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Un paso de gigante

Cuantos hayan seguido la marcha de la
aviacion desde cjue principié 4 tomar forma
concreta, podran juzgar mas que nadie el
formidable esfuerzo de la actividad humana
que representa esa evolucién maravillosa,
conseguida en el corto espacio de tres
afios.

Es cierto que los amantes de las averi-
guaciones histéricas meticulosas, preten-
den encontrar ya gérmenes de aviaciéon
hasta en las edades méas remotas, que re-
presentan iainfancia déla civilizacion, pero
no debe confuodir.se el triunfo positivo del
hombre sobre, el espacio, con las demos-
traciones e.xternas del atractivo innato,
irresistible en el hombre, de dominar el
aire, como las aves, que ha debido existir
en todas las razas y en todos los tiem-
pos.

Por esto puede decirse que la aviacion
principia en el 1908, puesto que en sus al-
bores (13 enero) se cubrié el primer kil6-
metro.

Desde entonces, la evoluciéon ha tenido
una rapidez admirable ; pero cuando se ha
dado el paso decisivo ha sido en él recién
terminado 1910, en que la aviacién ha re-
cibido su consagracion definitiva, aunque
diste mucho todavia de llegar & la cimadel
progreso.

Los cuatro conceptos fundamentales del
vuelo mecénico; distancia, velocidad, altu-
ra y peso util transportado, han adquirido
un impulso formidable en 1910. EIl 1909
nos habia Icgado el record de H. Farman,
232 Km. en 44 h. 17 s., y el de altura de
Latham, con S60 m.; mientras que en el fi-
nido 1910, Tabuteau ha cubierto 585 Km.,
Farman ha volado 8 h. 12 m., Barrier ha
marchado & 140 & labora, Legagneux ha
subido & 3,200 m. y H. Farman ha elevado
cuatro pasajeros. (Qué esperanzas, por
lisongeras que sean, no quedan superadas
por tan espléndidos resultados ?

Pero, & nuestro juicio, la aviacién nos
ha revelado en 1910, algo mas
que los records mundiales :

importante
la generaliza-
cion de los vuelos & campo abierto.

Hasta entonces, los viajes aéreos habian
constituido atrevidas hazafias deportivas,
pero en 1910 han adquirido carta de natu-
raleza : el Circuito del Este, las maniobras
de Picardia, el Gran Premio del A. C. de F.,
son de ello pruebas bien gallardas.

Continuando por este camino, jqué ha-
laguefio porvenir esta reservado & la avia-
cion en fecha bien préximal

Tanto es asi, que la orientacién domi-
nante para 1911 tiende, casi de un mudo
exclusivo, al fomento de los vuelos de villa
avilla.
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El programa de pruebas y carreras para
el afio actual se presenta sumamente nu-
trido, rivalizando las naciones para orga-
nizar raftfi formidables, dotados de pre-
mios importantisimos. Citaremos algunos
entre los principales : en Francia, la Copa
Michelin (20,000 fr.); el Gran Premio Mi-
chelin ( Paris-Ciemont-Ferrand, joo mil
francos); Circuito Paris-Beriin-Brusclas-
Londres-Paris; premio de «L’'Autos, Bor-
deaux-Paris; Vuelta del sur de Francia
(200,000 fr.); Circuito Franco-Anglo-Belga
(300,000 fr.); Biarritz-Pau-Tolosa-Marse-
lla-Niza-Bastia (100,0000 fr.); Concurso Mi-
litar (1 .200,000 fr.),

En Alemania, el Circuito Ulm-Fricds-
chafen, en cinco etapas (425,000 marcos);
Prueba Nacional de Aix-la-Chapelle & Ber-
lin (100,000 marcos); Circuito Berlin-Plan-
nover-Hamburgo (500,000 marcos).

En Bélgica, la Vuelta de Bélgica en siete
etapas y los Circuitos de Ostende y del
Litoral.

En lItalia, el Circuito de Roma, el raid
Roma-Turin y la Vuelta de Italia.

En Inglaterra la Vuelta de la Gran Bre-
tafia (250,000 fr.),

En América, el Premio Hcart, del At-
lantico al Pacifico (250,000 fr.).

¢Y en Espafia? ¢Seremos tan venturo-
sos de poder afiadir algin ndmero impor-
tante 4 este es|)léndido programa ? ¢ El
anunciado raid Malaga-Ceuta nos permiti-
rd registraren nuestra tierra algunasjor-
nadas gloriosas ?

Esperémoslo asi, y mientras comenta-
mos los pasados triunfos, preparémonos a
admirar los que, indudablemente, nos trae-
ra el 1911,

A. Fabregat

Resumen del afo

Citando Unicamente los hechos mas im-
portantes que se han realizado durante el
afio, pues de otro modo la lista seria inter-
minable, se nos presenta en primer lugar
el aviador belga, Van den Horn (jue en 31
de enero vuela con un pasajrro, durante
una hora 48 minutos.

El 10 de abril, Dubunnet, sobre un nue-
vo aparato concebido por Tellier, gana el
premio dcl periédico La Nahire, volando
109 kilémetros en linea recta; este vuelo
le clasific6 recordman del cross-conniry.

Al dia siguiente, Daniel Kinet, que de-
bia encontrar la muerte tres meses mas
tarde en Gante, volaba durante 2 horas 20
minutos con un pasajero, batiendo el re-
cord de su compatriota.Van den Born.

El 27 de mayo, Glen Curtiss, iutento el
viaje Albany-New-York, viaje que llevo &
cabo admirablemente, cubriendo 243 kil6-
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metros en 2 h. 50 m., 6 sea & una veloci-
dad media de 86 kilémetros por hora.

En 2 de junio, el inglés Rolls bate los
records de travesias 6 viajes sobreel agua,
realizando el viaje Douvres-Calais-Dou--
pasando dos veces el canal de la
Mancha. La duracion dcl viaje fué de hora
y media. He aqui como quedaban muy

vres,
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atras, muy lejos, los intentos de La-

tliam, y la victoria de Blériot del afio an-
terior.

A partir de esta fecha, las proezas rea-
lizadas van siendo mas
mitin de Reims, tuvo lugar por segunda
vez & principios de julio. Sobre esta inmen-
sa llanura que se extiende al nortedeReims,
hacia Vitry y Betheny, los aeroplanos pue-
den evolucionar con toda seguridad en una
extensién de 50,000 metros cuadrados, e!
ideal para ensayos, prueba de ello que se
ha formado una Sociedad para explotar
alli un aer6dromo permanente. ElI
timo,

numerosas. El

afo ul-
Henry Farman batia en él, los re-
cords (le duraci6on y distancia. Alli fué
donde este aflo fueron ganadas estas dos
pruebas por el aviador Olieslagers, quien,
en cinco horas y media,

cubrié la distan-



cia de 392 kilémetros, Alguaas semanas
maés tarde, él mismo batia en Bruselas el
record de la altura, ascendiendo & 1,770
metros. Uno de los grandes acontecimien-
tos del afio, tuvo lugar & principios de
agosto; la aviaciéon di6é un paso decisivo en
el Circuito del Este, en que Leblacc triun-
f6 delante de Aubrun, cerrando el enorme
circuito formado por las ciudades de Tro-
yes-Nancy-Meziéres-Douai-Amiens y Paris,
Entonces se vié que el aeroplano podia
también viajar con lluvia y con viento, y
burlarse de ios elementos desencadenados
contra él.

Las pruebas practicas se sucedian unas
4 otras. En i,®dc agosto, es Henry Far-
man quien, durante una hora, viaja con
tres pasajeros de peso total 385 kilos. El
mismo dia, el americano Brookins sube &
1902 metros.

El 12, Latham realiza un soberbio viaje
con lluvia y viento, yendo de Mourmelon &
Issy, 6 sea 180 kilémetros en 3 horas 10
minutos.

Subiendo todavia maés, Radley alcanza
3,270 metros en el mitin de Lanark.

El 21, Moisant parte para Londres,
acompafado de su mecanico. Después de
dos escalas, se vié obligado & pararse en
Deal, &4 10 kilometros de Londres, & ctin-
secuencia de una averia en su motor.

Para terminar el mes, Dufaux, sobre un
biplano de su construccion, atraviesa los
66 kilometros del lago de Genova, en cin-
cuenta y cinco minutos. En el
Deauville, en 4 septiembre, Morane de-
mostré que se podia igualmente planear
bien desde 2,582 metros que desde 50.

En efecto, habiéndose parado su motor
cuando iba subiendo — por la accién del
frio sobre el carburador — no le cupo otro
remedio que descender, lo que efectud sin
el menor inconveniente, en vuelo planeado.
Durante este dia y los dos siguientes, Bie-
loviicie llevaba & cabo el hermoso viaje de
Paris & Burdeos. Hace un ano, cuando los
diarios franceses lanzaron la idea de crear
un premio para este viaje, todo el mundo
lo creia una locura. Bielovucie se encarg6
de realizarla, y lo consigui6é recorriendo
los 540 kildmetros en cuatro etapas y en
seis horas y cuarto.

Al dia siguiente, Weyman, concurriendo
para el Premio Michelia, partia de Pa-
ris, y siete horas mas tarde tomaba tierra
en Volvic, recorriendo 420 kilémetros en
tres etapas. Como las condiciones dcl pre-
mio designaban el Puy de Dome como pun-
to de parada, Weyman no pudo llegar a él
4 causa de haberse perdido en la niebla
que cubria los contrafuertes de la monta-
fla. Para cerrar esta hermosa semana. Cha-

vez subia 4 2,680 metros en Issy-les-Mou-
lineaux,

mitin de

~ fin de septiembre, la travesia del Sim-
plén tentq & Chavez, quien la llevé & cabo
admirablemente, pero al tomar tierra, zo-
zobré con sn aparato, accidente que cinco
dias mas tarde tuvo las funestas consecuen-
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cias que presentes estan en la memoria de
todos.

Wynmalen, en id e octubre, subia con.
su biplano PI. Farman & 2,800 metros.

El 10, labuteau pudo repetir la famosa
frase: No hay Pirineos. Realiz6 la travesia

.sin alarde, aunque la opinién publica no

vié en ello mas que una jactancia, después
del accidente de Chavez.

El 16, Wynmalen, efectuaba el primer
viaje Paris-Bruselas y regreso, con un pa-
sajero, en cuatro etapas, y una totalidad
de tiempo de veinte y siete horas para los
550 kilémetros. El mismo dia, Legagneux
llegaba igualmente & Bruselas y volvia a
partir treinta minutos mas tarde, pero tuvo
que interrumpir su viaje en Saint-Quintin
4 consecuencia de averias en su aparato.

El 28, se disputé por segunda vez, la
copa instituida por sir Gordon-Bennett,
para la aviacién, teniendo lugar la prueba
en -América, en Belmont-Park, por haberla
ganado Curtiss en Reims, en 1909. Esta
vez fué Inglaterra quien result6 victoriosa
con Grafaame White, sohrs Blerioi, quien
cubrié los 100 kilémetros en una horay un
minuto.

En el decurso de este mitin, Johnstone,
sobre biplano Wright, bati6 el record de
altura, llegandoa 2,660 metros. (En dénde
se pararan?

El 29, Tabuteau bate
Olieslagers, volando 465 kilémetros en seis
horas en Etampes, sobre biplano Maurice
Barman.

En 10 noviembre,
mas que en agosto.
go cuatro pasajeros,
355 kilos, con los que evolucioné sobre 20
kilémetros.

Finalmente, el 13 noviembre, Legagneux
volvia & empezar su raid Paris-Bruselas y
regreso. Parti6 & las seis de Paris, lleg6 &
las diez y cuarto & Bruselas, después de
haber tomado tierra dos veces; en Com-
piegne y en Bavay. Deducidas las escalas,
recorrié los 270 kilbmetros en 2 fa. 47 m.,
6 sea un termino medio de 97 por hora. No
pudo volver & Paris por via aérea, a con-
secuencia del mal tiempo que se lo im-
pidio.

Como las tentativas siguientes resulta-
ron infructuosas, Wynmalen queda, pues,
detentor del premio.

El dia 8 de diciembre, Legagneux reba-
saba por vez primera, los 3,000 metros de
altura, llevando el record del mundo hasta
3,200 metros, mientras que, pocos dias des-
pués, Barrier en América volaba & la velo-
cidad fantédstica de 140 kilometros & la
hora.

Al acercarse el término dcl afio, los avia-
dores redoblaron su actividad para con-
quistar los premios que debian adjudicarse
al finalizar el mismo, consiguiéndose asi
sorprendentes resultados en los ultimos
dias del afio. El dia 18 de diciembre, Henry
Farman, en Etampes, establecia el record
del mundo de la duracién, volando por es-

los records de

Henry Farman hizo
Llevo esta vez consi-
coa un peso total de

Ayuntamiento de Madrid

247

pacié de 8 h. 12 m, Continuando la heca-
tombe de records, el dia 21, Legagneux
cubria 516 kilémetros en Pau, lo que batia
elrecord anterior de Tabuteau, y le clasi-
ficaba en primer lugar, para la copa « Mi-
chelin». ElI mismo dia, Mlle, Dutrieu ga-
naba la copa «Femina», cubriendo 167
kilémetros en 24 h. 35 m., lo que batia los
anteriores records femeninos; Laurens es-
tablecié el record mundial de 100 kilome-
tros con pasajero en i h. 16 m., ganando
la copa «Deperdussin», mientras que el
teniente francés Cammerman, volaba con
pasajero 232 kilémetros & través de los
campos, lo que constituye otro record del
mundo.

Por fin, el dia 30, Tabuteau cerraba de
un modo espléndido este cuadro sublime
con un vuelo de 585 kilémetros en 7 h. 48
m., batiendo de nuevo el record de! mun-
do de la distancia, y quedando vencedor de
la copa « Michelin ».

Exmo. Sefior D, Domingo Juan Sanllehy

falleci6o repentina-
Excmo. Sefior

El dia 9 del actual
mente, en esta capital, el
D. Domingo Juan Sanllehy.

Persona de gran cultura y posicién so-
cial, el Sr, Sanllehy reunia, ademas, con-
diciones de un trato personal muy afable
que le valieron las simpatias de todos cuan-
tos le trataron.

Como gran entusiasta por los adelantos
de la Aviacion en Espafia, era actualmente
Presidente de la «Asociacion de Locomo-
cion Aérea» de esta capital, y de no ha-
berle sorprendido desgracia tan irrepara-
ble, con seguridad que su valioso apoyo y
entusiasmo hubiera dado un gran impulso
4 la aviacion en Espafia.

Nos asociamos al dolor que experimenta
su apreciable familia, & la que expresamos
nuestro mas sentido pésame.
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Visia del aparato M. Farman, Gltimo modelo

£1 biplano Mauricio Farman
moQclo 1910

El aparato que ha conducido &4 Tabu-
teau, 4 una de las victorias mas esplén-
didas que la aviacién ha conquistado en
1910, la Copa Michelin, fué construido por
la Sociedad «Maurice Farman, Kellner &
Neubauer», diferiendo del modelo anterior
en algunas modificaciones muy ingeniosas,
sugeridas por la préactica del vuelo.

El biplano Maurice Farma», 1910, mide
11 m. de envergadura, 12:745 m. de longi-
tud total, y 50 de superficie sustentado-
ra; su peso, sin accesorios ni motor, es de
320 Kg. y la velocidad que puede obtener,
en aire tranquilo, excede de los 80 Km.
por hora.

Superficies sustentadoras. — Estan
constituidas por dos planos portantes, pro-
piamente dichos, de igual forma y exten-
sion, rectangulares, con los &ngulos redon-
deados, sobre todo en la parte posterior, de
11 m. de largo 6 envergadura por 2 de an-
cho, ligeramente céncavos hacia la parte
inferior, de tal modo, que la cuerda de su
arco forme con el horizonte un &ngulo des
grados, cuando ei aparato reposa sobreel
suelo. La contextura de cada plano estéa for-
mada por 29 costillas acopladas sobre dos
traviesas dispuestas en el sentido de la
envergadura. Los planos distan 1*50 m. y
estan reunidos, al nivel de las traviesas, por
montantes de madera de seccidn eliptica,
reforzados en sus intervalos por obenques
de alambre & tensién variable, constitu-
yendo asi el armazén enrejado que se en-
cuentra en casi todos los biplanos.

Cola fija estabilizadora.— Otro arma-
z6n ligero, de secci6on cuadrangular, for-
mado por montantes de abeto, mantenidos
rigidos por censores de acero, reune la
célula formada por los planos sustentado-
res a una célula trasera mucho mas peque-
fia, formada, igualmente, por dos planos fi-
jos superpuestos, de 2*94 m. de envergadu-

ray 2 m. de profundidad méaxima, en el sen-
tido de la marcha, de estructura y contor-
nos analogos 4 los delosplanosprincipales.

Esta célula posterior desempefia funcio-
nes de cola estabilizadora, pero la curva-
tura de sus planos es tal, que los hace, al
propio tiempo, ligeramente sustentadores.

En el lugar que los montantes deabeto,
antes mencionados, atraviesan la célula de-
lantera, son rectilineos y paralelos & las
costillas de los planos, lo que facilita su
ensambladura con dichos planos.

Lns montantes de un mismo lado se en-
corvan después y se aproximan al plano de
simetria del aparato, & medida que se ex-
tienden hacia atréas, hasta confundirse con
las costillas de la cola.

L a ESTABILIDAD TRANSVERSAL. — Esta
confiada & dos aletas, que ocupan los an-

\ i/
y g \
7
1}
\L a -
Fia.2. Corte lonRitudiDal con las principales cotas.— S, timén de profundidad; R, BB’ p/'elas de

direccion del timon de profundidad; AA' superficies portantes anteriores; V, volantes de difECGIQN para
las aletasy el timén de profundidad; rR,R' rueda portante con desposiiiro amortiguador, A , A super-
ficfes de la cola 6 empenage posterior; G, limén de direccién lateral
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gulos posteriores del plano portante infe-
rior, movibles alrededor de una charnela
horizontal, pendientes por su propio peso
en el estado de reposo, pero dispuestos de
tal modo, que durante el vuelo no puedan
levantarse, bajo la accién del aire, & un ni-
vel mas alto que la prolongacién de los
planos & que estan articulados. La manio-
bray el gobierno de las aletas estan expli-
cados en ia leyenda del grabado adjunto.

La direccion 1aterat. — La propor-
ciona un timén, formado por dos planos
verticales, que giran, simultdneamente, al-
rededor de uno de los montantes verticales
reforzados de la célula posterior. Este ti-
moén biplano reemplaza, actualmente, el
jirimitivo timén monoplano. Sobre este
particular téngase en cuenta que nuestro
dibujo s6lo presenta el timén de un plano,
mientras que, como acabamos de decir,
el aparato lleva dos.

La maniobra y modo de funcionar del
timén de direccién estan explicados al pie
del grabado.

La direccién LONGITUDINAL. — Esta
asegurada por un timén de profundidad
monoplano, rectangular, redondeado en
sus angulos, de 5‘i6 m. de envergadura
por 0,90 de longitud antero-posterior, gi-
rando alrededor de un eje horizontal trans-
versal, situado 4 30 cm. del borde anterior.

La maniobra del timén de profundidad
se e:ectla tirando 6 empujando el volante,
cuyo movimiento se transmite por un siste-
made bielas articuladas.(Véasegrabadode
Aviacien, NUm. 14, afio 1910, péag. 182.)

Motor, hélice, puestos del piloto vy
DEL PASAJERO.— EI sistema motopropulsor
estd montado sobre un fuselaje de sec-
cién rectangular, truncado posteriormente,
descansando sobre el plano inferior, sin
escotarlo, y so6lidamente sujeto por abra-

5



Fig- 3-

Detalles del tren portante amortiguador. — A
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la derecha, vista de lado (el sentido de traslaeida del

aeroplano es de izquierda i derecha de la figura).—A laizquierda, vista posterior de la mitad dedicho ireo.—Para
la significacién de las letras, véase el texto

zaderas metélicas remachadas con los mon-
tantes de laarmadura horizontal, que retne
las dos células. En este fuselaje se en-
cuentran, de adelante hacia atréas, (fig. 4)
los pedales P P ', que accionan el timdn de
direccion j el volante V, que sirve, como
explica la figura 2, para accionar el timén
de profundidad y las aletas ; las sillas en
tandem S y S del piloto y del pasajero: el
motor M estd més atras y, fueraya de! fu-
selaje, se encuentra ia hélice.

El motor que actualmente llevael Mau-
rice-Farman es un Renault 50 H P., ocho
cilindros en V, refrescado por aletasy ven-
tilador centrifugo que recoge el aire en un
carter que envuelve a los cilindros. EI ar-
bol de las excéntricas, construido de una
manera muy robusta, se utiliza para arbol
de la hélice, encontrdndose de este modo
disminuida la velocidad de esta ultima, sin
necesidad de engranajes demul-
tiplicadores suplementarios.

La hélice, que gira & 900
revoluciones por minuto, cuan-
do el motor lo hace & 1,800,
de Cbhan-
viére, escogida después de en-

es una «lutegral»,

sayos directos sobre el apara-
to, entre varios propulsores
del mismo constructor, de ca-
Esta
hélice es enteramente de ma-
dera, &4 dos palas, y tiene 2*6

racteristicas diferentes.

in. de didmetro por i‘60 m.

de paso.

Tren de lanzamiento ate-
RRISAJE Y PATIN DE SEGURIDAD.
El tren de lanzamiento, propia-
mente dicho, estd compuesto
de dos chasis con dos ruedas
acopladas orientables, monta-
das elasticamente y colocado.?
uno bajo la célula y el otro
hajo la cola.
par anterior estdn reunidas por

Fig.4.
Las ruedas del
un cuadro rectangular de tubo
de acero,
resortes,
Este cuadro va fijado bajo el

reforzado por dos s
.. e
también de acero.

fuselaje donde tienen asiento

rigidas S y B'd=la fig, 2) y para lamaniobra de las aletas

el piloto, el pasajeroy el motor; esta soli-
damente mantenido en su posicién vertical
por dos tubos, que, fijos en D {fig. 3).
se remontan hacia adelante y hacia arriba
para unirse, en su extremidad superior, al
extremo delantero de los montantes
riores que forman este fuselaje.
Sobre los dos lados pequefios de este
cuadro rectangular, y pudiendo girar alre-
dedor de cada uno de ellos por el interme-
dio de las abrazaderas F, /, se hallan mon-
tadas las ruedas, cuyo eje ocupa el vértice
inferior de un tridngulo elédstico deforma-
ble HO A, constituido por una horquilla
rigida BG vy otra elastica AB, formada
por dos pistones, reunidos en F por una

infe-

traviesa que se desliza por el interior de
dos tubos, uno de los cuales estd represen-
tado en G, en cuyo interior se encuentran
unos resortes que frenan la marcha de estos
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pistones. En fin, las dos ruedas de cada
par se hacen solidarias,
por medio de una barra de acoplamiento.

Como puede verse, esta disposicion de
montaje de las ruedas permite su orienta-
cién lateral y amortigua los choques pro-
ducidos por las desigualdades del terreno,
permitiendo al aparato rodar 6 tomar tierra
aunque el piso se encuentre en malas con-
diciones.

Ala elasticidad de este conjunto se afiade
la de loa gruesos neumaticos de 700 x 100
de que se hallan provistas las ruedas de-
lanteras. En fin, la gran anchura de via en
cada par de ruedas (3*10 m.) asegura,
igualmente, una buena estabilidad transver-
sal cuando el aparato corre sobre el suelo
6 en el aterrisaje.

El tren de ruedas posteriores puede
substituirse por patines eldsticos que, por
su frotamiento contra el suelo, constituyen
un freno en el aterrisaje.

en su orientacion,

Patines de aterrisaje.— Como afortu-
nado complemento al tren portante y de
aterrisaje, en la parte anterior de las su-
perficies sustentadoras, van colocados dos
grandes patines de madera que se elevan
en la direcciéon gne se ve en la figura con
una curvatura de r m. de radio, y que sos-
tienen en su extremidad las charnelas en
donde gira el timén de profundidad. Estos
patines estadn sélidamente sujetos & la célula
portante y al cuadro de las ruedas anterio-
res. Los patines, por su forma, evitan
cualquier vuelco hacia delante, aun cuando
en el aterrisaje, por inexperiencia del pi-
loto, los accidentes del terreno 6 cualquier
otra causa, el aparato toque en el suelo
con una iacllnacién excesiva.

Fuselaje del biplano «<Maurice Farmao » 1910, con las prilicipales cotas. — Arribara la izquierda: Elevacion laierai, F,
voTaote de direccién para la maniobra del timén de profundidad, anterior, (empujando 6 tirando deJ volante unidoda las bielas
por medio de un cablearrollado cn la polea P, que se mueve hacien-
do girar al volante V alrededor de su eje.—T. tiavesafio oue sirve de escabel para subir al aparatoy llegar & los asientos. — 5, si-
tio del piloto; S', sitio dcl pasajero; Af, parte posterior oci fuselaje en donde vacolocadoel motor; PyP ”",pedales para ladi-
reccion dcl timén posterior, de direccion.—Arriba, & la derecha, vista de Irente; V, volante de direccién del timén de profundidad
AN—]—. 1. N —» — » A—L-OAN VA ] ke [V <10 1rTo>

babor, por ejemplo; produce un desplazamiento inverso de la aleta de estribor y reciprocamente; PyP son pedales paralama-
niobra del timén posterior de direccion lateral, por medio deiosguardinesdy d’; Abajo, vista de plano: Py P’ pedales que accionan
ei timéon posterior de direccion lateral por meoio de los guardianesg y g': V, volante que dirige el timon de profundidad por
medio de las bielas By fl' de la fig. 1, cuando se le desplaza; de atras a delante 6 viceversa, accionando también las aletas por me-

dio de la polea P y del cable n <, cuando se hace girar el volante alrededor de su eje

Ayuntamiento de Madrid
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Biplano nimero 2
9cl teniente 3. W. ]J)unne

El aparato es uo biplano de una concep-
cién enteramente nueva, que se propone
resolver el problema de la estabilidad au-
tomatica por medio de la forma dada &
las superficies sustentadoras, no valiéndose
de ninguna disposicién exterior de equili-
brio 6 de gobierno. Los rasgos caracteris-
ticos del aparato son : la inclinacién hacia
atras de los planos, la cual, vista en pro-
yeccion horizontal, forma un angulo con
la direccién del vuelo, y la carencia ab-
.soluta de cola 6 planos suplementarios.
Las principales dimensiones son ancho,
46 pies ; longitud desde el vértice hasta
la extremidad posterior del ala, 30 pies
4 y medio ins.; longitud del cuerpo,
19 pies; superficie, 560 pies cuadra-
dos ; peso (incluyendo el piloto y seis

J, W. Dunue
(Grabado dt Fligkl)

galones de petréleo), 1,700 libras;
«Green», de 4 cilindros, 50-60 HP. 1,000
revoluciones por minuto, que mueve un
par de hélices situadas una & cada lado de
la parte posterior del cuerpo del aparato.

El aeroplano lleva una carga de cerca
2 libras por pie cuadrado, siendo el peso
en orden de marcha, de 1,700 libras. La
velocidad del vuelo es de 40 millas por hora,
por término medio.

La cuerda de las superficie.s es de 6 pies
por todas partes; la distanciavertical entre
las superficies es también con.stantemente
de 6 pies ; en cada extremidad y entre las
superficies hay un tabique vertical que pre-
cave de las corrientes de aire por los la-

motor
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Aeroplano Dunne, visto de detras

dos. Las superficies se inclinan desde el
vértice hacia atras, formando un &angulo
de 58°grados por cada lado, por lo tanto,
las extremidades posteriores de las alas se
hallan, realmente, en la parte mas posterior
del cuerpo del aparato, y estdn muy por
atras del centro de gravedad.

La curva 6 alabeo de los planos no es
uniforme : puede decirse que cada ala pue-
de ser considerada como una porcién de
.superficie de un cono con el vértice dirigi-
do hacia atrds. Una consecuencia de esto,
es que el dangulo de incidencia de cada ala
decrece gradualmente, desde el origen de
ésta, hasta su extremidad ; tanto es asi,
gue mientras el angulo en el origen del ala

Esquetna de la vista lateral riel aparato Dunne

es positivo, en su extremidad, es, por el
contrario, negativo ; siendo la diferencia,
entre estos respectivos angulos, de 45 .
Aparte de esto, constituye un rasgo muy
interesante también, la curvatura de los
bordes rastreros, situada a corta distancia
del punto donde se encuentran las dos su-
perficies en el centro ; esta disposicion se
ha adoptado, principalmente, para poner al
aeroplano en estado de enderezarse natu-
ralmente por si mismo, en el caso de adop-
tar éste una posicion vertical en el aire.
Una ulterior é interesante consideracion,
es que tal aparato es el Unico que podria
inclinarse hacia atras sin ningdn peligro.
Puede afiadirse & todo lo dicho, que la
pérdida de eficacia producida por el &ngulo
negativo, formado por las extremidades de
las alas del aeroplano, es compensada por
la inclinacién hacia atrdas y por el &ngulo
formado por las mismas, el que, natural-
mente, causa el flujo de aire que es desvia-
do al exterior por debajo de los planos y
que aun determina cierto aumento de cora-

Aeroplano Dmine, visio de frcaic

(Grabado de Flight)
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(Grabado de Ftighl)

presion por debajo de
exteriores.

El cuerpo central del aparato esta re-
cubierto por una especie de barquilla ; el
asiento del piloto esta situado en la proa,
y el motor un poco detras de éste. El cen-
tro de gravedad estd situado muy adelante
y & 6 pulgs. sobre el plano inferior. Las
hélices estan sujetas & un travesafio trans-
versal y se mueven por medio de cadenas
en la misma direccién, vistas por la parte

las extremidades

Esquema de la proyeccién horizontal
del aparato Dunne

posterior, en direccién opuesta & la de las
agujas del reloj. EI centro de la concavi-
dad estd & un pie 2 pulgs. sobre el plano
inferior y 4 4 pies del eje central de la ma-
quina. Las hélices, ideadas por el capitan
Carden, son de s6lida madera, y rinden 7
pies 6 pulgs. de tracciéon. Pesan 21 libras
cada una.

El chasis comprende dos ruedas princi-
pales y un aparato rueda-patin en la parte
anterior, y otro en la parce posterior. EI
sistema de gobierno es extremadamente
sencillo. El borde rastrero, formado por
cada uno de los extremos del plano supe-
rior, forma una aleta engoznada que mide

7 pies 2 pulgs., por 1 pie 9 pulgs. Estos son



gobernados independientemente por medio
de dos palancas, una para cada mano del
pilotoy un par de espejos permiten, al mis-
mo, asegurarse del funcionamiento de las
aletas de direccién durante el vuelo. El
gobierno de la valvula de paso, se verifica
por medio de la palanca de la mano de-
recha.

Con respecto & las actuales «performan-
ces » del aparato, s6lo es necesario hacer
notar el interesante vuelo de! teniente
Duiine en Eastchurch, en 27 de mayo, en

Vista esquematica de la curvatura de las superficies
sustentadoras del aparato Duniie

el que el aparato cubrié la distancia de dos
millas en circuito cerrado, sin haber sido
gobernado por el piloto, el cual, solamente
manipuld las palancas de direccién, en el
momento de emprender el vuelo y en el
descenso. En esta, como en otras ocasio-
nes, como la que Gltimamente se ha en-
sayado en presencia de O. Wright, el
aeroplano dié muestras de un alto grado
de estabilidad, lo cual arguye grandemen-
te en favor de la pretension del teniente
Dunne, de haber resuelto el problema de la
estabilidad automatica.

(D el Aeronautical Journal, de Londres)

El biplano * Itcnry Farman”

Tipo militar para dos personas

Si la reputacion de Henry Farman como
constructor es un heclio, la de su biplano
lo es igualmente desde hace tiempo, seria
inatil describirlo nuevamente, si lascircuns-
tancias no nos dieran pie para ello.

Farman expuso en el salén, un biplano
militar para dos pasajeros, del cual publi-
camos los dibujos de conjunto, y que se
diferencia bastante del aeroplano comer-
cial, que es de menor radio de accion.

Esta diferencia estriba sencillamente, en
la fornia del plano superior que, en el tipo
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Vista? esquematicas (4 biplano “H- Farman", dltimo nodelo

Seccion transversal anterior

Proyeccion liorlzonial

militares dos metros mas largo por cada
extremo.

De suerte que los biplanos H. Farman,
se presentan al cliente bajo tres formas que
derivan una de otra:

E | tipo corriente, de planos iguales.

R | tipo de carrera, de plano inferior
acortado.

E | tipo militar, de plano supei ior alar-
gado. ] o

Vamos & dar ahora las caracteristicas de
este ultimo,

Caracteristicas

Superficie portante;
dos.

Peso en orden de marcha,
500 Kgs.

Envergadura: 14 metros.

Longitud total: 10 metros.

Estabilizacion lateral; aletas.

Chasis portante; ruedas, patines.

Amortiguador: caucho.

Motor: «Gndéine», 7 cilindros rotativo,
50 HP.

Una hélice Integral, pro|>ulsiva.

Diametro; ?'60 metros.

50 metros cuadra-

no montado;
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Paso: r‘45 metras.

Velocidad de rotacion: 1,300 vueltas.

Velocidad media del aparato: 70 kiléme-
tros por hora.

D escripcién suscinta

El biplano H. Farman, es demasiado co-
nocido para que sea necesario describirlo
completamente.

Insi.stiremos Unicamente sobre la robus-
tez de su tren de aterrisaje, compuesto de
ruedas y patines, combinados; los patines
elasticos, estdn unidos rigidamente al apa-
rato y los dos pares de ruedas van monta-
das en los patines por medio de un .sistema
articulado y de argollas de caucho.

El piloto va sentado en la parte delantera
de la célula principal, y el pasajero va en
un asiento algo méas elevado y situado in-
mediatamente detras de! otro.

Las direcciones se obtienen por medio
de una sola palanca que acciona el equili-
brador y las aletas, el timén se mueve por
medio del pie.

La accion del equilibiador estd amplifi-
cada por medio de un plano, articulado en
la parte posterior de la cola estabilizadora,
que funciona conjuntamente con el estabi-
lizador A .

La direccién vertical se consigue, con
do.s timones trapezoidales muy potentes.

Una muleta elastica articulada soporta el
tren posterior.

Afadiremos que las aletas fijas que pro-
longan el plano superior, se desmontan fa-
rilmente, al mismo tiempo que, gracias & su
montaje especia! y bien estudiado, ofrece
las mayores garantias de seguridad.

Alex. Dumas

(De L'Aéro).
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Monoplano ?fitzncr

Vista lateral

Vista del motor y hélice

Vista de frente

Este curioso aeroplano americano, inven-
tado por el ingeniero austriaco A. Pfitzner,
tiene la notable particularidad de poder
aumentar 6 disminuir, avoluntad del piloto,
la superficie de sus alas y precisamente en
el sentido latera!, lo cual tiene por princi-
pal objeto, suplir con ello y con ventaja el

Como Ilegué & aviador*]

Bajo el pseudénimo de Myriel, Mlle. Mar-
vingt, que durante algin tiempo ha sido la
primera detentora del premio «Fémina», ha

alabeamiento ¢ gauckissemeni que tienen
monopolizado los hermanos Wright,
sus patentes.

La superficie de sus alas es de 31 pies
de largo, por 6 de ancho. EIl peso total del
aparato es de 430 libras.

con

( De la Deutsche ZeitschriftJur LuJdlschiffahrtd

descrito sus impresiones tnurmelonescas
el periédico Le Sport. Helas aqui;

Al llegar & Mourmelon-le-Peiit, se toma
un émnibus antidiluviano, que emplea me-
dia hora larga para conduciros & la ultra
moderna ciudad de los aviadores.

Segln sedais alumno biplanista 6 mono-
planista, el conductor os conducira al ho-
tel de Europa, residencia de las escuelas

Farman y Voisin, 6 al hotel Mariliier, es-
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cogido por la escuela «Antoinette». Alli se
réis bien recibidos por Mme. Martinat y
su hijo Richard. Uno de los pilotos, Rene
Labouchére, conde de Robillards, 6 Louis
Chatain, con su amabilidad acostumbrada,
os ofrecerdn un sitio en su auto para ir ai
aerédromo situado & 4 kilobmetros de Mour-
melon-le-Gran. Recibido por M. Robert
Gastambide, director de la escuela, que
0s acompafara & visitar los talleres y nu-
merosos hangars, en donde reposan 30 6
40 grandes aves.

Luego seréis presentado al distinguido
y simpéatico profesor maestro piloto Laf-
font, quien inmediatamente os explicara el
monoplano en sus menores detalles. Des-
pués de largas y claras teorias sobre las
direcciones y el motor, seos invita amon-
tar en el tonel-escuela, ingenioso aparato,
inventado por el piloto, teniente Clavenad,
para que los alumnos adquieran los movi-
mientos reflejos. Dos ayudantes daran mo-
vimiento & este aparato, que imitard los
efectos de los remolinos 6 del viento, que
el alumno se vera obligado, en lo sucesivo,
4 reprimir en el curso de sus vuelos. To-
das las direcciones del tonel-escuela,
idénticas & las del «Antoinette».

Cuando después de cierto namero de se-
siones no hagais ninguna falta, uno de los
profesores, Laffont, Gobé 6 Cure os daréa
el bautismo del aire. En este vuelo inicia-
dor de 10 minutos, & 40 6 50 metros, se-
réis simple pasajero y no tendréis que ha-
cer mas que entregaros al placer del debut.

A la segunda salida, el profesor que esta
detras vuestro, pronto & rectificar las fal-
tas que pudiérais cometer, os confiara el
volante de la derecha, el del timén de pro-
fundidad. Después de cierto tiempo, cuan-
do dominaréis esta maniobra, se os con-
fiara el volante de la izquierda que acciona
el alabeamiento de las alas para restable-
cer la estabilidad lateral; luego después,
los dos & la vez, y, finalmente, y en ualtimo
término,

son

la barra de direccién accionada
por los pies. Por ultimo, se os ensefiara la
manera de partir y de tomar tierra, cosas
sumamente delicadas.

Se cuenta, como término medio, 25 6 30
ascensiones, en compafiia, antes de efec-
tuar la primera salida, completamente solo
4 bordo. Se pueden hacer las pruebas del
titulo de piloto aviador del «Aéro-Club»
de Francia, después de 5 6 6 vuelos. Con-
sisten en recorrer tres veces 5 kilémetros
en circuito cerrado, siguiendo una pista y
en tomar tierra en un espacio de 750 metros
designado de antemano.

Es imposible fijar el tiempo que se ne-
cesita para un aprendizaje ; éste depende
de las disposiciones del alumno y del es-
estado atmosférico; pues las lecciones no
tienen lugar, generalmente, mas que délas
cuatro 6 las cinco de la tarde hasta las cinco
0 las seis de la mafiana, deducida la noche.
En verano se acude al campo & las tres, y
en invierno a las cinco 6 & las seis. Entre
cada leccion se pasa cierto tiempo en los



talleres para estudiar los motores 'y el mon-
taje de ios aparatos. Luego, los profesores
dan lecciones tedricas sobre el arte de vo-
lar.

Los dias de mucho viento 6 de neblina,
los alumnos se dedican también & diversos
sports 6 juegos, tales como el tiro al blan-
co, el foot'ball, el boom-rang, el juego de
obules, etc. Muchos inauguran en dias se-
mejantes la caza & los patos salvajes, per-
secucion aérea sumamente divertida. El
profesor conduce el aparato y el alumno
mata la caza.

Las batallas acudticas privan entre los
aviadores. Otras veces los alumnos se en-
tregan a desenfrenadas carreras por los
techos de los hangares, combatiendo con
cubos de agua, que se arrojan mutuamen-
te. Otras veces, Latham, que se distingue
en el lanzamiento del lazo, apunta & una
victima y no la yerra nunca. Esta es, ge-
neralmente Nourice... uno de lo.s mejores
caracteres de la escuela, y que es ya le-
gendario. Varios cémplices secundan al
maestro del aire, y en algunos minutos
Nourice atado, forma unasola pieza con una
infinito esta
clase de distracciones y, cada dia, se inven-
tan otras. Hay también la presentacién de
loa «falsos grandes aviadores» & los espec-
tadoresdomingueros que, naturalmente, les
piden autégrafos. EIl célebre Van Gaver,
llamado «el introductor de embajadores»
es el designado especialmente para este
asunto.

Los dias del primer vuelo 6 del titulo se
celebran con gran pompa. Se almuerza en
los alrededores, en Sept-Saulxé en Reims.
Por lo demés, en estos dgapes de los avia-
dores reina siempre la alegria. EIl salon

escalera. Se varian hasta el

color rosa, reservado, en el «Hotel Maril-
Iter», para la escuela «Antoinette», ha sido
muchas veces testigo de alegres veladas.
Una de las distracciones de Latham, al
final de las comidas, consiste en cortar ai
vuelo, con un cuchillo, las manzanas que le
tiran desde un extremo de la habitacion.
Con frecuencia se invita & los camaradas
de las salas inferiores & beber champagne,
y se les hace sufrir el «bautismo blanco».
una cajita
la que se ha puesto harina;
se sujeta el cordel de un pequefio clavo si-
tuado encima de la puerta y la caja se co-
loca en equilibrio, sobre el borde superior
de la puerta entreabierta. Cuando los ca-
maradas entran, la caja se vuelca, y éstos
reciben el bautismo blanco; los invitados
estdn armados de sifones, y, & una orden
dada todos a
harinado».

Para esto se ata & un cordel
de cartén en

la vez dan una ducha al «en-

Alternando con estas bromas hay tam-
bién sus veladas musicales y literarias.
Numerosos artistas, que vienen a visitar a
los aviadores, improvisan conciertos y re-
vistas. Algunos pilotos sobresalen en las
imitaciones, y ninguno de los camaradas
'ie la escuela se libra de ellas.

En fin, los largos meses que deben con-
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sagrarse & la aviacion en ei desierto de
Mourmelon, se pasan, relativamente apri-
sa, gracias al buen compafierismo que rei-
na siempre entre los alumnos. Los dias
pasados en Mourmelon son de los que no
se olvidan facilmente.

Myriei.

Los acciOcnhs de los aeroplanos

Opinién de Henry Farman

La mitad, por lo menos, de los acciden-
tes que ocurren con los aeroplanos, no se
producirian sin la increible negligencia de
los pilotos ; tal es mi opinién absoluta so-
bre la tan discutida cuestion de las recien-
tes caidas de los 200
pilotos que he instruido en el campo de

los aviadores. De
Chalona ¢ en el aer6dromo de Ktampes,
hay un corto nimero de ellos, — entre los
cuales se encuentra Luis Paulhan, — que
comprueben su aparato antes de partir.

Basta la rotura de un alambre impor-
tante, una ligera deformacién del aparato,
algunos granos de polvo en la bencina,
para que el aparato se pare encima de un
grupo de éarboles 6 de casas ; asi, pues,
la negligencia en los pilotos es imperdo-
nable. No bago este reproche solamente &
los alumnos mios, no, pues sé que sucede
lo mismo en las demas escuelas.

Sorprende ver & pilotos noveles, que, sa-
biendo apenas volar, se engolfan & través
de los campos y suben & considerables al-
turas, sin haber comprobado y examinado
detenidamente su aparato antes de empren-
der el vuelo.

Para otros, el peligro es al revés de los
anteriores; modifican éstos los motoresy las
superficies portantes como si ellos fueran
constructores; no se dan cuenta del peligro
que corren obrando asi. Yo mismo no en-
sayo ninguna modificacion sin aguardar &
que el tiempo esté perfectamente encalma-
do, y aun, en este caso, obrando con suma
prudencia.

El perigro de También
el demasiado ardiente deseo de ganar di-
nero, hace que los jévenes pilotos concu-
rran a pruebas que son superiores & su ca-
pacidad y & la de sus aparatos. Asi, pues,
no es en los aer6dromos donde ocurren los
accidentes, es en los mitins, en los ma-
los terrenos en que éstos tienen lugar, con
frecuencia no mayores que un pafiuelo de
bolsillo, llenos de tribunas, de postes y j)i-
lones, de arboles y basta de casas.

Los diez 6 quince aparatos que al mismo
tiempo estan en ia pisfa,'producen peli-
grosos remolinos. En suma, el nimero de
probabilidades, contrarias 6 perjudiciales
llega & tal punto, que,

10S mitins. —

incluso los mejores
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pilotos, un dia G otro pagan su temeridad
6 ligereza.

Por el contrario, en los viajes & través
del campo,
graves.

accidentes
Yo mismo no he tenido nunca el
menor contratiempo, ni siquiera un alam-
bre roto, y sin embargo, con un término
medici de 30 kild6metros diarios, habré re-
corrido perfectamente mis 10,000 kilé6me-
tros en aeroplano.

no han habido casi

Considero que el aeroplano es menos pe-
ligroso que el automovil, manejado & la mis-
ma velocidad, con la condicion, entiéndase
bien, de que se utilicen buenos aparatos y
no se hagan ejercicios acrobaticos temera-
rios,

La comprobacién de
Se habla de la creaciéon de una Comision
destinada 4 la comprobacién de los apara-

los aparatos. —

tos. Los que la compondran deberan, & mi
parecer, conocer, por ldémenos, el esfuerzo
que un aeroplano soporta durante el de-
curso de un vuelo, y creo que solamente
los que hayan volado, son capaces de darse
cuenta de él. No es necesario para esto la
opinion del«Veritas aéreo», esta famosa
oficina, reputada como & mejor conocedora
de los aparatos, que los mismos construc-
torc.s.

He aqui, en efecto, un ejemplo de lo
resultar las criticas
de ua aparato, cuando éste no ha sido cons-
truido por el que lo juzga. Yo condené el

chésis de aterrisaje del Antoineiie en sus

erréneas que pueden

debuts; sin embargo, actualmente éste fun-
ciona perfectamente bien, Otro ejemplo:
el chasis de mi aparato fué condenado por
todos mis amigos y por todos mis colegas,
y sin embargo, este sistema ha sido hoy
copiado por muchos constructores.

V uelo planeado, pero nunca vuelo ca-
yendo DEPICO. — Se recriminacon frecuen-
cia al vuelo planeado cuando se produce un
accidente mortal. { Por qué ? EIl vuelo pla-
neado es muy facil de realizar con un buen
aparato, pero cuando se exagera éste y
degenera en vuelo & pico 6 en vuelo flojo,
es sumamente peligroso. Solamentelos que
ejecutan el vuelo planeado demasiado te-
merariamente 6 con mucho miedo,corren
verdadero riesgo,

En resumen, y ésta es mi opinién abso-
luta, los que querran hacer aviacién para
su gusto, es decir, & su hora, y que no vo-
lardn mas que en buenas condiciones at-
mosféricas, no correran riesgo alguno. No
veo la razén porque las mujeres, & su vez,
Les basta-
ria, como & los hombres, para evitar todo
peligro, aplicar 4 la conduccién de los apa-
ratos todos

no puedan volar en aeroplano.

los cuidados y precauciones

necesarias.
(De Excelsior).
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La telegrafia sin hilos
en los aeroplanos

Concluyentes experiencias
de Henry Farman

Eqg el aer6dromo de Buc, Maurice Far-
man, se ha ocupado en hacer experiencias
de telegrafia sin hilos sobre su biplano,
con un poste receptor en tierra,

Maurice Farman, que ha realizado ya
profundos estudios en las ramas de la cien-
cia, astronomia y electricidad, comenzaba
hace un mes, aproximadamente, sus expe-
rimentos de telegrafia sin hilos.

Por de pronto, establecié un poste recep-
tor en el aer6dromo, después instal6 las
bobinas y las baterias necesarias en el apa-
rato, con un alambre bien aislado que ro-
dea al aeroplano, cuyas extremidades van &
parar & la cola.

Las bobinas y las baterias estan coloca-
das detras del piloto, y el aparato Morse
esta situado inmediato al aviador, & la de-
recha del volante. Un polo esta dispuesto
verticalmente entre las dos superficies, to-
dos los tensores sirven para el otro polo.
Dosalambres muy finos, de doscientos me-
tros de longitud cada uno, cuelgan de la
cola y sirven de antenas, Con la velocidad
adquirida, estos alambres permanecen casi
horizontales y no ofrecen peligro alguno.

Maurice Farman, ha hecho ya concluyen,
tes experiencias; ha declarado que no tenia
dificultad ninguna en comunicar con la tie-
rra & i5y & 20 kilémetros de distancia, con
su aparato actual que no pesa mas que 40
kilogramos. Esta convencido de que, au-
mentando el peso de su instalacion de 70 &
80 kilos, llegara a realizar experiencias a
més de 100 kilometros de distancia.

Comunicar con tierra es para é! unjuego
de nifios, cuando no hace mucho viento
hace funcionare! Morse con la mano 6 con
el codo.

Se comprende cuan interesante es esta
aplicacién de la telegrafia sin hilos, que per-
mitir4 hacer los reconocimientos militares
6 maritimos, sin arriesgar dos existencias,
y sin que sea preciso volver al punto de
partida para comunicar las observaciones.

Como se practica la Aviacion

Supongamos que habéis decidido cam-

biar de automovilista, en aviador, ¢;qué
haréis ?
Comprar un aparato, lo cual es mas

complicado de lo que & primera vista pare-
ce. Por de pronto, aunque tengais nociones
generales de aviacién, no sois técnicos, vy,
por tanto, no sabéis con certeza cudl es el
mejor aparato, tenéis ciertamente vuestras
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ideas sobre el particular, pero no queréis
dejaros guiar solamente por ellas. Vais &
ir, pues, & casa de los constructores y os
decidiréis un poco & ciegas, influidos por
el vendedor que sera el mas comerciante y
el mas persuasivo, pagaréis muy caro un
amasijo de tela y madera que, en el fondo,
0s da un poco de miedo... ;0h! muy poco...
y de cuyo manejo no tenéis mas que muy
vagas nociones. Habéis dicho al vendedor
que conociais muy bien el motor porque
os habéis dedicado mucho al automovil,
pero, en realidad, cuando véis delante
vuestro desplegarse las grandes alas blan-
cas de vuestra nueva adquisicién, cuando
ois el impresionante ronquido del motor,
ya no os sentis tan seguros de vosotros
mismos y empezais (jya!) & arrepcntiros
un poco de vuestra precipitacion.

Pero no acaba aqui todo, otros cuidados
van & asaltados. Es preciso, que como un
chiquillo de 15 afos, al salir de la escuela,
«hagais vuestro aprendizaje». EIl cons-
tructor os ha garantizado el aprendizaje en
su campo 6 terreno de aviacién, y vais alli,
4 entrenaros ya sea sobre el «Taxi» (apa-
rato de escuela muy pesado), ya sobre
vuestro propio aparato.

Y he aqui que empiezan las lecciones, y
con ellas la consiguiente secuela de innu-
merables jornales de mecanicosy carpinte-
ros, de reparaciones, de reglajes del mo-
tor, de litros de esencia y de aceite, cuya
importancia no sospechéis hasta el momen-
to del pago. No es raro, en efecto, ver un
cliente pagar en gastos de aprendizaje,
mas del valor de un segundo aparato.

Pero todavia no ba terminado. Si habéis
tenido suficiente constancia para llegar
hasta el final, heos ya provistos de! glo-
rioso titulo de piloto... Inatil creemos
decir que os habéis visto obligados & ro-
ciarlo copiosamente, con todo el personal
de la casa cn celebracion del suceso, y que
ya no os atrevéis & formalizar la cuenta de
todos vuestros gastos. Pero todo se olvida;
habéis estrechado con efusion,
cartera,

en vuestra
la gloriosa tarjeta que reproduce
vuestras facciones abrigadas con el casco
de aviador, bajo el cual os sentis un con-
quistador del aire, y que vais & ensefar,
con orgullo', & todos los amigos que que-
daran estupefactos ante vuestro nuevo ta-
lento.

¢;Qué pensais hacer ahora? Para abrigar
el pajaro, es preciso un terreno apropiado,
un hangar, cajas-fcirgones,
(imejor dos!), un taller, piezas de recam-
bio, una fabrica! jVerdaderamente,
resulta complicada la aviacién! No hay mas
gue una cosa & hacer, pensais vosotros, y
es concurrir & los mitins. Hum! Leblancy
Latham y otros grandes aviadores son
competidores temibles :

un mecanico

jcasi

¢vais a luchar con
ellos ? en vuestro fuero interno, reconocéis
que no estais suficientemente entrenados.
Sin embargo, tantearéis, quizas, concu-
rriendo & uno 6 dos mitins, en los que que-
daréis a

la sombra, luego daréis alguna
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pequefia exhibicién, en la que los organi-
zadores os explotaran, porque no habréis
sabido defender vuestros derechos, luego,
al mejor dia, como el motor fallara, 6 ten-
dréis un aterrisaje desgraciado, abandona-
réis vuestro aparato '6 encargaréis & algin
amigo que lo venda a cualquier precio.
Todo esto ha sucedido, hasta hace poco,
a muchos entusiastas de la aviacion, pero
gracias & la forma como han sido montadas
las principales escuelas de
Francia, todos estos

aviacion de
inconvenientes des-
aparecen, pues en ellas puede encontrar el
méas exigente aviador en ciernes, cuantos
adelantos y detalles puedan desearse, tanto
desde el punto de vista tedrico como en el
préactico, asi como en lo referente & meca-
nicos, pilotos profeséres, aparatos de di-
versos sistemas, y bajo la direccion de
personas cuya competencia es debida & su
larga experiencia. T6mando, pues, ejemplo
de dichas escuelas, las que van a montarse,
en breve, en nuestra patria, reuniran todas
dichas cualidades, a fin de que cuantos en
ellas reciban instruccién préactica en el
manejo de aparatos de aviacion, tengan
todas las seguridades posibles y necesa-
rias.

Frincipale$ escuelas y campos
de aviacion de Europa

FRANCIA
lasy-les-Monllnaanx (Pnris).—Escuelas:
Blériot, NoSl, Odier, Vendéme, Tho-

manny Voisin.

Motirmelon (Campo de Chéalons).— Es-
cuelas; Senry Farman, Voisin, Antot-
nette, Sommer, Kcechlin, Nifupori.

Kelms (Aer6dromo de Bétheny). — Es-
cuelas; Hanrioiy Sdnchez-Besa.

Jnvisy (Aerédromo de Port-Aviation). —
Escuelas: Goup'j, Avia-Piloie, Tellier y
Eolus.

Estampes (Aerédromo de la Beauce). —
Escuelas: Henry Farman, Blériot y
Telier.

Buo. — Escuelas: Rgberi Esnault-Pelterie
y Maurice Farman.

Cbartres. — Escuelas: Savary y Houry.

Uotson (Seino-et-Oise).— Hangar; Lebau-
dyfréres (dirigible).

La Mott-Breail (Oise). — Hangar: Clé-
ment (dirigible). — Fabrica do hidro-
geno.

Boanval-Meaur(Seine-et-Marne). — Es-
cuelas; Astra (dirigible).

Champlau-Palaisean.—Escuela del «Aé-
ronautique Club de France».

Sartronville-Mentesson. — Hangar; As-
ira (dirigible).

8alnt-Cyr. — Hangar; Zodiac (dirigible).
Aer6dromo y Escuelas de: Santos-Du-
moni, Louis tlément, Valeski,PauUnin,
Carros, CLémeni-Bayard.

Douzy (Ardennes).,— Escuela Sommer.
Bonal (Aer6dromo de la Brayelle).—Es-
cuelas: Breguet y Office d'Aviation.

Complegne. - Aer6dromo de Margny.



Pan (Aer6dromos de Pont-Long yde Gau-
bios). _ Escuelas; WrigM y Blériot.

Villaooablay (Seine-et-Oise). — Escuela:
Wrigt.
Le Havre. — Escuela; Molon.

Blarrltz-Oannes. — Escuela; Ariel.

Le Tonqgaet-Paris-Plage.— Aer6dromo.

Pont-Levoy (Soir-et-Cher). — Escuela:
Morlat.

Ambérlen. — Aerédromo.

Bordeaux (Aerédromos de Croix d'Hins
et Beau-Désert). — Escuela; Saumos-
Médoc.

HonellleB (Lot-et-Garonne). — Escuela:
Beriin.

Rouen. — Aerdédromo de Bruyéres.

Lyon. — Aerédromo de Fort de Bron.

Qlont-Saiut-Klicbel. — Aerédromo de
Beauvoir.

Uevers. — Aerédromo de Peuplier seul.
Viohy. — Aerdédromo.

Oran. —Aerddromo de Sernia.

Bridab. — Aer6dromo.

Tnnia. — Aerédromo de Sedjouni.

BELGICA

Bruselas. — .Aerédromo.

Klewit-Kasselt. — Escuela: Jutea de La-
mine.

ITALIA

Géuova. — Escuelas:
P. Brasier.

Pordenone. — Aerédromo.

Dufaux fréres vy

INGLATERRA
Brookland. — Aer6édromo.
Hendon. — Aer6dromo.-
Blackpool. — Aerddromo.

ESPANA

Madrid, — Aerédromos; Carabaiichel y
Ciudad Lineal — Escuelas; Loygorryy
Mamaia.

Ouadalajara. — Hangar y dirigible Es-
,.affa. — Escuela Parque Aerostéatico de
Ingenieros militares.

Barcelona. — Aer6dromos: Hipédromoy
Moneada. — Escuelas; Cafiellaa-Ponle,
Brunety Verdaguer.

ALEMANIA
Johannlathal. — Aerédromo.

O* " Hkkk_

£1 mccting 9e Mcmptiis

(De nuestro corresponsal en New-York)

En Memphis, la capital del Tennessee, &
la orilla del Mississipi, se ha verificado
un importante meeting de aviaciéon, en el
que se han obtenido algunos resultados sor-
prendentes, sobre todo, en velocidad.

Los aviadores que concurrieron al mismo
fueron: Roiand Garros, René Barrier, Re-
ne Simén, C. K. Hamilton, J. J. P'rishie y
John B. Moisant.

E'l dia sefialado para la inauguracién era
el sabado, 4 de diciembre, pero la lluvia,
nieve y viento impidieron dar principio al
meeting basta e! siguiente miércoles, en
que el tiempo mejord. En este dia se reali-
zaron algunos vuelos magnificos. EIl pri-
meroen partirfué Moisant, permaneciendo
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en el aire i8 minutos y alcanzando alturas
impresionantes.

Poco después partié Barrier para reali-
zar el crosscountry & la isla de Hen and
Chickens y regreso, con objeto de ganar
el premio de 5,000 délares ofrecido por el
Comntercial-Appeal, lo que consiguié de
lina manera espléndida, recorriendo las 16
millas del trayecto en 10 m. 55 s. ‘/j, 6 sea
una velocidad de i4i‘500 Km. por hora,
que indudablemente sera el record del mun-
do de velocidad por algin tiempo.

Tan rapido fué el vuelo de Barrier, que
uno de los cronometradores se dirigié al
teléfono para comunicar al punto de desti-
no la noticia de la partida, pero no habia

Barrier

terminado todavia de transmitirla, cuando
oy6 los clamores del publico que vitoreaba
al aviador en su regreso.

Para dasvanecer cualquier duda sobre la
exactitud de esta prodigiosa velocidad, se
hicieron revisar los crondmetros emplea-
dos por los relojeros mas competentes,
los cuales encontraron sélo una discrepan-
cia de V5 6e segundo.

En los dias sucesivos los aviadores rea-
lizaron una porcién de notables vuelos,
distinguiéndose, sobre todo, Moisant y Ba-
rrier.

Hamilton corrié un serio peligro, por
habérsele parado el motor cuando volaba
4 poca altura, precisamente sobre las cua-
dras del antiguo campo de carreras. En
descenso iba & tropezar con uno de los te-
chos, pero con un desesperado esfuerzo
consiguié virar y tomar tierra en el patio
contiguo, no sin haber estropeado el apa-
rato en el aterrisaje.

En otra ocasion, Barrier volaba con su
rapidez habitual, casi rozando al suelo,
cuando, sibitamente, apercibié una colum-
na de piedra del hipddromo interpuesta en
su trayectoria, contra la cual iba & chocar
su ala derecha, pero, con una serenidad ex-
traordinaria, inclin6 fuertemente el apara-
to hacia la izquierda y pudo pasar casi
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rozando la columna, escapando asi & un de-
sastroso accidente.

El dia 15de diciembre los aviadores mar-
charon & Little Rock, donde debian dar
tres dia.s de exhibiciones,

El publico de Memphis qued6 altamente
.satisfecho del meeting,

WiLi.iAM W ei.ter
N fw - York, ig, le, 10.

fraude™ pruebas de 1911

La vuelta de Francia (100,000 francos del
Ayuntamiento de Paris).

Paris-Burdeos (L'AutoJ.

Paris-Berlin-Bruselas-Londres-Paris (Le
fournal 350,000 frs.)

Vuelta de Inglaterra y Escocia (Daily
U/aiV, junio, 1911).

Circuito Franco-Anglo-Belga, Calais-Dou-
vres, Boulogiie-Folkestone (Ligas Na-
cionales Aéreas Francesa é Inglesa,
300,000 frs.)

Vuelta de Italia.
Biarrits-Pau-Tolosa-Burdeos-Marsella-
Niza-Bastia y regreso (100,000 frs.)

Niza-Lyon y regreso.

Circuito de Ostendey del Litoral.

Tlnez-Niza y regreso.

Aix-Les-Bains (200,000 frs.)

Principales premios par™ 1911

Francos
Copa Michelin, de 1910 & ipiS:
6 primas anuales de 20,000
francos ..
Gran Premio Michelin (Paris-
Clemont-Ferrand) .
Gopa Gordon-Bennett, 1910 &
1911: 2 primas de 25,000 fr.
Premio Deuisck de la Meurthe
(travesia déla Mancha con el
comandante Paul Renard)
Copa H. Deutschde la Meurthe,
de 1906' 4 1912, un objeto de
arte valor io,000 y 3 primas
de 20,000 fr. (200 kilémetros
alrededor de Paris. .
Copa Nacionalde Aviacién (Pa-
ris-Orleans)......... 10,000
Premiodel«Automdvil-Club» de
Francia (Paris-Bruselas y re-
greso) e 150,000
Premio del <ifodrnal» (Paris-
Berlin-Bruselas-Londres),
Premio del e.Daily Maih (Vuel-
tade Inglaterray de Escocia)
Premio de «L'Auto'» (Burdeos-
ParisS) oo
Premio Dufayel {BagaltWt-Stt- m
AdressSe) e
Premio Pene Qiiinion {vatio pla-
neado de un cuarto de hora
de duraciéon, motor parado) .
Premio de Bagneres de Bigo-
rre (Pie du Midi & Bagneres
de Bigorre) e
Premio delMinisterio de Obras
publicas (2 premitsde 10,000
francos para ios constructo-
tores franceses).....ccoeveeeieenne.

50,000

25,000

70,000

350,000
250,000
25,000

20,000

10,000

10,000

20,000
1.210,000

Mas un millén, aproximadamente, desti-
nado a las pruebas menos importantesy a
los mitins franceses y extranjeros.
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Vuelo de Tsbuieau eu el Aer6dromo de Buc, el 31 de diciembre Gltimo, que le valié Jacopa Micheiiu
584 kilémetros, 938 metros, en 7 horas, 48 micutos y 31 % segundos

Las frandcs jornadas

La Copa Michelin

Los dos ultimos dias del afio, que habian
escapado a la informaci6on de nuestro nu-
mero anterior, para reservarnos el tiempo
imprescindible del tiraje, habian de procu-
rarnos nuevas sorpresas y modificar el re-
sultado del premio disputado con mayor
entereza, la Copa Michelin.

Después de la infructuosa tentativa de
Tabuteau para el Gran.Premio del « A. C.
de F.» del dia 21, regresé inmediatamente
al aer6dromo de Buc con &nimo de recu-
perar le habia
conquistado.

El dia 29 hizo un vuelo de 400 Km., no
pudiendo continuar & causa de la niebla,
En cambio, el dia siguiente sus esfuerzos

DE

El Gran Premio del A. C. de F. —
Después de ja tentativa de Tabuteau,
frustada por la niebla, entré en la escena
el equipo Laffont-Pola, que habia de en-
contrar un tragico fin en el famoso raid.
Con un tiempo incierto el aviador Laffont
parti6 el dia 28 dei campo de maniobras
de Issy-les-Moulineaux, de
Mario Pola.

Después de una partida algo dificultosa,
efectuaron dos 6 tres vueltas por el campo
vuelo definitivo;

la Copa que Legagnheux

acompafado

antes de emprender el
pero al hallarse el aparato 4 una altura de
150 m., fué repentinamente desequilibrado
por una violenta rafaga de aire. El apara-
to se inclin6é hacia adelante, produciéndose
una caida casi vertical. Durante ella vi6se
4 Laffont luchar desesperadamente para
Icvantai lo; pero en vano. Una de las alas
desprendidse por efecto de la excesiva pre-

sion, quedando el aparato abandonado &

se vieron coronados por el éxito mas bri-
llante, pues consiguié batir el famoso re-
cord de distancia, elevandolo & la cifra for-
midable de 5S5 Km,, que cubrié en 7 horas
48 minutos.

Este vuelo maravilloso representa un
derroche de energia incomparable, pues,
durante una buena parte del tiempo, el
aviador tuvo que luchar contra la lluviay
la nieve, que pusieron en serio peligro tan
hermosa performance.

El magnifico trofeo fué disputado hasta
el Gltimo momento, ya que en el dia 31
realizdronse también vuelos muy impor-
tantes : Bréguet cubrié 350 Km., Henry
Farman 490y Fierre Marie 535.

Este ultimo, sobre todo, es muy notable
ya que constituye casi el debutde un novel
aviador, sobre un aparato de una carrera

deportiva también muy corta; el mono-

plano R. B. P., que con este hecho y los
recientes records de Laurens se ha colo-
cado entre los aparatos de primera linea.
Probablemente, no tardaremos mucho en
aplaudir nuevas hazafias del pajaro rojo,
como le llaman los aviadores.

Al terminar el afio queda, pues, Tabu-
teau ganador de ta Copa,

La Copa Michelin fué instituida en 1908
por la poderosa fabrica de neumaéticos de
igual nombre, siendo ganada en dicho afio

Marie

por Wilbur Wrigfa, con izsKm., cubier-
tos en 2 h, 20 m. El segundo afio fué ga-
nada por Henry Farman con 234 Km., en
4 h, 17 m.

Los detentores del préximo pasado 1910
han sido : Simén, 280 Km.; Aubrun, 315 ;
Tabuteau, 465; Legagneux, 51S; vy, final-
mente, Tabuteau, 585 Km.

TODAS PARTES

t Los aviadores Laffonty Pola

Ayuntamiento de Madrid
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su inercia hasta que vino & estrellarse coii-
tra el suelo.

Los infelices tripulantes quedaron des-
trozados entre los restos del aparato, ha-
biendo sido su muerte instantanea.

El aparato que montaban era un «Antoi-
nette » propiedad de Mario Pola, ya muy
usado y de funcionamiento no muy perfec-
to, por lo que la tentativa de Laffont,
puede considerarse como una empresa ex-
cesivamente temeraria.

Laffont era profesor de ia Escuela An-
toinette en Mourmelon, donde habia for-
mado numerosos alumnos y gozaba de gran
prestigio y simpatia. Mario Pola era espa-
fiol, hijo de un fabricante de Gijon y esta-
ba cursando en dicha escuela su aprendi-
zaje de piloto.

El dia 29 de diciembre,
Gltima tentativa para disputar este premio,

tuvo lugar la

por el equipo Lauser-Panier, que partie-
ron por segunda vez, pero la tempestad
les oblig6 & abandonar su empresa cuando
habian llegado & Saint-Quentin.

El premio de i0OO,o00 francos quedo,
pues, ganado por el aviador holandés Wyn-
malen, que, acompafiado por Dufour, fué
el tnico que hizo completo el recorrido de
Paris & Bruselas y regreso.

Este viaje aéreo de 580 Km,, ha sido in-
tentado once veces por siete equipos dife-
Mabieu-De Manthi, sobre biplano
Loridan-Faye, H. Farman;

Farman; Lega-

Tabuteau-Se-
Lanser-Panier, H.

rentes :
H. Farman;
Wynmalen-Dufour, H.
gneux-Mardnet, H.
nouque, M. Farman;
Farman y Laffont-Pola, Antoineite.

N

Elnaufragio de Cecil Grace.— Unos
pescadores belgas han encontrado flotando
cerca de la costa, unos lentes y un casco de

<t CcciJ Giace
(Grab. de L'Aviation Illusirée)

aviador que se supone pertenecieron ai in-
fortunado Cecil Grace, perdido como saben
nuestros lectore.s, entre las brumas del Mar
del Norte.

Accidentes mortales, — Los triunfos
conseguidos en los Ultimos dias del afio,
vieronse amargados con la pérdida de al-
gunos valerosos campeones.
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er John B. Moisani

El 31 de diciembre murié, en los Esta-
dos Unidos, el aviador John B. Moisant &
consecuencia de unacaida desde 20 metros,
Maissant fué el primero que, acompafiado
de su mecanico, realiz6 el viaje de Paris a
Londres; actualmente, en compafia de
otros aviadores, habiaorganizado una fiJKr-
n/e por el Norte América.

El mismo dia encontraba la muerte en
Los Angeles, Hoxey, el campedn del bi-
plano Wrighi. Hoxey era uno de los avia-
dores americanos que gozaba de mas justa
fama, considerandosele como un acrébata
del aire, por la habilidad y arrojo que de-
mostraba en sus vuelos. Cuatro dias antes
del accidente que le cosc6é la vida, habia
batido el record mundial de altura elevan-
dose & 3,497 m.

A ltalia también le cupo un dia de luto.
El dia 3 de diciembre, en el aer6dromo de
Centocelle (Roma), el oficial de ingenieros
Enrique Cammarota volaba 4 poca altura
con su H. Farman, tipo militar, en com-
pafiia del soldado Castellaei, cuando, sin
causa aparente, el aparato cay6, con tan
mala fortuna, que los dos tripulantes que-
daron muertos en el acto.

En Buenos Aires. — Continuando la
brillante tourne'e que los aviadores Catta-
neo, André y Paillette estan realizando por
la América latina, el dia 4 del
Gltimo de éstos efectué un vuelo espléndido
en Buenos Aires, cerniéndose, por espacio
de una hora, sobre la ciudad, para visitar
después el hipédromo antes de regresar al

actual el

campo de aviacion.
El periédico de aquella localidad La Na-

cioén, ofrece un premio de 50,000 francos,
para un viaje aéreo de Buenos Aires &
Rosario, 450 Km. de distancia, en tres
etapas.

* * *

En San Francisco de California.—
Latam, que se encuentra en San Francisco,
en compafia de otros aviadores, ha hecho
unacaida desde 8om., destrozando porcom-
pleto el aparato, pero saliendo ileso del per-
cance. Garres, intentando batir el record
de altura, ballegado &4 2,640m,, mientras de
Radiey y Ely han sufrido accidentes leves,

El piloto iDgeniero Sr. Cammarota
Crab. de VAviatore Italiano

Ayuntamiento de Madrid
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Mlle. Hcrveu, llevada en iriunfo, después de su notable vuelo, por los pilotos aviadores y mecanicos
en el Aerédromo di Pau

El premio de la pasajera.— El «Offi-
ce des Grans Journaux Régionaux», de
Francia, habia ofrecido un premio para la
sefiora, que, en 31 diciembre, hubiese re-
corrido mayor distancia, como pasajera en

Mlle. Jane Hervcu

un aeroplano. EI
por Mlle. Jane Herveu, que el dia 29 de
diciembre recorrié 105 kilémetros en el
aer6dromo de Pau, sobre un Blériot, pilo-
tado por Léblanc. Mlle. Herveu, por su
parte, es una di.stinguida aviadora, con
Brevet del « Aero-Club », de Francia, que
se ha distinguido en diversos meetings,
conduciendo el monoplano Blériot.

premio ha sido ganado

* * *
El primer viaje del afio. — Después
de la febril actividad de fin de afio, parece

que los aviador es quieran reponerse, pues
en los 10 primeros dias dcl afio nuevo, no

ha ocurrido nada digno de menciéon. Rompe
las hostalidades el piloto De Pischoff que,
el dia 10 realiza un vuelo espléndido desde
el aeré6dromo de Issy-les-Moulineaux al de
Juvisy,
500 metros. Este viaje tuvo por objeto una
visita que el distinguido aviador se propuso
hacer & los alumnos de la escuela que tiene
establecida en Juvisy.

atravesando Paris 4 una altura de

Dos campeones.— En uno de los vue-
los que Latham efectlia, cotidianamente, en
Los Angeles, ha tomado como pasaiero el
famoso Curtiss, con el cual recorrié buen

numero de kilémetros.

Jullerot en la India.— EI aviador Ju-
lierot, que el pasado agosto hizo una serie
de exhibiciones en Malaga, en compafiia
de Mollien, héallase actualmente en Calcuta,
donde sus vuelos alcanzan un éxito extra-
ordinario.

En una de sus e.xhibiciones, acudi6 un
publico tan numeroso que no bajaria de
500,000 personas. Jullerot, asisti6 en aero-
plano & las grandes maniobras de caba-
lleria que se estaban ejecutando.

Aeroplano monstruo. — Los inge-
nieros belgas Bourgoin y Kessels estan ter-
minando la construccién de un monoplano
de extraordinarias dimensiones, longitud
11'50 m., envergadura u ‘20, superficie
60 m.*, peso 900 Kg. y provisto de dos
motores de 125 HP. cada uno.

Los ensayos se efectuaran en brevey
sus constructores piensan poder levantar
ocho pasajeros.

*

Experiencias nocturnas.— En Span-
dau (Alemania) el cuerpo de ingenieros
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aeronautas militares, estd realizando una
serie de importantes experiencias de aero-
planos y dirigibles durante la noche. Para
ello se han instalado dos potentes faros
eléctricos sobre la estacion, que permiten

volar ea un radio de 10 Km.

N auiragio.— Volando, en Genova, el
aviador italiano Ciro Cirri con un aparato
Blériot, una rafaga violenta le desequili-
bré, cayendo en el mar, pero, inmediata-
mente socorrido, pudo salvéarsele.

La primera aviatriz alemana.— Ma-
dame Faulein Paulus, de Franckfort, que
se habia ya hecho célebre por sus peligro-
sas ascensiones en globos y descensos en
paracaidas, ha tomado brillantemente su
titulo de piloto en el aer6dromo de Johan-
nisthal, habiendo recibido la instruccion
dcl capitan Engelhardt.

Madame Paulus, es la primera aviatriz
alemana, y dado su extraordinario arrojo,
no dudamos que pronto la veremos alter-
nar con los mejores campeones.

* Kk Kk

Aviacion en Rusia. — Recientemente
él aviador Zaikine, ha hecho una serie de
exhibiciones en Odessa, sobre su aparato
H. Farman.
al novelista ruso Kouphine como pasajero,
rafaga de aire desequilibré el

En uno de sus vuelos, tomé

pero una
aparato, determinando su caida. Afortuna-
damente los aviadores quedaron ilesos,

* * !(!

El teniente del ejército francés Jacques
de Caumont, fué también victima de un fa-
tal accidente el dia 30, mientras ensayaba
un nuevo monoplano Nieuport lod HP. en

t Teniente CaumoAt

el aeré6dromo de Buc, con objeto de dispu-
tar la copa « Duperdussin ». La aviacion
militar irancesa.ha perdido con él uno de
sus mejores campeones, pues Caumont era
un excelente piloto, que supo distinguirse
en multiples ocasiones, principalmente en
el Circuito del Este, y en las maniobras de

Picardia.



Grupo de M. Ader y los demés sefiores que asistieron a! banquete en honor al mismo

El banquete de los aviadores.—
Nuestro colega parisién L 'Auio, orga-
niz6 UD banquete para el dia 31 de diciem-
bre, reservado & los pilotos aviadores, para
celebrar los triunfos alcanzados en el afio
finidoy brindar por la prosperidad de la
aviacion en el que principiaba. Fué presi-
dido por el honorable precursor de la
.viacion M. Clcment Ader, el constructor
del Avién, primera maquina que ha volado
rn Europa y al final del mismo se organizé
una fiesta intima con la cooperaciéon de
distinguidos artistas.

Entre los 92 comensales reiné la mayor
I'idialidad y entusiasmo.

»**

Olieslaegers, Profesor. — EI fa-
moso demonio de Amberes, que ha reao-
vacl(j en aviacién los triunfos que antes
alcanzara en motocicleta, acaba de fundar
una escuela en el aer6dromo de Sn. Job,
en Hélgica.

AVIACION

Ader

M. Ader leyendo su discurso en el banquete que le dieron los aviadores, como homenaje & sus trabaios

y estudios sobre aviacion

“o ju»
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La aviaciéon en Argelia. — El Go-
bernador general de Argelia, ha dirigido
ya & la «Liga Nacional Aérea» las prime-
ras respuestas al cuestionario destinado &
constituir las condiciones precisas ea que
sera posible la metédica penetraciéon en el
Sahara, por via aérea.

Este cuestionario ha sido sometido & los
oficiales de asuntos indigenas, de estacion
en Biskra, Touggourt, In-Salah, Timi-
moum y Culoinb-Béchar.

La region de Biskra-Touggourt, se en-
cuentra jalonada naturalmente por la via
férrea, actualmente en preparacion.

Entre OQuargla y Touggourt, existe una
carretera que ofrece nimeros puntos de
aterrisaje muy seguros y facilmente ase-
quibles. Asimismo puédese volar cdmoda-
mente entre OQuargla y EIl Golea y entre
Gardaia y Ourgla.

* * *
Una escuela de Aviacién en Ar-
gelia. — La escuela de Aviacién Metrot-

Marcé, serd inaugurada oficialmente por
las Autoridades argelinas, uno de estos
dias y, con tal motivo, se organizard una
tarde de vuelos.

* * ‘

La elocuencia de las cifras. — Si
los acontecimientos que se han precipitado
4 fines del ano 1910, no bastasen & conven-
cernos sobre los progresos de la Aviacion,
bastaria echar una mirada sobre las ci-
fras que e.xpresan los records al final de
cada uno de los tres ultimos afios j helas
aqui en su elocuente sencillez;

Velocidad

(mcdiapor hora)

1908. — 65 kilémetros,

1909. — 77 »

1910. — 1i5 »
Duracion

1908. — 2 h., 20m., 23 s,

1909. — 4 h.,, 17Tm., 35s. =«

2910. — 8n,, 12
Altura

igo8. — 100 metros.

1909. — 475 »

1910. — 3,497 »

Distancia

1908, — 124 kilémetros 700.
1909, — 232 » 212.
1910,-584 » 935.

iCuan largocamino recorrido desde el
mes de enero del908, en que H.Farman
cerraba el kilémetro! Nuestras aves van a
todas partes, acuaiinente abandonan su
nido para evolucionar & través del campo
y volver, sin sombra de desfallecimiento,
alguno. Los pilotos se multiplican, son
hoy 550. Mafiana .seran mas de 1,000. ;/Qué
afiadiremos & todo esto?

Producto natural de vinos cosecha- Casa fue*
dos y destilados en la regiéon Cognac dada en
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Principales obras

de aviacion y aeronautica

Pidanse 4la Adminisiracidn de «Avia-

cién», Claris, 102, pral.

El importe remitase en forma de
cobro 6 libranza de giro

letra de

1.*— Barcelona

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 aviaciéon. porG. Brunet, Ingeniero.
Un tomo de 500 pagioas, con mas de 300 gra-
bados, encuadernado eo tela inglesa.

Ascensiones con Olobo esférico Ubre
for Francisco de P. Rojas, Comandante de

Qgeoferos.— Un volumen en rastica.

A.B. O. de la Aeroplanacién. — Estudio
tedrico-practico al alcance de todos, por
Francisco de P. Gémez, Ingeniero militar.—
Un volumen en rastica...

Estado actualde la Aviaci

n. Estudio pu-
blicado en la Enciclopedia Universal liu -

Irada. — Un cua@adcroo ..,
N avegacién Aérea.— Avia Su solu-
cién puesta al alcance de todo el mundo,
por Cristébal Juand6 y Rafecas.— Un cua-
derno .
Elemento

Baudry. 1910
El aeroplano para todos,
Traduccién de L. Aragonés, 1910
La Aviaciéon. Resefia histérica documentada,
porTurgan. Traduccién de Escamez. .
La aeronéautica en los primeros dias de
1910. Dirigibles y Aeroplanos, por Marco-
lain
Navegaciéon aérea, memoria descriptiva de
un sistema, 1907, por M. Rivera
Servicio aerostatico militar,
de P. Rojas
Los globos en la guerra, por Suarez déla
Vega, 1899

por Lelasseux.

1906, por F.

OBRAS FRANCESAS

Formulalre desSciences Aéronautiques,
por Ventou-Duclaux, Ingeniero. — Un volu-
men de 300 paginas, con numerosos graba-
dos, forma de bolsillo, (100 por 155. — V).

L'aviation expliquée. por Ventou-Duclaux,
Ingeniero. — Un volumen en 8®de 200 pagi-
nas ilustrado- (V)

Le volaVolle, porelDr.
Un volumen en 8® de 248 péags
con 84 grabados. (V)

Bulletin de I'instltut aérodynamique de
Koutohino. (V)

Fascicule I. — 1905.
Fascicule 11.— 1909.
Fascicule I1!. — 1910.

Descripiion del'Institutaérodynéam |que
de Koutohino. — Un volumen en 8® (V).

Etat actuel et avenir de I'Avlatlon. por
Rodolphe Soreau.— Un volumen en 8.%, ilus-
trado. (V)

Joseph Causin. —

ilustrado

H ifi g
0
Bi c. s
\Y ej
a § ot v_
C
u X C 0o ta
5 <
o~ 02 , s
v a D f]
o o xQ
< -
a fi K
0 & fo 2 oEo
D 02 w m
® 5 @ ()
D . t. 3
Q uJ
X
[ S
7 8
te co Ci3 OI I
z E u «
© - § mt
¢ 2 02 . cg
> n Cc
a o a &
ca o c ‘g
D SEER

1i'co

6*00

4'00

0*78

1*00
6*00
8*60
6*00

1*25
6*00
8‘£0
16*00

..5*50
6*15
9 0O

4'00

6*00

AVIACION

Principes d Aéronautique Pratique, por
Victor Silberer, — Un volumen en 8® ilus-
trado. (V ) .

Sur les Fiexlons et Courbures des alles
porel Dr. P. Amaos. — Un volumen en 8®
ilustrado. ( V)

Etudes experimentales sur les oopte-
res, porel Dr. P. Amans. — Un volumen en
8¢, ilustrado. (V )..

Aviation, por H. Anth
en 8.®, ilustrado. (V)

Les Aéroplanes, por P. Raybaud, — Un vo-
lumen en 8®. ilustrado. (V ) .vvivinienns

Les FréresWrightetleurceuvre, por Geo
Bia.— Un volumen en 8.°, jlustrado con 32
fotografias. (V) .. .

Le Vola Volle etla éorie duVentlou-
voyant, por Alexandre Sce. — Un volumen
en 4.0, ilustrado. (V ).

Modéles d'Aéroplanes. - Hlstorlque: la
maniere de les construiré, por Adrien
Fieux. — Un volumen cn 18.®. ilustrado. (V).

LaTecbnique des Hélices Aerlennes.—
Trazado, utilizacién y construcién.
por Gastéon Camus. — Un volumen en 8®,
ilustrado. (V)

L'Equlllbre Longitu

ourbure
des Surfaces Portantes des Aéropla-

inaletla

nes, por Réné Arnoux.— Un volumen en
8®, ilustrado. {V)
Aviation. Commentl’'olseau volé. Com -
ment I'Homme volera, por Wilhero
Kress, Ingeniero Un volumen en 8®, ilus-
trado. (V)
Oauseries sur 1AV|at|on

— Qualités que
devront posséder les Aéroplanes et
lesH élicoptéres de l'avenir.-Etude

sur I'Hellce. por Alfred Micciolo. — Un
volumen en 8.“. CV)
Les Merveilies Aérien
Farman.—Un volumen en 8® ilustrado. (V).
Aérostats et Aerostation mlUtaire, por
G Yon. Ed. Surcoul'.— Un volumen cn
4.®. ﬂV)
Annualre des Sciences Aéronau
1910. — Un volumen en 8.®, ilustrado.! V).
Le Probléme dela direction des ballons,

por R. Soreau, Ingeniero. — Un volumen en
8®, ilustrado. (V

L'Aéronautlque Mi p .
cout — Un volumen en 8® ilustrado. (V).

Les Secrets du coup d'alles, porJ.C. Pom-
péien Piraud. — Unvolumen en 4.®, profusa-
mente ilustrado. (V ).

Les Hélicoptéres.- Aéroplanes, por Ame-
dée Sébillot. — Un volumen en 8@, ilustra-
do. (V

Les études d'aéro- dynamique,
aérostlers militalres itaiiens, por J.
Th. Saconncy, capitadn de ingenieros. — Un
volumen en S®. ilustrado. (V)

Dans les airs. — Aerostation-Aviation.
por G. de la Laudelle.— Un volumen en 18®
encuadernado. (V )....

La austentatlon des Aéroplanes au mo-

on des surfaces concaves — Essai de
héories, por Marccl Armengaud. — Un vo-
lumen en 4.”, encuadernado. (V). . . .

Modéles d'apparetls d’Aviation de l'an-
tiquité A nosjours. — Album en 4.®. (V).

Das Hélices Aériennes. — Théorle Géné-
rale des Propulseurs Béllco'idanx et
M éthode de Calcul de ces Propulseurs
pour l'air, por S. Drzewiccki.— Un volu-
men en 8®, ilustrado. (V)
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Notice Sommaire sur la Résistanoe des
Matériaux,applSquée aux apparellsd’
Aviation, por R. Cnevreau,— Un volumen
eo 8®, ilustrado. (V)

Forcé portante de I'Aéroplane, por Fe-
raud. — Un volumen en 8®, ilustrado. (V).

Lepluslourd que I'air, por Féraud.— Un
volumen. (V) . e

Comment on donstrult un Aeroplane
(planeur), por B. Desmons, InRcuiero.—
Un volumen cn 8®, ilustrado. (V).

Equilibre des Aéroplanes. por R. Desmons,
Ingeniero. — Un volumen en 8®. (V). .

L'Aéroplane pour tous, por Lelasseux vy

tant, Comandante Bouttieaux: PaulPainlc-
véy otros colaboradores.......ciniens
Eléments o'aéronautlque, por Baudry de

Un Aviateur, Novela, por V. Mandelstamm.
Les Aéroplanes, por H. de Graffigny.
Dans l'air. por Santos-Dumont. - -
Eléments dUviatlon (190»), por V. Tatin -
LesPremlers Hommes-Oiseaux, Wilbur
y Orville Wright, por F. Petrey..
Anfll du vent, por F. Peyrey.
L'Aéronauti®iué. por el comandante Rcnara.
Aéropolis, por Kistemaeckers ...
La Navigation aérlenne, por J. Lecornu.
De la nlcesslté urgente de oréerun la-
boratoire d'essals aérodynamliques,

Teghnlque du Bailén por elleciente coro-
nel Espitalier [ 1]
Le probléme de I'Aviation et sa Solutlon

parIAeropIane por Armengaud, el |O-

L*HeUée

L*Aviation ala portee de tous, (20 mlllar)l
por Estiennc y Gallie v

Comment on construit un aéroplane.
(Céalculo del aparato. — Primeras materias.
Los motores. — El luselage. — Las alas ).

Le Constructeur de petits aéroplanes.
(1, serie). Planos, magnitud de ejecucion
de 4 aparatos reducidos con indicaciones
para coDSlruirlos. por R. Petit. . < - -

(2.* serle). Plano media magnitud de un aero-
plano de 1*20 metros de envergadura con
instrucciones para construirlo, por R. PAR-

CommentBlériota traversé la Manche.
Hermoso volumeo flustréido con 72 grava-
dos, cubiertas & cuatro colores, por Ch. Fon-

Les*maitres dei’aviation :
ques M Y ...................................................
Dictlonnalre de la navigation aérlenne.
La aviaciéon enel bolsillo, obra ilustrada con
méas de 100 dibujos y reproducciones de
acuarelas, por de Baeder y G. Dubouchet.
Sustentation des aéroplanes au moyen
des surfaces conoaves, por Armengaud.
Becherches expérimentales snrla résls-
tance de l'air. ejecutadas en la Torre hit-
fel (nueva edicién), por M. Eiffei. . o
Sustentation, propulsién, évolution de
I'aéroplane, por H. Duiardin ...
L'Avlatlon triomphante. La gran semana
de Reims. — Viaje por encima de Paf'5,P"f
el Conde de Lambert. etc., porMM. d hs-
tourncllesdc ConsUnt, Bouchard, Lavisse.
Painlevé, Blériot. Paul Rousseau, Capitamc
Ferber, Fierre Miller, etc

i Ader, por Jac-
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