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Q 0 t\ 0  V U E L A N  L O S  A E R O P L A N O S
Tom ando como ejemplo la misma hélice 

que nos ha servido p ara  el cálculo d é l a  
velocidad lineal y  suponiendo que cada pa­
leta pese 5 ks,  y  que el centro de gravedad 
se halle á  8o cm. del e je ,  procederemos 
previamente á  c a lcu lar  !a velocidad lineal 
dcl centro de g rav ed a d  de igual modo que 
en el ejemplo anterior y  p ara  ello  encon­
traremos 1 0 1  m. por segundo.

( C o n t i n u a c i ó n  d e  l a  p á g i n a  54 )

Seguidam ente aplicarem os á  la  fórmula 
establecida los va lores  numéricos y  ten­
dremos :

5f  = X  —77T =  1 .45 4  k f f ’98 o'

L o  que nos demuestra que la  fuerza cen­
tr ífuga obra  sobre  cada paleta con una in­
tensidad equivalente a  1,4.54 k g .  c i fra  v e r ­
daderam ente enorme, que justifica las pre­

cauciones de solidez que deben adoptarse y 
nos e.xplica las  causas de a lgunos acciden­
tes, como el  reciente y  tan doloroso acae­
cido al d ir ig ib le  Republique.

Apuntados ligeram ente los conceptos fun­
damentales relativos á las hélices en genera l ,  
continuaremos en lo que s igue con un b re ­
vísimo estudio de las condiciones que deben 
reunir  las hélices  de los aeroplanos.
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lÍM la hélice, según sabem os, deberemos 
tener en cuenta su paso, la estructura  de 
su superficie  y  sus dimensiones, su velo­
cidad tic rotación- y  el sitio de emplaza­
miento.

En primi T lugar ,  la regularidad del paso 
desde el centro ;d borde, debe ser  r ig u ro ­
sa, lie no ser  así,  los puntos su jetos á un 
paso mayor, tendrían una tendencia á avan­
zar  más depiis.i (|ne h s dotados d s u n p a s o

madura, a l  estar  las palas superpuestas  á 
brazos sustentadores de metal, etc .,  a s í  es, 
que debe procu rarse  que la hélice se  a p r o ­
xim e en lo posible á l a  c u rv a  perfecta  indi­
cada p o r  la Geom etría .

L a s  hélices de aviación se componen de 
cuatro, tres  ó dos palas , p ero ,  actualmen­
te, con las perfecciones aportadas p o r  la 
experiencia , s e  emplean casi exclusiva­
mente las de dos palas .

tenían 2*44 m. de diámetro y  g iraban  de 
800 á  1 ,0 0 0  revoluciones por minuto; las 
del V ille  de P a r is ,  6 m. de diámetro p o r  120  
á  180  vueltas; el Cle'm euf-Bayard, 5 m. por 
400 vueltas; en los aerop lanos,  los modelos 
V oisiji, 2 m. p o r  1 ,4 0 0  vueltas ; en el 
IV rígh i, dos hélices de 2 ‘ 5o  m. por 400 
vueltas.

Actualmente, la tendencia dominante es 
la de hélices reducidas, animadas de g r a n -

E l  i i u . n c , p a n D d d P r i n c i p e N i s s o ; c  S  . r c r f i c c .  1 6  m  ;  e n v e r g a d u r a ,  9  m . ;  l o n g i t u d .  9  m p e s o  3 s o k g . ;  m o t o r  A n z a n i  d e  z 5 H P
ba ci u m c o  mO D o p  a n o  que JJeva limón de profundidad delautero

menor, de ln que se or ig inaría  un desequi­
librio altamente per judic ia l.

L a  -sujierlicíe tie la hélii e debe ser  per­
fectamente lisa para  disminuir los efectos 
del rozamiento con el a ire ,  factor muy im­
portante , liada la g ran  vclociil; <1 del miri i- 
miento rotativo. Este n  zaiuieuto, auiiu uia 
de uii modo considerab le , .si la sujicrficie 
¡iresetita partes  s a l i m n s  d rí . idas  á la a r-

En cuanto á las dimensiones, existe  una 
estrecha  y  delicada p rop orc ión  entre  el 
diámetro y  el número de revoluciones  por 
minuto, proporción que únicamente la p rá c ­
tica es C i j i a z  (le estab lecer, e scogiend o en­
tre la.s hélices gran des  que g ira n  despacio 
y las hélices pequeñas que g ira n  a p r isa .

A t í i i i l o d r  curiosidad, c itarem os a lg u -  
l u i . s  e j i  m | i l d s  ; l a s  del d irig ib le  Lebaudy

des velocidades, pues éstas presentan la 
notable ventaja  de poderse acop lar  d irec­
tamente a l  árbol motor, evitando así la  ne­
cesidad de una ser ie  de engranajes  para  
disminuir la velocidad de dicho árbol, con 
lo cual se  ah orra  un notable peso y  un se­
millero de averías .

O tro de los puntos interesantes es el em­
plazamiento d é l a  hélice.

M o n n p l a n o  d e  M  R n b c r t  Ñ a u .  M o t o r R é n a u l i  d e  8  c i l i n d r o s  y  d o  H P
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Unos a paratos  la colocan delante y  en­
tonces o b ra  por tracción, como en el B lé ­
riot, E sn a u lt-P e lterie , Antoinette, mientras 
que otros  la colocan en la  parte ¡josterior 
actuando entonces por impulso, como en el 
F a rm a n , Voisin, C urtiss, W right.

E n  el p r im er caso, hay que tener en 
cuenta que la  corriente  de a ire  que a rro ja  
tras  sí la hélice, la recibe el aparato , d e ­
biéndose entonces ad op tar  disposiciones 
para  que éste presente el mínimum de re­
sistencia .

D igam o s, p ara  terminar, cuatro palabras 
sobre la construcción de las hélices.

L a s  pritnitivas se construyeron con tu­
bos de a cero  fijos al e je ,  á los cuales se 
adaptaban palas de aluminio curvad as  con­
forme al paso, p ero  en sus resu ltados de­
jaban mucho que desear ,  tanto jior  lo que 
respecta  a l rendimiento como p o r  lo que se 
refiere  á  la solidez.

L a s  hélices T ro u v é  están form adas por 
una ser ie  de va r i l la s  que a trav iesan  e l  eje 
siguiendo en sus extrem os la  curva  m a rc a ­
da, las cuales  se  unen luego p o r  la solda­
dura de otras  va r i l la s  tran sversa les ,  si­
guiendo la c u rv atu ra  nccesiu ia ,  rellenán­
dose los huecoscon unafundición metálica.

L a s  hélices «W ellner»  están constituidas 
por un armazón de vari l las  de madera en 
forma de 8, suponiendo las paletas dividi­
das en 15  segm entos y  calculando, para 
cada uno de ellos la cu rvatu ra  c o rre sp o n ­
diente.

F inalm ente, las hélices «C hauviérie» ,  á las  
cuales se  da el nombre de integrales., están 
formadas enteramente de m adera, ya  sean 
de una pieza, ya  compuestas de láminas su­
perpuestas y  encoladas, pero siempre con 
los filetes de la m adeia  en el sentido de la 
longitud.

E stas  hélices poseen notables cualida­
des, como ligereza ,  solidez y  gran  perfec­
ción en la c u rv a ,  lo que les ha valido la 
preponderancia  entre los aparatos  muder- 
nos y  una fama universal.

Con ellas se  l lega á  un rendimiento de 
un 75 por 100 ,  cifra excelente en materia 
de hélices aéreas.

Creemos oportuno poner punto final á lo 
que se refiere á  la  hélice, y  vam os á  em­
prender ahora  el estudio del equilibrio del 
aeroplano.

E l  m i c r ó f o n o  i n v e n t a d o  p o r  el  c a p i t á n  M a r c o n n e t ,  q u e  p e r m i t e  a l  p a s a j e r o  d e  u n  a e r o p l a n o  h a b l a r  r o n  el p i l o l o  
i  i n d i c a r l e ,  c o n  el m a p a  á  l a  v i s t a ,  el  c a m i n o  q u e  d e b e  s e g u i r

E q u ilib r io . —  L a  estabilidad del aero­
plano en el a ire  es una condición tan esen­
cial que sin ella no se concebiría siquiera 
el funcionamiento del ajiarato.

D e  poco serv ir ía  montar sobre unos p la­
nos bien establecidos, un motor excelente 
y  una hélice perfecta, si la estabilidad fuera 
defectuosa, pues el aparato no podría soste­
nerse en el a ire  ó estaría  siempre al borde 
de la catástrofe.

P o r  estabilidad  entendemos la tendencia 
del aparato  á recob rar  su posición normal 
cuando una causa ex ter ior  le hubiera al­
terado.

L a  estabilidad puede ser  dinámica ó au­
tomática. L a  prim era es la  conseguiila por 
la intervención liirccta licl piloto con sus 
maniobras, la segunda se obtiene por dis­
posiciones especiales del aparato, que es­
tudiaremos luego.

L a  estabilidad dinámica, adoptada en un 
aeroplano de tanta fama como el W right,  
tiene, sin em bargo , el g r a v e  inconveniente 
de re(¡ulr)t- constanteniente la atención del

piloto para  c o rre g ir  las desviaciones de 
equilibrio acto seguido se produzcan y  aun 
que esto con la práctica l lega  á  convertirse  
en un movimiento instintivo como la d irec­
ción de la  bicicleta, ofrece siempre un peli­
g r o  al más pequeño descuido. •

P a ra  la estabilidad longitudinal, ó sea  en 
el sentido de la marcha, el centro d e 'p re­
sión debe estar  en la misma vert ica l  q u e  el • 
centro de graved ad . E l  centro de presión 
es aquel punto donde cabe suponer ap lica­
da la fuerza debida á  la resistencia del aire.

E l  centro d e  presión debe ser  tan poco 
variable  como sea  posible, y  por esto se 
construyen los planos muy anchos y  poco 
largos ,  es decir,  en forma ile rectángulos 
muy prolongados, presentando el lado m a­
y o r  en dirección de la  marcha.

L a  experiencia  ha demostrado dos hechos 
muy importantes en aviación: que los p la­
nos a la rgad o s  que acabam os de citar o f re ­
cen al aire una resistencia muy superior 
avanzando por el lado m ayor que. avanzan- 
ilo por el menor, y luego que en el primer

M o n o p l a n o  «  R c q u l l l a n l  ».  S u p e r c i o ,  2 0  m * . ;  e n v e r g a d u r a ,  1 0  ni ; l o n g i t u d ,  7  m . ; m o t o r  G n o m c  d e  5o  I I I ’ . P e s o  e n  o r d e n  d e  m a r c h a ,  4 0 0  k g s .
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caso las variaciones del centro de presión 
son menos sensibles.

E s ta  ley experim ental nos la confirma la 
naturaleza en la relación que existe entre 
a  longitud y  anchura de las alas  de las aves. 
E s t a  relación varia  de i : 5 para  los p eque­
ños p ájaros, hasta i ; 20 en los grandes vo­
ladores  como el a lbatros,

P a ra  a seg u ra r  ¡a  estabilidad longitudinal, 
se  acude, generalm ente, á  la llamada co/a, 
que puede ser  cruciforme, p o r  la  intersec­
ción de ua plano vertical con otro horizon­
tal, como en e l  A nloinetie  y  B lé rio t , ó bien 
formada p o r  dos pequeños planos de estruc­
tura y  posición análoga á los planos susten­
tadores, como en el F a rm a n  y  Voisin.

L a  cola en todos los casos va  situada en 
la parte  posterior dcl aparato y  á  una con­
veniente distancia de los planos principales 
que la  experiencia es la  mejor conse jera  
p a r a  determinar.

L a  estabilidad tra n sversa l 'se  había bus­
cado prim eram ente colocando el centro de 
g raved ad  del aparato  más bajo que el cen­
tro de presión, y  para  ello se disponían las 
a las en form a de ángulo diedro con la aris­
ta hacia aba jo  ó se a  en forma de V ,  muy 
a b ierta .  E l  prim er aparato  en esta forma 
fué el ce lebre  ig .b is d e  Santos  Dumont con 
el que consiguió los prim eros vuelos en E u ­
ropa ,  actualineute la conserva todavía, aun­
que menos acentuada, el Antoinette, que tan­
tas m aravillas está realizando,

l o n g i t u d ,  9  m . ;  p e s o ,  a S o  k g s . ;  G n ó m e ,  5o  I I P  ;  7  c i l i n d r o s

Colocando el motor, que es ia parte  más 
pesada, debajo de las a las es natural que el 
centro de gravedad estará  más ba jo  que el 
de presión y  entonces cuando se altere la 
estabilidad transversal  e l aparato  tendrá 
tendencia á  recobrarla ,  siguiendo la misma 
ley física que r ig e  la  balanza,

S in  em bargo  aunque este dispositivo sea 
excelente, al e x ag erar lo  se in cu rr ir ía  en se­
rios inconvenientes: si el centro de g r av e ­
dad se encontrase m u y  distanciado del de 
presión, el aparato  s e r ía  un mal 
muy defectuoso p asa  el descenso y  su mar­
cha estaría  acom pañada de continuas osci­
laciones pendulares.

P a ra  a s e g u ra r  la estabilidad transversal 
se  ha acudido también el establecimiento de 
planos vert icales  entre los planos sustenta­
d ores  que subdividían el aeroplano en v a ­
r ios  compartimientos separados ó células, 
y  de ahí el nombre de celulares  que se  ha 
aplicado á  los a paratos  con este dispositivo. 
S in  em bargo  los planos vert icales  implican 
una resistencia adicional que produce una 
disminución de velocidad y  hacen más sen­
sible el aparato á  las rá fagas  de a ire  en 
sentido lateral.

O tra  de las soluciones es el alabeamiento 
adoptado,_ p o r  ejemplo, en los aparatos 
W rig h t ,  que consiste en iíar á las alas una 
inclinación variab le  á  voluntad. D e  este  mo­
do al a lte rarse  el equilibrio, se puede resta­
b lecer  aumentando el ángulo de incidencia

del ala que tiende á  bajar ,  con lo que se 
aumenta en ella  la resistencia dcl a ire  que 
la impulsa á  e levarse .

Fiualmente la  colocación de pequeñas 
aXasauxWviTts (ailerons) y  el establecimien­
to bien estudiado de ia cola, completan y 
aseguran ia  estabilidad gen era l  del aparato .

L a  dirección del aparato se  obtiene de 
una manera muy simple, con un plano v c r -  
ica l ,  situado en la parte p oster ior ,  movi­
ble á  semejanza del timón en las e m b a rca ­
ciones.

E l e v a c i ó n  y  l a n z a m i e n t o .  —  U na de 
las prin c ip a les  m aniobras que incumben al 
aeroplano es la de poder e levarse  y  descen­
d er  con facilidad. E s to  puede consegu irse  
d e d o s  m aneras, aumentando ó disminuyen­
do el ángulo de ataque <le los planos susten­
tadores, según explicam os anteriormente, 
ó bien colocando en la parte delantera d'el 
aparato  un plano horizontal auxiliar ,  movi­
ble á voluntad, qae s t  denomina timo'n de 
profun didad, el cual o b ra  conforme á  la 
teoría expuesta en nuestro p rim er artículo 
al tratar del ángulo de ataque.

P a ra  el lanzamiento, haremos notar el 
procedimiento de! pilón, adoptado por 
W r ig h t  y  el gen era l  seguido por los otros.

L a  partida de los aparatos  W rig h t  se  con­
s igue colocándolos sobre  un rail  de unos 
i 5 m. de longitud; s e s u j e t a á  la parte ante­
rior un cable que pasando por una polea 
situada en el extremo del ra il ,  va  á  terminar

E l  m o n o p l a n o  a l e m á n  d e  «  M .  H a a s  G r a d e  »
E l  m o n o p l a n o  d e  « J ,  A ,  P .  d e  M .  I l a r d i n g » ,  m o t o r  J .  A ,  P .  d e  8  c i l i n d r o s  y  5o I I P
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p o r  el otro cabo á  un peso de h ierro izado 
previamente en un pilón, de a ltura  igual al 
rail,  la caída del peso transmite a l aparato 
el impulso necesario p ara  em prender la 

m archa.
E l  resto de los a paratos  recorren  sobre 

sus ruedas, im pulsados por la hélice, un 
trecho suficiente para  alcanzar la velocidad

apropiada  y  entonces por una inclinación 
del timón de profundidad pierden el contac­
to con e l suelo elevándose en la atmósfera.

Y  aquí ponemos punto final á estos l ig e ­
ro s  apuntesisobre  e l funcionamiento de los 
aeroplanos, hechos sin ningún alarde de 
erudición y  con el único fin de poner al a l­
cance de todos, ios princip ios  en que se

funda la  Aviación, que es indudablemente 
el problem a de actualidad más palpitante.

S i  nuestros lectores han seguido con be­
nevolencia  la  árida disertación será  la  ma­
y o r  recom pensa á nuestro humilde trabajo.

A .  F a b r e g a t

L a  rpuer te  de  R o b l
L a  muerte de R o b l ,  acaecida el 18 del co­

rriente en Stettin, ha producido hondísima 
impresión en Alemania y  en toda E u ro p a .

T addeus R o b l ,  alemán, se  distinguió co­
mo un meritísimo stayer  (corredor de me­
dio fondo en bicicleta). S u  c a r r e r a  ciclista 
data de muchos años, habiendo sido, tal vez, 
quien contribuyó más directamente á  la im­
plantación y  desarrollo  de las ca rre ra s  con 
entrenamiento á g ru esas  motocicletas, con 
sus tándems á petróleo, famosos en su tiem­
po, y  s iem pre  recordados p o r  los aficiona­
dos a! spo rt  del pedal. S u s  triunfos fueron 
innumerables sobre  los velódrom os alem a-

g a r s .  Entonces R o b l ,  ante el descontento 
del público, quiso v o lar  á  toda costa, S acó  
su biplano del hangar  y  después de un per­
fecto lanzamiento se elevó rápido á  80 me­
tros de altura luchando bravam ente con el 
viento.

Entonces pudieron contemplar los espec­
tadores una cosa horrible . R o b l ,  cogido sin 
duda por un remolino, dio una aparatosa

vuelta con su aparato ,  y  con rapidez vert i­
ginosa fué á  estre llarse  contra e l  suelo.

E l  infortunado av iad or fué sacado sin 
sentido de entre los restos de su aparato y 
exp iró  antes de cinco minutos.

E !  meeting fué suspendido. E l  cuerpo del 
desdichado R o b l  ha sido trasladado á  Mu­
nich p ara  su sepelio.

Duerma en paz.

Nuevo Prerrjio del “ Daily A\ail“ ( 10,0 0 0 £)

T Traddaus Robl

nes y  franceses, habiendo establecido y  con­
servado varios  años el envidiado rec o rd  del 
mundo de la hora, entre otras  p erfo rm a n ­
ces no menos meritorias.

Actualmente c on servab a  todavía la pleni­
tud de sus excelentes facultades y  era, den­
tro del mundo sport ivo , universalmente re­
conocido como un c orredo r de prim era línea.

De poco tiempo á esta parte se dedicó á 
la aviación, obteniendo, desde l o s  primeros 
días brillantes resultados, que hacían espe-. 
rat de é l  g ran d es  cosas.

R o b l  había sido inscrito p o r  la sociedad 
« Icarus  » para  tom ar parte en la semana 
de Stettin y  debía empezar sus vuelos el 
sábado 18 .  E l  meeting empezó mal; el tiem­
po impidió sa lir  los aparatos  de los lian-

iNlV/CRSíLE

T  A.  B  L  A  D  E  

L o n d r e s  á  H a r r o g a t e .  . - M i l l a s  i 8 a
l l a r r o g a i e  á  N cN vcas il o  . . . . . . .  »  68
N e w c a s l l e  á  E d i m b u r g o   »  93
E d i m b u r g o  á  S l i d i n g .  . • ................................  »  3 1
S t i r l i n g  á  G l a s g o w ..................................................  »  2 2
G l a s g o w  d  C a r l i s l e ..................................................  »  86
C a r l i s l e  á  M a n c h e s t e r ........................................... » 1 0 3

D I S T A N C I A S  
M a n c h e s t e r  á  B r i s t o l  .  .  .  ■
-B r i s t o l  á  E x e t e r .........................
E x c t e r  í  N e w p o T t  . . . .  
N e w p o r i á  B r i g b i o n  . . .
B r i g h i o n  á  T u n b r i d g c  V V dls  
T u n b r i d g e  W e l l s  á  L o n d r e s

M i l l a s ' ' 4- '
o 5
9852
28
3 >

T o t a l .
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HOUSBE lEL rtL0T9 AFASATO TIPO

8ÚB9I9
áe

islei-
tO!

8uper-
fieíi

tad«ca 6L m-

Fesg
EiTerga-

Icta

¿dugitud

total
Eitalillmids tiaisTersal

1 W . de Mumm............. Antoinette ............. Monoplano. . ■ 2 33 520 i 5 1 2 Alabeamiento . .

2 W . de Mumm............. Antoinette ............. Monoplano. . 2 35 520 i 5 1 2 Alabeamiento . ,

3 B a t h ia t .......................... B ré g u e t  ................. B iplano, . . . 2 40 58o 12 8 ‘ 8o D eriva  y  alabeam

4 B u n a u -V a r i l la ............ V o is in ...................... B iplano. . . . > 33 35o 9 9 A l e t a s ...................

5 Effimoff......................... H enry  Farm an  . . B iplano. . . . 2 5o 55o 10*40 13*20 A l e t a s ............. ... .

6 E f f im o f f . ....................... V o is in ...................... B iplano. . , . 2 33 35o- 9 9 A l e t a s ....................

7 S om m er . .................... S o m m e r ................. B iplano. . . . 2 36 330 lU 12 A l e t a s ...................

8 V e r s t r a e t e n ................ S o m m e r ................ B iplano. . , . 2 36 330 10 12 A l e t a s ...................

9 Bouvier. . . . . . . . . S o m m e r ................. B iplano. . . . 2 36 3 3 » in 12 A l e t a s ...................

i(> Van- Den Born . . . . H en ry  Farm an  . . B iplano. . . . 2 5o 5'5<) i n ‘40 13*20 A l e t a s ....................

1 1 Chrisciaens.................. H enry  Farm an , . B iplano. . . 2 5ü 5S*> l o ‘ 40 13*20 A l e t a s ....................

12 F is c h e r .......................... H enry  Farm an  . . B ip lano. . . • 2 42 5oo tO'40 13*20 A l e t a s ....................
I 5 B alsan ............................ Maurice F a r m a n . Biplano. . . • 2 5o 4 9 ® 1 1 12*75 D eriva  y  A letas .0
‘ 4 B l é r i o t .......................... B l é r i o t .................... Monoplano. . 2 ' 4 3 4 » 8*90 7*65 Alabeamiento . .

15 J .  de L e s s e p s ............. B l é r i o t .................... Monoplano. . '» » » » » »
16 De L a m b e r t ................ W r i g h t ................... B iplano. . . . 2 5o 45» 12*5o 10*50 Alabeam iento . .

' 7 De L a m b e r t ................ W r i g h t .................... B iplano. , . . 2 50 45o 1 2 ‘5o t o ‘ 5o Alabeam iento . .
18 R .  G a s n ie r ................... W r i g h t .................... B iplano. , . . 2 50 4 5 ü 12*50 io*5o Alabeam iento . .

‘ 9 D ufour........................... Voisin . . . . . . . . Biplano. . . . 2 5» 550 11*5» 1 2 AIcta.s ....................

2o Péquet............................ Sanchez-Besa. , . B iplano. . . . 2 50 500 1 1 1 2 ‘ 5o A l e t a s ....................
2 l Péquet............................ Sanchez-Besa. . . B iplano. . . . 2 5ü 500 11 1 2*50 A le t a s ....................

22 P é q u e t ............................ Sanchez-Besa. . . B iplano. . . . 2 5o 50» 1 1 i i ‘ 5u A l e t a s ....................
23 N. K i n e t ....................... H enry  Farm an  , . B iplano. . . . 2 42 500 iu ‘ 40 13*20 A l e t a s ....................
24 H esn e ............................. B ré g u e t  ................ B iplano. . . . 2 40 58o 12 8 ‘80 D eriva  y  alabea-n

25 W a g n e r ....................... H anrio t................... Monojilano. . í 16 2go 9 '20 8 Alabeamiento . .
26 M . H a n r i o t ................ H an r io t ................... Monoplano. . 2 25 380 1 1 *70 10 Alabeam iento . .

27 M a r t in e t ....................... H en ry  Farm an . . B ip lano. . . . 2 5n 55o 10*40 13*20 A leta .s ....................

28 T iillernf H enry  Farm an  . . 
A n toinette .............

B ip lano. . . . 
Monoplano.

2 5 o 5 5 »

520
10*40
i 5

13*20
l 2

A l e t a s ....................
29 L a th am .......................... 2 35 Alabeam iento . .

30 L a b o u c h e re ................. A n toinette ............. M o n o p la n o . . 2 35 520 1 5 12 Alabeam iento , .

3 * T h o m a s ....................... A n to in e t te ............. Monoplano, . 2 3 5 520 i 5 I 2 Alabeamiento . .

32 W a c h t e r ....................... A n to in e t te ............. M on o p la n o . . 2 35 520 I.** 12 .Alabeamiento . .

33
34
3 5

Dubonnet ...................
Crochon .......................
L a d o u g n e  ....................

T e l l i e r ...................
S(j

Monoplano. . 
B iplano. . , . 
B iplano. . . .

2
2

24
36
22

500 1 1*7 0  
1 0

I I 
12

Alabeamiento . . 
A l e t a s ....................

G o u p y .................... 2 3on 6 7 A l e t a s ....................

36 A .  L e b i a n c ................ B l é r i o t .................... Monoplano. . 2 ‘ 4 340 8 *9» y ‘65 Alabeam iento . .

37 A . L e b i a n c ................ B l é r i o t .................... Monoplano. . 2 ' 4 34» 8 ‘90 7*65 Afabeamiento . ,

38 B ie lo v u c ic .................... San ch ez-B esa .  . . B iplano. . . . 2 5o 500 11 12*5» A l e t a s ....................

39 D e R id d e r .................... V o is in ....................... B iplano. . . . 2 So 550 11*5» 1 2 A l e t a s ....................
40 B r e g i .............................. Vo is in ....................... B ip lano. . . . 2 50 55o 1 1*5*3 1 2 A l e t a s ....................

41 M étrot............................ V o is in ...................... Biplanti.  . . . 2 33 55o 9 9 A l e t a s ....................

42
43

Cheuret .......................
L e g a g n e u x  ................

H enry  Farm an . . 
S o m m e r .................

B iplano. . . . 
B iplano, . . .

2
2

5o
36

550
330

10*4*3
10

13*20 
1 2

A l e t a s ....................
A l e t a s ....................

44 C am erm a n n ................ S a v a r y  .................... B ip lano. . . . I 30 425 8 ' 5o 9 A l e t a s ....................
45 André F r e y ................ S a v a r y  .................... B iplani............ 1 3" 425 8 ‘ 5o

OIS,.
9 A l e t a s ....................

46 Bruneau de L ab o r ie . S a v a r y  .................... B iplano. . , , I 30 425 6 311 9
47 Lindpaintner............... Som m er . . . . . . B iplano. . . . 2 36 330 !o 12 A l e l a s ....................
48 N ieupo rt ....................... N ie u p o rt ................ Monoplano. . I 14 2 2 ; 8*40 7 Automática. . . ,

49 N i e l ................................. N ie u p o r t ................ Monoplano. . I ' 4 225 8 *4» 7 Autom ática. . . .
5o N o g u é s ........................... N ie u p o r t ................ Monoplano, . I ' 4 225 8 *4 » 7 ^ Automática. . . .

5 1 M oran e .......................... B l é r i o t .................... Monoplano. . 2 >4 340 8*90 6*65 Alabeam iento . .
52 M o r a n e .......................... B l é r i o t .................... Monoplano, . 2 ' 4 3 4 » 8 *9*3 6 ‘65 Alabeam iento . .

5 3 A u b ru n .......................... B lériot  ................... Monoplano. . 2 14 340 8 '9 o 7*65 Alabeamiento . .
54 C a t t a n n e o ................... B l é r i o t ................... Monoplano. . 2 >4 340 8 *9 » 7*65

7*65
Alabeam iento , .

55 M a m e t .......................... B l é r i o t .................... Monoplano. . 2 >4 3 4 »
8'90 Alabeamiento , .

56 O lie s la e g e rs ................ R l é r i o t .................... Monoplano, , 2 ' 4 3 4 » 8 *9 » 7*65 Alabeam iento . ,

57 D a i l l e n s ....................... S o m m e r ................. B iplano, . , . 2 36 330 10 12 A l e t a s ....................
58 W eim ann...................... H en ry  F a rm an . . B iplano, . . . 2 42 5oo 10*4 » 13*20 A l e t a s ............. ... .
59 Mme. De L a ro c h e .  . V o is in ...................... B iplano. . . . 2 50 55o I r ‘ 5o 12 Planos de d er iva .
60 A lfred  F r e y ................. H enry  F a r m a n . . B iplano. . . . 2 5o 5 5 0 in*4<) 1 3*20 A l e t a s ....................
61 S o m m e r ....................... S o m m e r ................ B ip lano. . . . 2 36 33» 10 1 2 Aletas ....................
62 C o l l i e x .......................... V o i s i n .................... B iplano. . . , 2 50 550 1 1 ‘ 5o I 2 A l e t a s ....................
63 D e  P ischof ................... De P isch of ............. M on o p la n o . . 2 27 340 9 9*70 Alabeam iento . .
64 W i e n c z i e r s ................. A l b a t r o s ................. Monoplano. . » » » » » »

6 5 W i e n c z i e r s ................ Albatro.s . . . . . . Monoplano. , » » » » » »
66 Deletang. . . . . . . . H anrio t................... M on o p la n o . . 2 2 5 380 1 1*7 0 10 Alabeam iento . .
67 D e lé ta n g ....................... H an r io t ................... Monoplano. . 2 25 ,38o 1 1 ‘70 10 Alabeam iento , .
68 T e t a r d .......................... H e n ry  F a rm a n .  . B ip lano . . . . 2 5o 55o 10*40 13*20 A l e t a s ....................
69 Ju l le ro t .......................... H enry  F a r m a n . . Biplano. . , . 2 5o 5 co 10*40 13*20 Aleras , .................
70 Chavez .......................... H enry  F a r m a n . . B iplano. . . , 2 42 55o t o *40 ,3*20 A l e t a s ....................

71 De B a e d e r ................... H en ry  F a r m a n , . 
B lériot ....................

B iplano. . . . 2 50 55o 10*40 13*30 A l e t a s ....................
72 N oe l................................. Monoplano. , I «4 340 8*90 7'65 Alabeamiento . .

7.3 Capitán E t é v é ............ W r ig h t .................... B iplano, . . . 2 5o 4 5 » t  2* 5o I o ‘ 3» Alabeamiento . .

74 Tenir-nie A q u av iva . , B l é r i o t .................... M o n o p lan o . . 2 >4 3 4 0
8*90 6*65 Alabeamiento . ,

7 5 Teniente  F é q u a n t .- . H enry  F a r m a n . . B iplano. . , , 2 5 5 6on 13*4» 13*20 A l e t a s ....................
76 Tentente Camermann H enry  F a r m a n . . B iplano , . . 2 5o 550 10*40 13*20 A l e t a s ....................

Chaiils ds a t mi i s i d

palmes
patines
patines
patines
patines
patines
patines

; y  patines 
y  patines 
y  patines 
y  patines

y  patines 
y  patines 
y  patines 

; y  patines

R u e d a s .................
R u e d a s .................
R u e d a s ................
R ued as  .................
Ruedas y  patines 
R ued as  ,
R ued as  y 
Ruedas y 
R ued as  y  
R ued as  y  
Ruedas y 
R ued as  y 
R u e d as  y
R u e d a s .................

»
Ruedas y  patines 
Ruedas y  patines 
Ruedas y  patines
R u e d a s .................
Ruedas 
Ruedas 
Ruedas 
Puedas 
Ruedas 
Ruedas 
Ruedas 
Ruedas 
Ruedas 
Ruedas 
Ruedas 
Ruedas 
Ruedas 
Ruedas 
Ruedas 
Ruedas 
Ruedas 
Rnedas 
Ruedas 
Ruedas 
Ruedas 
Ruedas 
Ruedas 
Ruedas 
Ruedas 
Ruedas 
Ruedas 
Ruedas 
Rued as  
Ruedas 
Ruedas 
Rued as  
Ruedas 
Rued as  
Ruedas 
Ruedas 
Ruedas 
Ruedas 
Rued as  
Ruedas 
Ruedas 
Ruedas 
Ruedas 
Rued as

y  jiatmes 
; y  patines

y  patines

y  patines 
y  patines 
y  patines 

I y  patines 
y  patines 
y  patines 

i y  patines 
y  patines 
y  patines

y  patines 
y  patines

y  patines 
: y  patines

Ruedas 
Ruedas 
Rurilas 
Puedas 
R iiedas 
Ruedas 
Pueda« 
Ruedas 
Rued as  
Puedas 
Ruedas

)• p a t i n e s  
»
»
V paiiiu s
V patiii' s
V  patines 
y  patines 
y ¡latines
V  patines

)• patines

y  patines 
y  patines
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UiSii
Fotas- 
Cll 

B EP.

adusto
le

ClliB-
dree

SlijaiiolóB Bii- , 
metie diteii.

Pneumático............. E .  N. V ............ 60 8 E n  V .  . . . i o 5 I 10 (
Pneum ático............. E .  N. V ............ 60 8 E n  V . ----- r°5 I 10
Oléo-pneumático.. Renault............. 55 8 En V .  . . . 90 120
R e s o r t e s ................. E .  N. V ............ 60 8 E n  V .  . . . 10 5 I 10
C a o u tc h o u c . . , . . J E .  N. V ............ 60 8 E n  V .  . . . i o 5 1 10
R e s o r t e s ................ f e .  N. V ............ 60 8 E n  V .  . . . 105 I 10
E lá s t ic o .................... iG n ó m c ............. 50 7 Rotativo . . 1 10 1 20
E lá s t ic o ................. . IGnóme ............. 5*3 7 Rotativo . . l i o 120
E lá s t ic o .................... ItG iK im e............. 5o 7 Rotativo . . n o 1 20
Caoutchouc............ .G iiü ine ............. 50 7 Rotativo . . 1 0 I 20
Caoutchouc............. ‘G n ó m e ............. 5o 7 Rotativo , . 1 1 0 I 20
Caoutchouc............. iGnO m e............. 5o 7 Rotativo . . 1 1 0 I 20
R e so r t e s ............ ... . IR e g au h ............. 55 8 Kn V .  . . . 9 » 120
Caoutchouc............. ¡G n ó m e ............. 5ü 7 Rotativo . . l i o 120

» » » » » » »
E lá s t ic o .................... ;W r ig h t ............. 35 4 Verticales  . lOO 1 I 2
E lá s t ic o .................... W r i g h t ............. 35 4 Vertica les  . lütJ 1 12
E lá s t ic o .................... W r i g h t ............. 35 4 Verticales  . 100 H 2
R e s o r t e s ................ 'L a b o r-P ic k e r . 70 4 Vertica les  . 102 n o
Caoutchouc............. lE .  N. V ............ 60 8 E n  V .  , . . 105 n o
Caoutchouc............. }e . N .  V ............. 60 8 E n  V .  . . . i o 5 1 10
Caoutchouc............. E .  N .  V ............ 60 8 E n  V .  . . . f *35 I 10
Caoutchouc............. ¡ G n ó m e ............. 50 7 Rotativo  , . l i o 1 20
Oléo-pneumáticO.. G n ó m e ............. 50 7 R otativo  . . I 10 120
Caoutchouc............ |L ab o r-P ick er . 40 4 Vertica les  . 90 ' 5*3
Caoutchouc............. jC le rg e t .............. 40 4 • Verticales  . ‘ 30 12 0
Caoutchouc............. ¡ G n ó m e ............. 5o 7 Rotativo  . . l í o 120
Caoutchouc............. E .  N. V ............ 60 8 En V . . . . 105 1 1 0
Pneumático............. Antoinette, . . 50 8 E n  V .  . . . 1 10 to 5
Pneumático............. Antoinette. . . 50 8 E n  V .  . . . 1 1 0 ros
Pneumático............. Antoinette. . . 5o 8 E n  V .  . . . l i o i o 5
Pneum ático............. Antoinette. . . 50 ■ 8 E n  V .  . . - 1 10 105
R e s o r t e s ................ Panhard . . . . 35 4 Vertica les  . 1 10 140
E lá s t ic o .................... E ,  N. V ............ 60 8 En V . . . . i o 5 1 10
Caoutchouc............. Gnóme ............. 5o 7 R o tativo  . . 1 10 120
Caoutchouc............. G n ó m e ............. loo ■4 Rotativo . . n o 12 0
Caoutchouc............. G n ó m e ............. 1 00 ■4 Rotativo . . 1 10 120
Caoutchouc............. E .  N. V ............ 60 8 E n  V .  . . . i o 5 l i o
R e s o r t e s ................ E .  N. V ............ 60 8 E n  V .  . . . i o 5 1 10
R e s o r t e s ................ G n ó m e ............. 50 7 Rotativo . . 1 10 1 20
R e s o r t e s ................ E ,  N. V ............ 60 8 E n  V .  . . . i o 5 l i o
Caoutchouc............. E .  N. V ............ 60 8 E n  V .  . . . i o 5 1 10
E lá s t ic o .................... Gnóme ............. 5» 7 Rotativo . . 1 10 120
E lá s t ic o .................... E .  N. V ............ 6ü 8 Nn V .  . . . i o 5 i 10
E lá s t ic o .................... E .  N. V ............ 60 8 E n  V .  . . . to 5 I  1 0
E lá s t ic o .................... E ,  N, V ............ 60 8 En V .  . . . i o 5 1 [II
E lá s t ic o .................... G n ó m e . . . . . 5o 7 Rotativo . - 1 1 0 I JO
R e s o r .  de plancha Darracq  , . , . 22 2 Opue.stoí-. - 1.30 1 20
R e s o r .  de plancha D arracq  . . . . 22 2 0 pil'-,»lOS. . >3*‘ 1 20
R e so r .  de plancha D arracq  . , . . 22 2 0|im-st'.s. . 13» 1 -’ i'
Caoutchouc............. Gnóme ............. 50 7 Iv’ o'.aiivi- . . I  i i 1 2>-
Caoutchouc............. G n ó m e ............. 5 o 7 Rolativi '  . , 1 10 I  2(1
Caoutchouc............. G n ó m e ............. 5o 7 R-.talix 0 . l i o 1 20
Caoutchouc............. G n ó m e ............. 5o 7 Rot.llivo . 10 I  J O

Caoutchouc............ ■ G nóm r- ............. 5o 7 Rciialii 0 . 11 1 20

Caoutchouc............. G n ó m i- ............. 5n 7 R . ' ia ó v o  . 11 I  20
E lá st ic o .  . . . , • . Gnóme ............. 5» 7 Iv’ otalivo . lü 1 20

Caoutchouc............ G n ó r i ie ............. 5» 7 Rpitativo . in 1 20

Resortt  s ................ 1  E .  N, V ............ 6(1 8 R m V .  . . io 5 I  10

CpoiIlfhriUi............. M  G nód iir ............. 5o 7 Rotiilivo . 1 ( I  2o

Elási i i  ii ................. . G n ó m i- ............. .=1*’ 7 Rota livo  . in 1 2(1

RrSCit ......................... '.R, N. V ............ 6(1 8 Rii V . . , i »5 1 lo

Caiuiii ln»n'............ -It. N. V . . . . 60 8 E n  V . . . i o 5 I  i n

» i » » » » » »

» l » » » »

ClHiUlc tini I-, . , . •Cl.-l-grI . . . . 40 4 V i i ticalc-S ' 3* I  20
("a'-ntiliniM-............. ¡Ctei gf-t . . . . 40 4 Vi-l til-ales ' 3* I  20
Canuli luiiK , , . , . iGnóm'- . . . . 5o 7 Rotativo , 1 ( I  20
Cac u K ' l i i . . . • IG lióme . , . 5o ■ 7 Roia iivo 1 1 1 20

Cnoilliln-i» '............. li*:. N, V , .  , . 60 8 lin V . . . i».S I 10

Caoijti Inmi-............. 1 W o lse ley .  . . 60 8 l*:n V .  . . lo r 1 15
CaOlHrl <'111-............. 1 • Anzaiii . . . . 2 5 3 Radiales  . " '5 13»
E 1á'-ti<->>.................... W rig h t ,  . . . 35 4 Vei tic-ale,i! IO( I  1 2
Caolín lie irc-, . , . Gnóme ; . . , 5 o 7 Rotativo . I l C I  2o

í  íuuji< *uc. . • • •
G n ó m e . . . . ,5o ■ -7 Rotativo . i r 120

Caoutchouc............. G n ó m e . . . . 5o 7 R o tativo  . K 120

E&ítUnie&to Aluaaja

1 aire.

Rotación en el aire . 
»

Circulación de ag ua 
Ciri ulacitin de agua 
Circulai ión de aj¡ ua 
Circulación de agua 
Circulación de agua 
Circulación de agua 
Circulación de agua 
Rotación en el aire. 
Rotación en el a ire .  
Circulación de agua 
Circulación de agua 
Rotación en el aire. 
Circulación de agua 
Circulación de agua 
Circulación de agua 
Circulación de agua 
Circulación de agua 
Circulación de agua 
Circulación de agua 
Circulación de agua 
Rotación  en el aire . 
Rotación en el aire . 
Circulación de agua 
Circulación de agua 
Rotación en el aire. 
Circulación de 
Circulación d<- 
Rotación eii i l iiu >- 
Circulación ili- íi^iiii 
( ' . i i  i i i l a c i c j n  d e  a j j i i a  

Circular d r  a g ic  
P  (it.'icirui n i  id a i r**.
Air- c iu d in g .............
A ir  c o n lm g .............
A i r -  c c i i i l t i i n ................
Rotación t-ii r-l a irr .  
Rcitaidoii n i  el aire . 
Potación en rl aire 
Rotación en el aire, 
Rdl.icióii en el aire. 
IvO'aeiiiii en el ail e. 
Potación en el a ire , 
potacióin en el aire, 
(ari  ulación de agua 
Rolación en el aire . 
Rotacic’in en rl aire. 
Cii'culaeiiiii de agua 
Cireulación de agua 

»

Magneto . 
Magneto . 
Magneto . 
Magneto . 
Magneto . 
Magneto . 
Magneto . 
Magneto . 
Magneto . 
Magneto . 
Magneto . 
Magneto . 
Magneto . 
M agneto . 

»
M a g n e t o  . 
M  a  g  n c  t o  . 
M a g n e t o  .
M a g n e t o  . 
M a g n e t o  , 
Magneto . 
Magneto . 
M a g n e to . 
Magneto . 
Magneto . 
Magneto , 
Magneto . 
Magneto . 
M a g n e to . 
Magneto . 
Magneto . 
Magneto . 
Magneto . 
Magneto . 
Magneto . 
M a g n e to . 
Magneto , 
Magneto , 
M a g n e t o  . 
M a g  n e t o  . 

M a g n e l o  . 
M a g n r l o  . 
M i i g  n e t o  . 
M  g i  e t o  . 
M a g n e l o  .
M a g n e t o  , 
M a g n e l i  i . 

M a  g  11 e  1 o  . 
M a g n e l o  . 
M a g n e t o  , 
. \ l a g n e l o  . 
M a g n e t o  . 
M agneto , 
M a g n e t o  . 
M a g n e t o  
M a g  n e t o  
M a g n e t o  
M a g n e t o  
M a g  n e t o  
M a g n e t o  
M a g n e t o  
M a g n e t o  
M a g n e t o  

»

Circulación de agua 
Circulación ele agua 
Re itación r  I I  el a i l  r .  
Riitacióii en el aire , 
(arculacii'in de agua.  
Circulación deagiia
A i r - c o o l in g .............
Circulación doagna 
Rotación en el aire . 
Rotación en el aire. 
Rotación en c! aire .

»
Magneto ,
M a g n e to . 
Magneto , 
M agneto . 
Magneto . 
M agneto .
Acumulad 
M agneto . 
M agneto . 
M agneto . 
M agneto ,

h H  E  L .

67

Mar» p-

In tégra le .  . 
In tégra le .  . 
In tégrale . . 
Voisin. . . . 
In tégra le .  . 
In tégra le .  . 
In tégrale . . 
In tégrale . . 
In tégrale . . 
In tégra le .  . 
In tégra le .  . 
In tégrale . . 
In tégra le .  . 
In tégra le .  .

»
W rig l it .  . . 
W rig h t .  . . 
W righ t .  . : 
Rationnelle 
In tégrale , . 
In tégrale . . 
lu tégra le .  . 
In tégrale . . 
Bréguet, . . 
In tégrale . . 
In tégrale . . 
In tégrale . . 
In tégrale . . 
Antoinette. 
Antoinette . 
Antoinette. 
Antoinette. 
T e l l ie r . .  . . 
In tégra le .  . 
Prcgr e>sivr 
In légrtilr .  . 
in tégra le .  . 
Inu’tgraie, .
 ........
Voisin . . 
Voisin . . . . 
In légra le .  . 
In tégrale , . 
S a t a r y  . , . 
Sav:ii \ . . . 
S a v a r y  . . .
I inégra le . . 
In tégrale . , 
In légra le .  . 
In tégra le .  .
In tégra le .  , 
Intégrale . . 
Intégrtile. . 
In légrale .  . 
In tégra le .  . 
In tégrale . . 
In tégra le .  . 
In tégrale . . 
V o is in . . . . 
Intégrale.- . 
In tégra le .  . 
Voisin . . . , 
In tégrale . , 

»
»

In tégra le .  , 
I n I é g ra l e . .  
In tégrale . 
In iég I ale. 
In té g ra le . 
In légrale .
Intégrale  
W rig h t .  . 
In tégrale . 
In tégrale . 
In tégrale .

2
2
2

2
2
2
2
2
2
2
2 
2 
2 

2 
»
2
2
2
2
2
2

2
2
3 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
¿

2

2

2

2

2

2

2
2

2

2

2
2
2
2
2
2
2
2
2
2
2

2

2
2
2
2
2
2
2
»
»
2
2

2

2

2
2

2

2

2

2

2

UaierUl

M adera superpuesta. 
M adera supei puesta. 
M adera  superpuesta. 
A lum inio.......................
M adera superpuesta. 
M adera superpuesta. 
M adera superpuesta. 
M adera supci puesta, 
M adera superpuesta. 
M adera supcrpuesia. 
Madera su jierpuesta. 
M adera superpuesta 
M adera superpuesta. 
M adera super|uiesta- 

»
M adera ..........................
M a d e r a ..........................
M adera ..........................
M adera ..........................
M adera superpuesta. 
Madera superpuesta. 
Madera superpuesta. 
Madera superpuesta.
A lum inio.......................
M adera superpuesta. 
Madera superpuesta, 
Madera superpuesta. 
M adera superpuesta,
Aluminio.......................■
Aluminio....................
Aluminio.......................
Alnminin. . . . . . .
M adera ..........................
Madera suporpuesja 
Madcrii superpuesta 
Madri a su|n-rpuesta

. A l u m i n i o ..........................
A l u m i n i o ..........................
. A l u m i n i o ..........................
Madera super|iuesta 
M adera sii¡)erpuesia
M a d e r a ..............................
M a d e ra .......................
M a d e r a ............................

Madera su]ierpuesta.

Madera .superpuesta.

A l u m i n i o .

Aluminio. 
M adera. .

Madera,

Slimstro
en

aetres

FiSI
en 

set res

reltrlded 
de 

rotadÓB

2*40 1*80 1 .200
2*40 I* 80 1 .200
2 ‘ 6 ü 2 l25  , 700
2 i ‘ 5() l . tS u
2*6(1 1*45 1 ,200
2 ‘60 >'45 1 .2(10
2*60 1*40 1 .30 0
2 ‘60 I ‘40 1,300
2‘ 6o I *40 1 .30 0
2-6o 1 ‘ 40 1 .300
2 '6o I ‘40 1.300
2 ‘ 6() I *40 1 ,300
2' 6o 1*45 900
2 ‘ 8o 1*20 1.300

» » »
2 ‘ 5o i ‘ 8o 4 5 »
2 ‘ 5o ! ‘80 400
2 *5 o ! * 8o 45o
2*30 ‘ ‘25 I.IOO
2*6(1 . ‘ 45 1 ,200
2 ‘ 6ü 1*45 1 .200
2 ‘ 6o 1*45 1 .200
2 ‘ 6o i ‘40 1 .3 0 0
2*85 2*90 600
2*20 1*30 1.20Ü
2*20 1*30 1 .200
2 ‘ 6o I ‘ 60 1 .300
2 ‘ 6o 1*45 1 .200
2 i 1 .200
2 I I .200
2 I 1-200
2 I 1 .200
2 ‘5o 1*25 I-IOO
2'6o 1*45 I .200
2 ‘ 5o l ‘ 5<3 800
2*50 2*50 , .3 0 0
2 *5(1 2 *5o 1 .30 0
2 ‘ 6o 1*45 1 .200
2 • 1*5» 1. 15*3
2 1*5» t . 1 5o
2 1*5» I . i 5o
2 ‘ 6o 1*45 1 .200
2*C0 I ‘ 40 1 .30 0
2*20 . i ‘ 8o 5oo
2*20 I ‘80 5oo
2*20 i '8 o 500

. 2*60 t ‘ 40 1.3110

. 2 i ‘ 5o 1 .30 0

. 2 1*3» 1 .30 0

. 2 1*35 1 .30 0

. 2 ‘8o 1*20 1 .30 0

. 2*8(1 I  ‘ 20 1 .30 0

. 2 ‘ 8o I  ‘ 20 1 .30 0

. 2 '5o 2 *5o 1 .30 0

. 2 ‘ 8o I ‘20 1 .30 0

. 2 ‘8o 1^20 1 .30 0

. 2 ‘6o 1 ‘ 40 1 .30 0
, 2*60 1*32 1 .300
. 3. i l ‘ 5<3 1 . 1 5 0
. 2 ‘ 6o 1*32 1 .30 0
. 2*66 t ‘32 1 .300
. 2 1*5 » 1 - 1 50
. 3 2*75 600

» » »
» » »

2*20 i ‘ iS 1 .2 0 0
\. 2 ‘ jO ; 1 * 1 5 1.20(1
1.  2*6» - 1 ‘40 1 3OÍ1
1.  2 ‘6o 1 ‘ 40 1 .30 0
1. 2*60 '*45 1 . 20(1
>, 2*65 2*75 600
t. 2*10 l ‘ 20 1 . 10 0

. 2*5» 1*80 45(1
a. 2 ‘ 8o I  ‘ 20 1 .30 0
a. 2 ‘ 6o 1*40 1 .30 0
a. 2*6o i ‘ 40 1 1 .30 0
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EsLbiliz^cióij hutonjitia. -  El dispositivo del Cikpitíi) Etévé
N um erosas pesquisas se  hacen actual­

mente p ara  la realización de la estabilidad 
automática longitudinal de los aeroplanos ; 
pero ,  hasta e l presente, no se había e x p e ­
rimentado ningún dispositivo en una má­
quina en pleno vuelo.

L a s  prim eras experiencias  públicas á 
este fin, han sido efectuadas en el campo 
de aviación militar de S ato ry ,  cerca  de 
V e rsa l les ,  bajo la dirección de un oficial

fica, y  los planos A  g iran  en sentido con­
trarío del de la veleta, con un ángulo tanto 
mayor, cuanto m ayor es la relación k f e , l .

Cuando un aparato  provisto  de estabili­
zador se encabrita, la ve leta  se levanta y  
hace g i r a r  los p lanos en sentido contrario 
de su propio movimiento, lo que tiene por 
efecto enderezar el aeroplano ( f ig .  2 ) ;  
cuando éste cae de p ro a ,  se  produce el 
efecto contrario, y ,  como puede notarse, la

E l  n u e v o  l i m ó n  d e  g o b i e r n o  e u i o m á i i c o  i n v e n t a d o  p o r  el  c a p i t á n  E t é v é  

s o b r e  s u  b i p l a n o  W r i g h t

del batallón de zapadores aerostát icos ,  el 
capitán E té vé .

E l  aeroplano escogido  p ara  estas  prue­
bas, es un aparato  sistema W right, en el 
que p arece  im ponerse la  adición de estabi­
l iz a d o re s ; los estabilizadores automáticos 
empleados, han sido construidos en los ta­
l leres  del L a b o ra to r io  de Aeronáutica mili­
tar de Chálais-Mendon.

E l  p r im er dispositivo ensayado en S a ­
tory , se  compone de dos planos A  (figu­
r a s  I  y  2 ) ,  movibles a lrededor de los ejes 
^1 y  y  unidos por bielas que tienen por 
ob jeto  mantener constante la separación 
de los bordes  de ataque y  de salida de los 
dos planos (figs. i y  2), L o s  e jes  c, y  c ,̂ 
están sostenidos p o r  un fuselaje  de 3 ‘ 5o 
metros de longitud, fijo en los largueros  
posteriores de las superficies del aero­
plano.

U na veleta  B  movible a lrededor del eje 
f  está unida á los planos A  p o r  las peque­
ñas bielas j k  y  k l. E l  e je de la veleta es 
solidario de un tubo g ,  accionado por una 
biela kt por medio de la  manivela g h ;  la 
biela h i  puede ser  movida p o r  el piloto, 
mediante una palanca.

Cuando esta palanca está fija, el e je  f  
está inmóvil, y  la veleta del estabilizador 
atacada por el viento, se orienta sensible­
mente en el cauce del mismo, inmovilizando 
los planos A  que están compensados ; el 
ángulo de ataque de estos planos es, pues, 
invariable cuando la  dirección de la c o ­
rr iente  de a ire  es fija. P e ro ,  cuando ésta 
va r ía ,  la  orientación de la veleta se modi-

V I ' '
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U. ?

fí V .,la!v, .
-J------ -
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'YÍyto- Iojío

G ,  y  G j ,  t i m ó n  d e  d i r e c c i ó n  ;  a ¡  t ¡  c ,  d ,  y  o ,  í>j c ,  d ,  
c x b l e s  d e  g o b i e r n o  d e l  t i m ó n  d e  d i r e c c i ó n .  A  p l a n o s  

c o r r e c t o r e s  d e l  e s t a b i l i z a d o r ,  m ó v i l e s  a l r e d e d o r  d e  
lo s  e ¡ e s  c ,  y  c ,  ( f i g u r a  i n f e r i o r ) ;  B ,  v e l e t a  m ó v i l  

a l r e d e d o r  d e l  e j e / ,  s o l i d a r i a  d e l  t u b o  g, g o b e r n a d o  
p o r  l a  b i e l a  A i  p o r  el  i n t e r m e d i o  d e  l a  m a n i v e l a  g A, 
j  k y  I k ,  p g q n c ñ a  b i e l a  q u e  r e ú n e  l o s  b o r d e s  d e  a t a ­
q u e  d e  l o s  p l a n o s  A  a l  b r a z o  d e  l a  v e le ta .

n iobrae jecutada  por el piloto del aeroplano; 
además, la ve leta  tiene, sobre  el av iad or ,  la 
ventaja  de o b r a r  al mismo tiempo que la 
causa que ocasiona la ruptura  del equili­
brio . E n  una pa labra ,  el estabilizador E tévé  
que acabam os de d esc r ib ir ,  se  opone á

todas las var iac ion es  del ángu lo  de ataque 
del a erop lan o , como lo haría  un enfrenaje, 
muy la rg o ,  muy l ig e ro  y  obrando instan­
táneamente.

E n  c iertas  c ircunstancias, puede haber 
ventaja en p od er hacer v a r ia r  la magnitud 
del ángulo de ataque del aeroplano, por 
ejemplo, p ara  modificar la inclinación de la 
trayectoria , Al objeto de conservar  el a u ­
tomatismo de funcionamiento del estabili­
zador, a n te s ,  durante y  después de la 
m aniobra  efectuada p o r  el piloto, el e je f  
de la veleta  puede ser  elevado ó bajado 
p o r  medio de una palanca al alcance de! 
piloto. Cualquier desplazam iento del e je f ,  
tiene por objeto cam biar la posición de 
equilibrio  de la  veleta, y ,  p o r  consiguiente, 
m odificar el ángulo de ataque de los planos 
A  ( fig, 2 d y  e). E s te  accionamiento ind i-

Ytanto

(ai A(»,6ii.ír

(b)
maniobra se  efectúa sin retraso ,  debido á 
la sencillez del mecanismo, la  que es indis­
pensable para  a s e g u ra r  el buen funciona­
miento de un estabilizador automático.

E n  resumen, los planos A ,  considerados 
como timones de profundidad, están an i­
mados, automáticamente, de iguales  m ovi­
mientos que los que resultarían de la ma-

(6) Áa..C4aÍu
. p

¡ a j ,  í  b ]  y  ( c ) ,  g o b i e r n o  i n m ó v i l .  ( A )  T i m ó n  a l  d e s ­
c e n s o .  ( c )  T i m ó n  á  l a  s u b i d a ,  ( d )  T i m ó n á l a s u -  

b i d a .  (e) T i m ó n  a l  d e s c e n s o .  L a t i n e a  a l  e x t r e m o  

i z q u i e r d o  d e  t r a z o  m á s  g r u e s o ,  r e p r e s e n t a  i a  v e l e t a .

recto del estabilizador ofrece la g r a n  ve n ­
taja de d e ja r  á  la veleta sensible á  las in­
fluencias exteriores  ; el aparato  representa  
á  la vez , el papel de estabilizador y  de 
timón de profundidad sin q u e  estos dos 
caracteres  puedan c on trar iarse .

Como se v e  en nuestros g rab ad o s,  el 
timón de dirección del aeroplano W righ t, 
utilizado p ara  las experiencias ,  ha sido 
completamente suprim ido y  reemplazado 
p o r  dos p lanos exagonales  G ,  y  soste­
nidos por el fuselaje  del estabilizador y 
accionados p o r  los cab les  a „  ¿ j, c ¡, d ,,  y 
<*12 <̂ 21 ■̂ 2' '^2' reaccionados por resortes .  
Finalmente, ruedas prov istas  de am ortiza- 
dores  y  de resortes  han sido colocadas en 
los patines.

E l  conjunto de la cola estabilizadora unida
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al aeroplano, pesa 25 kilos ; el pesí) suple­
mentario soportado p o r  el aparato es, pues, 
de unos diez kilos. D igam os también que 
la  superficie  total de los planos del estabi­
lizador es de 4 metros cuadrados, lo que 
representa  la mitad de la  superficie  del ti­
món de profundidad del aeroplano W right] 
por consiguiente, si los planos del estabili­
zador fueran fijos, el aparato modificado 
ser ía  tan inestable como un aeroplano dcl 
sistema W right, a l  que se hubiese quitado 
una de las dos superficies del timón delan­

tero.
L o s  vuelos efectuados en S a to r y  han 

puesto en evidencia, de una m anera com -

del aeroplano W righ i, la estabilidad es 
tal, que el aparato  se mantiene en equili­
brio durante a lgunos minutos, sin inter­
vención del piloto.

L o s  vuelos continúan y  se efectúan siem­
pre  que el tiempo lo permite :

Ju e v e s  1 2  de mayo, vuelo de 3 1  minutos 
sobre  el llano de S ato ry .

V iernes  13  de mayo, vuelo  de 17  minutos 
á  30 metros de a ltura, con v ira je  en forma 

de 8.
Sábad o 14  de mayo, vuelo de 18  minutos 

con excursión fuera del polígono hasta 
Saint-Cyr.

V iernes  20  de m ayo, vuelo de 8 minutos

E l  b i p l a n o  « W r i g h t »  s i n  e s t a b i l i z a d o r  E i é v é

pleta, e l  importante papel desempeñado 
por el estabilizador.

L a s  experiencias  de puesta á punto, han 
empezado p o r  e n s a y o s ,  cuyo objeto es 
com probar el equilibrio  del aeroplano 
transformado, habiendo sido puesto este 
a erop lan o , á  la  disposición del capitán 
E té v é  p o r  el gen era l  Roqties, d irector de 

ingenieros.
D espués  de h aber  efectuado en Pau , al­

gunos vuelos  en com pañía de M , T is s a n -  
dier, el capitán E té v é  sa le  con su aparato , 
el 4 de mayo, y  ejecuta tres  ensayos ro­
dando con pequeños despegam icntos  ; estas 
pruebas  demuestran que el estabilizador 
funciona en buenas condiciones.

E l  7 de m ayo, con viento de 8 metros, 
ejecuta tres  vuelos  de 5oo, 600 y  500 me­
tros con v i ra je s .

E l  9 de m ayo, después de un prim er 
vuelo de tres minutos, se  sostiene en el 
a ire  durante más de diez minutos. T o d o s  
sus ensayos sucesivos, com probados por 
num erosos oficiales, demuestran que, g r a ­
cias a l estabilizador automático, después 
de a lgunos minutos de ensayo , se  puede 
conducir  el aerop lano reputado como el 
más difícil de pilotar. E n  efecto, la manio­
b r a  del timón de profundidad, resulta con­
siderablem ente simplificada y ,  á p esar  de 
la g ran  superfic ie  del timón de profundidad

con un aparato  desequilibrado transver­

salmente.
S á b a d o  2 1  de m ayo, vuelos de reg la je  

de 7 y  5 minutos. Paso  de la prim era prue­
ba del titulo de piloto aviador, controlada 
por M M, S irve n t ,  Delm as y  e l  capitán 
Dorand.

L u n e s  23 de mayo, paso de las dos últi­
mas pruebas dcl titulo, controladas por 
M M . S irve u t ,  T issan d ier  y  Delm as. Al 
final del último vuelo , el aeroplano tomó 
tierra  á  1 3  metros del ge n e ra l  R o q u e s ,  
que asistía á los ensayos acompañado del 
coronel H irschauer, comandante de los za­
padores  aerostáticos, del comandante Boii- 
ticaux, d irector  de los establecimientos de 
Chálais-Mendon, y  del capitán E e lh a g u e ,  
oficial ordenanza del ministro de la G u e rra .

: | i :

Como fue destruido el Zeppelin 11
l i e  aquí a lgunos detalles sobre  las cir-  

cun.stancias en que se produjo la  pérdida 
del Zeppelin  I I .

Cuando después de la revista  pasada 
en H om bourg, por el em perador G uiller­
mo I I ,  á los tres d irig ib les , debían estos re­
g r e s a r  á Colonia, se pidió, el 23 de abril,  
su opinión á  los meteorólogos. E sto s  acon­
sejaron la partida inmediata, porque el v ien­
to acababa de ro lar hac¡4 e l Oeste y Sud-Oes

te y  los días siguientes podría  hacer mal 
tiempo. E l  P a rse v a l I I  partió á las siete 
de la noche, y  después de haber permane­
cido detenido entre Bonn y  Coblenza más 
de una hora, p o r  el viento, l legó á  Colonia 
á  la una de la madrugada.

E l  M ilita ire  I  que á la ida había sufrido 
una avería  en el m otor y  había perdido la 
correa  de a rra s t re  de una hélice, fué d es­
montado en tres horas.

E l  piloto dcl Z eppelin  I I ,  capitán Von- 
T é n a ,  no quiso a rr iesg a rse  en un v ia je  de 
noche, en un aterr isa je  que ya  fuese en el 
puerto y a  en cualquiera  otra parte  podía 
ser  fatal p o r  la oscuridad. Reso lv ió  r e g r e ­
sa r  el día  siguiente 24 de abri l  á primera 
hora. C o rre  el rum or de que no había gas  
suficiente disponible para  el rehinchado 
del g lo b o ;  sea lo que fuere, á las cuatro de 
la  mañana, cuando se estaba procediendo 
al rehinchado, se  advirtió que dos válvulas 
no cerraban b ien ; se  procedió á  su re p a ­
ración que duró hasta las ocho. Ahí está 
la causa inicial del accidente: aumentando 
la intensidad del viento, el g lobo no pudo 
avanzar más que á  i 5 kilóm etros por hora 
aproximadamente, lo que fué causa de que 
no pudiese l le g a r  al va lle  del Rhin  antes 
de que el viento se hubiese convertido en 
huracanado. A l  partir ,  el viento era  de 6 
metros por segundo, dos horas más tarde 
era  de 10  metros por segundo, y  á l a u n a  
de la tarde ya  alcanzaba la velocidad de 18 
metros p o r  segundo, Rechazado hacia el 
E ste ,  el piloto qt:c tenía combustible á 
bordo ;)ara 18 iioras, '  no se  atrevió á  lu­
char  por más tie:npo obligado como se 
veía  á m aniobrar él mismo el ti:nón de pro­
fundidad, porque los suboficiales pilotos 
habían quedado en H om bourg  para  dejar 
sitio á  dos oficiales de Estado M ayor;  así 
pues tomó tierra en una meseta muy e le­
vada cerca  de la ciudadela de L im b o u rg .  
l ista  meseta está barrida por los vientos, 
pero con todo fué escogida para  el a te rr i­
sa je ,  por la proximidad de la gu arn i­
ción; en ella, pues, acampó el Zeppelin I I .  
L a  am arra  que ataba el g lobo al carro  
hundido en el suelo que servía  de cuerpo 
muerto tenía 20 metros de largo , los timo­
nes de profundidad fueron dejados parale­
los al viento ( p o r  consiguiente estaban á 
la subida ) y  la punta e ra  mantenida hacia 
abajo p o r  el personal de maniobra. Más 
h abría  valido, p o r  el contrario , poner el 
timón delantero, á la  bajada y  el posterior á 
la  subida. L o s  equipos encargados de sos­
tener el d ir ig ib le  habían recibido la orden 
de no dejar al aeronave obedecer dem a­
siado la  acción de los vientos de lado y  de 
sostenerle  en el viento medio.

E l  25  de abril ,  hacia el m ed io d ía ,  lle­
gaban las b o rrascas  producidas por el paso 
de la  depresión que cinco horas  antes se 
hallaba cerca  del H a v re  y que cinco horas 
más tarde, alcanzaba á  B er lín ;  las cuales 
atacaron a! d i : ig ib le  p o r  el flanco y  éste 
que no podía d er iva r  lo suficiente, trabado 
como estaba por los equipos, según hemos 
dicho, levantó la  punta cuanto se lo p er­
mitió la  longitud de la a m a rra ;  el viento 
entonces encontró una enorme superficie  
de ataque por debajo ,  tanto más, cuando 
los timones de profundidad estaban en po­
sición p ara  el vuelo y  siendo también ata­
cados ¡)0r debajo. Por  las sacudidas pro­
ducidas por las rá fagas,  una am arra  de 
auxilio ó secundaria rompió su punto de 
atado ó unión en la parte  anterior del g lo ­
bo . A  consecuencia de este repentino au­
mento de c a r g a , la am arra  principal,  que 
había sido probada á  5 ,000 kilos de trac­
ción, se  rompió á su vez ,  dejando al her­
moso g lobo partir  p ara  su último v i a j e . - R .
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ROUEM

M o r a n e  l l e v a n d o  d o s  p a s a j e r o s  en  s u « B i é r i o i »

.-Í~ -f,. . -JL- i- ir

D u b o n n e t  ( T e l l i e r )  y  D i k s o n  ( F a r m a n  ) e n  l a  o i s t a E f f i m o f f  v o l a n d o  en  s u  b i p l a n o  « H .  F a r m a n  »

S  i t í ;

I

O

tiWWKLL': j JssSLsJ.

U n  v i r a j e  d e  L a t h a m .  m o n o p l a n o  «  A n t o i n e t t e .  E l  b i p l a n o  « S o m m e r .  d e  P a i l l e i i e ,  d e s p u é s  d e  u n a  c a í d a  V u e l o  d e  D i k s o n ,  b i p l a n o  « I I  F a r m a n .

' D i k s o n  y  L a t h a m U n  b o n i t o  v i r a j e  d e  D u t c n n i i  i n n  < r.i f ); r i  « T e l l i e r  . C a t t a n é o  s o b r e  m o n o p l a n o  « B l é r i o t »

- ^ 3

L a  « D c m o i s e l J c *  d e  A u d e m a r s  d e s p u é s  d e  u n a  c a l d a

S e rn a p a  de aviacióp
(I9 á 26 de Jur>io)

E s t a d o  e n q u e q u e d ó e l  « V a i s í n .  d e  l a  B a r o n e s a  d e  L a r o c h e  
á  c a u s a  d e  u n  a c c i d e n t e

G a t l a n é o  s o b r e  •  B l é r i o t » ,  g a n a d o r  d e  los  
p r e m i o s  d e  v e l o c i d a dAyuntamiento de Madrid
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LO QUE GANARON LOS AVIADORES EN ROUEN

Dickson, totalización, i5 ,000  
fr . ;  duración, 8,000 f r , ; vue­
lo planeado, 1 ,5 0 0  fr . ,  y 
prim as diarias, 3 ,600 fr.

M orane, a ltura ,  10 ,000 fr , ;  
v ia je ,  5 ,000 fr . ;  peso, 5 ,000 
fr . ;  p asa je ro s ,  1 ,0 0 0  fr . ;  to­
talización, 1 ,000  f r . ;  p r i-

5 .

Cattaneo, totalización, 9,000 
f r . ;  ve locidad , 7 ,5 o o f r , ;  du­
ración , 2 ,0 00  fr . ;  primas,
1 ,2 0 0  f r .......................................

Efimoff, p eso ,  1 0 ,0 0 0 f r , ;  pa­
sa je ros ,  4 ,000 f r . ;  primas,

900 f r ............................................
Latham , totalización, 7,000 

f r . ;  velocidad, 4 ,500 fr . ;  pri­
m as, 2 ,960 f r ............................

F r a n c o s F r a n c o s Francos

6. Dubonnet, totalización,6,000 
fr . ;  velocidad, 3 ,5 o o f r . ;  pri 14.

fr . ;  primas, 1 ,400 fr, 
Christiaens, velocidad, 2,500

.2,900

mas, 2,900 f r ............................ 12 ,400 fr . ;  primas, 250 fr .  . . . 2 ,75o

2 8 , 10 0 7. Hanriot, totalización, 5 ,000 i 5 . B n in eau  de L a b o r ie ,  primas,

fr . ;  %'elocidad, i ,5oo f r , ; p r i­ 5oo f r . ....................................... 5oo

mas, 2 ,600 f r ............................ 9 , 10 0 t6. Mme de L a ro c h e ,  primas,

8. Audemars, totalización, 3,000 15 0  f r ............................................ 1 5o

fr . ;  velocidad, 2,5oo fr. ;  p r i­ ‘ 7 - Dufour, prima.s, 90 fr. . . 90

22,800 mas, 1 ,400 f r ............................ 6 ,900 18. V an  den Born, p r im as,  5o  fr, 5o

9 - Chavez, altura, 5 ,000 fr . ;  p r i­
mas, 40 f r ................................... 5,040

19. Metrot, prim as, 30 fr. . . 30

10 . Paillette , Normandía, 3,000 T o ta l ,  . . . 15 3 ,2 7 0

22,800
1 1 .

fr . ¡  primas, 700 fr. , 
Verstraeten , totalización ,

3,700

2 ,500 fr . ;  primas, t , i oo Además se han distribuido 50,000 fran­

14 ,900 f r a n c o s ....................................... 3 ,600 cos de primas entre los aviadores y  se ha

12 . Bathiat, vuelo planeado, 3,5oo adjuidicado un premio de 5,000 francos a

f r . ;  primas, 100 fr. . 3 ,600 Morane por su vuelo a lrededor de la cate­

14 ,460 '.3. K u lle r ,  totalización, 1 ,500 dral de Rouen.

DE T O D A S P A R T E S
L a s  EXPEiUENCiAS DÉ G .  C u r t i s s , —  He 

aquí algunos. Curiosos datos de las e x p e ­
riencias de Curtiss  en los Estados Unidos.

Cinco navios de g u e rra  fueron dispuestos, 
simulados por armazones de madera em­
penachados de banderas y  distantes, unos 
de otros, tres cables. Curtiss  que vo laba  á 
alturas que variaron de 300 á 900 pies, 
a rro jó  sobre  los D readnogkt f igurados, 22 
g ran ad as ;  1 5 alcanzaron el blanco.

Finalmente, Curtiss  descendió sobre  e! 
agua  con su aparato provisto de un f lotador, 
y  permaneció en ella durante varios  mi­
nutos.

E l  p r i m e r  e q u i p o  m i l i t a r  d e  a v i a c i ó n .—  

E l  capitán E té v c  so b re  W right, provisto 
de un estalizador E té v é ,  el teniente Cam er' 
mann sobre  H . F a rm a ti y  e l  teniente Acqiia- 
v iva  sobre  B lé r io t ,  han sido designados 
p o r  el Ministro de la G u e rra  Irancé.s, ¡>ara 
pilotar los aparatos  del ejército en la prue­
ba militar del meeting de Reiins.

*  *  S--

N e w - Y o r k , F i l a d e l i t a  y  r e g r e s o . —  E n  

N e w -Y o rk ,  Charles  Mamilton sobre bipla­
no C urtiss, partió  el 13  de junio de la isla 
del G o bernado r,  rada de Ne\v-Yoi k, á las 
7 ll. 3 5  in. de la mañana y  l legó á Filadellia  
á  la 9 h. 28 in. Salido  otra  vez á las 1 1  h. 
30 ni. aterr isó  á  consecuencia de una pane 
del motor, en Pertli-Amboy á 32 K .  de Ne\v- 
Y iirk , rompiendo su hélice; reparada ésta, 
volvió á partir  á la 6 li. 10  m ., tomando 
tierra en la i.sla del G o b ern a d o r  á la 6 li. 
46 in. Distancia : 296 K . ,  en 3 h. 42 m. de

vuelo efectivo (paradas deducidas),  lo que 
constituiría el record del mundo de vuelo 
con escalas á través del campo.

Hamilton ganó por tanto el premio de 
50,000 francos ofrecido N ew -Y o rk
Tim es  y  el P kiladelp hia  para  el r a id  F i la -  
delfia N e w -Y o rk  en aeroplano.

*  *
E l  general francés Bünnier, .de  la infan­

tería colonial, que voló p o r  prim era vez 
pocos días hace, acaba de p asa r  felizmente 
sus pruebas para  la obtención del titulo de 
piloto.

E s  sobre un biplano H . F a rm a n  que 
M. Bonnier lia ejecutado los i 5 K m . nece­
sarios  á  p esar  del viento violento que se 
dejaba sentir,

♦ *  *

E l  aeroplan.o construido por los in g e ­
nieros itiilicares alemanes, hizo el 6 de ju lio 
su primera salida, recorriendo 2 ,5oo me­
tros en 2 ni. 2 s . ,  á  una altura de 40 ni. P i ­
lotaba el aeroplano el oficial del ejército 
M. Brück.

*  *  *

' . E l  r « f  d e  B u l g a r i a  y  e l  p r e s i d e u t e  d e  l a  R e p ú b l i c a  F r a n c e s a  e n  C h á l o n s .  v i e n d o  f u n c i o n a r  l a s  n u e v a s
a m e t r a l l a d o r a s  c o n t r a  d i r i g i b l e s  y  a e r o p l a n o s .  -  ,
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L o s  AVIADO RES y  E L  RE C LU TA M IE N T O  M I­

L IT A R  E N  F r a n c i a . —  E l  D ia rio  O ficial del 
2 de junio  publica la instrucción del minis­
tro de la  G u e rra  sobre la incorporación en 
los cuerpos de zapadores aerostáticos de 
los alumnos de las sociedades y  escu.elfisde 
aviación.

Deberán éstos ser  propuestos p o r  el pre-

su visita  pastora l  en aerop lano y  por si no 
lo creen mis lectores, á  continuación re­
produzco una noticia  de un periódico ita ­
liano que merece entero crédito.

« E l  abate  Aldo B ernetti ,  cura de T e rra -  
rai, cerca  de Spo léte ,  lia inventado un 
aeroplano que, según a segu ra ,  reduce al 
mínimo los p e l ig ro s  de caída. E s t e  sacer-

B a n g u e u  o f r e c i d o  á  l o s  o f i c i a l e s  p i l o t o s  d e l  e jé r c i co  f r a n c é s ,  M r s ,  C a p i t á n  M a r c o n e t  y  T e n i e n t e  F é q u a n t  c o n  
m o t i v o  d e  s u  r a i d  C h á l o n s - V i n c c n n e s -  E n  el f o n d o  e l  m i n i s t r o  d e  l a  g u e r r a ,  d e  p i e ,  p r o n u n c i a  s u  d i s c u s o .

sidente de la sociedad aeronáutica ó e l  di­
re c to r  de la escuela; además, deberán pro­
bar,  ante un tribunal constituido á este efec­
to, sus conocimientos profesionales y  mili­
tares (tiro y  gimnasia).

Desde ahora, los jóvenes  provistos del 
título de piloto av iador, pueden, p o r  medio 
de instancia al coronel comandante del 
cuerpo de zapadores aerostáticos, solicitar 
s e r  incorporados en estos cuerpos  de 
tropa.

E s t a  disposición y  otra.s tantas demues­
tran lo q u e  se p reocupa e l  e jército francés 
(ejemplo seguido por todas la.s naciones) 
de la aviación, y  contrasta notablemente 
con la apatía que en nuestra patria  se  nota. 
No creem o s, sin e m bargo , que este  estado 
de cosas dure mucho tiempo, pues tenemos 
entendido que el ministro de la G u e rra  se 
ocupa de tan importante asunto,

4 « é:

L a  A viac ión  en su m archa triunfante lo 
invade  tod o; estoy seg u ro  de que no tar­
daremos mucho en v e r  á los obispos hacer

dote aviador, autorizado p o r  el Papa ,  tiene 
intención de inscrib irse  en todos los m ee-  
tings de aviación anunciados. R e c ie n te ­
mente, M g r .  Bernetti realizó varios  vuelos 
con su aparato  en presencia  de S .  S . ,  y

Pío X ,  entusiasmado, le ha prometido ben-  
dicir su máquina antes de las p ru eb as .»

ét *

L a d y  A bdi se ba suscrito p o r  ! . 25o,ooo 
francos, para  la organización de una socie­
dad aeronáutica  británica, que establecerá 
un serv ic io  directo de transporte aéreo  de 
pasa jeros  entre L o n d re s  y  P arís  con apá­
ra lo s  exclusivamente construidos en In g la ­
terra,

*  *  *

E l  d ir ig ib le  aleiiian A / , - / / / s a l id o  la no­
che de! 4 al 5 de Berlín  á las i r, con rum­
bo á  Gotha, encontró un viento fuerte 
viéndose su piloto ob ligado á  tomar t ierra  
en Zeithain pequeña v i l la  de guarnicidn 
que posee un te rren o  de maniobras. L a s  
tropas pudieron ayu d ar  al e terrisa je  que 
se hizo á duras penas y  no sin a ve r ía s .

*  *  *

Im presionados por los vuelos de Jac q u e s  
ele L e ss e p s  en el Canadá, los indios i r o -  
queses de la tribu de M ohavk han confe­
rido al av iad or el título de J e fe  de tribu 
Tehanerahoiitsw aner, que significa «el 

Je fe  de las g ran d es  a las» .

E l  N ew  Y o rk  Times y  el Chicago Post, 
han creado un premio de 25 , ooo dólares, 
que se ad judicará  al a v ia d o r  que v a y a  de 
C h icago  á N ew -Y o rk .  en aeroplano.

.A su vez, el presidente del A e ro -C lu b  de 

S a in t  Lou is ,  M. A ib e rt  L am b e rt ,  anuncia 
la oferta de un premio de 200,000 francos 
para  una c a r re ra  de aerop lanos de In d ia-  
nópolis á S a in t - L o u i s  y  Chicago , y  retorno 
á Indianópolis. L a  c a r re ra  tendrá lu g a r  á 
fines de septiem bre, en ocasión del C am ­
peonato de Am érica  de esféricos que em­
pieza el 1 7  de septiem bre.

V i s i t a  d e l  g e n e r a l  B r i i n  ( 2 )  m i n i s t r o  d e  l a  g u e r r a  d e  l a  v e c i n a  R e p ú b l i c a ,  a l  c a m p o  d e  a v i a c i ó n  d e  C h ú l o n s  
s u r  M a r u c .  A  s u  l a d o ,  h a b l a n d o  c o n  é l ,  e s t á  el  c é l e b r e  a v i a d o r  l í e n r i  F a r m a a  f O*

E l  próxitDo puroero de esta revista, que aparecerá el 1.° 

de A gosto , estará dedicado á  la G r a p  serpapa de Reirps
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Banqge Générale de Tlndastpie 

A g t o m o b i le  et de  T A v ia t io n
de Papis

G R A N  O C A SIÓ N
Se venden los aparatos que se utilizaron en la fiesta de aviación de Cha- 

martín de la Rosa (M adrid ) • Un Blériot Xly con motor 25 H P  y una 

“ Demoiselle^^ Santos Dumont; con motor de 35 H P  e Accesorios y dos 

hélices Chauviére .  PR E C IO S  M U Y  R E D U C ID O S

A g e n d a  general  para  España : Calle de Cortes,  n." éOé = BARCELONA

0 o »  * m  / *íicina Técnica
(le

Prooiedail Indnslria
P 0 T E H T E 5  D E  I N V E N C I Ó N

D E

C. DONET DURAN
XNOENIESO IN D U S T R IA L

REGISTRO DE MARCAS, DIBUJOS, 
MODELOS Y NOMBRES COMERCIA­
LE S  E N  ESPAÑA Y  EXTRANJERO

P laza de la  Constitución 5, y  Obispo, 2, i.* 

B A R C E L O N A

Te lé fon o  1629 T e l e g r a m a s  i P A T E N T A L

O. BRUNET
INGENIERO CONSTRUCTOR

Aeroplanos : Planenrs ; A cc eso rio s
^  REPRESENTANTE EXCLUSIVO DE L A  =

H É L IC E  IN T E G R A L  -  C H A U V IÉ R E

Diputación, 262 * Barcelona

S I V O U S  A V E Z  B E SO IN  D E  L IV R E S  

A D R E S S E Z  V O U S  Á  L A

Librairie des Sciences Aeronautiques
F O N D É E  E N  1905 

20, rué Saulnier - P A R IS  (IX® arrond.)

F~. I . O U I S  V I V I E I M
L I B R A I R E  -  É D I T E U R  

C A T A L O G U E  G R A T IS  S U R  D E M A N D E
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REVISTA
DE

LOCOMOCION AEREA
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SE VENDE EN TODAS L A S  L IBRERIAS 
Y  C E N T R O S  DE S U S C R IP C IO N E S  
DE E S P A Ñ A  Y A M É R IC A  L A T IN A

Número suelto: : : 50 céntimos 
Número atrasado: 75 “
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S U S C R IP C IÓ N  A N U A L ;. Españ a: Pesetas 6 j« Estm njero; Francos 6

Primera Revísta de Aviación y Aeronáutica que se ha publicado en España
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