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Progresos de la Hidro-aviacidn.—En los primeros tiempos
dé la aviacién se creyé que la partida de los aparatos
voladores seria més facil y menos peligrosa desde el
agua que desde tierra, por lo que muchos aeroplanos
ensayados en aquella época estaban provistos de flotado-
res y efectuaron sus primeras pruebas, aunque sin boen
éxito, en el agua. Asi se ensay6 el planeador Bleriot I,
el afio 1905, en el Sena, remolcado por una canoa que le

Escnadrilla de hidroaeroplanos
de Los Alcézares (Cartagena)
Partida de un hidroaeroplano

dié velocidad suficiente pa-
ra despegar y terminar su
corto vuelo con un descen-
so desastroso; y el Ble-
riot IIT (primer Blerjot con
motor) también se ensayd
en el agua, en el lago En-
ghien cerca de Paris, pro-
visto de flotadores y de un
motor Antoinette de 24
HP, sin lograr mejor éxito
que su antecesor.

Estos y otros fracasos
de la hidro-aviacién primitiva hicieron desistir a los in-
ventores de partir del agua, y dedicarse a los aparatos
terrestres provistos de tren de aterrizaje con ruedas
que, con menores peso y resistencia al avance que los
flotadores, permitieron hacer los primeros vuelos en
buenas condiciones, originando el rapido desarrotlo de
la aviacidn terrestre.

Posteriormente, por la conveniencia de dotar de
aeroplanos a la marina, se volvi6 a abordar el proble-
ma de la hidro-aviacién, que, ya con mejores medios y
mas conocimientos de las leves del vuelo mecénico, fué
resuelto aunque no con la perfeccién que se deseaba
obtener.

Al comenzar la actual guerra, se habjan hecho algu-
nos concursos de hidroaeroplanos en Ménaco, Deauvi-
lle y San Sebastidn, en todos los cuales se demostré que
las condiciones de navegabilidad en miar no completa-
mente llana, de estos aparatos, dejaba mucho que desear,
y que en el aire presentaban condiciones de vuelo muy
inferiores a los aparatos terrestres, en igualdad de po-
tencia en los motores. Este defecto es facilmente expli-
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cable, porque los hidroaeroplanos s610 se distinguen de
los aparatos terrestres en que van provistos de flotado-
res en lugar del tren de aterrizaje (1) v, como el peso
muerto y la resistencia al avance de aquéllos son muy
superiores a los de éste, Jas condiciones de vuelo de unos
aparatos tan cargados y con tan escaso rendimiento
tienen que resultar muy precarias.

Durante la guerra, los hidroaviones han experimen-
tado el mismo o mayor crecimiento en dimensiones y
potencia que los demads aeroplanos, empleandose moto-
res de 150 HP como minimum para poder prestar servi-
cio de algin rendimiento practico en la guerra mariti-
ma y de costa, y se van destacando tres tipos distintos
de hidroaeroplanos: los exploradores de escuadra, de
gran radio de accién; los hidroaviones de defensa anti-
aérea de la flota, de gran velocidad; y los hidroaviones
ofensivos de la flota, de gran carga itil;
andlogos respectivamente a los aeropla-
nos terrestres exploradores, de caza y de
bombardeo. Ademas, bay el tipo de hidro-

Lanzamiento al agua de un hidroaeroplano

avién de escuela, de menor potencia que los de servicio,
destinado a la enseflanza prdctica de hidroaviacidn,
lo mismo que ocurre en los aparatos terrestres.

Como se ve, la tendencia actual es emplear los hidro-
aviones inicamente en servicio afecto a las escuadras
cuando por necesidad se ha de partir o descender en ¢l
mar, mientras se perfeccionan los procedimientos de
lanzamiento y descenso a bordo de los buques, que ya se
han ensayado en los Estados Unidos y en Francia. Para
el servicio de exploracién y defensa de las costas, es
preferible el empleo de aeroplanos terrestres de fuse-
laje flotante, que tienen condiciones de vuelo muy supe-
riores a los hidroaeroplanos, y en caso de averia sobre
el mar no corren el riesgo de irse a pique.

La forma de los flotadores tiene que satisfacer a la
doble condicién de presentar poca resistencia al avance
y gran reaccion sustentadora, tanto en elagua como en
el aire, teniendo siempre un desplazamiento suficiente
para mantener a flote un peso de 2 a 25 veces superior

(1) Véase IBERICA, Vol. V, p. 316.
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al del aparato. Si se da preferencia a disminuir la re-
sistencia al avance, sacrificando la reaccién sustentado-
ra, se empleardn los flotadores de forma fuselada larga
y estrecha, llamados de caiama-
van {por ser parecidos a esta clase
de canoas indias), que en algunos
casos constituye el mismo fusela-
je del aeroplano, como en el tipo
llamado canoa-voladorva (canot-
volant y coque-fusclage de los
franceses, v flying-boat delos in-
gleses y norteamericanos). Estos
flotadores demasiado largos tie-
nen el inconveniente de no permi-
tir navegar el aparato en el agua
con distintos angulos de ataque,
lo cual es necesario para despe-
- gar con facilidad, pero este incon-
veniente se ha resuelto dividiendo
el fondo del flotador en dos o més

Transporte del aparato a los hangares
sobre carriles colocados en el mar

partes por escalones transversa-
les, o redientes, lo que permite
que el aparato pueda flotar, cuan-
do estd en marcha, solamente so-
bre la parte delantera, facilitdn-
dose asi el lanzamiento.

Si se prefiere gran superficie
de sustentacién en el flotador a
costa de mayor resistencia al
avance, se tendrdn los flotadores
llamados kidroplanos {1) mas cor-

(1) La palabra hidroplano se emplea
alguna vez equivocadamente como sindni-
ma de hidroaeroplano, aunque tiene signi-
ficado completamente distinto, pues el
hidroplano es una embarcacion automavil
cuya forma estd estudiada de tal manera
que al marchar se origina una reaccion del agua hacia arriba que
tiende a mantenerla fuera, disminuyéndose asi la resistencia al avance
y pudiéndose por lo tanto aumentar la velocidad. El hidroplano es,
pues, al agua lo que el aeroplano es al aire.

tos y anchos que los anteriores, y cuyo fondo, levantado
hacia delante, produce reaccién sustentadora y tiende
a levantar al aparato del agua al ponerse en marcha.

Escuadrilla de Los Alcazares
Descenso de un hidro-avion

Hay un tercer tipo, mixto de los
dos anteriores, empleado casi exclu-
sivamente en los hidroaeroplanos ita-
lianos, que consta de un flotador muy
largo y fuselado provisto de aletas
sustentadoras a los costados, gene-
ralmente metalicas. Estas aletas es-
tan dispuestas en forma de persiana
en unos aparatos y en V en otros,
para que la entrada en el agua sea
gradual sin dar lugar a choques.

Por el nimero de flotadores pue-
den ser los hidroaviones, de flotador

Transporte del aparato a los hangares sobre los carriles de la playa

central o de dos flotadores; en los primeros conviene

colocar otros pequefnos en los extremos de las alasy

en la cola, si el flotador es corto, para que el aparato no

pueda volcar si tiene que permanecer en agua agitada.
.
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Hasta el presente no se ha podido acusar una ventaja
decisiva a favor de uno u otro tipo de flotador, emplean-
dose indiferentemente unos y otros por las escuadras de
las naciones que poseen servicio de hidroaviaci6n, como
son: Inglaterra con sus aparatos Sopwith, Short, Avro,
General, etc.; Francia con los Nieuport, Borel, Morane,
Caudron, Farman, Breguet, etc.; Italia con los Forla-
nini, Corceo y Ricaldoni, y Alemania con los Albatrosy
Aviatik. En América, los Estados Unidos emplean en su
marina los hidroaeroplanos Curtiss, cuya marca también
se emplea en varias marinas europeas, principalmente
en la inglesa, rusa e italiana. En Asia, la marina japo-
nesa también est4 dotada de hidroaviones Curtiss.

La Aevondulica Militar en Espaiia tiene una escuela
de hidroaviaci6én en el Mar Menor, con hidroaeroplanos
Curtiss de flotador central y motor 190-100 HP, pertene-
cientes a la escuadrilla mixta de Los AlcAzares (Car-
tagena). Los oficiales pilotos encargados de este Aer6-
dromo, Capitdn Valencia (Jefe), teniente White y alférez
de navio Navarro, efectian vuelos a diario con estos
aparatos, llevando recorridos en vuelo mas de 4000 km.
con los hidroaeroplanos espaiioles, en los pocos meses
que lleva la escuadrilla de funcionamiento, alcanzando
alturas hasta de mil metros, apesar de que la escasa po-
tencia de estos aparatos sélo es suficiente para cumplir
su cometido de servir de escuela de adaptacién a, la hi-
droaviacién, para los pilotos destinados a prestar servi-
cio en los hidroaviones mas potentes y de manejo mas
delicado de que se ha de dotar a nuestra escuadra.

Falbricacién de percelana.—No hay duda que esta indus-
tria estd llamada a tener gran importancia en nuestro
suelo, como la tuvo ep otros tiempos en que competia
con los paises que en Europa mads se distinguian en la
fabricacién. Data del tiempo de Carlos 111, la Real Fa.
brica que hubo en Madrid; Sevilla, Valencia, Barcelo-
pa, tienen sus industrias cerdmicas a gran altura, y con
algdn esfuerzo, hasta en productos finos podrian figu-
rar honrosamente al lado de las mejores fabricas del
extranjero.

&

Inglaterra se preocupa en sacudir la servidumbre,
que en ésta, como en tantas otras industrias, tenfa res-
pecto de Alemania, y asi la «Real Compafiia de porce-
lana de Worscerster», ha sometido sus productos al es-
tudio del «Laboratorio nacional de Fisica», el cual los
reconoce como los mejores producidos por otras casas
de las cuales la «Real de Berlin»> es considerada como
el ejemplo tipico. El informe emitido por el «Laborato-
rio Nacional» da detalles sobre las muestras presenta-
das; entre los cuales se habla del uso del 4cido sulfiirico
concentrado; de soluciones al 10%, de sosa cdustica y car-
bonato de sodio; el feliz éxito del vidriado a temperatu-
ras elevadas;la constancia de peso enlos platosy la resis-
tencia a los repentinos cambjos de temperatura. Los
crisoles de silice fundida, gracias a la perfeccién de la
industria inglesa, se fabrican casi independientemente
de la calidad de la porcelana; no asi las jofainas, para
las cuales, este punto de la calidad es esencial.

Pedro Duhem.—E| dia 14 de septiembre iltimo, fallecié
en Cabrespine (Aude, Francia), el notable fisico Pierre
Duhem, que habia nacido en Paris en 1861.

Desde hace varios afios era profesor de Fisica teéri-
ca en la Universidad de Burdeos, y en 1913 fué elegido
miembro de la Academia de Ciencias de Paris. Sus mé4s
notables trabajos tuvieron por objeto la constitucién de
una ciencia que reuniera los principios de la Mecdnica
con los de la Termodindmica: la Termodindmica Ge-
neral o Energética. Dos volimenes muy interesantes,
que forman un Tratado de Energética, publicados por
Dubem en 1911, estdn dedicados a establecer con gene-
ralidad y precisi6én a la vez, los principios de esta nue-
va ciencia. Muchos otros trabajos se deben también al
mismo fisico, referentes a electrostatica, magnetismo,
6ptica, etc. Actualmente estaba publicando la monu-
mental obra «<Historia de las teorfas astronémicas hasta
Copérnico», que debia constar de 10 volimenes, de los
cuales habian aparecido hasta ahora. cuatro; en ella
son de admirar la labor inmensa y la erudicién vastisi-
ma de su autor.

]

LA SUGESTI‘ON Y SU INFLUJO EN LA VIDA NORMAL

Sabido es deé muchos el experimento cientifico y
curioso, del que di6 cuenta Psychological Review, (1)
y que en curso pliblico y ante numeroso auditorio hizo
el doctor Slosson. Presentbles éste a sus oyentes un
frasco pequefio, aviséles de que el olor que sentirian al
derramar sobre algodén hidréfilo aquel compuesto
quimico era desconocido, pero que tuvieran presente,
que aunque el olor era ignorado e intenso, no ofrecia
en s{ ningun peligro, mas como deseaba saber la rapi-
dez con que se difundia, suplicéles que tan luego como
le percibieran, le avisaran.

Solos 15 segundos transcurrieron y ya levantaban la
mano los de la primera serie de asientos, y antes de que
terminara un minuto, tres cuartas partes de los all{ pre-
sentes anunciaban al profesor lo mismo. Acabdse aqui
el experimento, porque notando Slosson, que molesta-
dos muchos por aquel olor insoportable disponianse

" (1) Psychological Review, Vi, 4 julio 1899; pag. 407-408.

para dejar el aula, anunci6 que el liquido ignorado era
tan s6lo agua, y que el intento suyo habia sido el que
sintieran aquella sensacién imaginada.

Experimentos parecidos a éste repitiéronse por mu-
chas partes; el doctor Krausse logr6 por Alemania y
Suiza maravillosas sugestiones parecidas a ésta, ante
muchedumbres inmensas, que con ansiedad y entusias-
mo querfan contemplar al llamado «Suggestors,y se
hablé tanto de este asunto, y en libros y revistas se
exageraron tanto algunos hechos, que se decia con fre-
cuencia que en el mundo no habfa mis que sugestién,
o por lo menos, como afirmaba Bernheim, que aunque
no todo era sugestién, pero que ciertamente habia su-
gestién en todo, «que era sugestién la vida, la lucha, el
hombre, la humanidad entera.» Insostenibles son estas
afirmaciones, pero decirse puede que no existe nadie
que tan refractario.sea a la sugestién, que no le rinda
tributo con frecuencia, y que no viva a las veces bajo el
imperio de la misma.



