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AVIACION

- , o
Los carT)ir)os aéreos

Ante la multiplicidad de rairfi efectuados
por [os aviadores, ha nacido un nuevo gé-
nero de turismo : el turismo aéreo. En vis-
ta de ello es bien notoria la conveniencia
de establecer un sistema de sefales que
permita facilmente 4 los aviadores orien-
tarse en sus vuelos,

posible,

4 fin de evitar en lo
los frecuentes extravios & que se
hallan sujetos.

La urgencia de tal organizaciéon, es tan
evidente, que no necesita largos argumen-
tos parademostrarla. La orien-
tacién, de suyo dificil, se hace
casi imposible con la més ligera
niebla.

En el transcurso,dél circuito

del Este, Mamet, Legagneux,
Weyman y hasta el mismo Le-
blanc, se vieron precisados &
tomar tierra para informarse
del camino que debian seguir;
Bielovucic perdi6é cinco horas
en su raid Paris-Bordeaux.
Wynmalen y Legagneux tuvie-
ron necesidad de descender
varias veces en su viaje Paris-
Bruselas, y, en general, han
debido hacer lo propio cuantos
aviadores han intentado vuelos
a través de los campos.

| Como establecer, pues, in-
dicaciones fijas que permitan &
los turistas del aire informarse
rapidamente, del
deben seguir ?

Varios sistemas han sido pro-
puestos: la inscripciOD, sobre
los techos, del nombre de la
ciudad ¢ aldea; la inscripcion
del nombre deios rios & lo largo de sus mar-
genes, 4 lo menos en sus confluencias, el

camino que

jaloneamiento de itinerarios especiales en-
tre las ciudades mas frecuentadas por los
aviadores ; el detalle, en fin, de todas las
particularidades del suelo que puedan ser-
vir para la orientacion,

Todos estos sistemas no estdn exentos
de defectos, siendo uno de los mas inme-
diatos el de ser poco préacticos, sobre todo,
para el aviador, que necesitaria retener en
su memoria una interminable lista de nom-
bres 6 llevar consigo voluminosos indica-
dores, imposibles de consultar en marcha.

Uno de los procedimientos que presenta
varios puntos de vista sumamente intere-
santes, sobre todo enlo concerniente & cla-
ridad y rapidez, es el debido & M. R. Quin-
ton, Presidente de la Liga Nacional Aérea
de Francia.

He aqui como lo describe su propio au-

1y De la Revue /léricnne.

El sistcrna Quirjton

tor, en una memoria presentada a la socie-
dad de su presidencia :

« Todo punto del suelo, ciudad, villa, fa-
brica, etc., estard designado por dos nu-
meros. El primero indicard, siempre, la dis-
tancia norte 6 sur del paralelo de Parts.
El segundo la distancia este U oeste del me-
ridiano de Paris.

De este modo, cuando aperciba un sig-
no, el aviador conocera inmediatamente
su posicién geogréfica.

Proyecto del mapa de Francia para uso de los pilotos aviadores

Supongamos que un aviador, en pleno
vuelo, salga de la niebla que le rodeay
aperciba bruscamente, sobre el suelo, la
sefal i68 - 53.

¢ Qué le indica este signo ?

Pues le informa que se encuentra a 168
kilémetros al norte del paralelo de Parisy
a 53 Km. al este del meridiano de la pro-
pia ciudad.

— Pero— preguntara el lector,— ¢cémo

sabe que es ,al norte y no al sur, al estey
no al oeste ?
Porque ha visto debajo de las cifras

168 - 53 un trazo que las subraya.

He aqui la explicacion.

En primer lugar, por convencién espe-
cial, la primera cifra indicara siempre la
distancia norte 6 sur del paralelo de Paris,
mientras que la segunda, indicara la distan-
cia este U oeste del meridiano.

Del mismo modo, por convencién espe-
cial, las distancias norle y las distancias
esle, estaran siempre subrayadas ; mientras
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que las distancias sur U oeste no lo estaran
jamas.

Supongamos por ejemplo que el aviador
divise el nimero 4-18. Ve que el 4 estd sub-
rayado, luego deduce que se halla & 4 Km.
al norte del paralelo de Parisy & 18 Km. al
oeste del meridiano de Paris. Esta es la de-
signacién de Saint Germain-en-Laye.

Supongamos que las cifras apercibidas
sean 431-340, la ultima subrayada. El avia-
dor deducird que se encuentre & 431 Km.

al sur del paralelo de Paris y
4 340 Km. al este del
diano. Esta es la designacion
de Briangon.

En fin, el

meri-

aviador observa
las dos cifras 6-i5, ninguna de
ellas subrayada, y sabe que se
halla & 6 Km. al sur del para-
lelo de Parisy & 15 Km. al
oeste del meridiano. Tal es la
designacion de Versailies.
Como se ve, estesistema per-
mite al aviador el dirigirse sin
mapa,
Ejemplo.
Supongamos que partiendo
de Paris nos proponemos llegar
a Aurillac, y vemos en nuestro
indicador que la designacion
correspondiente & esta villa es
437-8.
El 8 estad subrayado, luego
Aurillac estard situado & 437
Km. al sur del paralelo de Paris
y & 8 Km. al este del meridiano.
Al cabo de media hora de vuelo
el aeroplano queda envuelto en
la niebla y avanzamos guia-
dos Unicamente por la brajula durante dos
lloras.

De repente, en un claro, apercibimos un
nimero: 230-4. Estas cifras no estan sub-
rayadas. No estamos pues al este, sino al
oeste de Paris. Piemos sido impelidos hacia
la derecha. Adicionando los nimeros 8y 4,
sabemos que la desviacién ha sido de 12
Km ; oblicuamos, pues, hacia la izquierda
y recuperamos la buena direccién.

Este sistema de nomenclatura cifrada
tiene otra ventaja: limita & 6 cifras como
maximum, frecuentemente & 5y algunas ve-
ces & 4 la representacion simbolica de cada
villa. Exactamente el 8 dcl territorio
francés estard designado por 4 cifras, el
44 70 po* 5 cifras y el (48 7» po* ~
fras.

La designacién que corresponde & cada
punto, puede hacerse con mucha facilidad
por medio de un mapa valiéndose del com-
pas y la escala, tomando como punto de
partida el cruce del meridiano con el pa-



raido que pasan por el centro de Paris, el
cual correspondera la designacién o-o.

Esta designacién sera efectuada por la
Liga Nacional Aérea.

La eleccion de las cifras que serdn em-
pleadas uniformemente en este sistema, ba
sido objeto de un minucioso estudio. En
efecto, las cifras no son todas igualmente
legibles.

En ciertos caracteres los 3 se confunden
con los 5, los 6 con los 9, los o con ios 8.
El coronel Bourgeois, subdirector del ser-

El

La publicidad es considerada desde el
punto de vista de los hombres reunidos,
pero individualizados, y no desde el punto
de vista de una colectividad, haciendo abs-
traccién de la personalidad individual. EI
procedimiento de los inierdide es la ex-

presion mas clara de ello; ios derechos

El nuevo aeroplano sistema Paulkan
en pleno vuelo

que estan en juego dependen de las necesi-
dades del publico; pero la proteccién ju-
ridica se ejerce solamente en los casos par-
ticulares, y es el ciudadano privado quien
debe tomar la iniciativa. Es un derecho de
jurisconsultos, perfecto cuando se trata de
relaciones privadas, pero que no concede
menos importancia 4 las atribuciones del
Estado.

Construida sobre las bases del régimen
econémico y juridico romano, en que la
propiedad es el punto de unién de todas
las instituciones, la teoria romana no da
una clara nocién de lo que es la funcién
del Estado. En el derecho moderno, esta
teoria es negativa, puesto que tiene por
objeto la exclusividad de
pero no pone en claro el derecho del Es-
tado ; no dice si éste tiene un derecho de

la propiedad,

espac
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vicio geografico del ejército, nos ha dado
el consejo de utilizar el tipo de caracteres
usado en las tablas de logaritmos, 6 sean
las siguientes.

Estas cifras se inscribiran sobre el suelo
siempre, en el sentido oeste-este, como se
hace en los mapas con los nombres de las
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poblaciones. La simple lectura daréa, pues,
al aviador la direcciéon de los puntos cardi-
nales.

Termina luego el autor su brillante
memoria extendiéndose en acertadas consi-
deraciones sobre la importanciay conve-
niencia inmediata de poner en ejecucién el
sistema.

En Francia ha despertado mucho entu-
siasmo la idea, habiéndose verificado nu-
merosas pruebas é instalado varias indica-
ciones por iniciativa particular.

I0 aéreo y su propieclacl

(CODlinuacibn)

soberania, de administraciéon 6 de policia,
de manera que hay cosas comunes que es-
tan bajo la soberania del Estado, como las
orillas del mar y el agua corriente, y cosas
gue escapan & toda soberania, romo el mar
libre.

Precisa definir bien esta cuestién de la
soberania hasta respecto al espacio aéreo,
puesto que la doctrina del derecho romano
no consigue resolverla.

Esta doctrina no logra tampoco resol-
ver un segundo problema: En la utiliza-
cion del aire, ¢cudales son los limites entre
los derechos del usuario y el derecho de
los que, como el propietario de los fundos
subyacentes, como el viajero que marcha
por las carreteras publicas, pueden temer
graves peligros de la circulacion en el aire
con la cual se domina los fundos privados
y los caminos publicos ?

La doctrina de las res communes establece
que cada cual puede servirse de la cosa se-
gun su gusto, respetando los derechos de
los demas. La cuestion queda, de esta suer-
te, siempre sin resolver; precisa, pararesol-
verla, recurrir & la nocién com]|)lctan.eiite
« publicistica » de la policia, que regula el
uso de todas las cosas comunes, y que re-
gulara también la circulaciéon eii el aire;
pero esta nocion forma parte de la doctrina
del dominio publicoyno puede ser definida
porel derecho romano de las res communes.

1V. — Menos légicos gne los romanos,

los glosadores formularon la famosa regla:
Dommus soli est domitius ceelt ei infero-
rum.

Esta regla se consideré més tarde tam-
bién como romana, y los que han estudiado
el derecho comun, trazando los co6digos
modernos sobre el modelo dcl derecho ro-
mano, han tomado el principio y lo han
hecho entrar en las leyes de casi todas las
naciones.

Precisa hacer constar que los legistas
lian aceptado este princijiio sin pararse
mucho en su extensién; y que en cualquier
ocasion que les ha parecido conveniente,
no han vacilado en prescindir en absoluto
del mismo. Bastara recordar a este propo6-
sito las leyes mineras.

Pocas leyes hay que reconozcan la pro
piedad absoluta del propietario del fundo.
Casi todas las legislaciones reservan dere-

chos al Estado, que puede otorgar la con-

Mr. Caille, primer piloto del nuevo aparato
sistema Paulhan

cesion de las minas; el usuario debe pagar
al propietario Unicamente la indemnizacién
por la ocupacién de su fundo en los puntos
deacceso. Algunas veces se reserva unapar-
ticipacion al propietario. Esto por lo que al
subsuelo se refiere. Para el espacio sobre el
suelo las reglas que desconocen la propie-
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dad son menos numerosas por la sencilla ra-
z6n de que no ha habido necesidad de dic-
tarlas. Pero, en cada ocasién que se les ha
presentado, los legisladores han demostra-
do estar dispuestos & suprimir los princi-
pios. Podemos recordar las leyes sobre las
conducciones eléctricas y el paso de alam-
brrs telegraficos que dan derecho al pro-

.AVIACION

pero esto no cambia de un modo sensible
los términos del problema i el espacio como
el aire, no ha conservado nunca la impre-
sién del dominio humano, el caréacler eco-
némico de la propiedad falta siempre,
tampoco se encuentra su caracter juridico,
porque la propiedad es un derecho sobre
la cosa [7ire y no un derecho ejercido so-

Monoplano Grapperijn

pietario & unaindemnizacion solamente por
el suelo ocupado y no por el simple paso
por el aire, y las leyes financieras que esta-
blecen la construccion de las flotas aéreas 'y
con ello reconocen la libertad de circula-
cién; porque ;de qué serviria una flota si
debiera planear siempre por encima de los
caminos publicos 6 délos bienes del Estado?

De esta manera las leyes modernas han
dejado de reconocer el principio, dominus
soH esi domin-KS ccsli et inferorum, y la
doctrina jamas lo ha sostenido en todas sus
consecuencias. Es un principio simplemente
absurdo y contrario & la nocion de la pro-
piedad. EIl caracter de ésta, desde el punto
de vista econémico, estriba en la utilizacién
de la cosa, y desde el j.unto de vista juri-
dico, en su capacidad de ejercerse sobre
ella la posesién humana.

No encontramos estos caracteres en la
nocion del espacio aéreo. La utilizacién
del aire, no se verifica sino respecto de la
parte que estd en contacto con los objetos
unidos al suelo, de modo que la utilizacién
se efectla no de una manera econdémica
sino fisica. No puede el aire incorporarse
al patrimonio particular, sino que existe
para todos, todo.s pueden gozar de él de la
manera que les convenga y no se concibe
una restriccion & este uso. Es un elemento
natural como el agua, como el calor, como
la luz. No puede pertenecer a nadie, por-
que sus necesidades fisicas lo sustraen al
imperio econdémico de la propiedad. Desde
el punto de vista juridico, se vé que el aire
no puede ser objeto de apropiacién no
.sufre el dominio dcl hombre, cualquier po-
der que ejerza el hombre sobre él no deja
traza ninguna, es como el mar por donde
ha pasado un navio.

El hombre no podré tener nunca bajo su
poder los elementos movibles, y no se
puede hablar de propiedad sin hablar de
posesién. Se puede objetar que la cuestion
debe ser referida al espacio, no al aire;

bre un espacio limitado por una abstrac-
cion, cuyo objeto cambia continuamente sin
que el poder del hombre deje en él impre-
sioén alguna.

V. En oposicién & la teoria comun se
ha propuesto, principalmente por M. Fau-
chille, el sistema de la'libertad, relacionando
la naturaleza juridica del aire con la del mar.
M. Fauchille dice: EI aire es libre. Sin
embargo, los Estados conservan los dere-

chos necesarios & su defensa, es decir, &
su propia seguridad y & la de las personas

y bienes de sus habitantes...

namero exagerado é imposible de buques,
y laimaginacién no puede concebir una do-
minacién militar permanente del aire. Re-
sulta deello que, siel Estado no tiene medio
de hacer valer su potencia, no es sobera-
no; porque una soberaniasin fuerza es una
abstraccion.

Esta teoria tiene todos los defectos de
una teoria negativa. No acepta la tesis de la
propiedad, pero va demasiado lejos ; no
respeta la situacién juridica y econdmica
actual y los indiscutibles derechos de con-
servacion del Estado, que debe salvaguar-
dar su independencia.

Por de pronto, una
todo se

libertad absoluta
lo daria al aviador, dejando casi
nada al propietario, y laaviaciéon no podria
ser regulada mas que por los reglamentos
internacionales. Esto seria desconocer la
existencia de las necesidades locales que el
Estado no podria proteger, desde el mo-
mento que el aire libre se sustraeria & todo
dominio nacional. ¢Se da, no obstante, al
Estado, el poder de reglamentacién >— En-
tonces esto es negar el principio de la li-
bertad.

En segundo lugar, el derecho de abso-
luta libertad, no podria existir sin el dere-
cho de aterrisage sobre todas las propie-
dades y sitios publicos. El aterrisage sobre
todas las propiedades impondria al propie-
tario una servidumbre contraria al régimen
juridico actual, y en oposiciéon con la no-
ciéon de la propiedad que no puede ser res-
tringida sino en caso de necesidad absoluta.

Por altimo, la libertad daria &alos Estados
el derecho de hacer circular las aeronaves

Aparato Koavin

Se ha observado que el aire es como el
mar, una via de comunicacién universal, y
ningun Estado puede tener la pretensién de
monopolizar sus ventajas 6 de oponersea la
utilizacion general impidiendo el paso por
encima de su territorio. La libertad del
aire es necesaria si se quiere que la avia-
cion pueda llegar & uso general, y que pro-
duzca todos los beneficios de que es sus-
ceptible. EIl propietario puede disfrutar
de su suelo, el aviador, dcl aire.

Por otra parte la soberania del Estado
no puede concebirse si no tiene medio de
exteriorizarse 6 ejercerse. EIl Estado es so-
berano sobre su territorio; sea; pero no
podria serlo en el mar si no utilizando un
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militares sobre los territorios de los otros
Estados, lo que seria uua perpetua ame-
naza 4 su integridad. Una doctrina moder-
nay liberal no puede aceptar tales conse-
cuencias. Todo esto sin contar que la
navegacion privada podria siempre ser
impedida, porque el estado territorial, pro-
hibiendo el aterrisage, haria practicamente
imposible la navegacién.

Hay entre el territorio y el aire domi-
nante tan estrechas relaciones que es im-
posible separar las soberanias de uno y
otro. EI mar se presenta en forma diferen-
te, esta fuera del territorio, esta entre los
Estados. El aire, por el contrario, se en-
cuentra sobre los Estados. De un lado hay



copctacto, del otro confusiéon, No es, pues,
posible considerar el aire y reglamentarlo
de manera analoga al mar.

VI. —
origen & muchas tesis intermedias, que es-
tablecen una gradacién entre aquellas que,
preferidas por la jurisprudencia, tratan de
acomodarse con el principio de los Cédigos;
y aquellas que tienen por punto de partida
el principio de la libertad & la que se ad-
miten restricciones en vista del derecho de
conservacién del Estado, y de los derechos
de utilizacién del propietario.

Esta teoria es la maéas indeterminada,
porque es dificil establecer cudl es el limite
de la utilidad. (Esta4 determinada por una
regla objetiva igual para todos? Entonces
no puede hablarse ya de utilidad.

Si el Estado establece un limite,
siempre una disposicién legal, no la utili-
dad, la que limitara los derechos del pro-
pietari(., y si se quiere preferir el criterio
subjetivo se cae en la mayor incertidum—
bre.

En el internacional
todavia mas indeterminada. En efecto, las
formas de defensa nacional dependen abso-
lutamente del Estado y no de la Unién in-
ternacional. Cada Estado tiene el derecho
de fijar cuales son medios de protecciéon que
quiera dar & su territorio ;y entonces nos
encontraremos frente & imdilema-muy gra-
ve. Si se admite que la zona puede ser fi-
se desco-

sera

derecho la tesis es

jada por la via internacional,
noce al Estado su derecho de conserva-
cion, pues no puede disponer de él de!
modo mas absoluto. Si la zona
de aislamiento se deja & la determinacién
de cada Estado, se desconoce el prin-
cipio de la libertad, porque ¢qué Estado
podria legalmente pretender como necesa-
rio a su conservacion el aislamiento de

en cambio

e

Estas consideraciones han dado

A viacién

toda la atmésfera que domina su territorio?
¢Y no es seguro que todos los Estados se-
guirian la regla menos liberal ?

Terminaremos con una consideracion
extrictamente juridica. Si el Estado tiene
el derecho de fijar un espacio inaccesible
hasta cierta altura, si puede prohibir el
acceso & las zonas en que hay fortificacio-
nes, etc., es en virtud de un derecho que
es un derecho de soberania, y si amparan-
dose en él, puede fijar limites en el aire,
quiere esto decir que tiene una facultad de
reglamentacién, que excluye el régimen de
la libertad, porque los espacios libres co
estdn sujetos & ninguna soberania. Uno
de los caracteres de la soberania es el ser
localizada ; seria absurdo admitir que esta
localizacion fuese elastica y sometida &
restricciones arbitrarias.

VI1l.— A nuestra mauera de ver, se debe
prescindir en la doctrina moderna de todas
Desde el dia en que los me-
la atmosfera se han

estas teorias.
dios de utilizacion de
multiplicado, el fenémeno juridico ha pa-
sado de su estado estatico al dinamico ;y
lo que conviene considerar, son las mani-
festaciones dinamicas de la vida de la po-
blacién. El espacio no puede ya ser con-
siderado como un elemento inaccesible al
hombre, que domina la superficie de la tie-
rra, inmutablemente, sin que se desarrolle
en él via ni camino alguno j sino por el
contrario como una via de comunicacién
que serd quizas, en un porvenir muy proxi-
mo, lavia de comunicacién mas importante.

El Estado que hasta hoy habia limitado
su actividad al territorio, encuentra otra
esfera de aplicacion de todos sus poderes,
de policia, de reglamentacién, de interven-
cioén, y, si se quiere, hasta de monopoliza-
cion.

El Estado, con relacién al espacio aéreo,

‘I- nfal-o0 r

Conferencia dada en la «Renaissance» por Mlle.

Por sn originalidady actualidad, pues~
to que se trata de la simpética aviadora
Mlle. Héléne Duirieu, publicamosla intere-
sante conferencia que ha dado, ultimamen-
te, la misma.

Sefiores:

Se me ha pedido viniera aqui para ha-
blaros del valor; verdaderamente, no se
porque, pues precisamente y como con-
traste, lo que siento en este momento es
miedo, mucho miedo, un miedo atroz.

Necesito de vuestra indulgencia, pues
no soy ni he sido nunca valiente.

Pues bien, esto es puro heroismo, por-
que os juro que me sentiria mil y mil veces
mas & gusto & tres cientos metros de altu-
ra, con viento de quince metros de veloci-
dad, y sobre un biplano cuyo motor sufrie-
ra interrupciones, que sobre este escenario

al abrigo de corrientes de aire, cow/6rAz-
instalada, pero sufriendo el terri-
ble fuego de vuestras miradas.

Si es necesario también, para hablar del
valor, haber dado muestras de ser valiente,
pienso que, desde ahora, puedo hacerlo sin
presuncién, puesto que & lo menos una vez
en mi vida lo habré sido.

i Me arriesgo pues, cierro los ojos y me
atrevo !

Mlle. Duirieu define con mucho ingenio,
quéeselvalor, estudia las diferencias que
separan elvalor del hombre delde la mujer,
prueba que ella misma, demasiado modesta,
fué, en mil ocasiones, una verdadera heroi-
tia, lo mismo en bicicleta, que en lospeli-
gros de la Flecha humana, sobre iodo, he-
roina, al dominar el terror tan natural eti
una mujer. Continua luego dicietido:

Hoy me dedico a la aviacion. Cuando se
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se convierte en una fuerza activa ; ensan-
cha ladefensa nacional del territorio & todo
el espacio dominante; fija las formas de la
nueva circulacién, desempefia un papel
mucho méas importante que el que le in-
cumbe del hecho de la policia de la propie-
dad privada, segun las reglas del derecho
comun, y que ei que consiste en la policia
de las aeronaves de su nacionalidad cuan-
do se aplica el régimen de libertad :inter-
viene, obra por si mismo. Por estas razo-
nes creemos que es preciso sentar un
principio, & saber: el espacio aéreo es una
dependencia del dominio publico.

No es este el lugar de desarrollar la no-
cion del dominio publico: recordaremos
las tres teorias principales
gue se presentan.

Segun el cédigo Napoledn, que se deriva
directamente de la gran ley de dominios de
1790, el caréacter fundamental del dominio
publico es de no ser susceptible de propie-
dad privada. El articulo 538, dice: «Los
caminos, carreteras, etc..,, y generalmente
todas las porciones del territorio francés gne
no son susceptibles de una propiedad pri-
vada, son consideradas como dependencias
del dominio publico ». EIl articulo 714 del
mismo codigo estodavia méas formal: «Hay
cosas que no pertenecen & nadie y cuyo
uso es comuln a todos. Leyes de policia re-
gulan su uso>. Sobre estos articulos del
Codigo se hadesarrollado la doctrina fran-
cesa, que, en especie, en los autores mas
antiguos, ha sostenido esta nocién, de que
el dominio publico no es susceptible de
propiedad privada, y cuyas manifestacio-

simplemente

nes esenciales son la Administraciéon y la

policia del Estado.
Arnaldo de Valles

(Continuara)
(De la Revue Juridique)

Héléne Dutrleu

esta acostumbrado & ella, no tiene nada de
particular. Se siente uno méas tranquilo que
en un auto-taxi por las calles de Paris,
pongo por caso.

¢Os sentis seguras en auto-taxi, sefioras?
A cada ins-

tante espero verme lanzada contra una es-

Yo los temo horrorosamente.

quina, aplastada entre dos tranvias, 6 de-
rrumbada en alguna de las zanjas U hundi-
miento de los que, al parecer se ven por
Paris, al decir de malas lenguas; en fin, a
toda clase de catastrofes.

A lo menos en aeroplano se encuentra
menos gente.

A pesar de esto,
cierta impresién.

Comenz6 a seducirme
las primeras hazafias de Blériot y Latham.

la primera vez causa
la aviacion desde

Me imaginaba que era un juego; de modo
gue cuando se me ofreci6 montar en una
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Demoiselle Santos-Dumont, acepte con en-
tusiasmo. Pasé alguaas semanas de febril es-
pera, y cuando mi aparato estuvo & punto de
volar, me trasladé & Issy-les-Moulineaux.

Bien pronto se esparci6 la noticia de que
una mujer iba & volar, y en algunos minu-
tos se congregaron alrededor del aparato
hasta un centenardepersonas. En este mo-
mento, todo mi gran entusiasmo por la avia-
cion habia desaparecido, y sj hubiese esta-
do sola, habria obedecido al miedo que me
sobrecogia, y hubiera hecho retirar mi apa-
rato inmediatamente al hangar. Pero como
yo dudara, noté cierta sonrisa en los espec-
tadores, y herida entonces en mi amor pro-
pio, me arriesgué sin mas conocimientos
que la sola indicacién de un mecanico,
quien sencillamente me habia dicho: «Te-
neis una palanca & la derecha, tiraréis de
ella para subir, la empujaréis para descen-
der. Hay una rueda de direcciéon & laiz-
quierda y un pedal de avance para el alu-
maje, que estad situado bajo vuestros pirs.»
Timidamente y. como avergonzada de mi
ignorancia, pregunté si debia dar mucho
avanze al motor: «Daréis toda la velocidad,
rae respondi6, sin ello no podriais partir».
Entonces y sin mas instrucciones, con los
ojos turbados y el corazén angustiado par-
ti. Di todo el avance, y tiré desespera-
damente de la palanca. De un salto for-
midable, rae elevé & treinta metros apro-
ximadamente, entonces empujé con igual
desesperacion la palancay cai con la mis-
ma rapidez con que habia ascendido; por
suerte milagrosa sali ilesa, pero hubiera
podido quedar muerta instantdneamente.

Todo ello habia durado 30 segundos, el
publico estaba contento, me habia lanzado
y habia volado, pero, sobre todo, habia te-
nido miedo.

Mas tarde volviine més prudente, aban-
doné la Demoiselle, que era por demas peli-
grosa, paraaprender & volar bien con un bi-
plano Farman, que ofrecia mas seguridad.

Debuté en Blankenberghe y, como pri-
mera salida, realicé un hermoso vuelo des-
de Blankonberghe & Bruges y regreso.

Me encontraba en Blankenberghe desde
hacia cuatro dias, el viento era tempestuo-
so y ni siquiera habia sido posible sacar el
aparato de su hangar. EIl publico, sin duda,
no se daba cuenta de que me era imposible
volar con tan mal tiempo, puesto que me
hacia mala caray no podia mostrarme sin
que fuera silbada. Me encontraba en un es-
tado de enervamiento loco,

Asi, pues, cuando al quinto dia me aper-
cibi, hacia las cinco de la mafiana, de que
el tiempo estaba encalmado, no titubeé un
s6lo instante y mandé prepararlo todo para
efectuar un vuelo y demostrar que era ca-
paz de llevarlo a cabo,

En cuanto estuvo listo, parti, pero en
lugar de volar prudentemente a lo largo
del mar, tomé la direcciéon de Bruges. En
mi deseo de tomar la revancha, subia, su-
bia sin querer reflexionar, pero cuando no
mefué posible volver atras, en pleno cam-
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po, & 400 metros de altura, no teniendo que
hacer mas que una cosa, esto es, ir hasta el
final, un miedo atroz me sobrecogid, porque
acababa de oir unainterrupcién en el motor.

i Me crei perdida. Me pareci6 que mi
corazén crecia, crecia, hasta hacerse dema-
siado grande y que estallaba !

Sentia mis sienes como aprisionadas por
unas férreas manos y como si rodeara mi
cabeza un circulo de hielo.

Detrads de mi iba un pasajero, hubiese
querido manifestarle mi angustia y no me
atrevia, ni fuerza tenia para volver la cabe-
me. Me agarraba fuertemente & la palanca
y mi Unica idea era jdescender !

Sin embargo, fui hasta el final, pero jcon
qué suspiro de satisfaccién saludé la playa
de Blankenberghe ! Jamas senti canta feli-
cidad en encontrarme sobre tierra.

Mllc. Dutrieu

Dicen que es sumamente agradable subir
4 ios cielos, pero yo os aseguro que es to-
davia mas agradable bajar de ellos.

Al dia siguiente, al peinarme, descubri
tres largos cabellos blancos. Inutil creo
deciros que, por coqueteria, los arranqué
inmediatamente.

He aqui mi primer Cross Country. l'uve
la energia para hacerlo, pero no méas que
por amor propio y nerviosidad.

La misma semana que ocurria lo relata-
do, hojeaba yo un gran opu.sculo consagra-
do & la glorificacion de la mujer: La Vie
Heureuse. A la cabecera de una péagina ti-
tulada « La actividad femenina », tres foto-
grafias me atrajeron de un modo especial,
Una representaba Mme. Conte-Morei, la
primera europea que haatravesado el Toin-
buctd; otra, Mme. Candeiot que, para jun-
tarse con su marido en el Niger, viajo sola
cincuenta y siete dias por Africa; la terce-
ra (me siento ruborizada al encontrarme en
tan bella compafia) representaba la temblo-
rosa conferenciante de hoy, con.su vestido
de aviadora, el dia en que volé de Blanken-
berghe 4 Brugesy regreso, con un pasajero.

Pues bien, & pesar de la benevolencia de
la publicacién antedicha, os aseguro que
admiro mucho mas las dos mujeres heroicas
gue realizaron estas dos admirables haza-
flas, una por amor & la ciencia, lo que no
estd mal; otra por amor & su marido, lo
gue estd mejor todavia, que la primeriza
aviadora que os estd hablando y que hizo
este paseo un poco elevado, Unicamente pa-
ra, permitidme la palabra, maT-avillar al
publico que se impacientaba de no haberla
visto volar.
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Se hacen muchas cosas por amor propio
6 por coqueteria, que son mucho mas ex-
traordinarias que ésta.

Pensad en las viudas de Malabar, en ese
pais en que las mujeres se hacen quemar
vivas en la pira de su marido muerto.

No creo yo que esta incineracion volun-
taria tenga ningun atractivo. Sin embargo,
las malabaresas se prestan & ello con el co-
razén alegre y hasta lo exigen de sus pa-
rientes que, 4 veces, se resisten & someter-
se 4 dicha costumbre.

Como quieren morir bellas, en ello con-
siste su coqueteria, cuestion de latitud, ¢no
es verdad? tienen, ademas, interés en que
se tenga una buena opinién de ellas.

Por esto pasan por los sufrimientos més
atroces. Entre dos males, se escoge gene-
ralmente el menor. Prefieren sacrificar su
existencia & su coqueteria.

Vosotras, sefioras,
también coquetas,

sois valientes, sois
pero aquf, no creo que
las imitarais, y nadie os lo desaprobara, &
pesar de que, en suma, estoy persuadida de
gtie prefeririais morir & ser menos bellas.

Poi' esto es que, si de todos los herois-
mos yfor mas de valor femeninos, existe al-
guno admirable y que pueda ser celebrado
sin reserva alguna, es, sin duda, el de la
reina lsabel.

La reina lIsabel, la que por amor & su
esposo, que habia marchado & las cruzadas,
tuvo el sublime valor, por espiritu de mor-
tificacién, de no querer cambiarse la cami-
sa mientras estuviese él ausente. Y lo es-
vo durante afios.

Este es, creo )'0, el rasgo mas grande
de valor que, en época ni pais alguno, haya
dado jaméas una mujer.

Pero yo temo haberos molestado con mi
charla; ademas la hora avanza y debo ter-
minar para ceder la palabra &4 los excelen-
tes artistas que van & interpi etar diferentes
composiciones sobre el valor. Gustosa lo
hago porque sé que ellos os interesaran en
otra forma que yo no piieilo, y, ademas, no
tengo valor para obligaros & aguardarlos
por mas tiempo.

Ahora me apercibe de que no be mante-
nido las promesas de mi programa, y que
en lugar de hablaros del valor, como teniais
derecho & esperar, no os he hablado mas
que del miedo y, sobre todo, del mio.

Y es que se trata siempre con mas gusto
lo que mejor se conoce y que, naturalmen-
te, os he hablado de un sentimiento que me
era familiar.

Quizéas me guanieis rencc-r, pero ya Vvéis,
no es culpa mia, una se deja arrastrar vy, fi-
nalmente, no se hace nada lie lo prometido.
Sin embargo, yo se que sois indulgentes,
y me atrevo a esperar tjue querréis perdo-
narme asi mi dcbiliilad de conferenciante no-
vicia, como de bis debilidades de mi valor.

Sobre todo y en total, si gracias & mi,
no habéis aprendido nada que no conocie-
rais ya sobre el valor, & lo menos, ahora
que me habéis visto temblar, .cabéis, estoy

segura de ello, lo que es el miedo.
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tirp6o de profundidad ”

Sus ventajas y sus inconvenientes

En una conferencia celebrada el 27 de
octubre en la Sociedad Francesa de Nave-
gaciéon Aérea, M, Jules Armcngaud, lanza-
ba un grito de alarma & causa de la fre-
cuencia, siempre creciente, de los acciden-
tes de aviacién, y. buscaba los medios de
encontrar un remedio & tan grave mal, ana-
lizando, metédicamente, las causas posibles
de las caidas de los aeroplanos.

En el curso de este analisi.s y después de
haber expresado el deseo de que la precau-
cién (aunque elemental, todavia descuidada
por algunos constructores), consistente en
duplicar los tensores y ios cables de go-
bierno en los 6rganos movibles, se hiciera
de aplicacion general, el eminente confe-
renciante quiso participar & sus oycntrs
una idea que la vispera habiamos emitido
ante él.

Esta idea es la que vamos & desarrollar
ahora, no abrigamos la pretensiéon de que
al ser puesta en practica evite todos los acci-
dentes de lUs aeroplanos, pero nos parece
que podria tal vez disminuir la frecuencia
de aquellos que experimentan una caida
piquee (caida de cabeza 6 de frente).

La cuestiéon que vamos & tratar, es bien
simple. Helaatjui; la aviacién no autoriza
todas las audacias (y perdénesenos la ex-
presion, tal vez desagradable).

ES POSIBLE CONSTRUIR AEROPLANOS
QUE NO PUEDAN CAER DE FRENTE?

En lo que concierne & los pequefios mo-
delos, puede responderse de una manera
absolutamente afirmativa. Todos los visi-
tantes dcl Salén 1910 han visto estos péja-
ros-juguete, muy faciles de reproducir en
papel que, lanzados de cualquier nienera,
se equilibran y emprenden por si mismos
el vuelo planeado, listos 110 pueden caer
de frente.

Sin querer extender sistematicamente &

Laboratorio de aerodindmica del ingeniero Eiflel
Pequefio modelo de aparato, colocado delante de un ventilador especial

los grandes aparatos, lo que es muchas
veces peligroso, las conclusiones deducidas
de la ob.servacién de los pequefios, no nos
parece exesivo considerar como posible
que el aeroplano pueda dotarse de esta
preciosa cualidad de los pajaros-juguete.

Un aeroplano construido como Ferber
lo concebia, es decir, presentando las tres
V (6 &4 lo menos la V longitudinal y la V
transversal, mas una quilla trasera para la
estabilida»! de ruta), absolutamente rigido,
indeformable y exento de todo 6rgano mo-
vible, no podria, verosimilmente, caer nun-
ca de cabeza.

Abandonado sin velocidad desde cierta
altura (admitiendo que esta peligrosa ex-

Vistu toidl dciaaLcra dci aparato Paulha

periencia fuese practicamente realizable),
se precipitaria rapidamente 4 causa de su
peso, pero si el punto de partida estaba
suficientemente elevado para que en el
transcurso de esta caida el aeroplano no
viniese & chocar contra el suelo, este apa-
rato se equilibraria, probablemente, por
si mismo de igual modo que el péajaro-
juguete.

Se demuestra facilmente que tal aparato
no pudria (siempre que el eje de la hélice
pase por su centro de gravedad), presentar
su velamen principal & la corriente de aire,
nacida de su velocidad, mas que bajo una
incidencia, un angulo de alague Unico, cuyo
valor dependeria de las condiciones de
construccion dcl aeroplano, de la impor-
tancia relativa de las superficies de las
diversas velas, dcl brazo de palanca con
relacion al centro de gravedad del apara-
to. de las presiones que ejerce el aire, en
marcha de régimen, sobre cada una de
estas velas, etc.

De este modo resultaria que el aeroplano
no podria desarrollar mas que una veloci-
dad unica, cuyo valor estaria ligado al del
angulo de ataque fijo, siendo necesario,
para que el vuelo se conservase horizontal,
que el motor desarrollase exactamente el
nimero de caballos correspondiente a esta
velocidad, pero sin exceder de ellos.

Si el motor desarrollase maés fuerza, el

aeroplano subiria.

(i) UtL'Aéro.
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Visla lalcral dcl aparato Paulhan

Si el motor desarrollase menos fuerza, el
aeroplano descenderia.

Si el motor no diese ninguna fuerza, es
decir, sise parase, el aeroplano emprende-
ria el vuelo planeado.

Sin embargo, todo esto se verificaria
sensiblemente a la misma velocidad, ya que
esta no depende de otra cosa mas que del
angulo de ataque.

Estas consideraciones nos demuestran, en
primer lugar, que el areoplano rigido & que
nos referimos, no seria tan imperfecto como
podria suponerse al primer golpe de vista.
Se encuentra por cierto realizado en los
aeroplanos-juguete bien c snocidos, los cua’
les, partiendo con el caucho retorcido (su
motor), reciben, al principio, un exceso de
fuerza y, porconsiguiente, suben, después
vuelan un instante horizontalmente y, por
Gltimo distendiéndose el caucho, descien-
den, para tomar tierra, planeando.

;Seria posible practicamente hacer volar
un aeroplano rigido?

Creemos poder formular una contesta-
ciéon afirmativa, pero recomendando & los
aviadores no ensayar la experiencia.

Seria necesario, por ejemplo, proveer
el aparato de un motor méas potente que el
necesario para asegurar, extrictamente, la
horizontalidad de la marcha, & fin de per-
mitir al aeroplano ¢levarse de una manera
general y emprender el vuelo ascendente.

Por otra parte, seria también necesario
que el aviador pudiera regular & voluntad
la admision del motor. Desde luego no
podria operarse méas que con aire abso-
lutamente encalmado, y la maniobra reque-
rirfa una verdadera habilidad por parte del
mecéanico, quien deberia manejar la admi-
sién con unadelicadeza comparable & laque
exige de un buen ginete, la conducciéon de
un caballo de boca sensible. Esto, sin em-
bargo, no es absolutamente cierto, pues
una variacion de la fuerza motriz, aunque
sea notable, no tiene méas que una débil
repercusion sobre la fijeza de la trayec-
toria.

De todos modos, no parece imposible
que en aire en calma pueda hacerse subir,
volar y descender & un aeroplano comple-

tamenferi”ido, & condicion de que esté bien
equilibrado, bien centrado, como decia
Ferber.

(En particular, como se ha indicado mas
arriba, seria indispensable que el eje de la
hélice pasara por el centro de gravedad
del aeroplano, & fin de que las variaciones
de la traccién ejercida por esta hélice, no
pudieran influir sobre el equilibrio longitu-
dinal del aparato).

Asi pues, he aqui un aeroplano, tal vez
dificil de conducir, pero viable, sin embar-
go, & lo menos, en aire tranquilo, y que si
fuese absolutamente rigido é indeformable,
no podria, seglin parece, caer de frente

(piquer).

E ste aeroplano no tendria timén
de profundidad
Acabamos de introducir al acusado.

Sus defensores
tranquilos,

pueden estar todavia
todavia no ha sido declarado
culpable.

(El hecho de proveer & nuestro aeropla-
no en cuestion, incapaz de caer de pico,
de un timén de profundidad, lo liaria capaz
de caer en dicha forma?

Esto depende:

No, si solamente se pidieran al recién
venido los servicios que hay derecho a es-
perar de él y nada mas.

Si, si se le deja tomar excesiva impor-
tancia.

;De qué sirve, pues, el timén de profun-
didad?

Puede permitir:

1.“ Hacer subir 6 bajar el aeroplano
sin necesidad de cambiar la admisiéon del
motor. Esta propiedad se utiliza princi-
palmente & la partida y al aterrisaje.

2.° Modificar, en una medida que prac-
ticamente no es muy amplia y con frecuen-
cia nula, la velocidad del aeroplano. Pero
es preciso, entonces, combinar la manio-
bra del timén de profundidad con la del
6rgano que regula la admisién.

3." Remediar los efectos de las irregu-
laridades de potencia del motor, y sobre
todo, las variaciones que sufre en magni-
tud y direccion, debidas & las perturbacio-
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nes atmosféricas, al viento, Ilamado viento
relativo que hiere al aeroplano bajo la ac-
cion combinada del movimiento de este
aparato y de las citadas perturbaciones.

Ahi esta el principal papel U objeto del
6rgano de que se trata, & saber, el de equi-
librador.

Si las funciones del timén de profundi-
dad son multiples, su manera de obrar es
siempre la misma, puesto que la maniobra
de este Organo tiene por Unico efecto mo-
dificar, en uno G otro sentido, el valor del
angulo bajo el que, el viento relativo de
gue acabamos de hablar, hiere la superfi-
cie principal del aeroplano, el valor dcl
angulo de ataque de la citada superficie,
esto por modificacién del equilibrio longi-
tudinal del aparato.

Este equilibrio, en el aeroplano rigido
que hemos considerado poco ha, se produ-
ce alrededor del centro de gravedad, en-
tre la presiéon que se eierce, en régimen,
sobre la superficie principal y la que reci-
be laindispensable pequefia superficie acce-
soria formaudo cola que sel lama

Laboratorio Aerodindmico de Eiftelfii

Si suponemos que, al aeroplano rigido
gue se encuentra en posicion de equilibrio
sobre su trayectoria, se le aflade discreta-
mente el timén de profundidad, esto es,
sin desarreglar nada, tomando el lecho o
cauce del viento, nada se cambia en el equi-
librio del aparato que continGa navegando
sin preocuparse del recién llegado.

Pero si se maniobra con dicho timén, es
decir, que se le haga salir del cauce dd
viento, la presiéon que se ejerce sobre él,
toma con relacién al centro de gravedad,
un brazo de palanca que inclina de una ma-
nera permanente al aeroplano, modifica,
en otros términos, su posicion de equili-
brio sobre su trayectoria, y, por consi-
guiente, el angulo de ataque de la superfi-
cie principal.

(Continuard) Dacheme
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De nuestro estimado colega L'Aero de
Paris, copiamos la siguiente intervieu ce-
lebrada por su corresponsal con el sefor
Vives; dice asi:

«El sefior Ministro de la Guerra, estu-
dia en este momento, con mucho interés,
esta cuestion de la aviacion militar. Como
sabe Vci. muy bien, se habla, con mucha
insistencia, de fundar una e.scuela de avia-
cién en Carabanchel, & causa de ser el
campo de este Parque Aerostatico, dema-
siado pequefio para las actuales experien-
cias. Desgraciadamente, para fundar este
nuevo campo, chocamos con un sin namero
de dificultades, pues los propietarios ofre-
cen una increible resistencia para ceder
sus terrenos, aunque les ofreciamos muy
aceptables condiciones.

Esta nueva seccion de aviacion en Cara-
banchel, estara también bajo mis 6rdenes, y
es muy probable que las tres primeras ad-
quisiciones de aeroplanos seran, aosHe?iry
Farman y un Maiirice Farman.

Coad ck lijieljieros

Vista 4el chasis delantero y juego de aterrisaje
deJ DUC70aparato Grapp”ron
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D Pedo Vives

Sin embargo, esto no quiere decir que
no trabajemos para dotar & Espafia de un
aparato nacional, listos tres aparatos servi-
ran para dar & nuestros oficiales una ins-
trucciéon practica; luego, poseyendo, como
posée, nuestro servicio aerostatico, en sus
filas, hombres de valor cuyos conocimien-
tos técnicos en esta materia son tan buenos
como los de otras naciones, trataremos de
poner en practica los conocimientos tedri-
COS que poseemos.

Si el elemento civil quiere ayudarnos en
nuestras investigacioues y trabajos, acep-
taremos gu.stosos su colaboracion, porque
el objeto que nos proponemos nosotros to-
dos, no es otro que hacer nuestra patria méas
grande y mas fuerte; y si los inventores
vienen & pedirnos autorizacién para cons-
truir hangars en nuestros campos militares
y para ensayar sus aparatos, esté Vd. per-
suadido de que el Sr. Ministro de la Gue-
rra firmara con las dos manos esta autori-
zacion...»

El TY)eetin™ ele Baltirpore

I-os hermanos Wrighi contemplando los vuelos

de BatUmore

St. Louis, 16 noviembre

El meeting organizado en Baltimore por
fl « Aero Club » y la « Coiripafiia de Avia-
cibn», ambas de Baltimore, comportaba
linacrecida sumade premios distribuidos en

iyeisas pruebas de distancia, altura, tlura-
cién, velocidad, cross-conniry, pasageros,
vuelos sobre la ciudad, trofeos para los
amaieurs y pruebas de tiro.

El dia 2 de noviembre estaban ya pre-

cntes la mayor parte de los aviadores

(de NUESTRO CORRESPONSAL EN ST. LOUIS)
quienes realizaron hermosos vuelos fuera
de programa, distinguiéndose Drexel por
sus vuelos planeados.

Durante la noche del dia 3 se desencade-
no un furioso huracadn que causo grandes
estragos, destruyendo los hangars que al-
bergaban dos biplanos Curiiss, dos Bk'-
riot del conde de Lesseps, otros dos de
James Radley y J. A. Drexel y el Antoi-
neiie de Latham. Este dltimo fué, sin em-
bargo, el menos perjudicado.

Tan sensible accidente obligé al Comité
a retrasar por algunos dias la apertura dcl

BALTIMORE. — Laiham (en elceniro) visitando
los hingars destruidos por el huracan

meeting para dar tiempo & la reparaciéon de
los aparatos. Esta tuvo lugar el dia 7, con
extraordinaria animacion.

El héroe dcl dia fué Latham, que realiz6
un magnifico vuelo sobre la ciudad hacien-
do luego diversas evoluciones sobre los

Clifrbrd B. Hjrmoo sobre su H, Forman

jiarques de Druid Hill y Patterson, el Ho-
tel Belvidere y el edificio de la «Sun Co,»,
con un total de 47 minutos.

El segundo dia s6lo pudieron hacerse
vuelos de escasa importancia & causa
dcl viento. Hoxsey averié seriamente su
Wrighinf: carrera en un aterrisaje.

El dia 9 fué muy interesante por la prueba
de cross-cou7itrye.aix”c:\ aer6dromo & Fort
Carroll y regreso, cuya distancia de i8 mi-
llas cubri6é Drexel en 23 m, 34 s. ©/j. De
Desseps en 26 m. i5 s. y Latham en 32 m.
26 s. En las pruebas de altura Hoxsey al-
cani6 1,630 m.

La cuartajornada presenté una anima-
cion extraordinaria por la calma atmosféri-
ca, siendo ios ejercicios mas interesantes los
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il- l.inzainientn de bombas (CopaBarry)
y tiro al bLnco desde el aeroplano en
vuelo.

Los tres ejercidos llevados acabo con el
mayor éxito por Latham, el primero por
iS puntos y los otros por dos blancos con
fusilydos con pistola. Entretanto De Les-
seps hacia el aéro-taxi, elevando sucesiva-
mente una porcién de pasajeros.

Los dos ultimos dias del meeting fue-

AVIACION

ron poco interesantes & causa del mal

tiempo.

La distribucién de los premios ha pre-
sentado muy arduas dificultades. EI
tiempo ocasiond numerosos accidentes y el
Jurado estaba indeciso sobre la actitud que
deberia tomarse con los aviadores que ha-
bian visto sus aparatos destruidos por el

mal

huracan del dia 3, varios de los cuales no
pudieron continuar el meeting. EIl sélo he-

cho incontestable es que Latham resulta
ganador de laCopa Barry y del premio de
5,500 délares por su vuelo sobre la ciudad.
Los restantes premios quedan pendientes
de la decision del Jurado.

En vista de esto, el importe de dichos
premios ha sido depositado en el Aero Club
de América en espera de una solucion de-
finitiva.

Filyer

Caricatura de pilotos aviadores y varios personajes en la daltima Exposicion Aeronautica y Aviacién, de Paris

G. Voisio Tissandicr Bregui Olieslaegers M. Farman Lepine
- .- n n
r.ondedela Vaulx U. Busson Baré.i de Gaters Wcyminn Undpaininer Santos Dumo”t
Thoinas Principe de Arcnber
Sommer Leblsnc E. Aubruo F. de Baeder P 9

Falliércs de Dion deLuylou
L. Paulhan G. Curtiss Bu. de la Roche
’ I, Farman Rougier
Conde Rccopé de Krugff 1Joillil*

Quifiones de Ledn
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Latham

AVIACION

Blériut Brasicr
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Jcellincck BertoA

DE TODAS PARTES

La Aviacién en Espafa.— Pur notii ias
de buen origen, podemos comunicar & nues-
tros lectores, que, & paitlr del préximo mes
tie enero, los Ingenieros militares seran
instruidos en el manejo de aeroplanos, &
cuyo fin, se lia dispuesto la adquisicion de
dos aparatos, H. Farman y uno M. Far-
man.

De Buenos Aires. — Segln leemos, don
Nicolas Mibanoutch, armador de la compa-

fila de vapores que efectian el servicio en

Caiianco

Buenos Airea y Montevideo, lia contratailo
d aviador italiano Cattaiieo para intentar
«l viaje aéreo, entre estas dos ciudades, so-
bre su aparato Blérioi.

Algunos amaieurs de la capital ban for-
mado una sociedad de aviacién, entrenan-
dose diariamente con dos Farman,
tras que Dclphyii, sobre Voisin y Blériot,
vuela en el aer6dromo de Villa Lugano.

mien-

Muerte Faure.— Uno
de estos Ultimos dias ha fallecido en Quebec
(Fanada) el ilustre aeronauta francés M. Jac-
ques Faure, victima de unas fiebres con-
traidas en el transcurso de una caceria or-
ganizada & orillas del Lago Eduardo.

Faure era un sportman de cuerpo entero,
hizo su primera ascensién en 1899 en com-
pafiia del Conde de la Vaulx, habiendo luego
realizado méas de 300 y tomado & bordo in
numerables pasajeros. En una de ellas atra-
veso el canal de la Mancha en compafiia de
Latham, quién hizo asi su primer viaje aé-
reo. Ultimamente pasé & América jiara de-
fender los colores franceses en la Copa
Gordon-Bennet,

Jacques Faure gozaba de la simpatia uni-
versal y por esto su muerte ha causado una

profunda impresion de pena.

* * *

de Jacques de

La Aviacién y el Gobierno prancés.—
La Comision de Presupuestos de Francia
ha aprobado un crédito de 1.Son,000 fran-
cos, que el Gobierno francés dedica ai fo-
mento déla aviacion militar, excelente prue-
ba del interés concedido & esta cuestion
en la vecina Republica.

* 4«
La aviacién en Suecia y Noruega. —
Los paise.s escandinavos también se apres-
tan para entrar en el concierto internacio-
nal en materia de aviacion. En Cristiania
principian los trabajos para organizar, en
el proximo afio de 1911, una gran semana
de aviacion, dotada de 30,000 francos de
premios, mientras que en Mama; (Suecia)
se estd procediendo a la i«plantaciéon de
una escuela.

* ok

Una escuela de aviacién en Rusia. —
El «Aero Mub Imperial de Rusia», ha
puesto & la ilisposiciém del conde Zakaroff
la cantidad de 200,000 rublos, para orga-
nizar una escuela de aviacion.

Magnifico vuelo de MIlIle. Marvingt-
Recientemente, la distinguida aviatriz ma-
demoiselle Marvingt ha realizado un so-

berbio vuelo de 53 minutos, sobre un mo-

Mifc. Mirvingt pilalo aviadora, vold Sj miautos
con aparato Anloineltv

nojilano Antoinette, en el aerédromo de
Mourmelén, & pesar dcl viento y frio que
reinaban. Este vuelo le vale el primer pues-

to para la «Copa Fémina ».
* k %

Tentativa de record. — El aviador ale-
man Amérigo, cuyo nombre es bien cono-
cido por los sportmen como excelente cam-
pedn motociclista, intenté el jiasado dia 4
batir el record mundial de duracién esta-
blecido por Tabuteau, pero cuando llevaba
4 horas y media de vuelo se le rompi6 un

borne de la magneto y viése obligado a des-
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Elaparato del aviador M. Curdy’asobre la plataforma de laazamicn.o instalada en el trasatlanico PennsUuaMa

cender. De todos modos consiguié apro-
piarse el record aleman, como merecida
recompensa de sus esfuerzos. Amérigo
montaba un aparato Aviafic provisto de un

motor también «Aviatic».

L a aviacién en la harina. — Entre las
originales tentativas 4 que se han librado
los aviadores, merecen citarse las de los
americanos Mac. Curdy y Eugene Ely.

Hl primero hizo construir una platafor-
ma sobre el puente del trasatlantico Pen-
sylvania, de la compafiia Haraburgo-Ame-
ricana, desde la cual hizo experiencias de
lanzamiento con un biplano Curliss, mien-
tras que Ely lanzése de la cubierta del cru-
cero norteamericano Birmifigham, situado
a4 cinco millas de la costa, en New-York,
yendo & tomar tierra en la playa de Wi-
llaughby, después de haber hecho un con-
tacto con el agua que le valié la rotura de
un borde de la hélice.

Con este interesante vuelo Ely gand un
premio de 5,000 délares, ofrecido por mis-
ter John Barry, presidente del Aero-Club
de América. Ei aviador declar6é que creia
muy realizable no s6lo lanzarse, sino tam-
bién descender sobre la cubierta de un bu-
que.

El dia que esto pudiera conseguirse con
relativa facilidad, la aviacién jugaria un pa-
pel importantisimo en la marina de guerra.

L a aviacién en el Japon. — ENn Osaki,
cerca de Tokio, se han hecho los primeros
ensayos de un aeroplano construido eme-
ramente en el Japén, con un éxito muy sa-
tisfactorio, puesto que se ha realizado un
vuelo de 40 minutos y se han alcanzado al-
turas de 400 metros. Ademas de este apa-
rato hay otros muchos en construccién,

ideados por diversos inventores ; tanto es
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asi, que esta proyectada la construccién de
una fabrica en los alrededores de Hiratsu-
ka, exclusivamente destinada 4 la cons-

truccién de aeroplanos.

L K K

Lavuelta al mundo de un aviador.—
M. Jullerot, el aventajado piloto de H. Par-
tnan, que tomo parte en las fiestas de Méala-
ga, de agosto ultimo, se ha embarcado en
Marsella para emprender una iownee de
exhibiciones alrededor del mundo, princi-
piando por Calcuta y la India, para seguir
luego en Australia y América.

»* *
Bella performance del monoplano R.
p, _ En el aeré6dromo de Buc, el avia-

dor Laurens, acompafiado de su esposa,
realizé la magnifica proeza de batir todos
los records del mundo de velocidad con pa-
sajero hasta los 80 Km.

Admirablemente secundado por el gra-
cioso monoplano R. E. P., cuyas telas re-
jas le dan un aspecto tan caracteristico,
consiguié cubrir 75 Km. en una hora, no

E1 piloto

Madrid

descendiendo hasta haber sobrepasado los
80, a causa del intenso frio que se apoderé
de la audaz pareja.

* * IU

En Argel. — A su regreso a esta ciu-
dad el aviador Métrot, secundado por Mar-
eé, se propone organizar una escuela de
aviacion en Blida, & pocos kilbmetros de la
capital, donde reina un clima escepcional-
mente bonancible, que permite volar casi
todos los dias del afio. Métrot cuenta inau-
gurar la escuela en la segunda quincena
del actual.

* ‘*
E1l circuito americano. — El «Aero-
Club», de América, ha organizado una ca-
rrera de aeroplanos sobre un vasto circuito
desde St. Luis a New-York, habiendo pu-
blicado la siguiente distribucién de etapas:
24 noviembre St. Luis-Cincinati (500 Km.),
27 noviembre, Cincinati-Columbus (200
Km.); 30 noviembre, Columbus-Cleveland
(304 Km.)j 3 diciembre, Cleveland-Harris-
bourg (396 Km.); 6 diciembre, Harris-
bourg-Filadelfia (150 Km.); 9 diciembre,
FiladelfiE-New York (oo Km.)
El conjunto forma la respetable distan-
cia de 1,650 Km., concediéndose un plazo
maximo de cuarenta y ocho horas para

cada etapa.

La vuelta de Bélgica en 1911. — EI
Comité directivo del « Aero-Clnb » de Bél-
gica ha decidido, por unanimidad, aprobar
el proyecto de la vuelta de Bélgica en el
préximo 1911.

Esta gran carrera se desarrollaria en el
transcurso de quince dias, constando de
siete etapas, que alternarian con dias de re-
poso. La partiday la llegada tendrian lu-
gar en Bruselas, y ambas endomingo, para

dar méas esplendor & la fiesta.
* t *

La Copa Femina. — Este magnifico tro
feo, atribuido & la aviatriz que haya cu-
bierto mayor distancia sin escala al termi-
nar el corriente afio, ha despertado la

emulacion entre las noveles reinas del es-



AVIACION

Vuelo de Mile. H. Dutrieux, de i h. 6 m., batieodo «1 record que le ha validéla copa «Fémina»

pacié que ponen & contribucién todo su va-
lor para apropiéarselo.

Hasta el dia 5 dcl actual era detentora
de la Copa Mlle. Marvingtcon un vuelo de
42 Km. sobre su monoplano Antoineite en
el aer6dromo de Mourmelon, pero en dicho
dia se la arrebat6 gallardamente Mlle. He-
lena Dutrieu, cubriendo 61 Km. en un vuelo
de | h. 9 m. realizado sobre su H. Farman
en el aeré6dromo de Etampes. La meritoria
performance de la simpatica aviatriz queda
realzada por el fuerte viento con que tuvo
que luchar durante todo el tiempo que duré
su vuelo.

K KL KL
Concurso de globos en Dinamarca.—
El pasado dia 20 tuvo lugar en Copenha-
gue un concurso de globos libres, al que
participaron el André (r.Sooin®.) sueco,
el Norge (1,200 m”.) noruego y el Dan-
mark (1,200 in’,) danés. Obtuvo el primer
premio el globo noruego, pilotado por el
capitdn Siverten, que descendi6 en Ostra
(Suecia), & 12 Km. del lugar designado

como punto de aterrisaje.

* * *

Para ei. Gran Premio de «A. C. F.» —
Il joven aviador Hcnri Bregé esta entre-
nandose sobre sii nuevo l)iplano para in-
tentar, en coiiipafiilK de Bielovucic, el raid
Paris-Bruselasy regreso en vista del «Gran
Premio dcl Aero Club de Francia,

El aviador Loridao

momentos aales de partir de nuevo para la travesia Paris-Bruselas

L egagneux bate el record del mundo
DE ALTURA. — Sin duda alguna entre todas
las proezas de que tan prédiga se muestra
la aviacién, el record de altura es la que
consigue despertar un interés mas palpitan-
te, como si demostrara de un modo mas
directo el dominio del hombre en e! espa-
cio. De aqui que cuantas veces vemos este
record batido, experimentamos una impre-
sién que participa de la sorpresa, de laale-
gria y de la admiracién.

Hasta ahora, los aviadores se habian ido
aproximando progresivamente a los 3,000
metros, sin que les hubiera sido posible re-
basar esta cifra, que parecia una barrera
fatidica interpuesta en sus designios.

Pero la barrera ya no existe. j Un héroe
la ha demolido 1

Legagneux, el bravo aviador bien cono-
cido por sus performances, acaba de con-
quistar el ambicionado galardén de record-
man del mundo alcanzando la altura formi-
dable de 3,200 metros.

El pasado viernes, dia 9, Legagneux
tomaba el volante de su Blériot en el aeré-
dromo de Pau, al pie de ios Pirineos, y en
un magnifico vuelo de 1 h. 34 m. llegaba &
la soberbia altura que hemos citado. Des-
pués, en un prodigioso vuelo planeado, que
sélo duré 16 I1ll, Legaguex tomaba feliz-
mente tierra entre el entusiasmo de sus
amigosy el orgullo de la victoria.

225

Con este motivo recordaremos las prin-
cipales alturas alcanzados hasta hoy i

1. Legagncux (Blériot), 3,200 m.
2. Johnstone (Wright), 2,960 m.

3. Drexel (Biériot), 2,830 m.

4. Wynmalen (Farman), 2,800 m.
5. Morane ( Blériot), 2,582 m.

6. Géu Chavez (Blériot), 2,580 m.
7. J. de Lesseps ( Blériot), 2,170 m.
8. Legagneux (Blériot), 2, too m.
9. Mars (Wright), 2,100 m.

10. Morane ( Blériot), 2,0.5a m.

El aviador Legagoeux
que havolado 6Uimamenic en Pau & 3,200 meiros
batiendo el record de altura

A 140 Km. por hora. — Llegan noticias
de América que el joven aviador francés
René Barrier, cuyos vuelos han sido ya ad-
miradores en Sevillay en Barcelona, y que
actualmente esta realizando una tournée en
compafia de Moisant, ha cubierto 23 Km.
4 la fantéastica velocidad de 140 Km. por
hora, pulverizando asi todos los records de

velocidad.

El aparato dcl piloto Loridan completamente destruido

4 causa de la caida sufrida pocos momenios después de emprender el vuelo

Parls-Bruselas
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tCoQiinuacita de la pag. ig5)

» El peso transportado puede ser gran-
de si se lleva en el cuerpo del aeroplano;
pero los aeroiolios y las conexiones, son
mejores, al parecer, cuanto menos pesen;
esto parece demostrar que el vuelo con
aparato mas pesado que el aire, no requie-
re el enorme gasto de fuerza que general-
mente se supone.

»En el vuelo sin traslacién, el aerofolio,
obra siempre sobre la misma columna de
aire, mientras que en pleno vuelo, encuen-
tra, en cada instante, muchas capas, y se
apoya asi, en un tiempo dado, sobre una
masa de aire mucho mayor, capaz de pro-
porcionarle un punto de apoyo mas sélido».

También demostr6 ante dicha «Sociedad
de la Gran Bretafia», que «una hélice de

Fig 30.— Muitiiblio Wenhan
P.eyecciones horizonl«l, vertical y de perfil

paso muy corto, con s6lo dos ramas estre-
chas, obra casi como la superficie entera
del circulo que éstas describen».

Wenham, convencido de la dificultad
gue presenta el manejo de una superficie
Unica, capaz de sostener al piloto, aconse-
jaba repartirla en varios aerofolios super-
puestos, que es la caracteristica del aero-
plano actual.

Experiment6 con varios aparatos, pero
sin resultado satisfactorio, naturalmente,
puesto que empleaba como motor la fuerza
muscular dcl volador. Este, por primera
vez, jbacolocado horizontaimente, en medio
y en la parte inferior de! aparato. Tam-
bién realiz6 algunas experiencias, después,
con Stringfellow, en un aeroplano provisto
de motor de vapor que, por ser, sin duda,
deficiente, no result6. Este ultimo aparato
sélo tenia tres planos superpuestos. Wen-
ham hizo también un estudio muy exacto
de las hélices propulsoras.

El sabio aviotécnico terminé su laborio-
sa carrera el 11 de agosto de 1908 en For-
kestone (Inglaterra) después de haber vis-
to comprobadas sus teorias, con la realiza-
cion del vuelo de un bifolio.

* * *

Krarup-Hansen, publicé en Copenague
(Dinamarca) un Ensayo de teoria del vuelo
1869. En esta obra cita el
hiculo, en el cual un hombre, por medio de

autor un «ve-
pedales, movia alas horizontales que, por
su acciéon sobre el aire, transportaban el
coche».

AVIACION

EXPOSICION DE 1868, EN LONDRES

En la primera Exposicién de Aeronau-
tica (celebrada en Londres, en 1868) expu-
alas aleteantes, los
inventores: Spencer, Gibson, Qiiatermain,

sieron maquinas de

Artingstall, Palmer y Kauifmau.

El ornitéptero de Spencer, estaba cons-
tituido por un par de alas (de cerca de 2
m. c. de superficie cada una), sujetas a un
aerofolio central de 12 m, c.

Spencer, dotado de fuerza atlética, pudo
realizar, con su aéreo, vuelos dedo m., que
Illamaron mucho la atencién.

La maquina de Gibson, se componia de
dos pares de alas, accionadas con los pies
pero el inventor no logré re-
sultado satisfactorio.

y las manos;

Quatermain exponia un motor detonante
muy notable en aquella
época. Su avion lo ha descrito el Engi~

para aeroplano,

neer en 1890, y era semejante & los que
ya conocemos.

El ingeniero Kauffmann, de Glasgow,
presentaba un modelo de maquina volante
grande, con motor & vapor, de un peso to-
tal de 3 toneladas, pero no lleg6 & rea-
lizar la construccién definitiva.

En la misma exposicién, figuré una me-
moria de Artingstall, en la que informaba
de sus investigaciones realizadas con el
equilibrio de los aéreos. Palmer expuso
un par de alas notablemente articuladas y
de movimientos regulables con un ingenio-
so mecanismo de excéntricos.

Danjard sacé patente en 1.871 para un
monofolio, con dos superficies sostenedo-

Fig- 3'. —Planéforo 6 aeroplano de Penaud <1871)

ras, una detrads de otra, cuya estabilidad se
habia mejorado mucho de este modo.

Alfonso Penaud, declarado
inatil para el ingreso en la Escuela Naval,

Penaud. —

se dedic6 & los estudios cientificos, en que
tanto habia de sobresalir.

«En abril de 1870, dice Landelle,
riendo su visita & Penaud, hizo funcionar

refi-

el joven invenror delante de mi su bonito
juguete elicéptero que, ligero como una
pluma, se elevaba hasta la altura de un ter-
cer piso, voloteaba alli como un peén aé-
reo, se deslizaba por el aire oblicuamente,
describiendo circunferencias de diametro
grande, y al cabo de una veintena de se-
gundos, cuando las fibras de goma elastica
se destorcian, bajaba a tierra».

«Nuestros modelos (los de Ponton y
Landelle), con mecanismo de relojeria, ele-
vandose en tres segundos &4 mas de 3 me-
tros, demostraban loa enormes pesos rela-
tivos (mas de 200 gramos), que hélices
muy pequefias pueden levantar, y también
que resistirian mejor al viento que los li-
geros elicopteros Penaud; pero éstos re-
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sultaban maés baratos (por ser su motor
goma elastica), menos fragiles y méas pro-
pios para juguetes. El motor econdémico
ideado por Penaud, y que luego explota-
ron los industriales fabricantes de juguetes
baratos, ha sido de mucha utilidad para
vulgarizar la posibilidad del vuelo meca-
nico.

En su Ley del deslisamiento en el aire,
se demuestra por primera vez, la ventaja
de atacar al aire oblicuamente, haciendo
notar que un ave gasta mucha maés fuerza
en el vuelo sin traslacién que en el progre-
sivo; porque, durante éste, ataca al aire
con un angulo muy pequefio; segin puede

Fig, 32. — Aeroplano de Penau
Proyeccidéo horizontal y perfil lateral

observarsf, mirando & un pajaro que se
acerca, pues no se le ve entonces mas que
el borde de las alas.

En 1871 demostr6 Penaud, practicamen-
te, el principio preconizado por Cayley,
construyendo otro modelo con motor de
goma eléastica, y que fué el primer aparato
de aviacion del tipo aeroplano que ha evo-
lucionado, sosteniéndose
aire por sus propios medios; pues,

libremente en el
en to-
dos los ensayos anteriores, los aparatos no
habian realmente volado, tanto por insufi-
ciencia de fuerza motriz, como de equili-
brio.
1875. — Penaud resu-
mia, como sigue, en 1875, el estado de la
cue.stion:

«El problema de la aviaciéon ¢ sea de!

La aviacion en

vuelo con aparatos mas pesados que el aire,
esta resuelto, en principio, para sus tres
formas principales: el ave mecéanica, el
elicoptero y el aeroplano.

» Los puntos fundamentales; equilibrio,
sostencién y propulsiéon, se han dilucidado
ya; se condcela verdadera teoria del vuelo,
y su demostracién estd hecha.
reemplazar, desde luego, los resortes por
motores térmicos, de accién continua y po-

Conviene

tencia suficiente; hay que dar & los aparatos
volantes, en su conjunto y en sus detalles,
formas apropiadas al transporte de viaje-
ros; es preciso proveerlos de medios para



lanzarse & los aires, y también para parar-
se en tierra sin choque violento.»

Con idea de realizar este razonado pro-
grama, se asocié Pcnaiid con Gauchot, vy,
en junio dcl 76, sacaron patente para un
monofoUo grande con dos hélices propul-

Fig. 3J. — Modelo; volante de Penaud (1872)
eD perspectiva

santes, movidas por motor & vapor. Pro*
veian el aparato de tres timones: dos hori-
zontalesy uno vertical. La fuerza necesaria
presupuesta, era de unos 20 caballos.

No llegaron & construir este aparato,
porque antes de terminar los estudios,
comprendié Penaud lo dificil que era con-
seguir motor bastante ligero. Entonces
estudi6 el medio de construirlo, pero, des-
graciadamente, cuando s6lo contaba cieiir
ta afios de edad, en 1880, murié el célebre
inventor sin lograr su deseo.

Rendir, Jay, etc. — Renoir propuso un
doble elicopteio (dos hélices horizontales
en un mismo plano, con 11°, para la pio-
pulsion horizontal); pero los ensayos, que
duraron dos afios, no satisfacieron al in-
ventor.

en 1871, & la Sociedad
un modelo de

Jay presento,
Aeronéautica de Londres,
alas batientes.

En el mismo afio, Pringent construy6 un
a\ion de cuatro alas; Pomes y de la Pauze,
un elicéptero con motor de jiélvora.

En aquella época comenz6é Penaud aes-
tudiar los pajaros mecanicos, con motor de
goma clastica (caucho retorcido), cuya
construccion encargaba & Jobert.

"S- 34--Pajaro mecanico de Hureau dcVilleneuvo

Afos después, publicé Crocé-Spinelli un
largo estudio de helicopteros.
De 1870 & 1890, Penaud,
Villeneuve, Tatin, Brearey, Dandrieux y
1'ouvé se dedicaron & investigar la esta-

Hureau de
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bilidad de los aparatos para aviacién, con
centenares de péajaros artificiales.

Al mismo tiempo estudiaban directamen-
te el vuelo de las aves: Marey, en p'rancia,
Pettitgrew, en Inglaterra, y Mouiilard en
Egipto y Argelia.

Dienaide construyd, por entonces, un do-
ble elicéptero, accionado con maquina &
vapor (cuya caldera quedaba en tierra), y
con él obtuvo un aligeramiento 6 empuje
elevador de 14 Kgs. por caballo.

Dandrieux. — Este ingenioso vulgari-
zador ha ideado numerosos modelos diver-
sos de juguetes elicopteros y aeroplanos.
Entre ellos eran notables: una mariposa,
con hélice mévil, formando las antenas, y
otro que tenia apariencia de abeja.

Tales juguetes, que vuelan 6 se deslizan
por el aire durante un cuarto de minu-
to, demuestran las variadas combinaciones
4 que se prestan, segln la imaginacién del
inventor.

Brearey,— El secretario de la Sociedad
Aeronéautica de la Gran Bretafa, hizo, en
1880, unos modelitos de aparatos volantes,
con los que realiz6 numerosas experien-
cias. Ei aparato tenia 2 metros de anchura
y 3 7j de largo.

Estos ensayos sugirieron & Brearey la
idea de construir un aeroplano de 75 m.*
de superficie sostenedora y peso (com-
pleto y con piloto) de 350 Kgs. La descrip-
cion detallada de su sistema volante la pu-
blico el inventor en los Anales de dicha
Sociedad Aei onauiica de Londres, corres-
pondientes al afio 1882.

(Continuara)

Del libro Pasado, presentey porvenir de la Aviaciin

Notas bibliogréaficas

Equilibrio Centrado y Clasificacion
de los aeroplanos, por R. Saulnier,
ingeniero E. C. P. Un tomo en 8.° Pre-
cio, 3 francos. Librairie Aéionautiqiie,
editores, 32, rué Madame, Paris.

Esta obra ofrece un interés particular
por el hecho de que resume l.is observacio»
CCSy los trabajos sobre la aviacién hechos
por un verdadero especialista, pues su au-
tor tiene, efectivamente, una larga practica
en la construccion y pilotaje de los bipla-
nos y monoplanos.

Se encontrard en ella la exposiciéon de
las consideraciones que rigen la construc-
cion de un aparato aéreo y el anélisis de
las cualidades particulares que presentan
los tipos mas conocidos.

La obra empieza con un estudio mecani-
co del vuelo, del que el autor deduce la
clasificacién de los planeurs y aeroplanos,
luego siguen capitulos, absolutamente iné-
ditos sobre el «virage», «manera de soste-
nerse en el viento» y el «vuelo planeado».
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