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Monoplano «Llore». — Superficie 24 m*. — Dos hélices con transmisién de cadena, — Moior Gregoire 35 — 40 HP.

cono VUELAN LOS AEROPLANOS

Las ventajas que presentan los motores
rotativos son, en primer lugar, la supresion
del volante , que viene sustituido por la

niasa giratoria de los cilindros, la cual evi-
ta con su inercia los llamados punios muer-
tos, inherentes & coda transformacion de un

(Continuacién de la pagina 46 )

movimiento rectilineo alternativo en otro e
circular continuo; en segundo lugar, la ex-
celente refrigeracién obtenida por la co-

rriente de aire que producen los cilindros al

girar, pues las culatas de los mismos, donde

se verifican las explosiones, dan vueltas con

una rapidez tal, que se refrescan admirable-

mente, pudiendo hasta prescindirse de las

aletas de fundicion.

Al lado de estas ventajas, existen sus in-
convenientes , debidos & la construccidu
delicada y precisa que requieren y & las
dificultades que representan la carbura-
cion, ei alumaje y el engrase. Por esto los
constructores han tenido que apelar & dis-
positivos ingeniosisimos, como, por ejem-

plo, lajadmisién de gas en el «<Gnéme», que
se hace por el carter central y por valvulas
colocadas en los pistones.

Merecen también citarse los motores
«Anzani» & tres cilindros, parecidos alos de
motocicleta, y el nuevo modelo «Darracq»,
4 cuatro cilindros sobre un mismo plano,
diametralmente opuestos dos & dos, el
N. E. V., etc.

A fuerza de ingenio, suprimiendo las
piezas que no sean absolutamente indis-
pensables. y restando en lo posible peso &
todos los érganos componentes, se ha lle-
gado al extremo, casi inverosimil, de cons-
truir motores tan ligeros que pesen tan
s6lo 1 Kg. por caballo, pero... que marchan

Monoplano «John Moisant». — Motor Gnéme de 7 cilindros. 50 I1P.
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50

AVIACION

MODOplano «Bertrand».— Superficie, 40 mL— Envergadura, 13*36 metros. — Motor 30 HP--D os hélices colocadas en tdndem

Gnicamente cuando les viene 4 gusto. Vea-
mos ahora los motores ordinarios & cua-
tro cilindros verticales.

Con resultados menos brillantes, bajo
el punto de vista de los obtenidos en los
Gltimos concursos, no por esto los viejos

motores han dejado de figurar dignamente,

ro, con lo cual se consigue restar un nota-
ble peso.

Las culatas 6 cdmaras de explosién se
construyen semi-esféricas, con la bujia en
el polo, pues de este modo no se engrasa
tan facilmente y evita las frecuentes pannes
que origina la obstrucciéon de la bujia por

yéndose hasta de aluminio, que tan sélo
pesan 10 kgs. por 60 caballos.
Como se ve, todas estas medidas tienden
& disminuir el peso, sin perjuicio de la re-
gularidad.
Hecha en lo que va de articulo una
suscinta enumeraciéon de las particulari-

dades que distinguen los motores destina-

equipando los aparatos Wright y Curtiss el aceite,
entre otros. El volante se ha aumentado notablemen- dos & la aviacién, considerandolos dividi-
Monoplano «Taris», pilotado por M. Paul de Lesseps. — Superficie, 14 m*. — Envergadura, 8 5metros. — Peso en orden de marcha, para una hora 360 kilos

Poco tenemos que decir sobre ellos, por
ser ya sobradamente conocidos de cuantos
se interesan por la locomocién automovil.

Sélo indicaremos algunas modificaciones
introducidas para adaptarlos mejor & la lo-
comocion aérea.

En primer lugar el acero ha sustituido
4 la fundicién en los cilindros y pistones,
asi como las gruesas camisas de agua,
también de fundicién , se sustituyen por
otras mas ligeras de cobre y hasta de ace-

Hélice de cuatro palas sistema Taris

te de diametro, permitiendo asi, con menor
peso, obtener igual efecto de inercia.

La generalidad han adoptado las valvu -
las automaticas en lugar de las accionadas
que ordinariamente llevar los automo-
viles,

Para el alumaje se acude & los acumu-
ladores, prescindiendo, del
magneto, que resulta demasiado pesado.

P'inalmente, el radiador ha sufrido tam-

bién modificaciones apropiadas,

por ahora,

constru-

Moooplaoo *P«ugeot-Ros<el. — Motor Gnémc
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dos en dos cateorias: especiales y ordina-
rios, pasemos ahora & un breve estudio
critico de sus cualidades y defectos, expo-
niendo aquellas reflexiones que nos suge-
rird nuestro humilde criterio.

A primera vista parece que para sentar
una base parajuzgar los motores, nada ha-
bria tan facil como recurrir & los resulta-
dos practicos obtenidos, es decir;
minar las performances de los aviadores y

compararlas entre si.

exami-



Esta base nos induciria facilmente & se-
rios errores, pues en aviaciéon, el trabajo
del motor se ve modificado radicalmente
por otras circunstancias dificiles de sepa-
rar, como son la habilidad del piloto, el
estado de laatmoésfera durante el vuelo, etc.

Asi es que preferimos recurrir & la 16-
gica que & la practica, ya que esta ultima
se ha mostrado hasta ahora en extremo ve-
leidosa.

Monoplano « Botty ». - Superficie, 20 m*. - Envergadura, 8 metros. - Motor Anzani 3

Los motores especiales, aunque los reco-
nocemos como maravillas mecéanicas, como
prodigios de ingenio, no pueden sustraerse
4 una ley inmutable, son demasiadojovenes,
y en Mecdanica ia experiencia se adquiere
muy lentamente. Desde que sale del taller
una maquina (y sobre todo si es tan deli-
cada como un motor a explosiéon) que aca-
ba de idear el ingeniero hasta que su fun-

Monoplano ensayado recienterasnte en Monaco

cionamiento ha revelado todas aquellas mo-
dificaciones que pueden introducirse para
llegar & la perfeccién, no bastan algunos
meses de prueba, son necesarios largos
afios de estudio.

Un ejemplo palpable tenemos en los au-
tomoviles. Tanto los primitivos motores &
petréoleo Daimler como los acabadisimos
motores modernos, todos se rigen por la
misma teoria, todos obedecen & idénticos

principios, y sin embargo, jqué diferencia
tan enorme los separa.

En cambio, los motores ordinarios, los
mismos que accionan los automéviles, aun-
gue sean con las modificaciones secundarias
antes expuestas, son tan conocidos por in-
genieros y constructores, tan sumamente
experimentados, que no se puede menos de
concederles la preferencia.

A esto se objetaran en seguida dos répli-
cas, la primera que si preferimos los mo-
delos anticuados, (donde estara el progre-
s0?; la segunda que los motores especiales
sau mas ligeros y que los aeroplanos nece-
sitan prescindir de todo el peso posible.
Procuremos contestarlas.

E g primer lugar, los motores de automo-
vil no son anticuallas, si bien su invencién
es lejana, han sufrido diariamente modifi-

cilindros. - Peso, 250 kilos

caciones que los han ido perfeccionando
mas y mas; luego nosotros no desechamos
el motor especial; al contrario, lo aprecia-
mos como perla de rara valia; pero que no
ha alcanzado aun su completo desarrollo.

Por otra parte, es cierto que los motores
especiales son mucho méas ligeros; pero,
afortunadamente, los aparatos han llegado
4 un grado tal de perfeccionamiento, que

Monoplano «Dufour» num. i, — Superficie, 25 m«, — Envergadura, lo'So metros. — Peso, 310 kilos, — Motor Labor-Pickcr 50 IIP.
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Monoplano «Li Fregale», pilotado por M, Roben de Lesseps

pueden cargar sin dificultad alguna la dife-
rencia de peso

Fijémonos ahora en las condiciones que
debe

reunir un motor de aviacién, para
aproximarse en lo posible al ideal de per-
feccion :

Potencia elevada en relacién & su peso,
6 lo gne es igual, poco peso en relacién &
su fuerza motriz. Aunque ésta sea una cua-
lidad preciosa no debe exagerarse, como

ya hemos dicho, pues deben tenerse en

AVIACION

los aeroplanos no pueden sobrecargarse
con grandes depdsitos ile esencia, y, por
lo tanto, necesitan un motor que no beba
mucho.

Una vez expuestas las condiciones que
anteceden, estamos en el caso de formular
una conclusién:

En la actualidad no dudamos & conceder
laventaja al motor de automoévil aplicado &
la aviacién.

Entretanto, se desarrolla y perfecciona

La Geometria nos ensefia la formacion
de la hélice, diciendo que es la curva des-
crita por la hipotenusa de un tridngulo
rectdngulo que se arrolla sobre un cilindro
recto de base circular, coincidiendo la cir-
cunferencia de la base de éste con un cateto
de aquél. Sin embargo, esto no es mas que
una linea, para llegar 4 la hélice real debe
considerarse la superficie engendrada por
una recta paralela & la base del cilindro,
que vaya recorriendo los puntos de la curva

Monoplano «Dcmoiselle» de Clément-Bayard. tipo Sanios Dumont, con motor Clcment 2 cilindros 30 HP., oiloiado por M. Mauricio Gliment

cuenta las otras que son tanto 6 méas im-
portantes que ésta.

Regularidad absoluta. No se necesita
ningln argumento para hacer comprender
la trascendencia de tal condicién; baste
s6lo considerar las consecuencias que pue-
den sobrevenir de los patines de motor du-
rante el vuelo, y que la atencion del piloto
no debe separarse de la direcciéon y go-
bierno del aparato.

En fin, debe tener un gran rendimiento
6 sea consumir poca bencina, Facilmente
se comprenderda que en el estado actual,

el motor especial; pero cuando éste haya
alcanzado su apogeo-, lo substituira venta-
josamente y conquistara de un modo defini-
tivo el imperio del porvenir.

H élice

Llegamos sin duda a la parte mas deli-
cada del aeroplano, pues lejos de encon-
trarse ya puntualizada porla ciencia, como
las otras, deja todavia ancho campo de dis-
cusién. Procederemos ordenadamente &
dar una idea elemental de lo que & ella se
refiere.

indicada, pasando & la vez por el eje de
dicho cilindro.

Para mayor claridad, podemos comparar
la hélice & un tornillo, por el coman origen
de la curva de aquéllay el filete de éste y
por e! modo de funcionar.

Efectivamente, una hélice al girar en un
medio fluido ejecuta un trabajo anéalogo a!
del tornillo girando en la tuerca.

Suponiendo la tuerca fija y el tornillo
libre, éste al girar avanzard cada vuelta
una porcién igual al pasu de rosca apoyan-
do su filete en el inverso de la tuerca.

\i-- =

- aav—S3.4.--

Aparato construido por la cas& Clément>Bayard para ensefiar & los pilotos la conduccién y maovjodcl monoplaoo « Demoisellc yde Suntos Dumood

Ayuntamiento de Madrid



Monoplano «J. A. L...

De una manera idéntica la hélice al girar
en un fluido (agua 6 aire) avanzara en su
seno apoyandose en la resistencia del mis-
mo, que le servira de tuerca en su movi-
miento de rotacién. La distancia que debe
avanzar teéricamente la hélice en una vuel-
ta, se llama paso y corresponde al mencio-
nado paso de rosca para el tornillo.

Monoplano.Raul Venddme».-EIl mas pequeiio. ligsroy répidoijé:golpxp](zigd-iSduepaeEfiiFJSMZ‘Si)znheptrosA-Envergadura, S5metros,-Largo,

Pero como los fluidos s6lo ofrecen una
resistencia muy inferiorala de los sélidos,
resulta que al buscar las palas de la hélice
un apoyo en la masa de aire, éste se pondra
en movimiento, restando asi una parte del
trabajo efectuado; estoes, & cada vuelta de
la hélice, 'a porcion que ésta avanzard, en
realidad, sera inferior & su paso.

Esta diferencia se llama retraso. Por
ejemplo, una hélice de i metro de paso
avanza cada vuelta 85 cm., luego la dife-

do M, Jacques Alberi de Uilhacar. -

AVIACION

Soperfidc, 20 mL - Envergadura. .0 metros. -

rencia de i9 cm. dividida por los 100 cm.

de paso sera ia expresion del retraso:
i5 ,
= 0'i)

Para las hélices marinas el retraso se

calcula alrededor de o‘io, pero en las aé-

reas légicamente debe ser mayor por la
menor densidad del aire.

El concepto mas esencial en el estudio
de la hélice, es el del rendimiento, que vie-
ne indicado porla relacién entre el trabajo
consumido y el producido por la hélice, ex-
presado en kilogrametros.

La medida del rendimiento, ha producido
serias confusiones al querer practicarla
con la hélice fija en el banco de ensayo,
pues entonces el trabajo efectuado por ésta

Largo, 7 metros. -

53

Motor Prini-Berthaud. 4 cilindros. 50 UP.

resulta expresado en kilos y noen kilogra-
metros, unidades métricas muy diferentes,
ya que eo esta Ultima, ademas del peso en-
tran los factores, tiempo y distancia re-
corrida.

Son circunstancias que modifican el re?i-
dimtenio, ademas del retraso ya explicado,
las resistencias y rozamientos.

S5mnros.-Pesgo 86 kilos
ow fvijvs

Compréndese facilmente que la masa de
la hélice, opondra por inercia una resisten-
cia considerable al rdpido movimiento cir-
cular que debe imprimirsele, al propio
tiempo que sufrird un notable rozamiento
por frotacién con el aire en cuyo seno se
mueve.

Para dar una idea clara de estas circuns-
tancias, calculemos la velocidad lineal &
que se mueven los bordes de una hélice de
i'20 m. de radio que gira & un régimen de

Monoplano de Feurc et Depcrdussin -Lleva dos heliccs acopladas que giran en sentido contrario i 2,300 revoluciones por minuto

El moior es de 65 IP. y vu colocado eo el centro del aparato

Ayuntamiento de Madrid
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Monoplano «Avia», tipo 1910, construido por los «Atélers Vosgicnsd’'industrie»

1,200 vueltas por minuto ; la férmula de la
rectificacion de la circunferencia C = 2-e.R
nos daré el recorrido de una vuelta 2 X

3*1416 X i'2D — 7*53984 m. que, multipli-
cado por 1,200 da 9,048 m. por minuto 6 sea
i5im. por segundo y 543 km. por hora. Otro
puntodevista déla mayor importancia es la
Fuersa centrifuga, inherente & todo movi-
miento circular que tiende & arrancar las pa-

letas del eje, y que llega a alcanzar cifras
enormes en las hélices aéreas por la gran
velocidad de rotaciéon a que se hallan some-
tidas. Es facil calcular lafuersa centrifuga
teniendo en cuenta que estaen razén di-
recta de la masay del cuadrado de la
velocidady en razon inversa del radio.

Por lo tanto su férmula sera: f =

en la que mrepresenta la masa, 6 sea el co-
ciente que resulta de dividir el peso por el
coeficiente constante de aceleracién igual
4 9,8, Vlos metros por segundo recorridos
por el centro de gravedad, y r el radio co-
rrespondiente al mismo.

A. Fabregat

(Continuara)

Concurso de Aviaciop ep el gran Aerodromo de Paris

El biplano «Voisin », de Dufour, después dcl accidente

CLASIFICACION GENERAL

Premio de vuelta & la pista

Audemars (Demoiselie Bayard-Clcmeni).
Dubonnet (Tellier).

Did(er(H. P'arman),

Champel (Voisin).

Ladougne (Goupy 1).

Premio de totalizacion de distancias

I. Dubonnet (Tellier, motor Panhard-Le-
vassor, tela Continental), 262 K. 128
metros.

Champel volando con biplano «Voisin»
delante de las tribunas

2. Didicr (H. P'arman, motor Gnome, hé-
lice Chauviére, 180 K. 267 m,
Audemars (Demoiselie, motor Bayard-
Clément, tela Continental), hélice
Chauviérc), 117 K. 462 m.

4. Champel (Voisin, motor Gnéme, tela
Continentel), 26 K. 124 in.
Ladougne (Goupy, motor Gnéme), 13
K. S9 m.
6. Delétang (Blériot, motor Anzani), 3 K,
484 m.

Premio de la mayor distancia sin escala

I. Dubonnet (Tellier), 65 K, 361 m., en
1. h. 14 m. 8s. 1/5.

Ayuntamiento de Madrid

4. Audemars

Didicr, volando con biplano « H. Farman »

2. Didier (H. Farman), 5y K. 846 m., en

I h. 4 m. 36 s. 3/5.

3. Champel (Voisin), 26 K. 124 m,, en 31

ni. 28 s.

(Demoiselie Bayard-Clé-
meni), 20 K. 520 m., en 18 111, 32 se-
gundos )/5.

Premio de altura

1. Ladougne (Goupy), 135111.
2. Chauveau (Antoinette), 130 m.

Premio de lanzamiento

. Audemars (Demoiselie), 9 s.
2. Didier (li. P'arman), 11 s. 3/5.
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AVEETING DE ROUEM (19 A 26 JUfilO 1910)

Bathiat, volando coa biplano «Brégoet»

CLASIFICACION GENERAL

Premio de altura

Morane (Blériot), Hai metros.
Chavez (H, Farman), 497 metros.

Premio de velocidad

Cattaneo (Blériot), 7 ni, 17 s.
Latham (Antoinette), 7 m, 26 s.
Dubonnet (Tellier), 7 m. 59 s.

Premio de mayor distancia sin escala

Dickson (H. F'arman), 141 Km. en 2 h.
27 in. 44 s.

Cattaneo (Blériot), 117 Km.

Latham (Antoinette), 84 Km., en i h.
i5m. 29 s.

Vcrstraeten (Sommer), 81 Km.

Paillette (Sommer), 66 Km., en i h.
m.

Premio de vuelo planeado (mayor distancia)

Bathiat (Bréguet), 426 metros.
Dickson (H. F'arman), 204 metros.

Vuelta de Pista mas rapida
Cattaneo (Blériot), 2 m. 18 s. '/..

Audemars (Demoiselie), 2 m. 24s. '/j,
Morane (Blériot), 2 m. 30 s.

Gran premio de Normandia

Paillette (Sommer). 18 Km. en 17 m,
12 s.

Moraa€,coii motioplano « BJérioi», vuela con un pasajero

Hacrioi volando con su monoplano «Hanrioi»

Premio de Pasajeros

Efiino£f{H. F'arman), 180 Km.
Morane (Blériot), 157 Km.
Dickson (H. Farman), 14! Km.

Totalizacion de distancias

Dickson (FI. Farman, motor Gnéme,
hélice Chauviére), 747 Km,

2.

10.
11.

12.

13.

14.
15.

16.

17.

18.

Cattaneo (Blériot, mot. Gnome, telas
Continental, hélice Chauviére), 735
kilobmetros.

Latham (Antoinette, mot. Antoinette,
hélice Antoinette), 521 kildbmetros.
Dubonnet (Tellier, mot. Panhard-Lc-
vassor, hélice Tellier), 507 Km.
Hanriot (Hanriot, mot. Clerget, héli-
lice Chauviére), 489 Km.

Audemars (Demoiselie Clément-Ba-
yard, hélice Chauviére), 261 Km.

Verstraeten (Sommer, mot, Gnéme,
hélice Chauviére), 255 Km.

Kuller (Antoinette, mot. E, N. V.,
hélice Antoinette), 192 Km.

Morane (Blériot, mot. Gndéme, telns
Continental, hélice Chauviére), 165
kilémetros.

Paillette (Sommer, mot. Gnéme, lieli-
lice Chauviére), 156 Km.

Efiinofi (FI. F.arman, mot. Gnéme, hé-
lice Chauviére),, 141 Km.

Bruneau de Laborie (Hcnry Farman,
mot. Gnéme, hélice Chauviére, 126
kildbmetros.

Christiaens (H. Farman, mot.
rne, hélice Chauviére), 48 Km.

Batiiiat (Bréguet, mot. Gnéme, 36 Km.

Mine, de la Laroche (Voisiu, mot. E.
N. V.), 30 Km, »

Van Den Born (Fl. F'arman, mot. Gné-
me, hélice Chauviérc), 21 Km.

Dufour (Voisin, mot, Labor-Picker),
18 Km.

Chavez (H. F'arman, hélice Chauvié-
rc, mot. Gnéme), 12 Km.

Metrot (Voisin, mot, E. N. V.), 9 Km.

Gné-

GRAN nEETI/SG DE BUDAPEST

Premio de duracioén sin escala

Wagner (Hanriot), 2 h, 3 m. 46 s.

(io,000 frs.).

Illner (Etrich), i h. 45 m. 40 s. (10,000
francos).

N. Kinet(H, Farman), i h. 44 m. 50 s.
(2,000 frs.).

Waichalowski (H. F'arman), i h. 13 m.
29 s. (600 frs.).

Premio de distancia sin escala

Wagner (Hanriot), 137 k. 385 m.
(10,000 frs.).
N. Kinet (H, F'arman), 103 k. 670 in.

(7,000 frs.).

Waichalowski (FI, F'arman),75k. 40 m.
(5,000 frs.),
Illner (Etrich), 63 k. 80 m.

Ayuntamiento de Madrid
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Premio de altara

Paulhan (H. F'arman), 1,060 m. (j0,000
francos).

Latham (Antoinette), 858 m. (7,000

francos).
Illner (Etrich), 449 m. (4,000 frs.).
Chavez (H. Farman), 442 m. (600
francos).
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Premio de velocidad
1. Latham (Antoinette), 76 k. 77 m. por
hora (10,000 frs.).

2. Julleroi (H. Farman), 73 k, 41 m, por
hora (5,000 frs.),

3. Pauihan (H. Farman), 71 k, 20 m. por
hora (2,000 frs.).

4. Wagner (Hanriot), 70 k. sg m, por
hora (600 frs.).

Premio de lentitud (10 kildmetros)

1. A. Frey (H. Farman), ii m. 50 s.
(5,000 frs.).

2. Amerigo (Sonimer), 11 m. 28 s. (4,000
francos).

3. Waichalowski (H. Farman), n m. 27
s. (2,000 frs.).

Premio de pasajeros
1. Engelhardt (Wright), i h, fim. (5,000

francos).

2. N. Kinet (H. Farman), 49 m. 47 s,
(2,000 frs.).

3. Pauihan (H. Farman), 44 m. 33 s.
(i,000 frs.).

Premio de lanzamiento

1. Pauihan (H. Farman), 11 m. 0.5 dcm.
(3,000 frs.).

2. Efimoff(H. Farman), 15 m. (2,000 fr.)

w N
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3. Waichalowski (H. Farman), 46 m.

(2,000 francos),

Premio de principiantes

1. Wagner (Hanriot), 3 h. 3 m. 46 s.

(5,000 frs.),

2. lllner (Etrich), r h. 45 m. 40 s. (3,000

francos),

3. N, Kinet (H, Farman), 1 h. 44 m, 40 s,

(i ,000 frs.).

Premio de nuevas construcciones

1. Ilncr (Etrich), i h 45 m 403.(7,000
francos).

2. Plschoff (Pischoff), 48 m. 25 s. (2,000

francos).

2. Szekely (Szekely), 6. in. 8 s. (1,000

francos).

Premio para los aviadores hungaros

Horvath, 8 m. (7,000 frs.).
Szekely, 6 m. 8 s. (3,000 frs.),

3. Adorjan, 5 m. (1,500 frs.).

Premio de calidad
1. Wagner (Hanriot), 106 puntos. (5,000
francos.)
Latham (Antoinette), 84 p. (2,000 fr.).

N. Kinet (H. Farman), 77 p. (1,000
francos).

Premio de consolacion

1. Mme. de Laroche (Voisin), (5,000 fr.).
2. A. Frey (H. Farman), (2,000 frs.).
3. Belovucic (Voisin), (1,000 frs.).

Premio de totalizacion de tiempo

1. N. Kinet (H. Farman, motor Gnéme,
hélice Chauviére), 12 h. ibm. 28s.
(ii),ol0 frs).

2. Wagner (Hanriot, motor Clerget, hé-
lice Chauviére), 11 b. 10 m. 54 &s.
(5,000 frs.).

3. Eriinoff(H. Farman, motor Gnéme,
hélice Chauviére), 4 h. 37 m. 43 s.
(2,000 frs.).

4. Latham (Antoinette, motor Antoinet-
te), 4 h. 31 m. 32 s.

5. Pauihan (H. Farman, motor Gnéme,
hélice Chauviére), 3 h. 38 m. 7 s.

6. Frey (H. Farman, motor E. N. V.,
hélice Chauviére), 3 h. 23 m. 30 s.

7. lllner (Etrich, motor Clerget, hélice
Chauviére), 3 h. 22 m. 21 s.

Engelhardt (Wright), 3 h. i m. 17 s.

Pishoff (Pishoff, motor E. N. V.), 2 h.
26 m. 8 s.

10. Mme. de Laroche (Voisin, motor
E. N. V.), i h. 50 m. 20 s.

B teljiecte PegiMt y € cipitiij (fldicalijijet bfttelj ioy records rplijdiaiey
de diskocih y durftcioij i través del cMijpo, por dos pastijeros

El teniente Féquant, piloto, y el capitdn Mareotmst, pasajero, en el biplano « H. Farman »
con el que han batido el record

Dos de estos oficiales aviadores, cuyos
progresos sorprendieron grandemente des-
de ios primeros dias, el teniente Féquanty
el capitdn Marcomet, acaban de abrir las
hojas de servicio de la aviaciéon de guerra,
con una demostracion, iba & decir hecho de
armas, tan importante bajo el punto de
vista militar, como interesante bajo el de
sport.

Habian resuelto ir por via aérea del cam-
po de Chéalons 4 Vincennes, sin escala &
ser posible. Aplazado su proyecto & conse-
cuencia de circunstancias atmosféricas poco
favorables, lo han realizado brillantemente
4 la primera tentativa. Partieron del aer6-
dromo de Henry Farman, en Bouy, el 9 de
junio {910, 4 las 4y 40 m. de la mafiana y
llegaban & las 7 y 10 m. & Vincennes, al
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nuevo campo de aviacion militar, en el
poligono de artilleria, en donde les aguar-
daba el teniente coronel de artilleria Es-
tienne, bajo cuyas drdenes estan los oficia-
les aviadores que no pertenecen al cuerpo
de ingenieros. Los dos oficiales habian he-
cho el viaje & 325 metros de altura media,
por Bergéres-les-Vertus, en donde tomaron
la carretera de Chélons & Paris que siguie-
ron muy aproximadamente ; luego por
Champaubert, Montmirall, Rebais, Villiérs-
sur-Marne, Coulomniers. Un automovil, en
el que tomaron asiento el capitdn Marie y
el teniente Sidot, oficiales aviadores, siguié
al aeroplano & partir de Bergéres-les-Ver-
tus, para el caso de alglin acontecimiento
imprevisto.

La distancia a vuelo de pajaro es de 145
kilometros aproximadamente, franqueados
en 2 horasjom., record del mundo, dedis-
tanciay duracién de vuelo & trave's delcam-
po con un pasajero. (Antiguo record de
esta categoria; Eiampes-Chevilly por Hen-
ri Farman, 17 abril 1910). EIl recorrido
real sobre el suelo puede evaluarse en 160
kildmetros.

Los aviadores llevaban consigo 75 kilo-
gramos de e.senciay 30 litros de aceite; en
total, con su propio peso, una sobrecarga
"de méas de 210 kilos. En el momento de to-
mar tierra tenfan aln suficiente esencia
para prolongar el vuelo por una hora y
media.

M4



AVIACION

El teniente Féqgiiant y el capitdn Marconnet vuelan & través de la campifia

El aparato que ha realizado esta sober-
bia proeza es un biplano Henri Farman,
gue afiade un nuevo record & su gloriosa
carrera, en !a que figuran ya casi todos los
records de aviacién. Es del modelo alige-
rado, Illamado de carrera. Ha servido &
llenri Farman y & Paulhan en los viajes
Etampes, Chevilly, Arcis-sur-Aube, Lou-
vercy, y & Paulhan, en el de Londres-Man-
chester. Esta provisto de motor « Gné6-
me»yde hélice «Chauviére», auxiliares
preciosos déla mayor parte de los grandes
recorridos de aviacion.

El teniente P'équant tenia el honor de pi-
lotar este hermoso viaje. El capitan Mar-
connet llenaba las funciones de oficial ob-
servador y estaba sentado detras del pri-
mero. Para indicar al piloto el camino que
debia seguir, habia dispuesto en la espalda
misma del teniente Féquant, el mapa de la
regién colocado en un ingenioso y peque-
fio aparato construido por el capitan Mar-
connet, un «lector» de dos cilindros que
permitia desarrollarlo cémodamente. ElI
mismo capitan habia igualmente ideado dos
auscultadores de trenza con goma-laca su-
jetos al kepis del teniente Féquant, que per-
mitieron al piloto y al observador comu-
nicarse entre si 4 pesar dcl ruido del
motor.

Es inatil insistir en el interes militar de

semejante reconocimiento & larga distan-
cia. Libre del cuidado de conducir el aj)a-
rati), el observador puede reconocer y ex-
plorar cémodamente todos los detalles del
terreno situado debajo del aparato. Ni por
un instante hubo duda alguna respecto del
camino & recorrer. El capitan Marconnet
pudu, durante el viaje, sacar numerosas y
muy claras fotografias. También creemos
inatil decir que la altura mantenida entre
250 y 400 metros bastaba ya, dada la velo-
cidad del aparato, para considerar & éste,

practicamente al abrigo de los golpes del
enemigo; por otra parte nada se oponia &
que fuese aumentada la altura & gusto de
los aviadores.

Historia de la aviacion

(Contiauadé6D de la pag. 48)

En Rio Janeiro, segln parece, ua mon-
je hizo subir, en 1717, 4 la atmésfera un
globo inflado con humo.

En 1720 (6 en 1735) se renovd la expe-
riencia en Lisboa, ante el rey Juan V, por
Lourenzo de Guzman, conocido por «el
volador» ya quien confunden algunos auto-
res con el monje del Rio Janeiro,
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Se aventur6 emprendiendo el viaje & los
aires en un cesto pendiente de un saco
grande de papel, llenode humo, y se elevd
asi a unos 200 pies de altura; pero trope-
zando el aparato con una cornisa del Pala-
cio rea!, el choque originé la caida, aunque
ésta por efectuarse lentamente, no produjo
dafio alguno al volador.

Los espectadores, entusiasmados, le sa-
ludaron, déandole el nombre dcl Voador
(Volador, en portugués), que conservo toda
su vida, segln relacién del Diario de Cre-
mona. (N.° 17, 1784, y D. Bourgeois. Re-
cherches sur Varide voler.]

Bilanchard.—Nacido en Andclys (Fran-
cia) en 1753, Blanchard tenia 19 afos
cuando intent6 volar el canénigo Desfor-
ges, y también se dedicé & construir un
vehiculo aéreo.

Refutando las afirmaciones de los que
negaban la posibilidad del vuelo, decia este
creyente que «el peso del hombre no era
obstaculo, pues Buffon mismo, ocupandose
del condor en su Historia natural, dice que
esta ave, aunque de un peso enorme, levan,
ta & los aires facilmente una ternerade dos
afios, de mas de 100 libras, y las alas sélo
tienen un «entrepuntas» de 30 & 36 pies.
La ascension de mi maquina con el volador
depende de la fuerza con que choque en
él el aire, relativamente al peso».

El vuelo es, en efecto, cuestion de fuerza
(proporcionada al peso elevado); fuerza
externa, la del viento cuando se vuela & la
vela, como el condor; fuerza interna, en el
vuelo ordinario 6 remado.

Blanchard sélo conocia el vuelo remado,
y su aparato volante lo concibié en la forma
siguiente:

«Sobre un pie en forma de cruz, descan-
sa un navio pequefio de 4 pies largoy 2 de
ancho, muy sé6lido, aunque construido con
varillas delgadas. En ambos costados del
bajel se elevan dos montantes de 6 & 7 pies

Nuevo liclicoptcro de Vuiuon, con raoior «Clergew 4 cilindros 50 11P.
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de altura, que sostieoeu 4 alas (de 10 pies
largas cada una), las cuales forman en con-
junto un quitasol de 20 pies de diametro, 6
sea de méas de 60 de circunferencia. Las
cuatro alas se mueven con sorprendente
facilidad».

El inventor omite el peso de su barco
alado; s6lo dice que dos personas lo mane-
jan y levantan sin dificultad.

Ide6 también un carro aereo de velas,
que funcion6 en diver.sos puntos de Paris,
y que era imitacién, sin duda, del de Hex.
»iw, ensayado en Holanda, en 1606, por d
sabio Peiresc. En América se han puesto
velas en algunos vagones de tren, en 1878.

Por fin, en mayo de 1782, se elevé varias
veces Blanchard en un jardin publico de
Paris, en su méaquina (caja acolchonada in-
teriormente, con cuatro alas de 10 pies de
desarrollo y seis de anchura»), en la que
el volador se colocaba en tierray subia &
80 pies de altura, mediante un contrapeso
de 20 libras, 6 libras segln otros, que res-
balaba & lo largo de un mastil, segun re-
fiere Delcourt en su Nuevo Manual com-
pleto de aerostacion.

Por entonces fué cuando e! célebre as-
tronomo P'rancisco de la Lande, deseando
destruir la invencién del protegido del aba-
te de Vinnay hizo, en el journal dessca-
vanis, la afirmacién memorable :

«Es imposible en iodos sentidos que un
hombre pueda elevarse o sostenerse Ssi-
quiera en el aire».

Y en otro parrafo dice que, «para volar,
las alas de un hombre deberian tener un
desarrollo de 324,000 pies cuadrados.

Un ilustre académico Merwein, arquitec-
to del principe de Bade, 0s6, sin embargo,
refutar las infundadas afirmaciones del gran
mateméatico Lalande.

Pero éste terminaba su célebre articulo
con el siguiente parrafo;

«Volar es imposible. — ASi, la imposibi-
lidad de sostenerse aleteando en el aire, es
tan cierta como la de elevarse en éste, uti-
lizando el poco peso especifico de los cuer-
pos privados de aire ». Y un afio después
exactamente, el 5 de junio de 1783, eleva-

ron en Annonay (Francia), los hermanos

José y Esteban Montgolfier, su primer
globo.
Este suceso hizo desertar & Blanchard

del campo de la aviacién, y dié comienzo &
sus ascensiones aerostaticas, en las que
tanto él como Mine. Blanchard habian de
hacerse notables, y también ser victimas,
pues ambos murieron & consecuencia de

caidas; Blanchard en La Haya, en 1809, y
Mine. Blanchard en la explosién de un
globo iluminado con fuegos artificiales,
en 1819.

~ EI entusiasta arquitecto
aleméan del principe de Bade, no perdid su
fe en la aviacion por el éxito de los herma-
nos Montgolfier en aerostacion, y llegé a
construir en 17846! aerod6n que represen-
ta la figura i.

En B se tiene una seccién del aparato

Meerwein.
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para volar, en la que se ve la posicion del
aviador en e! aire y la comba del aerofolio.
Visto desde tierra, el aerodén presentaba la
forma que muestra en A la figura.

Huber (el que ha estudiado las costum-
bres de las abejas) Illamé la atencidon en 1748
siibre el hecho de que el vuelo es casi siem-

Fig i, Aparato volante de Meerwein (1784)
pre un deslizamiento en el aire, siendo de
notar que las aves lo emprendan contra la
direccion del viento. Su libro Observacio-
nes referentes al vuelo de las aves de rapi-
fia, es digno de leerse.
— José Miguel Montgol-
fier nacié en Vidalon-les-Annonay (Fran-
cia), el 28 de agosto de 1740, y era duodé-
cimo hijo del fabricante de papel Pedro
Montgolfier, que descendia de los que pri-
meramente fabricaron papel en Francia.
José fue, desde nifio, rebelde & los con-
vencionalismos inatiles ; asi, por ejemplo,
«por negarse & escribir el sonido o con tres
letras e, ay uy e\ k con c, etc,, llegaron &
echarle del colegio ». Pero este genio na-
ciente no dejo por eso de estudiar, y si le
repugnaban las reglas enervantes y con-
tradictorias de la gramatica, gustaba, en
cambio, de la ciencia practica.
Estudiandoy pensando mucho, lleg6éa rea-
lizar inventos memorables: «maquina neu-
matica aplicada & la fabricacion del pa-
pel»; «planchas estereotipicas» ; «ariete
hidraulico » y el « piroariete »; el «politi-
» para desecar; el «calorimetro»; la
lampara prototipo «.QuinqueH (nombre del
farmacéutico que industrializ6 la invencion)
y reinvent6 la « prensa hidraulica» de Pas-
cal!, construyéndola completa, segin pudo
comprobar Bramah en Inglaterra,

Montgolfier.

cuando
Montgolfier le comunic6 su descubrimiento.

Pero lo que habia de dar celebridad al
genial fabricante de pape!, fueron sus traba-
jos aéreos. Razonando sobre la potencia
del aire en movimiento y la resistencia del
aire inmovil, decia que «las nubes, cuer-
pos himedos, masas relativamente pesadas,
se sostienen en la atmésfera por causas
multiples, una délas cuales debe ser la re-
sistencia de las capas de aire inferiores».

E1 primer AEROSTATO DE M oNTGOLFIER.
En Avifién (Francia), donde vivia de hués-
ped, cOQCibi6 ia jdea del aerdstato; estando
en su cuarto, noté que el humo subia hacia
el techo en remolinos espirales; Ilamoé & su

patroua para pedirla un pedazo de tela, y
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con cuadrados de ésta, cosidos unos & otros,
formé un cubo geométrico, abierto por una
cara, para que por ésta penetrara el humo
producido por la comistién incompleta de
un montén de papeles :
paralelepipedo,

el diminuto globo
inflése prontamente y se
elevo hasta el techo. E~e es el origen au-
téntico del descubrimiento del globo,
que siglos antes hayan realizado otros, ex-

aun-

periencias analogas.

La primera experiencia decisiva la reali-
z6 también en Avifién en Noviembre de
1782, con idea de inventar un aéreo que
pudiera penetrar en Gibraltar, en vista dej,
fracaso de! ejército franco-espafiol. Pero ej
primer montgolfier experimentado solem-
nemente en presencia de los «Estados par-
ticulares del Vivarais », no se elevd a los
aires hasta el D de junio de 1783, en Anno-
nay, Este globo, lleno de «gas montgol-
fier», media 35 pies de circunferencia, y &
las doce en punto se elevd a unas 1,000 toe-
sas de altura, recorriendo en cerca de 10
minutos, impulsado por brisa suave,
de 1,200 toesas.

El claro talento deJosé no se satisfacia
con la ascension de los aerdstatos; & lo que

m”s
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Fig. 2. Curioso billete impreso eo el siglo xvn

La suscripcion se destina & experimentar un globo en
forma oc pez, dirigido & voluniad por medio de dos
obuscs dviento colocados en la barquillay que lanza-
ban hacia delante & dos balones suspendidos del cue-
Ilo del globo-pez.

él aspiraba, era la direccién en la atmésfera
de los «montgolfieres » (globos llenos de
humo de lana y paja) y de los Charlottes,
eharliéres 6 roberiines (globos inflados con
hidrégeno).

Ya académico Montgolfier (como su her-
mano Esteban), de la de Ciencias de Pa-
ris, etc., descansé de su incesante labor el
28 junio 1810.

Los PARACAIDAS DE M oNTGOLFIER. —
Aunque siglos antes de que José Montgol-
fier ideara el paracaida, habia sido éste in-

ventado y aplicado, puede considerarsele



reinvenciOQ suya, pues seguramente no te-
nia noticia de él.

Fundandose en sus calculos de la resisten-
cia del aire, después de saltar con su para-
caidas desde alturas pequefias, realizé un
descenso desde la techumbre de la casa en
que habitaba en Annonay, y sin soltar su
aparato llegé al suelo sin lastimarse, en
presencia de algunos vecinos aterrados.

Dos 6 tres afios después, en 1779, per-
feccionado ya su paracaidas, ejecutdé una
experiencia en Avifién, patrocinada por el
legado del Papa y el marqués de Erantes-
El aparato era una especie de sombrilla de
7 pies 'y 4 pulgadas de diametro y de forma
semiesférica. Doce cordones, sujetos por
un extremo & diferentes partes correspon-
dientes de la periferia, sostenian con las
otras puntas un cesto de mimbre con un
carnero dentro; debajo iban colocadas 4 ve-
jigas de cerdo llenas de aire. La caida del
aparato se verificd lanzandolo desde lo alto
de las torres de Avifion, 6 sea de unos 100
pies de altura, arrojando el conjunto en pe-
lotén lo mas alejado de la fachada que se
pudo. El descenso fué muy rapido en la pri-
mera mitad del mas luego se
desplegé el paracaidas y retardése el movi-
miento notablemente,

recorrido,

tocando en tierra el
cesto sin violencia j el carnero se apresuroé
4 salir de él y escapar rapidamente.

Los primeros globos lanzados por los
hermanos iban provistos de paracaidas, y
una de las preocupaciones del genial José
fué la de dar direccidon & este aparato aéreo.

Barthes (1798) en su obra Del vuelo de
las aves expone, con muchos detalles, la
teoria del vuelo, y discute las opiniones
autorizadas en aquella época, modificaAndo-
las segin su modo de pensar.

El inglés Felten, el afio Gltimo del si-
glo xviii, expone su creenciade que podria
llegarse a volar cuando el vapor prestara
su ayuda impulsora en los aires.

Cuvier (Afiaiomia comparada, i8on), ha-
ce un resumen muy claro de la cuestion,
asimilandose las ideas de Barthez,

En tal estado quedé la cuestion del vuelo,
al finalizar el siglo xviii, que habia de ser
el de verdadera gestacién de las alas de la
humanidad en todos sentidos.

Capitulo 11

los precursores de la aviaciéon actual
iSiglo XIX)

Aeroplanos; Cayley. — Flcnson, — Stringlollow. —
Loup. — Pline. — Carliogford.— Du Temple,— Wen.
hatn. — Penaud.— Moy y Shill. — Taiin. — Goupil.—
Capazza. — PhiUips, — Maxim. — Hargrave. — Lan-
gley. — Lilienlhal. — Pilchcr, — Chanuie.

Ornitépteros : Degen. — Duchcsnay. — Driedbcrg. —
Letur. — Le Bris, — Oroof. — Teleshoff. — P4jaros
mecanicos. — Smythics. — Middlcton. — Welner. —
Spriegel. — Adecr.

Elicoéi'teros : Sarli.— Dubochci. — Pliillips. — Bourne
y Cossus. — Aubaud. — Amccourt. — Laadcle. —
Dandrieux. — Forlanini. — Castei. — Dalsirora. —
Trouvé, — Ludwig.

Caytey. — Siguiendo el orden cronolé-

gico, el precursor de la aviacién moderna
es, sin disputa, el ingeniero inglés George
Cayley, quien hace precisamente un siglo
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{1809), public6é en el Nicholson's journal
y en el PhilosoficalMagasine, de Londres,
el resultado de sus estudios; exponiendo (i)
la teoria del ala, la ventaja de la oblicui-
dad, la importancia de reducir la resisten-
cia 4 la marcha del aeromébil y demas prin-
cipios fundamentales de la navegacion aérea;
y adelantdndose de tal modo & su tiempo,
dice Tatin, que seria imposible construir
hoy un buen aparato, cuyas condiciones no
estuvieran previstas por el genial Cayley.

Pero aunque el ambiente era entonces de
guerra, en toda Europa, la aviaciéon se con-
sideraba aun utopia : Napole6n dijo en una
carta 4 Pulton, que las maquinas volantes
eranjoujoux (juguetes).

Degen. — Un relojero de Viena, Jacobo
Degen, natural de Basilea (Suiza), atraido
4 la aviacién por el espectaculo en aquella
poblacion de las ascensiones de Blanchard,
y los descensos en paracaida del aeronauta
flamenco Robertson, concibié el proyecto de
imitar artificialmente el vuelo de los péja-
ros, observado con interés por él en distin-
tas ocasiones.

Degen lleg6 & hacerse amigo del fisico
aeronauta y éste le animaba en su proyecto
de combinar el plano inclinado 6 cometa
con el aer6stato: también se ocuparon am-
bos en la fabricacion de helicépteros.

El mecénico suizo habia, pues, examina-
do la cuestion en formas diversas, cuando
realiz6 en 1808, con alas paracaidas, expe-
riencias de ascensién en el Prater (paseo
de Viena), que alcanzaron muclia publi-
cidad.

Ornttopi.ano Degen. — Estas alas ba-
tientes, especie de grandes cucuruchos
aplastados, ligeros y muy abiertos, daban

Fig. 3. Maquina para volar, de Degen

en el aire normalmente, unas veces de arri-
ba abajo y otras en direccién oblicua. ElI
operador, colocado de pie entre ellas sobre
una solida traviesa de madera, podia incli-
narlas y moverlas con los piés y con las
manos por medio de palancas y cuerdas.
Montado en su ornitéptero, se elevaba
con facilidad, vertical G oblicuamente & mas

de o pies de altura, mediante un contra-
peso de -Ej (ro Kgs.) del peso total.

Degen afirmaba que cuando tuviera mas
practica en el vuelo y su méaquina se per-
feccionara, podria suprimir el contrapeso.

Después, no sabiendo coémo aumentar la
fuerza, pensé en la direcciéon de los globos.
Al efecto, suspendié el aparato de un globo
lleno de hidrégeno, y el 12 noviembre 1808
realiz6 la primera experiencia. Con el ali-

(1) La exposicién de las teorias y lii. descripcion de-

tallada de las maquinas ideadas para volar, pertenecen
& otras parles de esta obra.
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gcramiento producido por el aerdstato, el
sistema volante estaba equilibrado de modo
que no era ni mas pesado ni mas ligero que
el aire ; no pesaba nada, y la ausencia com-
pleta de viento, durante la experiencia, le
permitié, batiendo rapidamente las alas, vo-
lar sobre los espectadores, que retrocedian
espantados, subiendo y bajando por los ai-
res, como lo habia hecho Blanchard me-
diante los remos de su aparato. EIl empera-
dor de Austria premi6é sus vuelos diversos
con 4,000 florines en 1810.

Célebre ya en toda Europa, se contraté
con un empresario de Paris para realizar
en esta poblacién sus experiencias el dia 10
de junio de 1812. Pero fracasadas sus pri-
meras experiencias, en la tercera (5 octu-
bre) fué inhumanamente maltratado por el
populacho parisién, que ademas se apoderd
de los ingresos y destroz6 la maquina.

BerlingeR. — Un valiente volador, Ber-
linger, trat6 de demostrar en Ulm (Alema-
nia), la posibilidad del vuelo por desliza-
miento en las capas atmosféricas, sin nece-
sidad de fuerza exterior alguna, y efectud
en 1811 una experiencia ante el rey Fede-
rico de Wurtenberg; pordesgracia fracaso
el experimento y el volador cayé al Da-
nubio.

DubOchet. — En su Recherches sur le
vol des oiseaux etVariAe'ronauiique
clasifica el vuelo en tres clases: «remado»,
«flotero» 6 por deslizamiento y «& la vela».
En estos dos ultimos las alas desplegadas
no se mueven; en el jtrimero, suponiendo
que el ave se mueva en aire tranquilo, ne-
cesita estar animada de cierta velocidad,
obtenida por esiuerzo muscular 6 por ac-
cion de la gravedad, cayendo de cierta al-
tura.

«Cuando vuela, las corrientes aéreas as-
cendentes son las que procuran al animal,
alado, el punto de apoyo y la propulsién.»

En el vuelo de las aves el efecto de la
gravedad se neutraliza, dice Dubocl.et, por
la descomposicion de la fuerza de progre-
sién, mediante la inclinacion de delante &
atras del plano de las alas.

Refutando la opinién de Buffon, de que el
no poder volar el avestruz se debe & su
enorme peso de 75 libras, aseguraba Du-
bochet que si la naturaleza hubiera dotado
4 aquél de 6rganos para volar, con triple
area sustentadora que la del pelicano, por
ejemplo, que pesa tres veces menos, vola-
ria tan bien 6 mejor que este.

El vuelo inerte por deslizamiento, prefe-
rido por muchas aves : gaviotas, goelan-
es el que mas se parece al vuelo
mecéanico de los aeroplanos.

Mas adelante demuestra que la funciéon de
las alas, en

dos, etc.,

las aves, es una combinacion
de dos acciones: la de sostener y la de re-
mar.

(Continuara).

Del libro Pasado,- presente y porvenir de la Aviacién.



Monoplano «G.J, R.»

Ar.

Monoplano « Anzani». — Superficie, 16 m*. — Envergadura, 8 meiros

Largé, 6 metros. — Motor, 40 HP.

Lita de Piloto™ del
/kero Club de Francia
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18.

20.
21.
22.

23

25
26

Blériot Louis (monoplano Blériot),
Curtiss Glenn (biplano Curtiss).
f DelagrangeLcon (monoplano Blériot)
Esnault-Pelterie Robert (monoplano
R.E. P.). «
Farman Plenry (biplano M. Farman).
bis. X Ferber capitan (biplano Voisin).
Farman Maurice (biplano M. Farman)
Gobronjean (biplano Voisin).
Lambert, conde Charles de (biplano
Wright).
Latham Hubert (monoplano Antoi-
nette).
Paulhan Louis (biplano H, Farman).
Rougier I'lenry (biplano Voisin).
Santos-Dumont (monoplano « Demoi-
selle »).
Tissandier Paul (biplano Wright).
Wright Orville (biplano Wright).
Wright Wilbur (biplano Wright).
Hunau Varilla Etienne (biplano Voi-
sin).
Lebianc Alfred (monoplano Blériot).
Mamet Julien (monoplano Blériot).
Métrot Rene (biplano Voisin).
Bibesco, principe (monoplano Blériot)
Aubrun liinile (monoplano Blériot).
BalLsan Jacqucs (monoplano Blériot).
Rolls Charles (biplano Wright)
Mortimer Singer (biplano H. P'arman)
Molon Leén (monoplano Blériot).
Brégi Henri (biplano Voisin).

27.

28.
29.
30.
31.
32.
33.

34.
35.
36.

37.

38

42.

43.
44.

45.

46.
47.
48.
49.
on.
51.

52.
53.

54.

‘AVIACION

"I’|'I'I'-'.-.'«4’\;:,

VT o .

Monoplano « Cierget». — Superficie, 20 metros.— Envergadura, ti metros
Peso, 380 kilos. — Motor Cierget de 4 cilindros, 50 HP.

De Lesseps Jacques (monoplano Ble-
riot).

Zens Ernest (monoplano Blériot).

Sommer Roger (biplano Sommer).

Grahame White (biplano H. Farman).

Efimoff Michel (biplano H. P'arman),

Chavez Géo. (biplano H. P'arman).

Camerman teniente (biplano H, Far-
man).

De Riemsdyck (biplano Curtiss).

Morelle Edmond (biplano H. Farman)

de Laroche Raymonde (biplano Voi-
sin).

Van Den Born (biplano H. P'arman).

.4Le Blon Hubert (monoplano Blériot).
39.
40.
41.

Gasnier Rene (biplano Wright).

Muore Bravazon (biplano Voisin),

Herbster Maurice (biplano H. Far-
man).

Deletang P'ernand (monoplano Ble-
riot).

Crochon André (biplano H. P'arman).

Burgeat capitan (monoplano Antoi-
nette).

Bellenger teniente (biplano PIl. P'ar-
man),

Kuller G. P. (monoj)lano Antoinette).

Dnbonet Emiie (monoplano T'ellier).

P'rcy Alfred (biplano H. Farman).

Haratoux Marcel (biplano Wright)-

Popoff Nicolds (biplano Wright),

Wiesenbach Vincent (biplano H. I'ar
man).

Bréguec Louis (biplano Hréguet).

Wachter Charles-Louis (monoplano
Antoinette),

Morane Léon (monoplano Blériot).

55.
56.

57.

58.

59.
60.
61.
62.
63.

64.

65.

66.
67.

68.

69.

70,

71,

72.
73.

74.

76.
76.

77.

78.
79,
80.
81.
82.
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Legagneux Georges (biplano Som-
mer).

Toussin Rene (monoplano Blériot).
Mollien Elie (monoplano Blériot).

Walter de Mumm (monoplano Antoi-
nette).

Gaubert Louis (biplano Wright).

Rigal Victor (biplano Voisin).

Jullerot Henri (biplano H. P'arman).

Cheuret Léon (biplano H. P'arman).
P'cquant, teniente A. (biplano H. P'ar-
man).

Barrier René (biplano H. P'arman),

Sido, teniente (biplano H. Farman).

Sallenave Henri (monoplano Blériot).

Bruneau de Laborie (biplano PIl. P'ar-
man).

Aquaviva, teniente (monoplano Blé-
riot),

Montigny conde de (monoplano RIé-
riot).

Sands Playden
nette).
Dickson Bertram (biplano H.
man).

Mac Ardie W. (monoplano Blériot).

Wcis Henri (monoplano Blériot).

Cederstaim barén Cari de (monoj)la-
no Blériot),

Graham Gilmour (monoplano Bléiioi)
Mignoc (bi])lano Voisin).

Didier (biplano H. P'arman).

Matie, capitan (biplano Il. Farman).
Martillee (blj™laiio Il1. P'armau),
I'etard (biplano H. P'arman).
Ladougne (biplano Goupy),
Cattanco (monoplano Blériot).

(monoplano Antoi-

Far-
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