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AVIACION

NO HAY RAZON

En la época actual, en que la aviacién
ha realizado proezas tan meritorias que
parece hubieran debido convencer hasta a
los méas refractarios, existe, todavia, una
masa numerosisima que, sin tener la com-
petencia necesaria para hablar con comple-
to conocimiento de causa, pretende anate-
matizar el nuevo medio de
poner en duda el

locomocién 6
lisnniero porvenir que
por cierto le esta reservado.

Estas aserciones no han de influir de una
manera directa en el progreso de la avia-
cion, porque quienes las emiten, no pueden
aportar al mismo ni un solo grano de are-
na, pero pueden influir de una manera in-
directa sobre la masa que podriamos llamar
neutral, restando adeptos 6 mitigando en-
tusiasmos en sus gérmenes,

Por esto es preciso refutar sus argumen-
tos y demostrar la inexactitud de sus sen-
tencias, para contrarrestar esa especie de
propaganda negativa, & veces inconscien-
te, pero siempre nociva para la divulga-
cion de los elevados iines que guian el pre-
sente y el porvenir de la locomocién aérea.

El caballo de batalla, por decirlo asi, de
los enemigos de la aviacion, es la serie de
accidentes mortales que han venido & orlar
con crespones de luto los laureles de las
victorias.

Es cierto que hemos visto siempre con
profundisima pena la desaparicion de esos
infortunados aviadores, arrebatados & la
vida en la plétora de su juventud, pero,
;debe tacharse por ello & la aviacion de
homicida ?

No, y cien veces no.

En diversas ocasiones hemos disertado
ya sobre la improcedencia de este juicio,
excesivamente riguroso, Si comparamos el
nimero de accidentes con el desenvolvi-
miento de la aviacién, vemos que éstos no
se repiten con una frecuencia proporcional
al aumento considerable del numero de
aparatos y pilotos, pues si asi fuera, con-
tariamos ahora las catastrofes por centena-
res. Esto demuestra, bien claramente, que
el riesgo va disminuyendo de una manera
rapidisima.

Los amantes de las exageraciones tétri-
cas, suelen totalizar el nimero de las victi-
mas y citan, de este modo, veinticinco mar-
tires de la aviacion, sin contar que la ma-
yor parte de éstas se refieren al periodo
critico de su génesis, en que forzosamente
habia de reinar la imperfecciéon, hija de la
inexperiencia. Pero ni aun asi, la propor-
cién resulta alarmante, puesto que sobre
los 270 pilotos dcl « Aéro-Club de Fran-
cia», tan sélo han ocurrido doce muertos,
6 sea un 4 por 100.

Un dato curioso, en apoyo de esta tesis,
es que las compafiias de seguros 00 han
aumentado las primas establecidas para loa

aviadores desde el principio; luego el ries-
go no ha aumentado.

Aparte del perfeccionamiento de los apa-
ratos, que han realizado un progreso ma-
ravilloso, quedan otras causas de muy di-
versa indole que pueden ocasionar los
accidentes, Citemos, como ejemplo, la inex-
periencia de los aviadores noveles que se
empefan en realizar vuelos atrevidos, ape-
nas terminado su aprendizaje, faltos toda-
via de aquella seguridad y aplomo, que
s6lo proporciona un largo entrenamiento.
Latham habia realizado muchas docenas
de vuelos, cuando se aventurd por primera
vez & los 100 metros de altura.

Otra causa importante es el afan de pre-
mio 6 de notoriedad, que impulsa & la ma-
yor parte de los aviadores ; afdn tan noble
como se quiera, pero que frecuentemente
hace olvidar los limites que la prudencia
aconseja. En las escuelas de aviacion, don--
de todos los dias se verifican numerosos
vuelos, pero siempre bajo una buena di-
reccion y disciplina rigurosa, apenas se re-
gistran accidentes, y aun éstos carecen,
generalmente, de importancia.

A esos lamentadores impertérritos po-
driamos también objetar que los accidentes
de aviacién no han costado la vida casi
nunca a terceras personas. El aviador tiene
perfecto conocimiento del riesgo & que se
expone y, si la fortuna le es adversa, sabe
gue no arrastra en su desgracia & otros
seres inocentes.

No sucede asi con otros sistemas de loco-
mocién, en los que nuestras vidas estan
pendientes de unaserie muy heterogénea de
funcionarios.
plo, el

En el ferrocarril, por ejem-
menor descuido del maquinista,
guarda-agujas, encargado de sefales, tele-
grafista, etc., puede ocasionar una horrible
catastrofe y es indudable que todos estos
servicios reunirian mas garantia si estuvie-
ran & la vista y bajo la direccion de un
hombre s6lo, como sucede 6 sucederd con
el aeroplano.

Como sistema de locomocién, un choque
de trenes, el naufragio de un trasatlanti-
co, etc., ocasiona de una sola vez muchas
mas victimas de las que registra la historia
entera de la aviacion.

Se tacha de mortifera & la aviacion, sin
tener en cuenta que existen una serie de
profesiones para ganar el misero sustento,
mucho maés peligrosas que ella; ¢qué dire-
mos de los buzos, de los obreros galvani-
zadores, que respiran una atmosfera dele-
térea que les aniquila, ¢ de los infelices
mineros que al dia menos pensado quedan
sepultados en las entrafias de las galerias,
coino acaba de suceder en Inglaterra?

Los accidentes habidos hasta ahora han
sido la dolorosa, pero inevitable leccién de
la experiencia, pero han demostrado una
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serie de imperfecciones & corregir, y, so-
bre todo, han servido de freno & la seduc-
cion general, mostrando la verdad escueta
y haciendo, de este modo, una seleccién
entre los aspirantes, separando los hom-
bres enérgicos y decididos de los pusilani-
mes que, sin tener otro valor que el afan de
distinguirse, hubieran luego proporciona-
do un contingente, mucho mas crecido, de
desgracias.

Mucho se ha discutido para buscar los
medios de disminuir los accidentes. En
general se reclama una reglamentacién se-
vera sobre la construccién de los aparatos,
sin pensar que en el estado actual de la avia-
cién, la reglamentacién resulta poco menos
gue un absurdo, pues dicha construccién
se halla todavia en su primer periodo evo-
lutivo, careciendo de bases sélidas para
formar un cuerpo de doctrina legis’able,

Otra de las consideraciones errdneas,
que emiten los detractores de la aviacién,
consiste en afirmar que nunca pasara de
un sport arriesgado, para convertirse en
un sistema univer.sal de locomocion.

;Creen acaso los que asi discurren, que
la aviaciéon ha de alcanzar la cima del pro-
greso, sin antes pasar por el periodo evo-
lutivo que la Naturaleza ha impuesto, como
una”ley ineludible?

Es cierto que actualmente la aviacién no
ha rebasado todavia los limites de un sport,
pero ;quién se atrevera & negar que el sport,
representando la experimentacién, es la
vanguardiadeldesenvolvimiento industrial.-

Si echamos una mirada retrospectiva al
automovilismo, veremos que, alla por los
afios 1902 y 1903, no era otra cosa que un
sport, tal vez mas peligroso de lo que aho-
ra es la aviacién, puesto que los acciden-
tes eran en mayor nimero. Los automovi-
les apenas tenian otra aplicacion que la
carrera, para la cual
una verdadera pasion.

se sentia entonces
Paris-Viena, Paris-
Berlin, Paria-Madrid, viven en la memoria
de todos, asi como también se recuerdan
las desgracias que motivaron.

Sin embargo boy, cuando el sport ha
aportado a los automoviles el perfecciona-
miento deseado, los vemos desempefar un
papel importantisimo en la vida de la hu-
manidad, constituyendo un poderoso medio
de locomociéon y transporte, & la par que
una abundante fuente de riqueza industrial.

¢(Por que no puede pasar otrci tanto con
la aviacion? ;Qué razones serias hay para
dudarlo?

Absolutamente ninguna.

El vivisimo interés que los gobiernosy
entidades demuestran para el desenvolvi-
miento de la aviacién en sus respectivos
paises, es buena prueba de que en ella ven
algo mas que un simple juguete de ejerci-
cio fisico, y que vislumbran, en fecha no



lejana, horizontes luminosos que habran de
recompensar con creces los actuales sacri-
ficios. Bien podemos, pues, decir, que la
opiniéon unanime de estas personalidades,
pesa mucho mas que las simples objeciones
gratuitas de los pesimistas de la aviacién.

Clar6 estd que el perfeccionamiento no
puede ser repentino, y que debemos coa-
forinarnos a las fases de la evolucién, pues,
sino fuera de este modo, la innovacién brus-
ca, llevaria un transtorno tan grande en
todos los 6rdenes de la vida social, que
muy bien pudiera tener consecuencias de-
sastrosas.

La naturaleza nunca procede & saltos,
sino paso a4 paso, y esto, lejos de ser un
inconveniente, es una sabia medida, porque
da lugar & la debida preparaciéon para re-
cibir los nuevos elementos de vida, sin per-
turbar el organismo.

No duden, pues, los pesimistas 6 detrac-
tores que la aviacion va siguiendo una sen-
da perfecta, un camino glorioso que ha de
conducirla, sin duda, & los elevados sitiales
del triunfo, desde donde, como reina bien-
hechora, distribuird sus favores con pro-
diga mano, & la humanidad que la ha crea-
do con su genio.

A. F abregat

(El-

los Caminos Aéreos
I

V arias opiniones y comentarios ai. siste-

ma del Dr. Qdintén

Nuestro colega parisién La Revne Aenen-
ne, ha consultado la opinién de las perso-
nalidades mas distinguidas en el mundo de
la aeronautica sobre el sistema de sefales
de M. Quinten. Este punto es de una im-
portancia trascendental para el futuro des-
arrollo del turismo aéreo, que merece se
le conceda la atencién mas preferente.

Creemos, pues, sera interesante jiara
nuestros lectores, conocer el reflejo de la

autorizada opinién francesa.

JUAN Gorrén

El sistema propuesto por el Presidente
de la «Liga Nacional Aérea», para el jalo-
namiento de los caminos del aire, me pa-
rece sumamente ingenioso y el Unico prac-
ticable entre cuantos se han presentado
hasta la fecha.

E dmond Perrier

(Miembro del Instituto de Ciencias)

Me preguntdis mi parecer sobre la pro-
posicion de M, Quintoft relativa & las rutas
aéreas. El problema me parece resuelto
con la eleganciay sencillez que M. Quinton
pone en todo cuanto hace. Queda tan sélo
el inconveniente de la niebla, pero no pare-
ce ésta una dificultad imposible de su-
perar.
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Ernest Archdeacon

El sistema propuesto es absolutamente
admirable. Gracias a él el aeroplano sera
como un navio que encontrard su punto
(situacion), marcado automaticamente, cada
diez minutos, y podra ser dirigido hasta
por los menos iniciados en la geografia y
en la lectura de los mapas.

Si la «Liga Nacional Aérea» tiene la

suerte de llegar & generalizar é imponer

Cifran indicadora:! del c'iniioo tu el aire
vistas desde el primer pisn de ia Tone Eilfe)

este jalonamiento en nuestro pais, las con-
secuencias seran incalculables; ello cons-
tituird un nuevo elemento poderoso para el
progreso de ia aviacién y para mantener la
ventaja que llevamos & todos los paises de!
mundo.

La aviacién, para progresar rapidamen-
te, debera ser practicada por un gran nu-
mero de personas, y, particularmente, por
los turistas: ahora bien, el turismo sélo
serd agradable y préactico gracias & un ja-
lonamiento del terreno.

A mi parecer serian precisas unas 20,000
inscripciones para que Francia quedase
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irreprochablemente jalonada, y suponien-
do que cada inscripcién costase 100 fran-
cos, el conjunto importaria 2 millones, 6
sea 50 francos por cada Ayuntamiento,

Este gasto serfa recuperado con creces
por los progresos de todo género que pro-
curaria.

Para terminar voy & formular ura facil
profecia: la idea de jalonamiento adaptada
por la Liga, es tan excelente, que dentro
de algunos meses surgiran, yo lo apuesto,
cincuenta reclamantes quejandose que les
han robado la idea, cuya prioridad les per-
tenecia. ,., etc.

Quien quiera que sea el padre de la idea,
es preciso que triunfe y triunfara sin duda
alguna.

Roger Sommer

Nada mejor que la pruposicién de mon-
sieur Quintoén, pues ella permite al aviador,
no solamente saber donde se encuentra, al
volar sobre una villa, sino también orien-
tarse.

Capitan Dickson

Encuentro la idea excelente, sencillay
clara,

Si tuviese que hacer alguna observacién
indicaria que las cifras fueran colocadas
en los lugares salientes, & la vista de los
aviadores, como los techos de las estacio-
nes, los grandes edificios de las ciudades,

y el borde de los lagos y los bosques.

General Naquet-L aroque

El sistema jiropuesto por M. Quinton
me parece sencillo y susceptible de dar
muy buenos resultados.

Sin embargo, podrian presentar.se algu-
nas dificultades de aplicacion.

Es preciso, en efecto, que la inscripcién
de las cifras se haga en un lugar absoluta «
mente descubierto, que no pueda ser ocul-
tado porlos arboles, casas, monumentos y.
en ciertas épocas, por hierbas 6 cosechas.

Seria preciso también proteger estas
inscripciones contra el posible deterioro.
Si estuviesen colocadas sobre un terreno
publico, deberian rodearse con una verja.

Es evidente que, desde este punto de
vista, seria preferible instalarlas en las
propiedades privadas.

Sin embargo, tal vez algunos propieta-
rias vacilarian en sacrificar una parte de su
terreno, pero esto podria entonces reme-
diarse construyendo una platalorma de
madera sostenida por cuatro montantes &
cierta altura del suelo, y piotando en ella
la inscripcién.

Creo superfluo afadirque ofrezco gusto-
samente mis propiedades, para inscribir en
ellas las sefiales que les correspondan.

Latham

Soy completamente partidario de vues-
tro proyecto.
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General

La utilidad del ialonamieuto de las vias
aéreas es de uua utilidad iodiscucible. La
idea emitida por el Presidente de la « Liga
Nacional Aérea», es muy ingeniosa y Yyo
me adhiero & ella. Su realizacion merece
ser alentada.

Las dificultades que presenta no son, &
mi parecer, imposibles de solventar, bas-

L acrois
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Grandvllliers, sin un aterrisaje previo, para
informarme de mi camino, Asi, pues, el pro-
yecto de M. Quinton me parece excelente.

El Alcalde de Dauvres

Apruebo por completo la idea de colocar
sefiales y los nombres de las poblaciones
sobre los techos de algunas casas, & fin de
permitir &4 los ijue emplean las vias aéreas
de reconocer su posicion.

Vista de las cifras indicadoras de las rutas aereas

tando para ello el concurso activo de cuan-
tos se interesaran por el progreso de la
aviacion.

L uis Bréguet

Este jalonamiento es absolutamente ne-
neiario y ofrecera los mas grandes servi-
cios & la locomoci6n aérea. Hablo de ello
con cierta experiencia por haber tenido
ocasion de realizar numerosos viajes aéreos
en Flandes y en Picardia.

Un piloto que viaja, solo, 6 con pasaje-
ros poco familiarizados con los viajes aé-
reos, que no puedan por ello guiarle, re-
conoce dificilmente su camino.

En efecto, débese viajar a una altura de
300 m. & lo menos, 6 superior todavia, si
el terreno presenta bosques, valles 6 ba-
rrancos. Basta entonces un poco de niebla
para que las preocupaciones de las manio-
bras hagan perder el camino, debiendo, en
tal caso, recurrir a la brajula 6 & la posi-
cion del sol para orientarse.

Nada se parece tanto 4 una aldea como
otra aldea, sucediendo lo propio con los
caserios y poblados de regularimportancia.

Sé6lo las grandes arterias, carreteras na-
cionales, vias férreas 6 canales, guian con
certeza. Solo las grandes ciudades consti-
tuyen eficaces puntos de orientacién, pero
todavia es preciso conocer ciertas particu-
laridades como la configuracién de los edi-
ficios y monumentos mas visibles.

En mi viaje & Granvilliers, durante las
maniobras militares de Picardia, parti de
Dona! entre la niebla y me creia llegado &
Albert, cuando apercibi la Catedral de
Amiens, cuyo dato me permitié orientarmé
y continuar mi camino, pero debo afadir,
que si. no hubieran habido en Brlot tres
magnificos hangars para dirigibles (visibles
4 mas de S kilémetros), me hubiera sido im-

posible reconocer el terreno y llegar &

Sin embargo, opino que no debe alen-
tarse el vuelo sobre las ciudades, & menos
de una necesidad absoluta.

Creo, también, que deberia tomarse un
acuerdo internacional antes de fijar las in-
dicaciones norte, sur, este U oeste de un
punto determinado.

Si el proyecto se adoptase finalmente,
podrian ser entonces Paris,
cualquier otro punto.

Los signos deberian indicar las distan-
cias de la capital del pais, lo que en Euro-

pa puede realizarse muy facilmente.

Londres ¢

Henry Farman

Encuentro esta Idea clara, sencillay fa-
cil, pues las cifras indican exactamente la
posicién donde uno se encuentra 'y ademas
la direccion norte, lo que es muy impor-
tante. Espero que este proyecto sera
puesto en practica lo més rdpidamente po-
sible.

Emile Aubrun

A mi parecer
miento de

la cuestién del jalona-
las vias aéreas es muy impor-
tante y se impone, para el porvenir de la
aviacion,

G. Busson

El sistema de la L. N. A. para la indica-
cién de las rutas aéreas es el mas préctico
de los propuestos. No obliga & aprender
nada de memoria, Basta tener en casa un
mapa & pequefia escala, donde estén ins-
critas las distancias, y consultarlo antes
de la partida.

Tres minutos serian suficientes para
preparar un viaje de 200 Km.

Durante el camino,

inscritas sobre el

la vista de las cifras
suelo indica la correc-
cion que debe hacerse en la direccién se-
guida, si hubiese lugar & ello.
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Adhémar de la Hault

El turismo aéreo estd &4 punto de crearse
y sera preciso que se le conceda, como pri-
mera facilidad, la facilidad de orientacién y
reconocimiento. Saber donde se estd y
hacia donde debe irse es la frase que po-
dria resumir cuantos problemas suscitara la
nueva locomocién, desde el punto de vista
de los viajes aéreos.

Ambas indicaciones las ofrecen de uoa
manera sencilla las cifras de M. Quinton.

Pero existe, también, otro género muy
diferente de indicaciones que seria, preciso
dar & los aviadores.

Podrian Ilamarse las facilidades y los
inconvenientes del camino.

Las facilidades son, por ejemplo, han-
gars, una fabrica de gas (para dirigibles),
un puesto con piezas de recambio, etc.

Los inconvenientes pueden ser una lla-
nura pedregosa 6 accidentada, extensiones
«le agua poco visibles, lugares donde sean
frecuentes los torbellinos de aire, etc.

Todas estas cosas podrian indicarse con
una letra, formando un pequefio cédigo.

General L anglois

El sistema me parece bueno y realizable,
si se consiguiera sustraerlas cifras-sefialcs
4 las inclemencias dcl tiempo.

Esto seria indispensable, la in-
por ejem-

pues si
temperie hiciera desaparecer,

Esferas de cristal plateado que forman las cifras
indicadoras de las rutas aéreas

pli, el trazo que subraya una cifra, loa
aviadores quedarian inducidos & un grave
error.

Robert Esnault-P elterie

Creo que en estas cuestiones los mas
autorizados para emitir su opinién son loa
aviadores que hayan realizado frecuentes
viajes aéreos, pues sélo ellos tendran ad-
quirida cierta co.stumbre en ese medio que
no es el destinado ai hombre por la Natu-



raleza. Por esto mi opinién ha de ser exce-
sivamente modesta para este fin.

Creo, sin embargo, que los nimeros ins-
critos en el suelo siempre han de resultar
insuficientes para su lectura, pues habrian
de tener enormes dimensiones para ser le-
gibles a4 la altura y velocidad ordinaria del
vuelo, y, aun asi, quedarian velados al ex-
tenderse la mas ligera niebla. Mas practica
Seria la medida de inscribir c!
nombre de las poblaciones, pero
como éstos deberian también
tener dimensiones extraordina-
rias, juzgo igualmente dificil su
aplicacion.

En mi concepto, el mejor me-
dio de guiarse durante el vuelo
es por el perfecto conocimiento
de la topografia, pues, en todas
ocasiones, el cauce de un rio,
una carretera, una via férrea,
etc., seran medios de orien-
tacién, méas eficaces que cual-
quier signo coQvencional, re-
sultando entonces de verda-
dera utilidad, la creacién de mapas espe-
ciales con las indicaciones necesarias.

Legrand

Reconociendo la ingeniosidad del siste-
ma Quinten, tal vez resultaria mas sencillo
suponer fraccionado el territorio francés
en cuadrados de30 Km. de lado, por ejem-
plo, y marcar, en el espacio ocupado poi-
cada uno de ellos, el numero de orden que
le correspondiera. Completando esto con
un pequefio mapa en que se hallaran repro-
ducidos dichos nimeros, se podria seguir
el camino con un error siempre inferior &
30 Km. li que representa sélo algunos mi-
nutos de vuelo. En cambio los numeros
constarian entonces de tres cifras que po-
drian asi escribirse de mayor tamafio, vy,
como serian mas legibles.

J. T. C. Moore-Brabazén

E! sistema me parece completamente
bueno. Probablemente nosotros lo adopta-

remos en Inglaterra tomando a Londres
por punto de partida.

Hi aparato 9c aprenDizaje
San9er5

Cuantos se dedican & la aviacion, ya sea
como sport 6 como profesion, experimen-
tan forzosamente algunos quebrantos al
principio de su tarea, pero' uno de los mas
importantes, especialmente para quienes no
disponen de cuantioso.s bienes de fortuna,
es, siu duda, el originado por las averias
del aparato mientras dura el aprendizaje.

Hasta el alumno mas experto, puede estar
bien seguro que al principio se encontrara
con dificultades, y, careciendo de experien-

algunas veces le serd preciso sacrificar
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el aparato para salvar su vida 6 para evitar
algln accidente serio.

Por esto la invenciéon de un dispositivo
que permitiera al alumno obtener una clara
concepcion de las maniobras de gobierno
del aeroplano, y de las circunstancias del
aire, sin ningun riesgo personal ni mate-
rial, habia de ser, sin duda alguna, recibido

satisfactoriamente por todos. Varios han

Vista del aparato Sai'ders

sido los aparatos construidos con este ob-
jeto, siendo el ultimo de ellos el construido
en Inglaterra con el nombre de Sanders
Teacker, que presentamos & nuestros lec-
tores.

El objetivo primordial de una invencion
de este género, debe ser, naturalmente,

ELAStIC

ESQUEMA.DEL APARATO SANDERS
Bar on wid«. Machine swiogs. —Eje sobre el que se
baUocea el aparato
Rocker. — Oscilador transversal
Elaslic. — Ligaduras 6 resortes elasticos
Turn Tabie, — Soporte giratorio

desarrollar los movimientos instintivos del
piloto, infundiéndole al propio tiempo ple-
na confianza en si mismo. Hasta ahora los
aparatos construidos con este fin, sélo ten-
dian a producir un balanceo, sin una ver-
dadera semejanza ci n el aeroplano, siendo
en algunas veces tan exagerado este balan-
ceo, que el alumno se encontraba con difi-
cultades peores que las reales del vuelo.
El Sanders Teacher subsana ambas di-
ficultades. En primer lugar este aparato se
amolda tan exactamente & las condiciones
de un aeroplano verdadero, que al apren-
der su manejo, el alumno aprende ya las
mismas maniobras que luego han de ser-
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virle para el manejo del aeroplano que
desea pilotar. En segundo lugar el balan-
ceo estad regulado bajo principios cientifi-
cos, de manera que las condiciones sean
practicamente las mismas que el alumno
encontrara después en el aire.

Las variaciones del viento producen un
efecto idéntico al que ocasionan en el vuelo

verdadero, pues las desviaciones de la es-
tabilidad longitudinal y trans-
versal no son llevadas al ex-
tremo.

El aparato consiste en un
fuselage que sostiene el timén
de profundidad, dos alones late-
rales y un timén posterior for-
mado por uno 6 dos planos ver-
ticales. La maniobra se realiza
por un simple volante de auto-
movil colocado enfrente del
alumno y conexionado con el
timén de profundidad, alones
y timén de direccion.

Estos 6rganos son idénticos
4 los que lleva el biplano San-

ders, y pueden substituirse, si asi se desea,
por otros de distintos modelos.

El fuselage descansa sobre un pivote de
madera consistente en una plataforma eia-
la cual esta colocado un bas-
provisto de
Encima

gonal, sobre
tidor cruciforme giratorio,
pequefias ruedas en sus extremos.
de éste hay un oscilador transversal, de
forma semicircular, que sostiene un tablero
horizontal, en cuyos extremos se apoyan
dos montantes triangulares que soportan
el eje sobre el cual se apoya el fuselagedel
aparato. Este eje atraviesa dos orificiossi-
tuados en la parte superior del fuselage,
permitiéndole, asi, un movimiento oscila-
torio.

Una ligadura elastica sujeta todos estos
6rganos, dejando el aparato libre para el
movimiento en todos sentidos, que se efec-
tla con mucha suasidad por ser & bolas
todos los rozamientos.

En resumen el Sanders Xeacher merece
la atencién de todos los aviadores y esta
destinado indudablemente, & prestar exce-
lentes servicios & los alumnos pilotos.

D. m.

Haward
(De Flighi)

£1 espacio aéreo y su propie9a9

(Coaciusion)

Una segunda doctrina, dice que el patri-
monio 6 dominio pUblico es una verdadera
propiedad del Estado. El Estado ejerce so-
bre él poderes de propietario. Pero esto
no es una propiedad ordinaria privada,
sino una propiedad puUblica, que se ejerce
de una manera especial en razén de su ob-
jeto.

Segln una tercera teoria, el
esencial del dominio publico del Estado no
es la propiedad, sino la funcién del Esta-

caracter
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Viiia del calosa! hangar para dirigibles, en coosirucciéon, de Konigsbcrger IAiemania)

do, <IKse manifiesta por la administracion
y por la policia.

Lo repetimos, es imposible discutir aqui
sobre este punto. Vale mas buscar cuales
son los caracteres fundamentales admitidos
por tO'los los autores sobre el dominio del
Estado y aplicarlos & la doctrina del aire.
Son;

IDerecho de administracion ;

2.” Derecho de policia.

VIIl. — La propiedad no es un elemento
necesario del dominio publico del Estado.
p;i articulo 7t4 del Cédigo civil lo anuncia
muy claramente. Por esta razon, la insus-
ceptibilidad de posesién, que, hemos dicho,
es natural al aire, no impide que el espacio
sea una cosa objeto de aquel dominio. Si
fuese preciso clasificarlo desde el punto de
vista de la propiedad, es ia teoria romana
la que deberia aceptarse, porque el aire,
desde este punto de vista, es una res com-
munis omninm no susceptible de propiedad
privada.

Sin embargo, la cosa es objeto del domi-
nio del Estado porque éste ejerce en ella
el derecho fundamental de la institucién,
es decir, esta disposicion especial de que
la cosa sea destinada al uso de todos, lo
que implica la administracién. El Estado
reglamenta este uso por medio de disposi-
ciones especiales dando origen & la policia
de la cosa publica.

Resulta de ello que el dominio superior
sobre las cosas publicas 6 de uso publico
es una institucion dcl Estado y debe ser
mirado desde el punto de vista dinamico,
con relaciéon & la funciéon del poder publico.

IX. — De este principio deriva la apli-
cacion de las reglas del dominio publico al
espacio aéreo.

El caracter esencial del dominio publico
6 superior del Estado es su destino al uso de
todos ; este uso forma el objeto fundamen-
tal de la funcion gubernamental; la Unica
regla consiste en los preceptos de policia.

Siendo el uso de las cosas publicas un
derecho para los particulares, el uso de!
aire, como via de comunicacién, sera igual-

mente un derecho para ellos, salvo las res-
tricciones que deben hacerse 4 la libertad
del uso en vista de la policia de la circula-
cion aérea.

Es de utilidad establecer la naturaleza de
este derecho, y saber si es unjus civitatis,
6 un derecho esencial, inherente 4 la natu-
raleza humana ; porque en el primer caso
existe solamente para los nacionales; en el
segundo, debe extenderse hasta & los ex-
tranjeros. En general le son aplicables las
reglas del dominio publico. Las dudas que
pueden existir respecto 4 una teoria gene-
ral no impiden la extensién de sus reglas a
ios casos particulares. Asi debemos obrar
aqui, dejar & un lado la cuestiéon de la na-
turaleza juridica de la (acuitad de usar de
las cosas del dominio publico. Podemos
despreciar el estudio especial del tema, y
limitarnos & hacer constar un hecho indis-
cutible, & saber; que los extranjeros son
generalmente admitidos & usar de los bie-
nes publicos.

Este heclio esta fuera de discusion. Sal-
vo en lo que se refiere & la facultad de
visitar algdn museo militar, ia cualidad dt
ciudadano no es requerida paia gozar del
dominio pablico. Las carreteras son conti-
nuamente recorridas por viajeros, bicicle-
tas, automoviles de todas las naciones; las
banderas mas diversas dominan los navios
que recorren los grandes océanos y tocan
en los puertos nacionales; las bibliotecas,
los museos, los otros establecimientos pu-
blicos son siempre visitados porlos extran-
jeros.

El derecho de uso de todos los hombres
no ha sido fijado en los cédigos j existe por
una ley consuetudinariay cuenta con el apo-
yo de la opinién puablica. Por lo demas;
cuando ha sido preciso, se ha consignado
expresamente. Los cdédigos del mar, de
casi todas las naciones y los tratados in-
ternacionales, sancionan el principio; vy
ha sido proclamado cada vez que se hatra-
tado de negarlo, como para la libre nave-
gacién del Danubio y loa rios dcl Extremo
Oriente.
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Si el derecho de viajar por las carrete-
ras, los rios, etc., existe aun para los ex-
tranjeros, es preciso reconocerlo también
en la circulacién aérea. El reconocimiento
de un dominio publico 6 del Estado sobre el
espado aéreo conduce, mejor que el enun-
ciado hiperbélico de una absoluta libertad
del mismo, & la proclamacién del derecho
de circular y al principio de la libertad de
cii culacion, bajo la reserva de ios reglamen-
tos de policia.

X. Las reglas del dominio publico
son aplicables también & las relaciones en-
tre el aviador y el propietario del suelo.No
cabe aqui discutir sobre la extensién que
pueda darse & la nocién de utilidad, porque
la utilidad subjetiva debe ceder el lugar &
la utilidad objetiva. En lugar de ser deter-
minada por el juicio personal dcl particular,
es fijada por las condiciones generales del
uso publico;

Los papeles estan invertidos ; el propie-
tario no es duefio mas que de su fundo, el
Estado es duefio del espacio que lo domina ;
es el Estado el que permite al propietario
el uso, en la forma méas amplia posible del

Vista posterior del hangar para dirigibles
de Kfinigsberger jAletraDia)

aire; pero mas alld de este uso no existe
derecho alguno del propietario sobre el es-
pacio aéreo,

El uso por parte del propietario del fun-
do subyacente es, sin duda, un uso mas
intensivo que el del viajero; pero volve-
mos & encontrar e! mismo fenémeno halla-
do ya en el uso de los caminos y de los
rio? por parte de los pro(iietarios colindan-
tes. De la misma manera que éstos pueden
colocar balcones, rétulos y muestras, mi-
rar & la calle, y dar salida & las aguas plu-
viales, el duefio territorial 6 del terreno pue-
delioy edificar & la altura que le plazca. Se
podria objetar (jue el Estado no puede im-
pedir & un propietario edificar & la altura
que desee; pero seguramente estaria me-
jor dicho que, actualmente, no lo quiere
impedir, quizads en dia no lejano severa

= =k



obligado & intervenir, imponiendo ciertas
restricciones como la que ya ha sido pro-
puesta, de someter & la autorizacion del
Estado y & ciertas condiciones técnicas la
construccion de inmuebles que pasen de
una altura determinada.

Conviene no olvidar que el objeto del do-
minio publico que ejerce el Estado, es poner
de acuerdo el uso genera! y el uso particu-
lar de la mejor manera posible.

Esta intervencién soberana del Estado,
que ha sido necesaria para las carreteras,
rios, etc., lo serd igualmente para el aire,
cuando éste se habrad convertido en una
via de comunicacion de utilidad publica ver-
daderamente generalizada, y al Estado in-

cumbira el deber de favorecer esta nueva
conquista del hombre.
XI.

cion de conservacion del Estado encuen-
tran su expresién mas pura en la institucion
del dominio publico.

La conservacion del Estado no exige su
intervencion en casos particulares, como
ocurre con la vigilancia 6 tutela de ciertos
puntos estratégicos: le basta con que la
proteccion sea posible, gracias & una situa-
ciéon juridica susceptible de reprimir los
abusos en la vida nacional y de salvaguar-
dar la integridad de los Estados en las re-
aciunes internacionales.

La policia de los viajes maritimos es mas
bien una policia de los buques que una po-
licia dcl mar, y ello resulta del objeto mis-
mo de esta reglamentacion; el Estado no
experimenta ningun dafio en si misino 6
como tal Estado por lo que suceda en pleno
mar. En la circulacion aérea, por el con-
trario, como en la circulacién en los puer-
tos, en los rios, en los caminos, etc., si el
ejercicio no es regular, puede poner en pe-
ligro la rapidez de las comunicaciones y la
incolumidad publica.

Por esta razén, hay un interés directo
en reconocer que el Estado es soberano de
la atmoésfera, si no se le quiere negar su
derecho de policia. EI Estado tiene el de-
recho de establecer reglamentos de policia
respecto al aire; no puede formular regla-
mentos de policia para el mar, porque éste
no estad sujeto & su soberania.

Esta raz6n sei ia suficiente para rechazar
la nocién 6 teoria de ia libertad dcl aire,
porque hay contradiccion entre ia libertad
internacional del aire y el poder 6 derecho
dcl Estado de salvaguardar la integridad na-
cional mediante los reglamentos de policia.

El reconocimiento del dominio publico
iJe la atmosfera, por el contrario, sin
restringir la libertad de circulacién, so-
mete & ésta & una reglamentacién de po-
licia determinada por las condiciones lo-
cales, que no depende, en su existencia,
de un acuerdo internacional dificil siempre
de llevar & cabo y que no dajamas una
proteccion juridica can eficaz como el ré-
gimen de soberania nacional. La préactica
de los abordajes en el mar, deberia servir-
nos de leccién sobre este particular.

tiene,

es irrealizable,

dad, aunque fuese mal
aviador azorado,

de obtener. Se concibe,
en el aparato rigido que hemos considera-
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internacional, las conse-
reconocimiento

En el derecho
cuencias mas notables del
del dominio puUblico 6 del Estado sobre ei
espacio aéreo, serian la exclusién de las

aeronaves militares extranj-ras de la atmds-
fera que domina el territorio nacional, salvt.

permiso especial del Estado, y la prohibi-
cion del paso sobre los Estados neutrales en
tiempo de guerra. No discutiremos la utili-

dad practica de estos principios, sobre los
que hemos expuesto ya nuestra opinién. Nos

limitaremos & hacer constar que la exclusion
de las aeronaves de la atmdésfera nacional,
que se desprende directamente de la teoria
del dominio publico, es considerada tomo
necesaria hasta por los partidarios de ia li-
bertad del aire (Plan de convencién presen-

tado por M. Fauchille ai Instituto de dere-
— El derecho de soberania y la fun-cho internacional de Paris el 30 de marzo

de 1910, articulo 10 (i). ¢(No es esto una
negacion de la libertad que se invoca ?

XI11.
den sentarse las siguientes conclusiones :

1. La teoria del dominio publico del
espacio aéreo es la mas conforme al régi-
men juridico y econémico actual, ya seaen
el derecho nacional, ya en el derecho in-
ternacional.

2.* Esta teoria da una razon cientifica
al derecho de policia del Estado y & ia
exclusiéon de los aerdstatos militares de las
otras naciones; consecuencias & las que se
llega en la teoria de libertad Unicamente
por via empirica.

3. Una teoria del dominio publico del
Estado sobre el espacio aéreo no restringe
ia verdadera libertad que consiste en el de-
recho de circulacion.

Arnaldg de Valles

£1 timén oc profundidad

(CociinuaciéD de la pagina aao)

La maniobra del timén de profundidad,
pues, por efecto, aumentar 6 dismi-
nuir el valor del &ngulo, bajo el cual, el ci-

tado ataque muerde al aire que encuentra.

Asi, pues, en nuestra opinién:
E s unaposicion & que nunca deberia lle-

gar al aeroplano.

Ks la en que su superficie principal en-

tra de nuevo en el cauce del viento, pues
entonces nada puede sostener, el equilibrio

el aeroplano cae de pico.

Seria, pues, segun nosotros, indispensa-
ble que la maniobra del timén de profundi-
realizada por un
no pudiese materialmen-
te llevar al aeroplano & esta posicion fatal
6 aproximarse a ella demasiado.

Tal resultado parece de los mas faciles
cu efecto, que si

do més rrriba, se colocase un pequefio ti-
moén de profundidad, dispuesto & pequefia

(i) Revuejuriaigue iniernationalt de la Locomotion
aéneiinr, abril, 1910, p. 103.
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— Encendemos por tanto que pue-
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distancia del centro de gravedad (es inci-
dentalmente como deberia procedersesiem-
pre que se ensaya un nuevo 6rgano), no
seria posible, ni llevando este timén & la
posicion correspondiente al maximum de
perturbaciéon que pudiese ocasionar el equi-
librio longitudinal del aeroplano, hacer
desviar & éste mas que de un angulo muy
pequefio, gracias esto & la accién modera-
dora del empenage 6 cola fijo que posee
nuestro aparato rigido.

Si la superficiey el brazo de palanca del
timoén de profundidad se hicieran mayores,
crecieran, la desviacién angular maxima
que permitiria producir, seria mas consi-
derable.

Siesta superficiey este brazo de palanca
llegasen & ser muy importantes, mas impor-
tantes que los del empenage fijo 6, con ma-
yor razén, si se creyese deber, & causa de
la presencia de un timén de profundidad
desarrollado, suprimir completamente el ci-
tado empenage fijo, como teniendo doble em-
pleo con este timén, el menor desplaza-
miento de éste, repercutiria integramente,
algunas veces con multiplicacién, sobre la
incidencia de fa superficie principal.

La peligrosa posicién de esta ultima po-
dria entonces, por efecto de una falsa ma-
niobra, ser, no sé6lo alcanzada, si que tam-
bién sobrepujada.

Se vé, pues, cuanta
desde el punto devista que nos ocupa, el fijar
las dimensiones y la posicién dcl timén de
profundidad, asi como la comparacién de la
intensidad de su accién desequilibradora,
con la de ia accién equilibradora y mode-
ratriz del empenage fijo.

Creemos deber repetirlo : en nuestra opi-
nién, la maniobra deltimén de profundidad
no deberia permitir alcanzar la posicion li-
mite de equilibrio dei aeroplano.

Para contentar & todo el mundo, y, so-
bre todo, & los que no participan de nues-
tra opinién, afadiremos: 6 por lo menos
el aviador deberia ser advertido automa-

importancia tiene

ticamente que va & llegar & esta posicién
peligrosa. Entonces es muy duefio de llegar
4 ellay hasta de sobrepujarla si lo cree ne-
cesario.

Esta advertencia automatica parece es de
las de mas facil realizacion.

Bastaria, por ejemplo, que un poco an-
tes de llegar & la posicién critica, la manio-
bra de direccion se hiciera mas dificil, mas
dura, por efecto de la introduccién de una
resistencia, roce 6 accion de un resorte an-
tagonista 6 por cualquiera otro medio. El
desplazamiento del timén de profundidad
quedaria siempre libre més alla de esta po-
sicion, pero el aviador no podria operarcon
él accidentalmente 6 & consecuencia de un
falso movimiento ; no obraria méas que pre-
venido y consciente de las consecuencias po-
sibles de su maniobra,

Confesaremos que preferimos la primera
solucién, la de la imposibilidad material de
llegar & la posicién peligrosa.

No pensamos, en efecto, que pueda nunca

C<d
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ser necesario, aun en una situacién critica,
hacer «caer de pico» al aparato.

Puede ser Gtil en ciertas circunstancias
excepcionales, provocar un descenso brus-
co; el timéon de profundidad constituido
como acabamos de decir, proporcionaria
siempre los medios necesarios, porque, si
se redujese bruscamente el angulo de ataque
sin hacerle llegar, sin embargo, & susvalo-
res peligrosos, el aeroplano ejecutaria una
inmersion muy apreciable y verosimilmente
suficiente para alcanzar el fin deseado.
Pero, nosotros pensamos, que no perderia,
4 pesar de todo, su equilibrio y se resta-
bleceria naturalmente, como hace el pa-
jaro-juguete, en la posicién que convendria
al nuevo valor del angulo de ataque, esto,
fuera de la voluntad del piloto y aunque este
hubiese perdido completamente su sereni-
dad.

En el sentido del aumento de las inciden-
cias, parece, & primera vista, menos indis-
pensable limitar la acci6on del timén de
profundidad.

Sin embargo puede también ser util ha-
cerlo por las razones que vamos & exponer.

El estudio del equilibrio longitudinal del
aeroplano demuestra que el angulo de ata-
que de la superficie no puede, en general,
crecer, por el juego del timén de profundi-
dad desde 0" hasta 90° y que hay una inci-
dencia-limite, mas alla de la cual las presio.
nes que ejerce el aire sobre la superficie
principal, sobre el empenage fijo y sobre
el timén de profundidad, no llegan ya & equi-
librarse alrededor del centro de gravedad
del aparato.

Mucho antes de alcanzar este segundo
valor peligroso, se encuentra, en la gama
ascendente de los angulos de ataque, una
incidencia tal, que su empleo permitiria al
aeroplano elevarse verticalmente al mismo
tiempo que continuara, progresando, natu-
ralmente, con la mayor velocidad ascensio-
nal.

Estudiando el problema & fondo, se puede
ver que mas alla de esta incidencia, el efecto
del timén de profundidad estaria inverti -
do, (i) es decir, que abriendo este timén se
haria descender el aeroplano en lugar de
hacerle ascender y viceversa.

Esta inversion del efecto habitual de un
6rgano de direccion puede ser peligrosa 6
4 lo menos desconcertante. Ademas, la na-
vegacion bajo un angulo de ataque préximo
4 la incidencia de que se trata no es facil;
el régimen esta falto de estabilidad ; el ti-
mén de profundidad no sabiendo si debe
hacer marchar al aparato en un sentido 6
en el otro, no obra de ninguna manera ; el
aeroplano no obedece & las direcciones 6
como dicen los aviadores «vuela pesado»,

No parece, pues, Gtil que la maniobra del
timén de profundidad permita nosélo pasar,
pero ni siquiera alcanzar esta incidencia.

Nuestra opinién seria, pues, limitar igual-

(1) Estacuriosa observaciéon creemos fué publicada
por primera vez por el capitdn Pajezy. (En el margen
de la leoria de los aeroplanos).
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mente en este sentido, la accién desviadora
de! timén de profundidad.

Esta limitacién podria, por otra parte,
efectuarse en el orden de ideas que se ha
indicado mas arriba, siempre con posibili-
dad por parte del aviador, de pasar, des-
pués de una advertencia automatica, la po-
sicion limite.

Asi, pues, vamos a proponer : i.°, hacer
materialmente imposible la reduccién, por
el juego del timén de profundidad,- del an-
gulo de ataque de la superficie de los aero-
planos por debajo de un limite cuyo valor
para cada aparato, dependiria de las dimen-
siones y disposiciones de las diferentes par-
tes del aparato, y, en particular, de la
importancia del empenage fijo; 2.°, limitar
igualmente la posibilidad de aumentar el an-
gulo de ataque,

Estas limitaciones podrian ser ya absolu-
tas, ya permitir cierto margen en las con-
diciones indicadas mas arriba.

A nuestra manera de ver, la limitacién
inferior deberia ser absoluta.

Un aparato concebido en este sentido, no
tendria en definitiva, mas que una facultad
muy restringida de desviacién angular al-
gunos grados solamente, alrededor de su
posicién de equilibrio de régimen.

El campo de desviacion, seria igual 6
desigualmente repartido alrededor de esta
posicién media, segun que el dngulo de ata-
que de régimen tuviese tal 6 cual valor.

En los aeroplanos &4 los que se ha dado
rapidez reduciendo el angulo de ataque de
régimen, lo que hasta cierto limite de re-
duccion parece ser la solucién econémica,
la disminucién posible de incidencia, no po-
dria ser, probablemente, méas que de dos 6
tres grados maximum. Pero sus efectos se-
rian lo bastante importantes para que no se
laempleara mas que con prudencia extrema,

En los aeroplanos & los que se ha dado
rapidez por reduccién de la superficie por-
tante 6 (lo que en nuestra opinién parece
ser un error) de la cualidad sustentadora
de la superficie, el &ngulo de ataque de ré-
gimen sigue siendo bastante grande, para
poder sin peligro sufrir una disminucién
apreciable.

Sea lo que fuere, esta débil amplitud de
las variaciones de la incidencia parece su-
ficiente para permitir al timén de profundi-
dad llenar las tres funciones que se han de-
finido mas arriba.

Para la realizacién de la primera, en
efecto, la que se refiere & los vuelos ascen-
dente y descendente del aeroplano, creemos
haber demostrado que parecia posible — no
decimos practico — por el juego de la ad-
misién, prescindir del
didad,

Por lo que respecta & su segunda fun-
cion, la que interesa la variacién de la ve-
locidad, el
asi,

timén de profun-

6rgano no seria, por decirlo
necesario en la mayor parte de los
aeroplanos actuales, no volando, ordina-
riamente, casi mas que & su velocidad de
régimen.
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La funcién de que se trata seria mas im-
portante si se construyesen, como parece
permitido desear, aparatos rapidos suscep-
tibles de reducir & voluntad el valor de su
velocidad de i5 & 20 &,

Los pequefios limites de variacion de in-
cidencia que permitiria obtener un timén
de profundidad establecido en la iorma que
se ha indicado méas arriba, bastaria amplia-
mente, creemos nosotros, para el cumpli-
miento de esta funcion.

En fin, la mas importante de las tres
funciones del timén de profundidad, el de
equilibrador, seria, al parecer, muy con-
veniente realizarlo por un érgano de varia-
ciones limitadas.

Se podria, incluso, quizéas, repartir entre
dos timones distintos, el cumplimiento de
esta funcion; confiar la correccién de las
pequefias perturbaciones & un aparato auto-
maético el estabilizador del Capitan Etévé,
por ejemplo, y no dejar al aviador mas que
el cuidado de remediar los efectos de las
perturbaciones mas importantes, que pu-
dieran poner en peligro el equilibrio lon-
gitudinal, perturbaciones que si fuese im-
posible al aeroplano caer
podrian ser muy peligrosas.

En definitiva, el timén de profundidad pa-
rece ser un o6rgano al que hasta el pre-

de pico, no

sente se ha dado demasiada importancia.
Su utilidad, queda, sin duda alguna,

contestable, pero nosotros creemos haber

demostrado, qu”se podria, hasta cierto pun-

in-

to, pasarse de él y quizas ha llegado e! mo-
mento de ponerlo en su verdadero sitio;
verdaderamente, sus servicios comienzan &
costar demasiado caros.

Tratemos, pues, de embotar el mal corte
de esta arma de doble filo, al mismo tiempo
que utilizamos lo que tenga de bueno.

E! aeroplano en que el timén de profun-
didad ocupara la situacién que le corres-
ponde, nos parece debe derivar del tipo ri-
gido que hemos considerado al principio.

Deberia pues, a nuestra manera de ver,
estar dotado necesariamente, de un empe-
nage fijo, que esel alma, lallave maestra de
su equilibrio.

Se reprocha el empenage fijo, unanime-
mente reconocido como excelente en el aire
en calma, ser la causa de! cabeceo en aire
agitado.

El reproche no estd desprovisto de fun-
damento, pero este inconveniente disminu-
ye mucho cuando el aeroplano esta consti-
tuido en forma tal, que, en régimen, la
direcciéon de la presion que se ejerce sobre
su superficie principal pasa sensiblemente
por el centro de gravedad. El empenage
fijo es entonces no sustentador; toma exac-
tamente el cauce del viento relativoy, por
consiguiente, no lleva nada. Pero en cuanto
el aeroplano se permite un pequefio desvio
en uno U otro sentido, bien prouto lo lleva
de nuevo & su posicion de equilibrio, enér-
gicamente.

Sin embargo, por la accién de un golpe

de viento un poco ascedente, la presién



gue se eierce sobre la superficie principal,
cual superficie es curva, podria, como lo ha
demostrado M. Eiffel, adelantar respecto
del centro de gravedad, lo que daria por
resultado una tendencia del aeroplano &
encabritarse 6 n lo menos & cabecear,

Existe al parecer un medio de remediar
este inconveniente. Es el de colocar el cen-
tro de gravedad del aeroplano, algo mas
adelante de la mé&s avanzada posicién que
pueda tomar la presién que ejerce al aire
sobre la superficie principal.

Esta disposicion ( que segln tenemos en-
tendido ha sido ya objeto de patentes) pre-
senta el pequefio inconveniente de necesi-
tarel empleo de un empenage, no solamente
no lleva nada, sino que es el lugar de una
presién dirigida hacia el suelo, lo que
disminuye un poco la fuerza portante total
del aparato y aumenta— en pequefia can-
tidad— su resistencia al avance.

Ademaéas un aparato semejante, que esya
imposible caiga de pico, si estuviese cons-
truido segun los principios indicados mas
arriba (admitiendo que la practica quiera
confirmar la exactitud de los citados prin-
cipios puramente tedricos) quizas seria
también imposible se encabritase— perd6-
nesenos el empleo de palabra tan barbara,—
pues al recibir la accién de un viento cual-
quiera, perturbador, se orienta como una
veleta, lo que verosimilmente extinguiria
la intensidad de accién de la perturba-
cién.

Nos pareceria ventajoso dar al empeua-
ge, fijo atacado por debajo, un perfil curvo,
cuya concavidad estuviera dirigida hacia
arriba.- Esto permitiria, primeramente, in-
clinar el empenage sobre el lecho ¢ cauce
del viento relativo y reducir, por consi-
guiente, la resistencia parasita al avance &
({ue su empleo da origen.

Ademés, la vuelta 4 ia posicion de equi-
librio, en caso de cabeceo, seria en forma
mas enérgica, para una misma oscilacién
angular, cuando esta oscilaciéon se produ-
jera en el sentido, siempre mas peligroso,
de ladisminucion de la incidencia, que cuan-
do se verificaria en el sentido de las inci-
dencias crecientes.

La misma forma de perfil podria, nos pa-
rece & nosotros, convenir igualmente para
i.! timéon de profundidad (i), sobre todo si
ei d&ngulo de ataque de régimen fuera pe-
quefio.

Hemos dicho maés arriba que considera-
mos como indispensable la presencia de un
empenage fijo. En el caso en que determi-
nadas razones condujese & su supresion,
convendria muy mucho, en nuestra opinién,
limitar severamente los desplazamientos del
timén de profundidad.

Desembarazado éste de su moderador,
el tirauo timén nos obligaria & doblegarnos
4 todos sus caprichos, provocando con el
menor de sus movimientos desplazamientos

"Jponc el timén de profundidad coiecado
ras, Sl estuviese colocado delante, su concavidad de-
‘oa estar por el contrario vuelta hacia abjjo.
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angulares inmediatos é importantes del ae-
roplano.

Diestramente utilizados estos desplaza-
mientos contribuirian quizas & dar al vuelo
del aparato una marcha elegante, suave y
graciosa, pero esta gracia, esta suavidad,
esta elegancia, podrian, en un momento
dado, pagarse bien caras.

Para resumir creemos poder emitir esta
idea, un aeroplano provisto de un empe-
nage fijoligeramente atacado por debajo (i)
y de un timén de profundidad constituido
de forma tal, que sus variaciones no pudie-
ran dar al angulo de ataque, en uno U otro
sentido, valores peligrosos, estaria quizas
menos expuesto & caer de pico, que un ae-
roplano en cuya construccién no se hubie-
sen empleado estos dispositivos.

No queremos adelantarnos maés, cono-
ciendo como conocemos la profundidad del
abismo quesepara la practica de la teoria.

Ei pape! que representara el timén de
profundidad en la conduccién de unapara-
to semejante seria probablemente muy in-
significante, si el piloto usase habilmente
de las variaciones de la admisién del motor,
y si se adaptase al aeroplano un estabiliza-
dor « Etévé », cuyo pequefio timén de pro-
fundidad no deberia poder tomar, & suvez,
mas que un desplazamiento limitado.

Los obenques tensores y los cables di-
rectores de los érganos moéviles deberian
ser duplicados. Estas ultimas direcciones
podrian ventajosamente, como hace ob-
servar muyjustamente M. Armengaud, ser
irreversibles, es decir, organizadas de tal
manera que una vez el 6rgano moévil des-
plazado, no pudiese, por efecto de unavio-
lenta reaccion del viento y & pesar de los
esfuerzos del piloto, volver & su primiti-
va posicion. Una disposicion analoga ha
sido adoptada para la direccién de los au-
tomoviles.

Tales seran las conclusiones de este es-
tudio. Aunque la experiencia las demostra-
se equivocadas 6 erréneas, quizas no habra
sido inatil proponer el problema.

Duchene

Capitan de Ingenieros
(De L'Aéro).

La Aviacion
Pasado, Presente y Futuro

Con este titulo dio anoche en la Sorbona
su conferencia el Ingeniero Mr. Robert
Esnault-Pelterie, auxiliar de la catedra de
Aviacion de la Facultad de Ciencias de Pa-
ris y muy conocido, como experimentador
primero y como constructor de aeroplanos
y motores de aviacién, en la actualidad.

Organizada la conferencia por la « Aso-

(i) Estadisposicion, no habiendo sido atn emplea,
da, pensamos nosotros, no deberla ser experimentada-
corno todas las novedades—mas que progresivamente y
con prudéQcia exircmadn.
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ciation Amicale des Eleves etAnciennesElé-
ves de la Faculté des Sciences de Paris»,
us6 de la palabra, en primer lugar, el re-
presentante de la Sociedad en la Presiden-
cia de ia conferenci.a, para dar las gracias
a! Decano de la Facultad Mr. Appell y al
Ministro de la Guerra, por aceptar la pre-
sidencia al primero y asistir con caréacter
oficial el segundo.

Hablé en segundo Appell,
presentando a! conferenciante que dice, es
de lacasa, en cuanto pertenece 4 la Catedra
y Laboratorios organizados con los valiosos
donativos de Mr. Zaherov y Mr. Deuts. h
de la Meurthe (700,000 y 500,000 francos
respectivamente), que aprovecha la ocasion
para agradecer publica y oficialmente en
nombre de la Facultad.

Comienza su conferencia, Mr. Esnault-
Pelterie, diciendo que sus trabajos sobre
aviacion son hijos de su amor al progreso,
adquirido precisamente en la Sorbona ya
gue, en gran parte, ha contribuido el estu-
dio de la Mecénica en la Catedra del ilustre
Decano de la Facultad y Presidente de la
Conferencia,

Desarrolla su conferencia interrumpida
continuamente por incesantes aplausos de
mas de 3,000 oyentes que llenan el gran
anfiteatro de la Sorbona, en mas de su mi-
tad sefioras y sefioritas; también, por lo
visto, tan amantes del progreso como Mis-
ter Esnault-Pelterie.

Duré la conferencia préximamente dos
y tratdndose de conferencia mas
presenté en

lugar Mr.

horas,
bien popular que cientifica,
ella, con ayuda de la casa Gaumont de cine-
matografia, una historia hablada y visia
del pasado y presente de la aviacion, y
después, hablando del futuro, dijo que fun-
daba todas sus esperanzas en el molar de
reaccion, dejando volar su imaginacién
hasta darnos 0x13 segunda edici6fi del «Via-
je a la Luna » de Julio Verne, completando
sus célculos con los modernos conocimien-
tos de la resistencia del aire a la penetra-
cion ; pero acabando por exponer su in-
credulidad en la realizacion de tamafia
empresa, ya que se necesitaria una poten-
cia de ocho millones y medio de caballos en
un motor de menos de mil kilogramos de
peso.

Era el objeto, segun pude apreciar, pro-
curar prosélitos & la Aviacio/iomania,
(como ia llaman los incrédulos & pesar de
los progresos realizados), pues los verda-
deros trabajos cientificos, tanto de ense-
flanza como de investigacion, se hacen en
la catedra y laboratorios creados & expen-
sas de los generosos y entusiastas protec-
tores de 14 Ciencia conseguidos en las fies-
tas como la de ayer.

¢ Cuadndo nuestra Espafia se modernizara
de modo que haya quien en vida sacrifique
parte de su capital en bien de la Ciencia, y
no teniendo herederos de su propia sangre,
sepa guardar en su tratamiento un pequefio
recuerdo para tan desmedrada criatura,
que huérfana y tan abandonada vive de lo
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escasos medios que puede pruporcionai'le
la maternidad oficial? Dejemos la rancia
costumbre de quejarnos de estos escasos
medios oficiales, y hayaquien, dando algin
valor al denominador, dé la fraccion.

pr~fAupuesto oficial de Instruccion Pablica
Totaldedonativos 6 legadoscoQ fices insiruciivos

haga desaparecer el ~ del segundo miem-
bro, consiguiendo & la vez suplir las defi-
ciencias del Presupuesto oficial, que casi
no hay derecho & criticar actualmente.
iSiéntanse una vez espléndidos los ricosi
y salga de sus cajas una muestra de esa
esplendidez por la Ciencia, al igual que en
todos los demas paises, y se haran acree-
dores al reconocimiento eterno de toda la
nacién espafiola, como los Zahei ov, Deutsch
de la Meurthe, ete., han hecho en Francia
en favor de la Aviacién, grabando con oro
sus nombres en la historia de sus progre-

sos ! N
M. USEROS

logeDiero pensionado por el Ministerio de Instruccién
Publica paraei estudio de la Aerondutica

Paris IS de diciembre de igto.

Lioranc

( Cuento de aviacion )

— ¢Qué tal ?— dijo M. Van de Bitche,
el riquisimo americano, dando un apretén
de manos al secretario general dcl « Aeral-
Club ».

— jPues bien ! — respondi6 éste — por
fin tenemos un piloto que se inscribe para

esta locura. Ved la carta de M. Liorane,

anunciando que parte para Marsellay que

intentara la aventura inmediatamente.
Luego, como si hablase consigo mismo,

el secretario prosignié : ;haber ganado
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dos millones en un afio ! j poder disfrutar
tranquilamente de la vida ! ;intentar ahora
la travesia Marsella-Argel por 500,000
francos ! Jaméas hubiese creido 4 Liorane
tan loco 6 tan codicioso.

N

Es facil imaginarse la emocién suscitada
en Francia 6 mejor dicho, en el mundo en-
tero, asi como los grandiosos preparativos
hechos en Marsella con
la anunciada tentativa.

Todos cuantos figuraban en el mundo
deportivo habian acudido.

En los confines de la gran planicie que
se extiende & la derecha de la ciudad, una
muchedumbre abigarrada, compuesta de
marinos, pescadores, obreros de toda cate-
goria, pequefios industriales, ciudadanos y
empleados, aguardaba impaciente, mal
contenida por el cordén de soldados en-
cargados del servicio de orden.

En medio de lapelousse, el gran pajaro

la perspectiva de

blanco extendia sus alas, inerte, como dor-
mido.

El que parecia ser su jefe, habia puesto
en marcha el motor y la hélice, repelidas
veces. Estos dos 6rganos que dan vida al
aparato habian funcionado & perfeccion.
Con aire satisfecho hacia mover las palan-
cas que alabean los planos 6 desvian los
timones con ruido seco ¢ crajido. Final-
mente, se convencia de que el inmenso de-
pésito, cuyo metal lanzaba brillantes refle-
jos, estaba com]tletamente lleno y de que
la bencina salia bien. Todo estaba en or-
den; todo marchaba bien.

Liorane, saldria vencedor de la nueva
prueba como habia triunfado en las prece-
dentes.

Contrariamente a sus costumbres, Liora-
ne habia permanecido indiferente & los pre-
parativos que se llevaban & cabo.

Habia escuchado, distraido, los votosy
deseos de sus camaradas aviadores y de los
esportsmenadiiiitidosal terreno de partida.

Algunos instantes, solamente, habia pa -
reciclo que se animaba y tomaba interés en
lo que le rodeaba.

Entonces su mirada se habia posado, con
expresién de infinita tristeza, sobre una jo-
ven que de piey & su lado, parecia dirigir-
le palabras de ternura y de aliento.

Pero cada vez habian tenido el mismo
fin brusco, los intentos de conversaciéon de
la joven.

Esta se volvia llevando el pafiuelo 4 sus
Morosos ojos, mientras Lioranebosquejaba
un gesto de desaliento 6 de desesperacidn.

* ok oy

El jefe mecéanico se habia aproximado y
tomaba 6rdenes de Liorane.

Este hizo sefial de que estaba pronto.

‘I'ranquilo se volvié hacia su compafera
y murmuré:

— jAdios, Clotilde !

iOh ! no, ino me digas esta palabra

hermano mi6 1— dijo ésta, — Dime: jhasta
la vista !
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Y iajoven cogiéndose & la mano de Lio.
rane que se alejaba, lo atrajo hacia si.

No puedo esperar ser otra cosa para

ti mas que un hermano ?— interrog6 él en

0z baja.

Dime: j hasta la vista 1— insisti6 Clo-
tilde evitando contestar & la pregunta.

Pero Liorane habia desprendido sus
manos y, con paso firme, se dirigi6 al apa-
rato.

Presto ocupd su sitio en el fuselaje, mien-
tras & su alreciedor resonaban los aplausos.

Se puso el motor en marcha; la hélice
giré cada vez mas rapidamente, impaciente
por arrastrar las blancas superficies inmé-
viles, todavia retenidas por los mecéanicos.

De pronto, Liorane fiizo un gesto cortan-
do lentamente el aire,
dido.

Los ayudantes se echaron atras brusca-
mente. El aparato, suelto ya corrié un
instante sobre el suelo, luego se elevd obli-
cuamente, gandé altura describié uno ¢ dos
circuios sobre

con su brazo exten-

la llanura y se dirigi¢ al

mar.

Se le vi6 pasar por encima de los masti-
les de los buques anclados en el puertoy
tomar su carrera hacia el Sur, hacia la cos-
ta africana, |alla lejos 1 jmuy lejos !...

** &

El dia se anunciaba magnifico, ni un so-
plo de aire se notaba.
superficie azul lisa, como un espejo y se
confundia con el éter, azul también, en los
confines dcl horizonte, completamente en-
rojecido por el fuego dcl sol.

Sin duda que dada su velocidad de 100
kil6metros por hora, si nada anormal ocu-
rria, Liorane tomaria tierra cerca de Argel
ocho horas mas tarde.

Pero no habria que esperar hasta enton-
ces para tener noticias.

El mar mostraba su



Los cruceros, escalonados en la ruta,
mandarian, por medio del telégrafo sin hi-
los, el anuncio del paso del aviador. Den-
tro de pocos momentos llegaria ya, segu-
ramente, el primer telegrama.

Pero desde el principio, la gigantesca
prueba, comenzada con tan favorables con-
diciones, parecia hasta & los mismos que
negaban su posibilidad, que podria termi-
narse con buen éxito.

Solamente un aviador, un amigo de Liu-
rane, sacudia la cabeza muy preocupado.

— ¢ Has visto alguna vez — dijo de re-
pente & su vecino — & personas resueltas &
matarse ?

Su interlocutor hizo un gesto negativo.

— jPues bien! — continu6 el primero —
dos veces me ha sucedido tal cosa.

He tenido entonces ocasién de observar
estas miradas perdidas en el vacio, fijas ya
en el mas alla, en el otro lado de la vida,
estas miradas casi vidriosas.

— jPues bien! Liorane tenia, en el 1110-

* Kk K

Sin embargo Liorane seguia su camino-

instintivamente, ejecutaban las manio-
bras que aseguraban la marcha dcl apara-
to; pero estaba por completo ocupado en
sus pensamientos.

Volvia & verse pobre, huérfano de doce
afios, recogido en un garage y siendo el
blanco, como todos los abandonados de la
suerte, de las vejaciones de los camaradas
de su edad.

Muy triste era entonces su existencia. A
su alrededor, ios otros obreros reian y aca-

HE\RY FARMAN

Lda lajornada se alejaban alegres. Para
ellos el domingo era diferente de los dias
laborables. Veialos & veces, desde la puer-
ta del garage, pasar, vestidos con trajes lim-
piosyendo & alguna fiesta; en cambio él
no salia nunca de la cochera, donde se guar-

daban los automoéviles y por la noche se
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Curiosa foingrafia del aeroplano Grawci-Ischen, tomada desde el suelo

acostaba alli mismo, en algin rincén; el
domingo, alli se quedaba con las manos
siempre pringosas del sebo de las ruedas,
ocupadas con algun grasicnto trapo,

Luego la situacion cambié, un rayo de
sol habia venido & iluminar su miserable
existencia. Ahora revivia la escena: un dia
ese dejaba pegar por dos malos aprendice.s,
sin defenderse, como hacen aquellos & quie-
nes la miseria ha ensefiado la resignacién,
cuando oyo6 una voz que le decia;

— INo tienes, pues, pufios ni pies, gran
imbécil !

Y una muchachuelade su edad que venia
de la escuela, dejando su saco y sus libros
en el suelo, se arrojaba sobre los aprendi-
crs y los ponia en fuga,

Desde entonces y durante muchos afos,
existié entre Clotilde y él la afeccion de
llernianos.

El habia llegado & ser un excelente me~
céiiico, habia ganado grandes carreras de
automoéviles y aprovechaba la fortuna que
le sobrevenia para cubrir & Clotilde de ri-
cos presentes, como se hace con una ima-
gen de la Virgen.

Luego se habia dedicado & la aviacion,
en la que obtuvo éxitos todavia maés bri-
llantes,

Pero también su felicidad habia desapa-
recido, otra afeccién se habia apoderado

de Clotilde, poderosa, mas poderosa ésta
que la primera.
Clotilde queria amorosamente, estaba

enamorada de otro hombre.

En vano Liorane traté de defender su fe-
licidad; todos los recuerdos del pasado, to-
das las imagenes evocadas de un radiante
porvenir se estrellaron siempre contra un
obstinado mutismo 6 contra esta re.spuesta
invariable ; «;Tu seras siempre mi her-
mano ! ».

— 1Su hermano! — dijo Liorane enco-
giéndose de hombros.

Su voz resonando lagubre entre el ruido
del motor le sacd de su ensuefio; mird su
cronémetro, hacia deshoras que volaba.

Por debajo de él, c! mar aparecia muy
lejos; el baro6metro acusaba una altura de
1,000 metros,

— jHaber podido creer en la felicidad !
— prosigui6 Liorane — jqué locura 1des-
de mi infancia fui marcado por Ja fatalidad
para ser del nimero délos sacrificados. (A
qué luchar ?

Record6 entonces las fiestas religiosas &
que asistia cuando pequefiuelo, antes de su
orfandad.

; Morir ! pensaba, y encontrar alla & mi
madre el Gnico ser que me ha querido.

Y ante sus ojos, dirigidos hacia el infini-
to, hacia lo alto, resplandecia el altar ma-
yor de la pequefia iglesia de Ternes, ilumi-
nada por multitud de cirios.

Unicamente las pequefias llamas tenian
un brillo diferente, de amarillas se habian
vuelto blancas y mariposeaban perdidas en-
tre los millares de burbujas chispeantes dcl
éter.

Y en el espacio abovedado, sembrado de
estrellas de oro, la Virgen con manto azul,
con la cara radiando bondad, tendia hacia
la tierra, hacia Liorane nifio, sus brazos
misericordiosos, asilo abierto & todas las
misei ias.

Liorane jadeaba absorbido por la aluci-
nacion. A las oraciones de ritual, aprendi-
das en su infancia, que recitaba ahora en
fragmentos, afiadia clamores de fey de es-
peranza que salian de su propio corazoén.

— Obedezco, Virgen santa, — gritaba
tratando de dominar con su voz el ruido
dcl motor y de la hélice — obedezco. Dig-
nate darme sitio cerca de ti y también cer-
ca de mi madre,

Y su timén inclinaba el aparato que tre-
paba hacia el cielo, siguiendo una pendiente
cada vez mas pronunciada.

Ayuntamiento de Madrid



370

\ SU alrededor y como acompafidandole
en su ascensién parecia se oian voces.

— iVen hermano 1— decian éstas,

Y Liorane pensaba en los pequefios an-
geles mofletudos que revoloteaban alrede-
dor de la Virgen; él también formaba parte
de la tropa angélica; lejos de las torpezas
de la tierra su felicidad seria perfecta desde
entonces; sentiase sorprendido al
el aleluya triunfal.

A consecuencia de una sacudida experi-

cantar

mentada — un remolino sin duda — reac-
ciond.
Pero yo estoy loco, pensaba. jQué!

; 3,000 metros de altura? Y prudentemente
Liorane volvié &4 descender la pendiente; el
mar era de nuevo visible. A lo lejos una
linea negra circundaba el horizonte. jLa
tierra, sin duda |

i Seamos hombre ! pensé Liorane. Con-
sulté el cronémetro y la brajula, habia con-
servado bien su direccién y debia encon-
trarse ahora frente & Argel.

Pronto divisé los detalles de la costa.
La ciudad se bacia visible, escalonada,
con sus casas y sus monumentos formando
blancos cuadrados, que iban ascendiendo &
partir de la costa y cubrian el flanco de la
colina.

Desde entonces, no le faltaba & Liorane
mas que poner en ejecucién el proyecto
bien madurado en su espiritu. El aviador
estaba perlectamente tranquilo.
cando el triunfo,

Morjr to-
rodeado de gloria, le pa-
recia agradable.

Argel, la blanca ciudad, habia recibido

ya numerosos telegramas, se sabia”que el

El aviador Mauvais que ha verificado, el 22 de
diciemore. un viaje en aeroplano, de Guada-
lajara;, Maddd.

viaje del aviador se proseguia en las méas

favorables condiciones y que bien pronto

apareceria el aviador en el azul del cielo.
Toda la poblaciéon se habia trasladado
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fuera de la ciudad, & una llanura adornada
con banderas, donde debia tener lugar el
aterrisaje.

Desde alli se divisaba, perfectamente, el
horizonte y mucho antes de que el aviador
tomase tierra se veria la linea de sus alas
extendidas, dibujarse en el espacio.

dias que siguieron 4 la catastrofe, Habian
reunido testimonios é intervievado las per-
sonas técnicas y, naturalmente, como siem-
pre, los testimonios fueron discordantes.
Unos habian visto el ala izquierda reple-
garse; otros sostenian que el ala derecha
se habia levantado. En cuanto & la inclina-

Vista de) monoplano espafiol Ai. Salanianox

Alli me encontraba yo con el anteojo en
la mano, interrogando de tiempo en tiempo
el horizonte. A mi alrededor se encontra-
ban los corresponsales de otros periédicos
de Francia y del extranjero. Toda esta
gente aguardaba, pronta & correr al telé-
grafo para mandar &l otro lado del Medite-
rraneo la noticia de la llegada.

De repente un gran clamor se levanté de
la muchedumbre, al que respondieron otros
y otros.

Un punto se divisé de pronto en el firma-
mento y vilsele aumentar paulatinamente;
era e! aviador, era el triunfo esperado.

Ya el redactor de un gran periédico que
se gloria de saberlo todo, de verlo todo, de
decirlo todo, habia arrancado una hoja de
su carnet de notas y expedido el siguiente
telegrama: «Liorane acaba de tomar tierra,
la mucbediimbreaplaude, conduzco el avia-
dor en mi auto al «Grand Hotel»,

Pero, de repente, la esperanza dejé el si-
tio & la inquietud y ésta & la angustia.

El aeroplano, visible 4 dos kilémetros de
la costa, se incliné de repente; sin duda co-
menzaba el vuelo planeado que precede al
aterrisaje; pero subitamente la inclinacién
se acentud al extremo de convertirse en
una linea de caida. El aparato, de la misma
manera que un nadador que se precipita
para sumergirse, habia tomado la vertical
y se hundi6 en el mar.

Se vid dloscrucerosy torpederos dirigir
4 toda prisa su carrera hacia el lugar en
gue habia desaparecido el aparato; pero ya
el abismo se habia vuelto & cerrar y el
aviador reposaba en su blanco féretro a
300 metros de profundidad.

Curiosa resultéla lectura de los periédi-
cos de Francia y del extranjero durante los
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cibn que tomo6 el aparato & su caida, las
aserciones eran todavia méas divergentes.

Los interviews tuvieron, como ordinaria-
mente sucede, un caracter magistral que
disimulaba muy malamente su insignifican-
cia. Un especialista de productos farma-
céuticos poco conocidos, explicé que el
hombre agotado por la carrera, habiendo
perdido conciencia, habia sido finalmente
herido por una insolacién y puesto de este
modo en la imposibilidad de dirigir hasta
el fina! su aparato, otros competentes hicie-
ron intervenir las diferencias de presién,
la influencia del movimiento giroscépico y
trazaron curvas muy sabias que produjeron
mucho efecto.

Se probd de interrogar también & los
aviadores. Estos rehusaron contestar: uno
de ellos, recordman de
respuesta bien adecuada;

la altura tuvo una

— jQué diablo queréis que sepa 1yo no
estaba en las palancas al ocurrir lo suce-
dido.

Naturalmente, se le tildé de ignorante.

Una sola persona hubiese podido, ver-
daderamente, explicar la extraordinaria cai-
da y con seguridad que desde la noche mis-
ma del suceso.

Tan pronto como los diarios que anun-
ciaban la catéastrofe habian sido voceados
por las calles de Marsella, Clotilde se ha-
bia retirado a toda prisa a su habitacion
dcl hotel y entregdndose & su amargo llan-
to murmuraba sin tregua:

I Pobre hermano mio ! mi egoismo lo

ha matado.

J. G aché
(De L'Aéro).
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Después de un periodo de calma en las
nianifestaciones deportivas de la aviacion,
debidas principalmente al tiempo poco fa-
vorable que ha reinado en Francia, tene-
mos por fin, la satisfaccion de resefiar una
serié de acontecimientos importantes que
vienen 4 demostrarnos que la marcha triun-
fal de la aviacién, lejos de detenerse, sigue
4 paso firme su glorioso camino.

El término del afio que acaba de expirar
se aproximaba, y con él, debian adjudicar-

se premios de suma importancia, que, na-
turalmente, interesaron en su mas alto
grado la emulacién de los aviadores. Por

esto, ya que el mal tiempo los reducia & la
inaccién, se preparaban cuidadosamente
para aprovechar
sorprendernos, como han hecho,
meritisimas proezas.

El tiempo mejor6 por fin, y entonces to-
das las grandes pruebas pendientes, sufrie-
ron el asalto de los hombres-pajaros, que
cen una facilidad asombrosa, batieron la
mayor parte de los records establecidos.

No puede ser mas satisfactoria esa hon-
rosa clausura de! afio 1910, que nos marca,
de una manera concisa, el formidable pro-
greso realizado, y nos lleva la esperanza
de que el naciente 1911 serd mas prodigo,
si cabe, en los brillantisimos hechos que
forman la historia de la aviacion.

la primera bonanza, y
con sus

H. Farman vuela 8 horas 12 minutos

El magnifico trofeo que representa la
«Fopa Michelin», atribuida al aviadorque
durante ei afio cubra la mayor distancia
sin escala, ha cautivado siempre ia aten-
cién de los aviadores, que han puesto todo
su empefio para apropiarsela.

El magnifico vuelo de Tabuteau, de 465
kildmetros, parecia asegurarle la Copa,
pero no tardaron & presentarse contrin-
cantes para disputarsela.
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El dia 18 del pasado diciembre, con una

enorme provision de bencina, emprendi6

el vuelo & las nueve de la mafiana, y con
una regularidad perfecta, no cesé de girar
alrededor de los pilones que sefialaban el
circuito, hasta que hubo llegado la noche,
después de haber permanecido enel aire 8li.
12 m., y cubierto la distancia de 463 Km.

241

provisién de 179 litros de bencina, princi-
piando la ronda incansable alrededor del
circuito. La velocidad de ia primera hora
fué de 84 Km., pero luego, 4 medida que
se aligeraba del peso de ia esencia, la ac-
tivé progresivamente hasta los 87 por hora,
que mantuvo, con toda regularidad, hasta
el fin del magnifico vuelo.

Flapsr.io Farm OL moJelo especial p racoocunir ala ce pa -Micheiio. — Visia de lado
(Gbda. de Diuts™he Z<itschri/Zlfar Lulfschiffahri_

Cuando hubo rebasado las ocho horas de
Vuelo, los espectadores vitorearon frené-
ticamente al aviador, y éste, creyendo que
sus aplausos eran motivados por haber ba-
tido el record de Tabuteau, descendié poco
después, cuando, en realidad, todavia le fal-
taban 2 Km. para alcanzarlo.

Por este incidente, Farman dej6, sin
duda, de conquistar la Copa, pero le que-
da, como recompensa de su admirable es-
fuerzo, el record del mundo de duracion.

Legagneux y la copa «M ichelin»

El dia 21 de diciembre fué prédigo en
acontecimientos deportivos.

Legagneux abrié la lucha en el aerédro-
mo de Pau, y, de un espléndido vuelo

El aparato Foi mnti. modelo especial, para concurrir 4 la cor>a A/lchclin. — Visia de frente
(Qbdo. de teulsche ZeiischnfijQr Lufischigahri)

Henry Farman, cuyo nombre va tan in-
timamente unido & la historia de la avia-
C'un, hacia desde tiempo sus preparativos
en Etampes, dotando & su aparato de ex-
cepcionales condiciones para realizar vue-
05 de larga duracién, y tan pronto como
el estadode la atmosfera se presenté pro-
picio, realiz6 su tentativa infructuosa, es
verdad, pero sumamente brillante.

cubrié 5i6 Km. en 5 li. 59 m., batiendo,
asi, el record de Tabuteau, lo que le vale
el primer lagar para la «Copa Michelin»,
y la feliz circunstancia de reunir las dos
hazafias mas hermosas: los records mun-
diales de altura y de distancia.

Poco después de las ocho y media, par-
ti6 sobre su monoplano Blérioi, accionado
por un motor «Gnéme» 50 HP., con una

cuando se hubo asegurado 50
record de Tabu-
la sonrisa

Por fin,
Km. de avance sobre ei
eau, descendié suavemente con
en los labios, sin la menor muestra de fa-
tiga. Tanto es asi, que después de recibir
las felicitaciones entusiastas de sus ami-
gos, se elevé de nuevo para dejar caer un
mensaje de gratitud sobre el hangar del
dirigible Vij/e de Pau.

He aqui los nuevos records que estable-
ce Legagneux:

Primera hora 84 Km.
Segunda > 171*900 »
Tercera > 258'500 »
Cuarta ° 345500 »
Quinta > 432*200 »
too Km, en 1 h. 10 m.
200 » » 2 » 20 »
300 » » 3 » 28 »
400 » 4 » 38 »
500 » 5 » 48 »
516 5 » 59 »
La copa « Fémina »
Aprovechando la calma del propio dia

21, la simpéatica aviatriz Mlle. Elena Du-
trieu, ya detentora de la «Copa Fémina»
(atribuida al record femenino de distancia),
guiso aumentar la ventaja que llevaba & su
mas directa contrincante, Mlle. Marvingt,
batiendo sus propios records.

Al efecto, emprendia el vuelo sobre su
biplano H. Farman, en el aerédromo de
la Beauce, en Etampes, donde tiene insta-
lada una escuela dicho constructor.

Con toda facilidad pasé los 53 Km., cu-
biertos anteriormente por Mlle. Marvingt.
En la primera hora cubrié 62*900 Km., y
bien pronto queddé batido su precedente

Ayuntamiento de Madrid



242

record de i h. 9 m. Con un ligero aumen-
to de velocidad abati6 66'600 Km. en la se-
gunda hora, pero luego, en vista de que la
noche se acercaba, juzgé prudente tomar
tierra, de.spués de 2 h. 35 ni, de vuelo, y
de llevar recorridos 167*200 Km.

Kl av-iadnr Lauser con -M. Panlcr como pasajero,
concorricn lo al gran prem.o del «(1.C, I'
pane de Issy para bruselas

Ly,

He aqui, pues, los excelentes records fe-
meninos de duracion y distancia, estable-
cidos por Mlle, Dutrieu, que merece ya
figurar entre los aviadores de primera

linea.

La copa «D eperdussin»

Esta Copa, soberbio objeto de arte, de
un valor de 25,000 francos, estaba destina-
da al aviador que cubriera mas rapidamen-
te too Km. sobre un monoplano, y llevan-
do consigo un pasajero.

El aviador Laurens, que recientemente
habia batido todos los records con pasaje-
ro hasta los 80 Km,, se lanz6 al espacio en
el aeré6dromo de Buc, el mismo dia 21, so-
bre su monoplano R. E. P., acompafiado
de M. Hickel como pasajero, cubriendo con

su habitual maestria los too Km. en i hora
16 m., lo que batié el precedente record
de Aubrun & Reims, en i li. 36 m., y to-

mando, por consiguiente, el primer lugar
para la « Copa Deperdussin».

EL PREMIO « Lazaro W eiller »

Este premio se constituyé en Francia
para recompensar el mejor vuelo de un
oficial del ejército, atendiendo el conjunto
de circunstancias que en él concurran.

El teniente Byasson, hizo una tentativa
el dia 20, saliendo del aer6dromo de Buc,
con intenci6én de dirigirse a4 Blois, pero
cuando llevaba recorridos 100 Km,, una
panne del motor le obligé & descender.

El dia siguiente partieron de Bouy, los

tenientes Camerman y Lettreux, ambos
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con respectivos pasajeros y sobre bipla-
nos H. Farman.

El primero fué mas afortunado que su
compafiero, pues consigui6é cubrir la res-
petable distancia de 232 Km. en 4 h. 2 m.,
volando & través de los campos y regre-
sando al punto de partida.

Esta meritoria performance, establece
el record del mundo de distancia, sin esca-
la, con pasajero, asegurando al teniente
Camerman el primer puesto para el premio
. Weiller», que antes ocupaba el teniente
de navio Delage.

El Premio 5¢l Bardn 9c¢c Forcst

Un triunfo inglés

Este premio, de 4,000 libras esterlinas,
estaba instituido para el aviador inglés
que realizara el mejor vuelo, atravesando
el Canal de la Mancha, sobre un aparato
de construccién inglesa.

No faltando en Inglaterra los aviadores
expertos y deseosos de distinguirse, bien
pronto dicho premio conté con varios con-
currentes.

La primera tentativa importante fué rea-
lizada por Sopwitb, detentor de varios re-
cords ingleses, quien el dia 18 del pasado
diciembre partié del terreno que el «Aéro-
Club» posee enEastchurch (Londres), di-
ligiéndose hacia Douvres,
sin detenerse,

desde donde,
la Mancha, paso6
sobre Calais, y remontandose luego hacia
el Norte,'descendi6 en Beaumont (Bélgica),
habiendo reeorrido 280 Km, Tres dias des-
pués, Sopwith regresé & Inglaterra por la
via aérea, repasando el Canal y descen-
diendo en Douvres, junto al monumento

atraveso

Blériot,

Snpwith pilotaba un biplano Boward
Wrigth, y probablemente quedara vence-
dor del premio, en vista de las de.sgracias
sufridas por sus contrincantes mas di-
rectos.

Por su parte, Grahame-White, el glo-
rioso vencedor de la Copa Gordon-Bennett,
al liacer algunosvuelos deensayo el dia 18,
antes de emprender la travesia del Estre-
cho, fué desequilibrado por una rafaga de
viento que le precipité al suelo desde una
altura de 12 m. EIl aeroplano quedé fuer-
temente averiado, pero White no recibié
mas que ligeras contusiones, quedandole
la esperanza de poder disputar todavia el
premio. Por desgracia no pudo ser asf,
pues algunos dias después un
destruia su hangar y su aparato.

incendio

Un drama aéreo

Cecil Grace, uno de
aviadores ingleses,
mio del

los més famosos
para concurrir al pre-
Bardon de Forest, partié de Lon-
dres el dia 18, sobre un aparato Farman,
modificado por un ingeniero inglés,
gando hasta Douvres, al borde del

lle-
mar,
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donde se detuvo en vista del tiempo poco
favorable. Mas tarde, el dia 21, habiendo
mejorado el tiempo, Grace partié de la
costa inglesa, dirigiéndose hacia Francia;
pero cuando se hallaba & la altura de Ca-
lais. la niebla fué .creciendo de tal modo.

Mr. TluimasSo[ ivuh. deientor .lei premio Ffircsl

gue no permitié al aviador continuar su
viaje.

Grace, tomo tierra en Sangatte y decidié
regresar en seguida & Douvres, para hacer
una nueva tentativa el dia sucesivo. Asi lo
liizo, en efecto, partiendo de la costa fran-
cesa & las 2 h.y 14 m., convoyado por un
buque francés, bien ajeno, por cierto, de
la horrible tragedia que le aguardaba.

Tres cuartos de hora después fué visto
el aparato por los pasajeros de un steamer,
volando en direccién & unos bancos de are-
na cercanos & la costa, y mas tarde un
guarda-costas lo apercibié perdido entre
la bruma, dirigiéndose hacia el mar del
Norte... Después no se hasabido nada mas
del infortunada Grace.

Envuelto por la niebla, que iba hacién-
dose cada vez mas densa, el aviador per-
derfa su orientaciéon basta quedar extra-
viado en aquella atmosfera opaca que ve-
laba sus ojos, sin horizonte, sin direccion,
mientras el aparato inconsciente le arras-
traba hacia el mar ilimitado.

iQué angustiosos momentos de ansiedad
pasaria el desgraciado jdloto, hasta que el
agotamiento de la bencina 6 una averia del
motor dejase el aparato abandonado & su
peso y se precipitara en las olas sin espe-
ranza de auxilio!

Al no tenerse noticia de la llegada de
Grace, se presintio la catdstrofey salieron
varias embarcaciones & recorrer aquellos
parajes, pero sin resultado alguno. EI dia
26 lleg6 & Londres un buque, cuyo capitan
manifesté haber visto restos del aeroplano
flotando en el mar del Norte, lo que con-
firma el- tragico fin de! infortunado aviador.
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DE TODAS PARTES

E(ien»«<nie Cammerman
ganador del premio Lazare WiclUc

El. G kan Premio detl «A. C.» de Fran-
cia. — liu lii.s Gltimos (lias del afo creci6
la actividad de los aviadores para disputar
4 Wyniiialeii el magnifico premio de 100,000
francos, ofrecido por el «Automovil-Club »
de Francia, al recordman del viaje aéreo
Paris-Bruselas-Paris.

El dia 21 Tabuteau, acompafiado de
M. Senouque, partié de Issy-les-Mouli-
neaux en direccién & la capital belga, pero
despuc.s de un corto recorrido, viése obli-
gado a retroceder, pues la niebla le impe-
dia ver el camino.

Al regresar a Issy, supo que Legag-
neux habia partido con el propdsito de
arrebatarle la copa « Michelin », como asi
sucedi6 en efecto, y decidié volver iuiiie-
diatiunrnte al aei 6dronio de Buc para de-
fenderla, lo que efectu6 por la via aérea
en comparfiia tle. su esposa.

4 pssajcros & bordo ,le su

de Johaooi'ihalL

El dia siguiente, 4 bordo de un H. Far-
man, partié Lanser acompafiado de nion-
sicur Pamier, pero & pesar de los telegra-
mas de varios observatorios anunciando
buen tiempo, apenas el aviador se encon-
traba en el aire, creci6 una niebla tan den-
sa que le oculté por completo el horizonte,
haciéndole perder la orientacion.

Durante largos minutos Lanser estuvo
errando sobre Paris, rozando casi los te-
chos y chimeneas invisibles & muy pocos
metros. Por fortuna el cauce del Sena le
indicé su situacion y pudo descender en
Puteaux, después de escapar milagrosa-
mente a una catastrofe.

Las inclemencias de los dias sucesivo.s,
impidieron la salida de varios equipos ins-
critos para el sensacional raid.

* #*

Aviacién en Rusia,— El Comité depor—
tivo dcl «Aero-Club», de Rusia lia decidido
la organizacién de un gran raid aéreo
San Pctersburgo-Moscou <8 San Pctcrs-

biirgo-Sebastopol durante la primavera
pré.xima.
* * *
La estabilidad automatica. — Seg(m

noticias tic Inglaterra, el teniente Diimc ha
experimentado en el campo de Eastchurch
(Londie.s) un biplano de su invencién con
un dispositivo de estabilidad automati-
ca. Para demostrar el iuncionamiento de
tal aparato, solt6 las palancas mientras se
hallaba en pleno vuelo, y por espacio de
algunos minutos escribié varias cuartillas.
ilue dejaba caer & tierra.

Asistieron & la experiencia Wright, Or-
lille y varios ingenieros.

De resultar
si.siema, se habria

realmente practico el nuevo

conseguido un impor-
tantisimo perfeccionamiento en los apara-

tn.s aéreos.
* o #

Servicio postal. — ENn Madagascar se
ha organizado un servicio posta! aéreo en-
tre las poblaciones Tananarive y Anatan-
soa, separadas unos 400 Km. EI servicio
se hacia hasta ahora por medio de peato-
nes, que tardaban seis 6 siete dias en sal-
var la di.stancia, mientras que ahora sera
s6lo cuestion de pocas horas. Los aparatos
elegidos son dos Blérioi G\>o militar,

Accidente. — En San Pablo del Brasil
acaba de perecer, victima de un accidente,
el aviador italiano Julio Picollo, que esta-
ba efectuando una tournée por América en
compafiia de Ruggerone. Picollo era natu-
ral de Genova, habiéndose dedicado al ci-
di.smo en su primera juventud y ejercien-
do después de entrenador & motocicleta.
La circunstancia de ser completamente
sordo no le impidié ser un excelente moto-
rista, Pas6 mas tarded la aviaciiin, toman-
do su brevet en Francia. Su muerte sera
muy sentida, principalmente en Italia, don-
de contaba muchas simpatias.

#* *

La Copa Michelin inglesa, — En In-
glaterra, Cody acaba de conquistar la Copa
Michelin, aviadores de
a(Juella nacionalidad, con un vuelo de 193

Hasta ahora era dctentor de la

reservada & los

kilometros.

misma Sopwith con wuna distancia de 170
kilémetros.
* *
Cattaneo en América. — El famoso

aviador italiano Cattaneo, en el transcurso

1.1 liirigible ruso DUX. preparjdo paia una ascincién

de su brillante tournée por la Améiica La-
tina lia ganado el premio de 100,000 frs.,
atribuido & la travesia del Rio de la Plata,
pues con un Blériot ha franqueado los i55
kilbmetros que separan Buenos Aires de
Colonia, volando sobre la desembocadura
del rioen 24 h., j5 m,

Paillette y .Gndré, que le acompafan,
efectian también importantes vuelos.

Después de haberle trasladado & Chile,
Cattaneo hizo un soberbio vutio en San-
tiago de Chile, tjue fué el primero visto en
aquella ciudad.

El dirigible TtUX. — Es ei primero que se ha cons-
iruido en Rusia, y con el que se hao vt:nficado
uitimamenie cxccieotes oMpeneDcia>en San Pe-
lersburgo. Mide 40 metros de largo y cubica
2,500 msiros.
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Principales obras

de aviacion y aeronautica

Pidanse i
cionv»,

U Administraciéon de
Claris, 102, pral.

El importe remitase en forma de
cobro 6 libranza de giro

«Avia-
1.'— Barcelona

letra de facil
mutuo, afadiendo al

precio de cada tomo 6 volumen 75 céntimos por
gastos de franqueo y certificado, para Espafia, y

francos 2 para el extranjero
OBRAS ESPANOLAS

Curso de aviacién, por G. Brunei, Ingeniero.
Un tomo de 500 paginas, con mas de 3WJgra-
bados, encuadernado eo tela inglesa. . - .

Ascentiones con Globo esférico libre,
por Francisco de P. Rojas, Comandante de
Ingenieros. — Un volumen en rustica.

A. H. O. de la Aeroplasacién. — Estudio
tedrico-practico ai alcance de todos, por
Francisco de P. Gdmez, Ingeniero militar.—
Un volumen en rustica

Estado actual de la Aviacion.
blicado en

studio pu-
la Enciclopsdia Universal jtu -

irada.— Un cuaderno.....

Navegaciéon Aérea-— Avia Su solu-
cién puesta al alcance de todo el mundo,
por Cristébal Juandé y Rafecas.— Un cua-
derno

Elementos de Locomocién
Baudry 1910 ..o

El aeroplano para todos, por Lelasseux.
Traduccion de L. Ar-eonés, 1910........ccceueeeees

La Aviaciéon. Resefia histérica documentada,
porTurgan, Traducciéon de Escainez.

La aeronéautica en los primeros dias de

Aerea,

i9i0. Dirigiblesy Aeroplanos, por Mtrco-
lain L
Navega iptiva de

UD sistema, 1907, por M. Rivera

Servicio aerostatico militar, 1906, porF
de P. ROJAS oo

Los globos en la guerra, porSuarez dela
Vega, 1899 . m e————

OBRAS FRANCESAS

Formulalre desScienoet Aéronautiques,
por Vemou-Duclaux, ingeniero. — Un volu-
men de 3W paginas. con numerosos graba-

dos, forma de bolsillo, ( IOn por 165. — V i.
L'aviatlén expliquée. por Veniou-Duclaux.
Ingeniero. — Un volumen en 8.” de 20u pagi-
(V) i s -
Joseph Causin. —
ilustrado

nas ilustrada-
Le voi a Voiie. porel Dr.
Un volumen en 8. de 248 pags.
con 84 grabados. (V)
Bullctin oe I'loctltut aérodynamique de
Koutohino. (V)

Fascicule!. — 1906.
Fasciculc 11. — 1909. .
Fascicule Il1l.— 1910 -

Detcription aol'lInstdutaérodyndmique
de Koutclilno. — Un volumen en 8® (V ).
Eiat aotuel et avenir de I"Aviatlon por
Rodolphe Soreau.— Un volumen en 8.°, ilus-
trado. (V) .| .

Pias.

11'fo

600
s'fo
600

15'00

4-00

200

8'i0

5'50
«'15
9 00

4'00

B‘00
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Principes d’Aéronéautlque Pratique, por
Victor Silberer. — Un volumen en 8®ilus-
trado. (V ) e ® e e

Sur les Fiesio des ailes,
porel Dr. P-Amans. — Un volumen eo 8.
ilustrado. ( V ;. -- mm

EtudrS expérim Zoopte-
res, porel Dr. P. Amans. — Un volumen en
8.», ilustrado. (V)

Aviation. por U. Aothinous — Un volumen
en 8", ilustrado. (V). .. -

Les Aéroplanes, por P. Raybaud — Un vo-
lumen eo 8.». ilustrado. (V). .

Les FréresW rigbt etleur csuvre por Geo
Bia. — Un volumen en 8.4, |Iustrad0 coo (2
fotografias- (V),

Le Vola Volle etIaTtleorle du Ventlou-
voyant. por Alexandre Sie. — Un volumen
en 4" ilustrado. (V ) .. - -

Modéles d’Aéroplanes. Hlstorlque la
maniere oe les construiré. porAdrien
Ficux. — Un volumen cu I».”, jlustrado. (V),

LaTecuniquedes Relices Aerlennes.—

Trazaoo, utilizacién y construciéon.
por Gastén t.amus. — Un volumen en 87
ilustrado. (V) - -

L'Equiltbre Longllualnaletla Courbure
dea Suifaces Portantes des Aéropla-
nes. por Réné Arnoux. — Un volumen en
8.“, ilustrado. (V), .

Aviation- Commentl’ 0|seau volé. Com -
ment I'Homme volera, por Wilhem
Krcss, Ingeniero.— Un volumen en S-S ilus-

trado A " m
Oauserles sur i"Aviation. - Qualites que
devroiit posséder les Aéioplanes et
lesH élicoptéres de l'avenli. — Ltude
sur I'Helice. por AlfrcJ Micciolo. — Un
volumen en 8.“. (V) .iviiiiins - -
Les Merveilies Aerlennes. por Maurice
Farman.—Un volumen en 8., ilustrado. (V),
Aéro-tais et Aerostation mJlUaire, por
G Yon.— Ed. Surcoul, — Un volumen en

4,
Annualre des Sciences Aéronautiques

1910.— Un volumen en 8.°, ilustrado. ( V).
Le Probléme déla oirecilon des batlons,
por R. Soreau, Ingeniero. — Un volumen en
8.V, ilustrado. (V).. L. o m e

L'Aeionaulique MII .p Ed. Sur-
couf Un volumen en 8.", ilustrado. (V).
Les Secrets du coup d'ailes. porJ C. Pom-
péien Piraud.— Un volumen en 4.”, prolusa-
mente ilustrado. (V).
Les Héllcopiéra».— Aéroplanes. por Ame-

dée Sébitiot. — Un volumen en 8.°, ilustra-
Les ludeVa'aéro-dyfiamique. ciicz ies
aérostlcrs militalres Itaiiens. por J.

Th. Saconncy, capitdn de ingenieros. — Un
volumen en a.“. ilustrado. (V). -
Dans les airs. — Aerosiation- AV|at|on
por G. de la Laudelle.— Un volumeo en 18.
encuadernado. V) -
Lasustentation des Aéroplanes au mo-
yundes surfao»s concaves — tssai de
Théories, por Maree! Armengaud. — Un vo-
lumen en 4.", encuadernado. (V). .
Modeles d'apparells o’AVilation de 1an -
tiquité a nosjours .— Album en 4. . (v).
Oes Hélices Aériennes. — Théorie Gene-
ralo des Propulseurs HeJdlcoidaux et
Moihode de Oaloul de nesPropulseurs
pour l'alr, por S. Drzewiccki.— Un volu-
men en 8.“. ilustrado. (V).
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Noiioe Sommaire sur la Réslstance des
M atériaux,apoliquée aux apparells d’

Aviation, por R. Cnevreau.— Un volumen
en 8., ilustrado. ((V )i
Forcé portante de I'Aéroplane. por Fe-
raud- — Un volumen en 8.“, ilustrado. (V),
Leplus lourd que l'alr, por Féraud. — Un

volumen. (V)i
Comment on construit un Aeroplane

(plsneur), por B.Dcsmons, Ingeniero.—
Un volumen en 8.", ilustrado. (Vv ).

Equilibre des Aéroplanes. por R. DesmonSJ
Ingeniero. — Un volumen eo 8®. iV ).

L'Aéroplane pour tous. por Lelasseux vy

Margu.e. ... A = u ! .
Poura*d V|at|on por pBsioutnelics de\éons-
tant, Comandante Bouttieaux; Paul Painle-

_ véy otros colaboradores.........n.
Eléments a'aéronautlque, por Baudry de

un Aviateur, Novela, porV, Mandelstamm.
Les Aéroplanes, por H. de Grafflgny
Dans l'air por Santos-Dumont. . -
Elémonls dLvlaiion (190»), porV.Taun
Les Premiara Hommes-Oiseaux, Wilbur
y Orvillc Wright, por F. Petrey...ccccooeeens
Aufll du vent. por F. Peyrey. . o o -
L'Aéronautique. porel comandante Renard.
Aéropolls, por Kistemaeckers........
1 aNavigation aérlenne, por 1- Lecornu.
De la necessité urgente de creerun la-
boratoire d'essals aérodynamlques,

por Drzew iCChi,oooevnviiiincien e
Technique du Bailén por eltemente coro-

nel Espiialier
de I"Aviation et sa Solution

por Armengaud, el

Le probléme

parl’Aéroplano, lo-

LHelloe propulsive, por Brosser. . . e e
L'Aviation a la portée do tous, (20 millar),
por Esiienne y Gallie.
Comment on odonstrult un aéroplane,
(Célculo del aparato, — Primeras materies.
Los motores. — EIl tuselage. — l.as alas ).
Construoteur de petits aéroplanes
(1.* serie). Planos, magnitud de ejecucién
de 4 aparatos reducidos con indicaciones
para construirlos, por B. Petn e o o o e
(2.“serle). Plano media magnitud deunaéro-
piano de 1‘'20 metros de envergadura con
instrucciones para construirlo, por R. Petit.
Comment Blériotatravarsé la Mancne.
Hermoso volumen ilustrado con 72 grava-
dos, cubiertas & cuatro colores, por Cn. ron-

Le

Les*maitre's de i’aviation : | Ader, por Jac-
Dlctionnalre'de 14 navigation aérlenne.
La aviacion enel bolsillo, obra ilustrada con
mas de 100 dibuios y reproducciones ae
acuarelas, por de Baedcr y O. Dubouchec.
Suatentation des aéroplanes au mojen
des Burfacesronoaves, por Armengaud.
Becherolies «<xpérilmentales surla resia-
tano" de l'alr ejecutadas en la forre Lit-
fcl (nueva edicidon), por M- Eiflel. - < e
Sustentailon, propulsién, évolutton <te
I"aéroplftDe. por H. Duiardin.............
L'Aviet on triomphante La gran semana
deBeims.-Vi jeporencima de Paris por
el Conde de Lamb.rt, etc., porMM d_fc.s-
tournellescc Constan!, Bouchard, Lanssc.
Painievé. Bldriot, Paul Rousseau, Capiiaine

Ferber, Fierre Miller, etC.....ccccoeoviniiiiiiniiine
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