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e : l -  a n o  1 9 1 0

Un paso de gigante
Cuantos hayan seguido la marcha de la 

aviación desde cjue principió á tomar forma 
concreta, podrán ju z g a r  más que nadie el 
formidable esfuerzo de la actividad humana 
que representa esa evolución maravillosa, 
conseguida en el corto  espacio de tres 
años.

E s  cierto que los amantes de las averi­
guaciones históricas meticulosas, preten­
den encontrar ya gérm enes de aviación 
hasta en las edades más remotas, que re­
presentan ia infancia d é la  civilización, pero 
no debe confuodir.se el triunfo positivo del 
hom bre sobre, el espacio, con las demos­
traciones e.xternas del atractivo innato, 
irresistible en el hom bre, de dominar el 
aire, como las aves, que ha debido existir 
en todas las razas y  en todos los tiem­
pos.

P o r  esto puede decirse  q u e  la aviación 
principia en el 1908, puesto que en sus al­
bores (13 enero) se cubrió el primer kiló­
metro.

Desde entonces, la evolución ha tenido 
una rapidez admirable ; p ero  cuando se ha 
dado el paso decisivo ha sido en él recién 
terminado 1910, en que la aviación ha re ­
cibido su consagración  definitiva, aunque 
diste mucho todavía de l le g a r  á la c im adel 
prog reso .

L o s  cuatro conceptos fundamentales del 
vuelo mecánico; distancia, velocidad, altu­
ra y  peso útil transportado, han adquirido 
un impulso formidable en 1910. E l  1909 
nos había Icgádo 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, T a bu teau  ha cubierto 585  K m .,  
Farman ha volado 8 h. 12 m., B arrie r  ha 
marchado á 140 á la b o r a ,  L e g a g n e u x  ha 
subido á 3,200 m. y  H . Farman ha elevado 
cuatro pasajeros. ¿Q ué esperanzas, por 
l ison geras que sean, no quedan superadas 
por tan espléndidos resultados ?

P ero , á nuestro juicio, la aviación nos 
ha revelado en 1910, a lg o  más importante 
que los records mundiales : la generaliza­
ción de los vuelos á campo abierto.

Hasta entonces, los viajes aéreos habían 
constituido atrevidas hazañas deportivas, 
pero en 1910 han adquirido carta de natu­
raleza : el Circuito del Este, las maniobras 
de Picardía, el G ran  Premio del A .  C .  de F .,  
son de ello  pruebas bien gallardas.

Continuando por este camino, ¡ qué ha­
lagüeño porvenir  está reservado á la avia­
ción en fecha bien próximal

Ta n to  es así, que la orientación domi­
nante p a ra  1911 tiende, casi de un mudo 
exclusivo, al fomento de los vuelos de villa 
á villa.

E l  p rog ram a de pruebas y  carrera s  para 
el año actual se presenta sumamente nu­
trido, rivalizando las naciones para o r g a ­
nizar raftf í  formidables, dotados de pre­
mios importantísimos. Citaremos algunos 
entre los principales : en Francia , la Copa 
Michelin (20,000 fr.); el Gran Premio M i­
chelin ( París-Ciemont-Ferrand, jo o  mil 
fran co s);  Circuito París-Beriin-Brusclas- 
Londres-P arís;  premio de « L ’A u t o s ,  Bor- 
de a u x -P a rís ; 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 (l  .200,000 fr.),

E n  Alemania, el Circuito U lm -Fricds-  
chafen, en cinco etapas (425,000 marcos); 
Prueba Nacional de Aix-la-Chapelle á B er­
lín (100,000 marcos); Circuito Berlin-PIan- 
nover-H am burgo (500,000 marcos).

E n  Bélgica, la V u elta  de Bélgica  en siete 
etapas y  los Circuitos de Ostende y  del 
Litoral.

En Italia, el  Circuito de Roma, el ra id  

Roma-Turín y  la Vuelta  de Italia.
E n  In glaterra  la Vuelta  de la G ran  Bre­

taña (250,000 fr.),
En A m érica,  el Prem io H cart,  del A t ­

lántico al Pacífico (25o ,000 fr.).
¿ Y  en E sp a ñ a ?  • S erem os tan venturo­

sos de poder añadir algún número impor­
tante á este es|)léndido p rog ram a ? ¿ E l 
anunciado r a id  Málaga-Ceuta nos permiti­
rá r e g is t r a r e n  nuestra tierra a lgunas jo r ­

nadas g lo riosas  ?
E sperém o slo  así, y  mientras comenta­

mos los pasados triunfos, preparém onos á 
admirar los que, indudablemente, nos trae­
rá el 1 9 1 1 ,

A .  F a b r e g a t

Resumen del año

Citando únicamente los hechos más im­
portantes que se han realizado durante el 
año, pues de otro modo la lista sería inter­
minable, se  nos presenta en primer lugar 
el aviador belga , Van den Horn (¡ue en 31 
de enero vuela con un pasajrro , durante 

una hora  48 minutos.
E l  10 de abril,  Dubunnet, sobre un nue­

vo  aparato concebido por T e l l ie r ,  gan a  el 
premio dcl periódico L a  N a h ir e ,  volando 
109 kilómetros en línea recta; este vuelo 
le clasificó recordm an del cross-conniry.

A l dia siguiente, Daniel Kinet, que de­
bía encontrar la muerte tres meses más 
tarde en Gante, volaba durante 2 horas 20 
minutos con un pasajero, batiendo el r e ­
cord de su compatriota .Van den Born.

El 27 de mayo, Glen Curtiss, iutentó el 
viaje A lb an y -N e w -Y o rk ,  viaje que llevó á 
cab o  admirablemente, cubriendo 243 k i ló ­

metros en 2 h. 50 m., ó sea á una veloci­
dad media de 86 kilómetros por hora.

En 2 de junio, el inglés Rolls bate los 
records de travesías ó viajes s o b r e e l  agua, 
realizando el viaje Douvres-Calais-Dou-- 
vres, pasando dos v e ce s  el canal de la 
Mancha. L a  duración dcl viaje fué de hora 
y media. H e  aquí como quedaban muy
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atrás, muy lejos, los intentos de L a -  
tliam, y  la victoria de Blériot del año an­
terior.

A  partir  de esta fecha, las proezas rea­
lizadas van siendo más numerosas. El 
mitin de Reims, tuvo lugar por  segunda 
vez á principios de julio . S o b r e  esta inmen­
sa llanura que se extiende al nortedeReim s, 
hacia V itry  y Betheny, los aeroplanos pue­
den evolucionar con toda seguridad en una 
extensión de 50,000 metros cuadrados, e! 
ideal para ensayos, prueba de ello que se 
ha formado una Sociedad para explotar 
allí un aeródromo permanente. El año úl­
timo, H e n ry  Farm an batía en él, los re­
cords (le duración y  distancia. A llí  fué 
donde este año fueron ganadas estas dos 
pruebas por el aviador Olieslagers, quien, 
en cinco horas y  media, cubrió la distan-
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cia de 392 kilómetros, A lg u aa s  semanas 
más tarde, él mismo batía en Bruselas el 
record de la altura, ascendiendo á 1,770 
metros. Uno de los grandes acontecimien­
tos del año, tuvo lu g a r  á principios de 
agosto; la aviación dió un paso decisivo en 
el Circuito del E ste, en que L e b la c c  triun­
fó delante de Aubrun, cerrando el enorme 
circuito formado por las ciudades de T r o -  
yes-Nancy-Meziéres-Douai-Amiens y París, 
Entonces se vió que el aeroplano podía 
también viajar con lluvia y  con viento, y  
burlarse de ios elementos desencadenados 
contra él.

L as pruebas prácticas se sucedían unas 
á otras. En i,®dc agosto, es Henry F a r -  
man quien, durante una hora, viaja con 
tres pasajeros de peso total 385 kilos. El 
mismo día, el americano Brookins sube á 
1902 metros.

El 12, Latham realiza un soberb io  viaje 
con lluvia y  viento, yendo de Mourmelon á 
Issy, ó sea 180 kilómetros en 3 horas 10 
minutos.

Subiendo todavía más, R adley  alcanza 
3,270 metros en el mitin de L an ark .

El 21, Moisant parte para Londres, 
acompañado de su mecánico. Después de 
dos escalas, se vió  obligado á pararse en 
Deal, á 10 kilómetros de L ondres,  á ctin- 
secuencia de una a vería  en su motor.

Para terminar el mes, Dufaux, sobre un 
biplano de su construcción, atraviesa los 
66 kilómetros del lago de Genova, en cin­
cuenta y  cinco minutos. En el mitin de 
Deauville, en 4 septiem bre, Morane de­
mostró que se podía igualmente planear 
bien desde 2,582 metros que desde 5o.

En efecto, habiéndose parado su motor 
cuando iba subiendo —  por la acción del 
frío sobre el carburador —  no le cupo otro 
remedio que descender, lo que efectuó sin 
el menor inconveniente, en vuelo planeado. 
Durante este día y  los dos siguientes, B ie-  
loviicie llevaba á cabo el hermoso viaje de 
París á Burdeos. H ace  un ano, cuando los 
diarios franceses lanzaron la idea de crear 
un premio para este viaje, todo el mundo 
lo creía una locura. Bielovucie se encargó 
de realizarla, y  lo consiguió  recorriendo 
los 540 kilómetros en cuatro etapas y  en 
seis horas y  cuarto.

Al día siguiente, W eym an, concurriendo 
para el Premio M ichelia , partía de P a ­
rís, y  siete horas más tarde tomaba tierra 
en Volvic, recorriendo 420 kilómetros en 
tres etapas. Como las condiciones dcl pre­
mio designaban el Puy de Dome como pun­
to de parada, W eym an  no pudo l legar  á él 
á causa de haberse perdido en la niebla 
que cubría los contrafuertes de la monta­
ña. Para cerrar  esta hermosa semana. Cha- 
vez subía á 2,680 metros en Issy-les-Mou- 
lineaux,

^ fin de septiembre, la travesía del Sim­
plón tentq á Chavez, quien la llevó á cabo 
admirablemente, p ero  al tomar tierra, zo­
zobró con sn aparato, accidente que cinco 
días más tarde tuvo las funestas consecuen-

cias que presentes están en la memoria de 
todos.

W ynm alen, en i d e  octubre, subía con. 
su biplano PI. Farman á 2,800 metros.

El 10, lab u te au  pudo repetir  la famosa 
frase: No hay Pirineos. Realizó la travesía 

.s in  alarde, aunque la opinión pública no 
vió  en ello más que una jactancia, después 
del accidente de Chavez.

El 16, W ynm alen, efectuaba el primer 
viaje París-Bruselas y  regreso , con un pa­
sajero, en cuatro etapas, y  una totalidad 
de tiempo de veinte y  siete horas para los 
55o kilómetros. É l  mismo día, L eg a g n eu x  
llegaba igualmente á Bruselas y  volvía  á 
partir  treinta minutos más tarde, pero tuvo 
que interrumpir su viaje en Saint-Quintin 
á consecuencia de averias en su aparato.

El 28, se disputó por segunda vez, la 
copa instituida por s ir  Gordon-Bennett, 
para la aviación, teniendo lugar  la prueba 
en -América, en Belmont-Park, por haberla 
ganado Curtiss en Reíms, en 1909. Esta 
vez  fué Inglaterra  quien resultó victoriosa 
con Grafaame W hite , sohrs B le r io í, quien 
cubrió los 100 kilómetros en una hora y  un 
minuto.

En el decurso de este mitin, Johnstone, 
sobre biplano W right, batió el record de 
altura, l legan do á 2,660 metros. ¿En dónde 
se pararán?

E l 29, T abu teau  bate los records de 
O lieslagers, volando 465 kilómetros en seis 
horas en Etampes, sobre biplano M aurice  
B arm an.

En 10 noviembre, H e n ry  Farman hizo 
más que en agosto .  L le v ó  esta vez consi­
g o  cuatro pasajeros, coa un peso total de 
355 kilos, con los que evolucionó sobre 20 
kilóm etros.

Finalmente, el 13 noviembre, L eg a g n eu x  
vo lv ía  á empezar su raid París-Bruselas y  
regreso . P artió  á las seis de P arís, l legó á 
las diez y  cuarto á Bruselas, después de 
haber tomado tierra dos veces; en C om - 
p iegne y  en B avay. Deducidas las escalas, 
recorrió  los 270 kilómetros en 2 fa. 47 m., 
ó sea un termino medio de 97 por hora. No 
pudo vo lver  á París por vía aérea, á con­
secuencia del mal tiempo que se lo im­
pidió.

Como las tentativas siguientes resulta­
ron infructuosas, W ynmalen queda, pues, 
detentor del premio.

E l día 8 de diciembre, L e g a g n e u x  reba­
saba por  vez primera, los 3,000 metros de 
altura, llevando el record del mundo hasta 
3,200 metros, mientras que, pocos días des­
pués, B arrier  en A m érica  volaba á la velo­
cidad fantástica de 140 kilómetros á la 
hora.

Al acercarse el término dcl año, los avia­
dores redoblaron su actividad para c o n ­
q uistar  los premios que debían adjudicarse 
al finalizar el mismo, consiguiéndose así 
sorprendentes resultados en los últimos 
días del año. E l  día 18 de diciembre, Henry 
Farman, en Etampes, establecía el record 
del mundo de la duración, volando por es­
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pació de 8 h. 12 m, Continuando la heca­
tombe de records, el día 21, L eg a g n eu x  
cubría 5 l 6  kilómetros en Pau, lo que batía 
e lr e c o rd  anterior de Tabuteau, y  le clasi­
ficaba en primer lugar, para la copa  « Mi- 
chelin». E l  mismo día, Mlle, Dutrieu g a ­
naba la copa  « Fem in a», cubriendo 167 
kilómetros en 24 h. 35 m., lo que batía los 
anteriores records femeninos; Laurens es­
tableció el record mundial de 100 kilóme­
tros con pasajero en i h. 16 m., ganando 
la copa « D ep erd u s s in » ,  mientras que el 
teniente francés Cammerman, vo laba  con 
pasajero 232 kilómetros á través de los 
campos, lo q u e constituye otro record del 
mundo.

Por fin, el día 30, T a b u te a u  cerrab a  de 
un modo espléndido este cuadro sublime 
con un vuelo de 585 kilómetros en 7 h. 48 
m., batiendo de nuevo el record de! mun­
do de la distancia, y  quedando vencedor de 
la copa  « Michelin ».

2 4 7

E xm o. Señor D, D om in g o  Juan Sanllehy

E l día 9 del actual falleció repentina­
mente, en esta capital, el E xcm o. Señor
D. Domingo Juan Sanllehy.

Persona de g ra n  cultura y  posición so­
cial, el S r ,  Sanllehy reunía, además, con­
diciones de un trato personal muy afable 
que le  valieron las simpatías de todos cuan­
tos le  trataron.

C om o gran  entusiasta por  los adelantos 
de la A viac ión  en España, era actualmente 
Presidente de la «Asociación de L oco m o­
ción A érea»  de esta capital, y  de no ha­
berle sorprendido d esgracia  tan irrepara­
ble, con seguridad  que su valioso apoyo y  
entusiasmo hubiera dado un gran  impulso 
á la aviación en España.

Nos asociamos al dolor que experimenta 
su apreciable  familia, á  la que expresamos 
nuestro más sentido pésame.
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Visia del aparato M. Farm an, ú ltim o m odelo

£1 b ip la n o  M a u r ic io  F a rm a n
moOclo 1910

E l  aparato que ha conducido á T a b u ­
teau, á una de las victorias más esplén­
didas que la aviación ha  conquistado en 
1910, la Copa Michelin, fué construido por 
la  Sociedad « M a u r ic e  Farm an, Kellner  &  
N eubauer», diferiendo del modelo anterior 
en algunas modificaciones muy ingeniosas, 
sugeridas por la práctica del vuelo.

El biplano M aurice F a rm a » , 1910, mide 
I I  m. de en ve rg ad u ra , I 2 ‘ 7 4 5  m. de longi­
tud total, y  50 de superficie sustentado­
ra; su peso, sin accesorios ni motor, es de 
320 K g .  y  la velocidad que puede obtener, 
en a ire  tranquilo, excede de los 80 Km. 
por  hora.

S u p e r f i c i e s  s u s t e n t a d o r a s .  —  Están 
constituidas por dos planos portantes, p r o ­
piamente dichos, de igual  forma y  exten­
sión, rectan gulares,  con los ángulos redon­
deados, sobre todo en la  parte posterior, de 
I I m. de largo  ó en ve rg ad u ra  por 2  de an­
cho, l igeramente cóncavos hacia la parte 
inferior, de tal modo, que la cuerda  de su 
arco  forme con el horizonte un ángulo d e s  
gra d os,  cuando ei aparato reposa  s o b r e e l  
suelo . L a  contextura de cada plano está for­
mada por  29 costillas acopladas sob re  dos 
traviesas dispuestas en el sentido de la 
en vergadura. L o s  planos distan 1*50 m. y 
están reunidos, al nivel de las traviesas, por 
montantes de madera de sección elíptica, 
reforzados en sus intervalos por  obenques 
de alam bre á tensión variab le,  constitu­
yendo así el armazón enrejado que se en­
cuentra  en casi todos los biplanos.

C o l a  f i j a  e s t a b i l i z a d o r a .—  O tro arma­
zón l igero , de sección cuadran gular, for­
mado por montantes de abeto, mantenidos 
rígidos por censores de a ce ro ,  reúne la 
célula formada p o r  los planos sustentado­
res á una célula trasera  mucho más peque­
ña, formada, igualmente, por  dos planos fi­
jos superpuestos, de 2*94 m. de envergadu­

ra y  2 m. de profundidad máxima, en el sen­
tido de la marcha, de estructura y  contor­
nos análogos á los delosplanosprincipales.

E sta  célula posterior desempeña funcio­
nes de cola estabilizadora, pero la curva­
tura de sus planos es tal, que los hace, al 
propio tiempo, ligeram ente sustentadores.

E n  el lu g a r  que los montantes deabeto, 
antes mencionados, atraviesan la célula de­
lantera, son rectilíneos y  paralelos á las 
costillas de los planos, lo  que facilita su 
ensambladura con dichos planos.

L n s montantes de un mismo lado se  en­
corvan después y  se aproximan al plano de 
simetría del aparato, á medida que se  ex­
tienden hacia atrás, hasta confundirse con 
las costillas de la cola.

L a  E STABILID AD TR A N SV E R SA L . —  Está
confiada á dos aletas, que ocupan los án­

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 acción del a ire,  á un n i­
vel más alto que la prolongación de los 
planos á que están articulados. L a  manio­
bra  y  el go bie rn o  de las aletas están expli­
cados en ia leyenda del grab ad o  adjunto.

L a  d i r e c c i ó n  l a t e r a l .  —  L a  p ro p o r­
ciona un timón, formado por dos planos 
verticales, que giran, simultáneamente, al­
rededor de uno de los montantes verticales 
reforzados de la célula  posterior.  E ste  ti­
món biplano reemplaza, actualmente, el 
jirimitivo timón monoplano. S o b r e  este 
particular téngase en cuenta que nuestro 
dibujo sólo presenta el timón de un plano, 
mientras que, como acabam os de decir, 
el aparato lleva dos.

L a  maniobra y  modo de funcionar del 
timón de dirección están explicados al pie 
del gra b ad o.

L a  d i r e c c i ó n  LON G ITU D IN AL. —  E stá 
asegurada por un timón de profundidad 
monoplano, rectangular, redondeado en 
sus ángulos, de 5 ‘ i 6 m. de envergadura 
por 0,90 de longitud antero-posterior, g i ­
rando a lrededor de un eje horizontal trans­
versa l,  situado á 30 cm. del borde anterior.

L a  maniobra del timón de profundidad 
se e:ectúa tirando ó empujando el volante, 
cuyo movimiento se transmite por  un siste­
ma de bielas a rt icu lad a s .(V éa seg ra b ad o d e  
A v i a c i ó n , núm. 14, año 1910, pág . 182.)

M o t o r , h é l i c e , p u e s t o s  d e l  p i l o t o  y  

DEL PA SA JER O .—  El sistema motopropulsor 
está montado sobre un fuselaje de se c ­
ción rectangular, truncado posteriormente, 
descansando sob re  el plano inferior, sin 
escotarlo, y  sólidamente sujeto por  abra­
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F ia .2 . C orte l o n R i t u d i D a l  con  las principales cotas. — S , tim ón  d e  p ro fu n d id a d ; R, Vi
d i r e c c i ó n  d e l  tim ón  de p ro fu n d id a d ; A A '  superficies portantes a n teriores ; V , volantes d e  d ireccid  
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ficfes d e  la co la  ó  em penage p o s te r io r ; G , lim ón  de d irección  lateral

BB’  bielas de 
rección  para 

super-
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Fig- 3- Detalles del tren portante a m ortiguador. — A  la derecha, vista de lado ( e l  sentido de traslaeida del 
aeroplano es de izquierda i  derecha de la figu ra ).—A  la izqu ierda, vista posterior de la m itad de d ich o  ir e o .—Para

la s ign ificación  d e  las letras, véase el texto

zaderas metálicas remachadas con los mon­
tantes de la armadura horizontal, que reúne 
las dos células. E n  este fuselaje se en­
cuentran, de adelante hacia  atrás, (fig. 4) 
los pedales P  P ' , que accionan el timón de 
dirección ¡ el volante V, que sirve, como 
explica la figura 2, para accion ar  el timón 
de profundidad y las a le tas  ; las sillas en 
tándem S  y S  del piloto y  del pasajero: el 
motor M  está más atrás y , fuera y a  de! fu­
selaje, se encuentra ia hélice.

El motor que actualmente lleva el M a u -  
rice-Farm an  es un Renault 5o  H P .,  ocho 
cilindros en V ,  refrescado por aletas y  ven­
tilador cen trífugo que r ec o g e  el aire en un 
cárter que envuelve á los cilindros. El ár­
bol de las excéntricas, construido de una 
manera muy robusta, se utiliza para árbol 
de la hélice, encontrándose de este modo 

disminuida la velocidad de esta última, sin 
necesidad de engranajes demul­
tiplicadores suplementarios.

L a  hélice, que g ir a  á 900 
revoluciones por  minuto, cuan­
do el motor lo hace á 1,80o, 
es una « lu t e g r a l» ,  de Cban - 
viére, escogida después de en­
sayos directos sob re  el apara­
to, entre varios propulsores 
del mismo constructor, de c a ­
racterísticas diferentes. Esta 
hélice es enteramente de ma­
dera, á dos palas, y  tiene 2*6 
in. de diámetro por  i ‘6o m. 
de paso.

T r e n  d e  l a n z a m i e n t o  a t e -  

R RISAJE y  P A T I N  D E  S E G U R I D A D .

El tren de lanzamiento, propia­
mente dicho, está compuesto 
de dos chasis con dos ruedas 
acopladas orientables, monta­
das elásticamente y  colocado.? 
uno bajo la célula y  e l  otro 
hajo la cola. L a s  ruedas del 
par anterior están reunidas por 
un cuadro rectan gular  de tubo 
de acero , reforzado por dos 
resortes, también de acero.
Este cuadro va fijado bajo el 
fuselaje donde tienen asiento

el piloto, el pasajero y  el motor; está sóli­
damente mantenido en su posición vertical 
por dos tubos, que, fijos en D  { ñ g .  3 ) .  
se remontan hacia adelante y  hacía arriba 
para unirse, en su extremidad superior, al 
extremo delantero de los montantes infe­
riores que forman este fuselaje.

S o b re  los dos lados pequeños de este 
cuadro rectangular, y  pudiendo g ira r  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 triángulo elástico deforma- 
ble H O A ,  constituido por una horquilla 
r íg id a  B G  y  otra elástica A B ,  formada 
por dos pistones, reunidos en F  por una 
traviesa  que se desliza por el interior de 
dos tubos, uno de los cuales está represen­
tado en G ,  en cuyo interior se encuentran 
unos resortes  que frenan la  marcha de estos

pistones. En fin, las dos ruedas de cada 
par se hacen solidarias, en su orientación, 
por medio de una barra  de acoplamiento.

Como puede ve rse ,  esta disposición de 
montaje de las ruedas permite su orienta­
ción lateral y  am ortigua los choques pro­
ducidos por las desigualdades del terreno, 
permitiendo al aparato rodar ó tomar tierra 
aunque el piso se encuentre en malas con­
diciones.

A l a  elasticidad de este conjunto se añade 
la de loa gru eso s  neumáticos de 700 x  100 
de que se hallan provistas las ruedas de­
lanteras. E n  fin, la gran  anchura de v ía  en 
cada par de ruedas (3*10 m .)  asegura, 
igualmente, una buena estabilidad transver­
sal cuando el aparato c o r r e  sobre el suelo 
ó en el aterrisaje.

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

P a t i n e s  d e  a t e r r i s a j e .— 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 dirección qne se v e  en la figura con 
una curvatura de r m. de radio, y  que sos­
tienen en su extremidad las charnelas en 
donde g ir a  el timón de profundidad. Estos 
patines están sólidamente sujetos á la célula 
portante y  al cuadro de las ruedas anterio­
r es .  L o s  patines, por su forma, evitan 
cualquier vuelco hacia delante, aun cuando 
en el aterrisaje, por inexperiencia del p i­
loto, los accidentes del terreno ó  cualquier 
o tra  causa, el aparato toque en el suelo 
con una iacllnación excesiva.

F ig .4. Fuselaje del b ip lano «M a u r ice  Farm ao »  1910, co n  las priücipa les cotas. — A rrib ará  la izqu ierd a : E levación  la ierai, F, 
voTaote de d irección  para la  m an iobra del tim ón  de p ro fu n d id a d , anterior, ( em pu jando ó  tirando deJ volante u n id o á  las bielas 
rígidas S  y B' d= la fig, 2 )  y  para la m aniobra de las aletas p or  m edio de un cable a rro lla do  cn  la polea P, que se m ueve hacien­
d o  girar al volante V  a lrededor de su eje.— T . tiavesaño ou e  sirve de escabel para subir al aparato y  llegar á los  asientos. — 5 , si­
t io  del p i lo to ; S ', sitio  dcl pa sa jero ; Af, parte posterior o c i fuselaje en d on d e  va co lo ca d o  el m o to r ; P y P ”,p ed a les  para la d i­
rección  d cl tim ón  posterior, de d irección .—A rriba, á la derecha, vista d e  Irente; V , volante de d irección  del tim ón  de profundidad
^  ^ — I — — .  1 .  ̂ n — —» — » A— L — OVA ^  —V ,*1 •»! !«• MS ̂  -1 O- 1 r* T* o»

P
de ¡
b ab or, p o r  ejem plo ; p rod u ce  un desplazam iento inverso de la  aleta de estr ibor y recip rocam en te ; P y P  son  pedales para la m a­
niobra del tim ón posterior de d irecc ión  lateral, p o r  m ed io  de ios gu ard in esd  y  d ’ ;  A ba jo , vista de p lan o: P y  P ’ pedales que accionan 

posterior de d irección  lateral p or  m e o io  d e  los  guardianes g  y  g’ : V , volante que d irige el tim ón  d e  profun d idad  por 
: las bielas B y f l ' de la fig. 1, cu an do se le desplaza; de atrás á delante ó  viceversa , a ccion a n d o  tam bién las aletas p or  me­

d io  de la  polea  P  y del cable n <i’ , cu an do se hace girar el volante a lrededor de su eje

ei tim ón 
m edio de
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B ip la n o  n ú m ero  2 
9 c l  te n ien te  3 .  W .  ] )unne

El aparato es uo biplano de una concep­
ción enteramente nueva, que se propone 
resolver el problem a de la estabilidad au­
tomática por medio de la forma dada á 
las superficies sustentadoras, no valiéndose 
de ninguna disposición exterior  de equili­
brio  ó de gobiern o. L o s  rasgos caracterís­
ticos del aparato son : la inclinación hacia 
atrás de los planos, la cual,  vísta en pro­
yección  horizontal, forma un ángulo con 
la dirección del vuelo, y  la carencia  ab -  
.soluta de cola ó planos suplementarios. 
L a s  principales dimensiones son ancho, 
46 pies ; longitud desde el vértice  hasta 
la extremidad posterior del ala, 30 pies 
4 y  medio ins. ; longitud del c u erp o ,  
19 p ie s ;  sup erf ic ie ,  560 pies cuadra­
dos ; peso (incluyendo el piloto y  seis

A erop lan o Dunne, visto de detrás ( G rabado de F tig h l)

dos. L a s  superficies se inclinan desde el 
vértice  hacia atrás, formando un ángulo 
de 58° gra d os  por cada lado, por lo tanto, 
las extremidades posteriores de las alas se 
hallan, realmente, en la parte más posterior 
del cuerpo del aparato,  y  están muy por 
atrás del centro de gravedad.

L a  curva  ó alabeo de los planos no es 
uniforme : puede decirse que cada ala pue­
de se r  considerada como una porción de 
.superficie de un cono con el vértice  d irigi­
do hacia atrás. Una consecuencia de esto, 
es que el ángulo de incidencia de cada ala 
decrece gradualmente, desde el origen de 
ésta, hasta  su extremidad ; tanto es así, 
que mientras el ángulo en el origen del ala

presión por debajo de las extremidades 
exteriores.

El cuerpo central del aparato está re -  
cubierto por una especie de barquilla ; el 
asiento del piloto está situado en la proa, 
y  e l  motor un poco detrás de éste. E l  cen­
tro de gravedad está situado muy adelante 
y  á 6 pulgs. sobre el plano inferior. Las 
hélices están sujetas á un travesaño trans­
versal y  se mueven por medio de cadenas 
en la misma dirección, vistas por la parte

J, W . Dunue
(G rabado d t  Fligkl)

galones de petróleo), 1,700 l ib ra s ;  motor 
« G r e e n » ,  de 4 cilindros, 5o - 6o  H P . 1,000 
revoluciones por  minuto, que mueve un 
par de hélices situadas una á cada lado de 
la parte posterior del cuerpo del aparato.

E l  aeroplano lleva una c a r g a  de cerca 
2 libras por pie cuadrado, siendo el peso 
en orden de marcha, de 1,700 libras. L a  
velocidad del vuelo es de 40 millas por hora, 
por término medio.

L a  cuerda de las superficie.s es de 6 pies 
por todas partes; la distancia vertical  entre 
las superficies es también con.stantemente 
de 6 pies ; en cada extremidad y  entre las 
superficies hay un tabique vertical que pre­
cav e  de las corrientes de aire por  los la­

Esquetna de la vista lateral riel aparato Dunne

es positivo, en su extremidad, es, p o r  el 
contrario, negativo ; siendo la diferencia, 
entre estos respectivos ángulos, de 45 . 
A p arte  de esto, constituye un ra sg o  muy 
interesante también, la curvatura  de los 
bordes ra strero s, situada á corta distancia 
del punto donde se encuentran las dos su­
perficies en el centro ; esta disposición se 
ha adoptado, principalmente, para poner al 
aeroplano en estado de enderezarse natu­
ralmente por  sí mismo, en el caso de adop­
tar éste una posición vertical  en el aire. 
Una ulterior é interesante consideración, 
es que tal aparato es e l  único que podría 
inclinarse hacia atrás sin ningún pe ligro .  
Puede añadirse á todo lo dicho, que la 
pérdida de eficacia producida por  el ángulo 
negativo, formado por las extremidades de 
las alas del aeroplano, es compensada por 
la inclinación hacia atrás y  por el ángulo 
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-

A erop lan o Dmine, visio de frca ic
(G ra b a d o  de F ligh t)

Esquem a de la p royección  horizontal 
del aparato Dunne

posterior, en dirección opuesta á la de las 
agujas del reloj. E l  centro de la concavi­
dad está á un pie 2 pulgs. sobre el plano 
inferior y  á 4 pies del eje central de la má­
quina. L a s  hélices, ideadas por el capitán 
C ard en ,  son de sólida madera, y  rinden 7 
pies 6 pulgs. de tracción. Pesan 21 libras 
cada una.

El chasis comprende dos ruedas princi­
pales y  un aparato rueda-patín en la parte 
anterior, y  otro en la parce posterior. E l 
sistema de gobiern o es extremadamente 
sencillo. E l  borde rastrero , formado por 
cada uno de los extremos del plano supe­
rior, forma una aleta engoznada que mide 
7 pies 2 p u lg s . , por 1 pie 9 pulgs. Estos son
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gobernados independientemente por medio 
de dos palancas, una para cada mano del 
piloto y  un par de espejos permiten, al mis­
mo, a seg u ra rse  del funcionamiento de las 
aletas de dirección durante el vuelo. El 
gobierno de la válvula de paso, se verifica 
por medio de la palanca de la mano de­
recha.

Con respecto á las actuales «perform an­
ces » del aparato, sólo es  necesario hacer 
notar el interesante vuelo de! teniente 
Duiine en Eastchurch, en 27 de mayo, en

Vísta? esquemáticas Oel biplano “H- Farman", último modelo

Vista esquemática de la  curvatura d e  las superficies 
sustentadoras del aparato Duniie

el que el aparato cubrió la distancia de dos 
millas en circuito cerrado, sin haber sido 
gobernado por el piloto, el cual, solamente 
manipuló las palancas de dirección, en el 
momento de em prender el vuelo y  en el 
descenso. E n  esta, como en otras ocasio­
nes, como la que últimamente se ha en­
sayado en presencia de O. W r i g h t ,  el 
aeroplano dió muestras de un alto grado 
de estabilidad, lo cual a rg u ye  grandemen­
te en favor de la pretensión del teniente 
Dunne, de haber resuelto el problema de la 
estabilidad automática.

(D e l  Aeronautical Journal, d e  L on d res)

S ección  transversal anterior

El b ip la n o  “ I t c n r y  F a r m a n "
T ip o  militar para dos personas

Si la reputación de Henry Farm an como 
constructor es un heclio, la de su biplano 
lo es igualmente desde hace tiempo, sería 
inútil describirlo nuevamente, si las circuns­
tancias no nos dieran pie para ello.

Farman expuso en el salón, un biplano 
militar para dos pasajeros, del cual publi­
camos los dibujos de conjunto, y  que se 
diferencia bastante del aeroplano com er­
cial, que es de menor radio de acción.

Esta diferencia estriba sencillamente, en 
la fo rnia del plano superior que, en el tipo

P royección  líorlzon ial

m ilitares dos metros más largo  por cada 
extremo.

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

E l  tipo corrien te, de planos iguales.
R l  tipo de ca rrera , de plano inferior 

acortado.
E l  tipo m ilita r, de plano supei ior a lar-  

gado.
Vam os á dar ahora las características de 

este último,

C a r a c t e r í s t i c a s

Superficie  portante; 5o  metros cuadra­
dos.

Peso en orden de marcha, no montado; 
5oo K g s .

E nvergadura: 14 metros.
Longitud  total: 10 metros.
E stabilización lateral; aletas.
Chasis portante; ruedas, patines.
Am ortiguador: caucho.
M otor: « G n ó in e » ,  7 cilindros rotativo, 

50 H P .
Una hélice In tegra l, pro|>ulsiva.
Diámetro; ? '6o  metros.

Paso: r ‘ 45 metras.
Velocidad de rotación: 1,300 vueltas.
Velocidad media del aparato: 70 kilóm e­

tros p o r  hora.

D e s c r i p c i ó n  s u s c i n t a

E l  biplano H . F a rm a n , es demasiado co­
nocido para que sea necesario describirlo  
completamente.

Insi.stiremos únicamente sobre la robus­
tez de su tren de aterrisaje, compuesto de 
ruedas y  patines, combinados; los patines 
elásticos, están unidos rígidamente al a p a ­
rato y los dos pares de ruedas van monta­
das en los patines por  medio de un .sistema 
articulado y  de argollas  de caucho.

E l  piloto va sentado en la parte delantera 
de la célula principal, y el pasajero va en 
un asiento algo más elevado y  situado in­
mediatamente detrás de! otro.

L a s  direcciones se obtienen por medio 
de una sola palanca que acciona el equili­
brador y  las aletas, el timón se mueve por 
medio del pie.

L a  acción del eq u ilib iado r  está amplifi­
cada por medio de un plano, articulado en 
la parte posterior de la cola  estabilizadora, 
que funciona conjuntamente con el estabi­
lizador A .

L a  dirección vertical se  consigue, con 
do.s timones trapezoidales muy potentes.

Una muleta elástica articulada soporta el 
tren posterior.

Añadiremos que las aletas fijas que pro­
longan el plano superior, se desmontan fá- 
rilmente, al mismo tiempo que, gracias  á su 
montaje especia! y  bien estudiado, ofrece 
las mayores garantías de seguridad.

A l e x . D u m a s

(De L’Aéro).
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M o n o p la n o  ? f i t z n c r

V i s t a  la te ra l

V i s t a  d e l  m o t o r  y  h é l ic e

V i s t a  d e  f r e n t e

E ste curioso aeroplano americano, inven­
tado por  el ingeniero austríaco A .  Pfitzner, 
tiene la notable particularidad de poder 
aumentar ó disminuir, á voluntad 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

alabeamíento ó gauckissem eni que tienen 
monopolizado los hermanos W r ig h t ,  con 
sus patentes.

L a  superficie de sus alas es de 31 pies 
de la r g o ,  por  6 de ancho. E l  peso total del 
aparato es de 430 libras.

(  D e  la  D e u t s c h e  Z e i t s c h r i f t  J ü r  L u J l s c h i f f a h r t J

C o m o  l leg u é  á  aviador*]
Bajo el pseudónimo de M yriel, Mlle. Mar- 

vingt, que durante algún tiempo ha sido la 
primera detentora del premio «Fémina», ha

descrito sus impresiones tnurmelonescas 
el periódico L e  Sport. Helas aquí;

Al l le g a r  á Mourmelon-le-Peiit, se toma 
un ómnibus antidiluviano, que emplea me­
dia hora larga  para conduciros á la ultra 
moderna ciudad de los aviadores.

Según  seáis alumno biplanista ó mono- 
planista, el conductor os conducirá al ho­
tel de E u ro p a ,  residencia de las escuelas 
Farman y V oisin ,  ó al hotel Mariliier, es­

cogido por la escuela «Antoinette». A l l í  se 
réis bien recibidos por Mme. Martinat y 
su hijo R ichard. Uno de los pilotos, Rene 
L ab ouch ére,  conde de Robillards, ó L ouis  
Chatain, con su amabilidad acostumbrada, 
os  o frecerán  un sitio en su auto para ir  ai 
aeródromo situado á 4 kilómetros de Mour- 
m elon -le-G ran . Recibido por  M . R o bert  
Gastambide, director de la escuela, que 
os acompañará á visitar los talleres y  nu­
merosos hangars, en donde reposan 30 ó 
40 grandes aves.

L u e g o  seréis  presentado al distinguido 
y  simpático profesor maestro piloto L a f -  
font, quien inmediatamente os explicará el 
monoplano en sus menores detalles. D es­
pués de largas y  claras teorías sobre las 
direcciones y  el  motor, s e o s  invita a m o n ­
ta r  en el tonel-escuela , ingenioso aparato, 
inventado por el piloto, teniente Clavenad, 
para que los alumnos adquieran los m ovi­
mientos reflejos. Dos ayudantes darán mo­
vimiento á este aparato, que imitará los 
efectos de los remolinos ó del viento, que 
el alumno se verá  obligado, en lo sucesivo, 
á reprim ir en el curso  de sus vuelos. T o ­
das las direcciones del tonel-escuela, son 
idénticas á las del «Antoinette».

Cuando después de cierto número de se­
siones no hagáis ninguna falta, uno de los 
profesores, Laffont, G o b é  ó C u re  os dará 
el bautismo del aire. En este vuelo inicia­
dor  de 10 minutos, á 40 ó 50 metros, se­
réis simple pasajero y  no tendréis que ha­
cer  más que en tregaros al p lacer  del debut.

A  la segunda salida, el profesor que está 
detrás vuestro, pronto á rectificar las fal­
tas que pudiérais cometer, os confiará el 
volante de la derecha, el del timón de pro­
fundidad. Después de cierto tiempo, cuan ­
do dom inaréis esta maniobra, se os con ­
fiará el volante de la izquierda que acciona 
el alabeamíento de las alas para restable­
cer la estabilidad lateral; luego después, 
los dos á la vez, y ,  finalmente, y  en último 
término, la barra  de dirección accionada 
por los pies. P o r  último, se os enseñará la 
manera de partir  y  de tomar t ierra,  cosas 
sumamente delicadas.

S e  cuenta, como término medio, 25 ó 30 
ascensiones, en compañía, antes de efec­
tuar la primera salida, completamente solo 
á b ordo. S e  pueden h acer  las prueb as del 
título de piloto aviador del «Aéro-Club» 
de F ra n cia ,  después de 5 ó 6 vuelos. Con­
sisten en recorrer  tres veces 5 kilómetros 
en circuito cerrado, siguiendo una pista y 
en tomar tierra en un espacio de 750 metros 

designado de antemano.
E s  imposible fijar el tiempo que se ne­

cesita  para un aprendizaje ; éste depende 
de las disposiciones del alumno y  del e s ­
estado atmosférico; pues las lecciones no 
tienen lugar,  generalmente, más que délas 
cuatro ó las cinco de la tarde hasta las cinco 
ó las seis de la mañana, deducida la noche. 
E n  verano se acude al campo á las tres, y  
en invierno á las cinco ó á las seis. Entre 
cada lección se pasa cierto tiempo en los
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talleres para estudiar los motores y  el mon­
taje de ios aparatos. L u eg o ,  los profesores 
dan lecciones teóricas sobre el arte de v o ­

lar.
Los días de mucho viento ó de neblina, 

los alumnos se dedican también á diversos 
sports ó ju e g o s ,  tales como el tiro al blan­
co, el fo o t ‘ball, el boom-rang, el ju eg o  de 
obules, etc. Muchos inauguran en días se­
mejantes la caza á los patos salvajes, per­
secución aérea sumamente divertida. El 
profesor conduce el aparato y  el alumno 
mata la caza.

Las batallas acuáticas privan entre los 
aviadores. Otras veces los alumnos se en­
tregan á 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 á una 
victima y  no la y e r r a  nunca. E sta es, g e ­
neralmente N o u rice . . .  uno de lo.s mejores 
caracteres de la escuela, y  que es ya le­
gendario. V a r io s  cómplices secundan al 
maestro del a ir e ,  y  en algunos minutos 
Nourice atado, forma una sola pieza con una 
escalera. S e  varían hasta el infinito esta 
clase de distracciones y ,  cada día, se inven­
tan otras. H ay también la presentación de 
loa «falsos grandes aviadores» á los espec­
tadores domingueros que, naturalmente, les 
piden autógrafos. E l  céleb re Van G aver ,  
llamado «el introductor de embajadores» 
es el designado especialmente para este 
asunto.

Los días del prim er vuelo ó del titulo se 
celebran con g ra n  pompa. S e  almuerza en 
los alrededores, en S ep t-Saulxó  en Reims. 
Por lo demás, en estos á ga p es  de los avia­
dores reina siem pre la a legr ía .  E l  salón 
color rosa, reservado, en el «Hotel Maril- 
Iter», para la escuela «Antoinette», ha sido 
muchas veces testigo  de a legres  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 habitación. 
Con frecuencia se invita á los camaradas 
de las salas inferiores á beb er  champagne, 
y se les hace sufrir el «bautismo blanco». 
Para esto se ata á un cordel una cajita 
de cartón en la que se ha puesto harina; 
se sujeta el cordel de un pequeño clavo si­
tuado encima de la puerta y  la caja se c o ­
loca en equilibrio, sob re  el b orde superior 
de la puerta entreabierta. Cuando los c a ­
maradas entran, la caja se vuelca, y  éstos 
reciben el bautismo blanco; los invitados 
están armados de sifones, y ,  á una orden 
dada todos á la vez dan una ducha al «en­
harinado».

Alternando con estas bromas hay tam­
bién sus veladas musicales y  literarias. 
Numerosos artistas, que v ienen  á visitar á 
los aviadores, improvisan conciertos y  re­
vistas. A lgunos pilotos sobresalen en las 
imitaciones, y  ninguno de los camaradas 
'íe la escuela se l ibra  de ellas.

En fin, los la r g o s  meses que deben con­

sa g rarse  á la aviación en ei desierto de 
Mourmelon, se pasan, relativamente a pri­
sa, gracias  al buen compañerismo que re i­
na siempre entre los alumnos. L o s  días 
pasados en Mourmelon son de los que no 
se olvidan fácilmente.

M y r i e i .

L o s  a c c iO c n h s  de l o s  a e r o p la n o s
O p in ió n  de H e n r y  F a r m a n

L a  mitad, por lo menos, de los acciden­
tes que ocurren con los aeroplanos, no se 
producirían sin la increíble negligencia de 
los pilotos ; tal es mi opinión absoluta s o ­
b re  la tan discutida cuestión de las recien ­
tes caídas de los aviadores. D e  los 200 
pilotos que he instruido en el campo de 
Chalona ó en el aeródromo de Ktampes, 
hay un corto  número de ellos, —  entre los 
cuales se encuentra L uis  Paulhan, —  que 
comprueben su aparato antes de partir.

Basta la rotura de un alambre impor­
tante, una l igera  deformación del aparato, 
algunos g ra n o s  de polvo en la bencina, 
para que el aparato se pare encima de un 
g ru p o  de árboles ó de casas ; así, pues, 
la negligencia  en los pilotos es im perdo­
nable. No bag o  este reproche solamente á 
los alumnos míos, no, pues sé que sucede 
lo mismo en las demás escuelas.

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

P ara  otros, el pe ligro  es al revés de los 
anteriores; modifican éstos los motores y  las 
superficies portantes como si ellos fueran 
constructores; no se dan cuenta del peligro 
que corren obrando así. Y o  mismo no en­
sayo ninguna modificación sin aguardar á 
que el tiempo esté  perfectamente encalma­
do, y  aun, en este caso, obrando con suma 
prudencia.

E l  p e l i g r o  de l o s  m i t i n s . —  Tam bién 
el demasiado ardiente deseo de gan ar  di­
nero, hace que los jóvenes pilotos concu­
rran á prueb as que son superiores á su ca­
pacidad y  á la de sus aparatos.  Así, pues, 
no es  en los aeródrom os donde ocurren  los 
accidentes, es en los mitins, en los ma­
los terrenos en que éstos tienen lugar, con 
frecuencia  no mayores que un pañuelo de 
bolsillo, llenos de tribunas, de postes y ¡)i- 
lones, de árboles  y  basta de casas.

L o s  diez ó quince aparatos que al mismo 
tiempo están en ia p is fa , 'p ro d u ce n  peli­
g r o s o s  remolinos. E n  suma, el número de 
probabilidades, contrarias ó perjudiciales 
l lega  á tal punto, que, incluso los mejores

pilotos, un día ú otro pagan su temeridad 
ó ligereza.

P or  el contrario , en los viajes á través 
del campo, no han habido casi accidentes 
g r a v e s .  Y o  mismo no he tenido nunca el 
menor contratiempo, ni siquiera un alam­
bre roto, y  sin em bargo, con un término 
medici de 30 kilómetros diarios, habré re­
corrido perfectamente mis 10,000 kilóme­
tros en aeroplano.

Considero que el aeroplano es menos pe­
ligroso que el automóvil, manejado á la mis­
ma velocidad, con la condición, entiéndase 
bien, de que se utilicen buenos aparatos y 
no se hagan ejercicios acrobáticos temera­
rios,

L a  c o m p r o b a c i ó n  d e  l o s  a p a r a t o s . —  

S e  habla de la creación  de una Comisión 
destinada á la comprobación de los apara­
tos. L o s  que la compondrán deberán, á mí 
parecer, conocer, por  lóm en os, 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 
opinión d e l« V e r í t a s  a é r e o » ,  esta famosa 
oficina, reputada como á mejor conocedora 
de los aparatos, que los mismos construc- 
torc.s.

H e  aquí, en efecto, un ejemplo de lo 
erróneas que pueden resultar las críticas 
de ua aparato, cuando éste no ha sido cons­
truido por  el q u e  lo  ju zg a .  Y o  condené el 
chásis de aterrisaje del A n toin eiie  en sus 
debuts; sin em bargo, actualmente éste fun­
ciona perfectamente bien, O tro  ejemplo: 
el chasis de mi aparato fué condenado por 
todos mis am igos y  por todos mis colegas, 
y  sin em bargo, este sistema ha sido hoy 
copiado por muchos constructores.

V u e l o  p l a n e a d o ,  p e r o  n u n c a  v u e l o  c a ­

y e n d o  DE PICO. —  S e  recrimina con frecuen­
cia al vuelo planeado cuando se produce un 
accidente mortal. ¿ P o r  qué ? E l  vuelo pla­
neado es muy fácil de realizar con un buen 
aparato, pero  cuando se e x a g e ra  éste y  
degenera en vuelo á pico  ó en vuelo flojo, 
es sumamente pe ligro so . Solam entelos que 
ejecutan el vuelo planeado demasiado te­
merariamente ó con mucho m ied o ,co rre n  
verdadero  r iesgo ,

E n  resumen, y  ésta es mi opinión abso­
luta, los que querrán h acer  aviación para 
su gu sto , es d ecir, á su  hora, y que no v o ­
larán más que en buenas condiciones at­
mosféricas, no correrán r ie sg o  alguno. No 
veo  la razón p o rq ue las mujeres, á su vez, 
no puedan volar  en aeroplano. L e s  basta­
ría, como á los hombres, para evitar todo 
peligro, aplicar  á la conducción de los a p a ­
ratos todos los cuidados y precauciones 
necesarias.

( D e  E xcelsior).
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L a te le g r a f ía  s in  h i lo s  
en l o s  a e r o p la n o s

Concluyentes experiencias 
de H enry Farm an

E q el aeródromo de Buc, M aurice F a r ­
man, se ha ocupado en hacer experiencias 
de telegrafía  sin hilos sob re  su biplano, 
con un poste receptor en tierra,

Maurice Farm an, que ha realizado ya 
profundos estudios en las ramas de la cien­
cia, astronomía y  electricidad, com enzaba 
hace un mes, aproximadamente, sus expe­
rimentos de telegrafía sin hilos.

P or  de pronto, estableció un poste recep­
tor en el aeródromo, después instaló las 
bobinas y  las baterías necesarias en el apa­
rato, con un alam bre bien aislado que ro­
dea al aeroplano, cuyas extremidades van á 

parar  á la cola.
L a s  bobinas y  las baterías están coloca­

das detrás del piloto, y  el aparato Morse 
está situado inmediato al aviador, á la de­
recha del volante. Un polo está dispuesto 
verticalmente entre las dos superficies, t o ­
dos los tensores s irven para el otro polo. 
Dos a lam bres muy finos, de doscientos me­
tros de longitud cada uno, cuelgan de la 
cola  y  s irven de antenas, Con la velocidad 
adquirida, estos alam bres permanecen casi 
horizontales y  no ofrecen p e l ig ro  a lguno.

M aurice Farman, ha hecho y a  concluyen, 
tes experiencias; ha declarado que no tenia 
dificultad ninguna en com unicar con la tie­
rra á i 5 y  á 20 kilómetros de distancia, con 
su aparato actual que no pesa más que 40 
kilogram os. E s tá  convencido de que, au­
mentando el peso de su instalación de 70 á 
80 kilos, l lega rá  á realizar  experiencias á 
más de 100 kilómetros de distancia.

Comunicar con tierra es para é! un juego 
de niños, cuando no hace mucho viento 
hace funcionare! Morse con la mano ó con 
el codo.

S e  comprende cuan interesante es esta 
aplicación de la telegrafía sin hilos, que per­
mitirá hacer los reconocimientos militares 
ó marítimos, sin arr iesg ar  dos existencias, 
y  sin que sea preciso vo lver  al punto de 
partida para comunicar las observaciones.

25  +

C o m o  se  p ra c t ica  la A v ia c ió n
S upon gam os que habéis decidido cam­

biar de automovilista, en aviador, ¿qué 

haréis ?
Com prar un aparato, lo cual es más 

complicado de lo que á primera vista pare­
ce. P o r  de pronto, aunque tengáis nociones 
ge n e ra les  de aviación, no sois técnicos, y, 
por tanto, no sabéis con certeza  cuál es el 
mejor aparato, tenéis ciertamente vuestras

ideas sob re  el particular, pero no queréis 
dejaros gu ia r  solamente por ellas. V áis  á 
ir, pues, á casa de los constructores y  os 
decidiréis un poco á ciegas, influidos por 
el vendedor que será el más comerciante y 
el más persuasivo, pagaréis  muy caro un 
amasijo de tela y  madera que, en el fondo, 
os da un poco de miedo... ;0h! muy poco...  
y  de cuyo  manejo no tenéis más que muy 
v a g as  nociones. H ab éis  dicho al vendedor 
que conocíais muy bien el m otor porque 
os habéis dedicado mucho al automóvil, 
p e ro ,  en rea lidad, cuando véis delante 
vuestro desplegarse las grandes alas blan­
cas de vuestra nueva adquisición, cuando 
oís el impresionante ronquido del motor, 
y a  no os sentís tan seg u ro s  de vosotros 
mismos y  empezáis ( ¡ y a  ! )  á arrepcntiros 
un poco de vuestra  precipitación.

P ero  no acaba aquí todo, o tros  cuidados 
van á asaltados. E s  p rec iso ,  que como un 
chiquillo de 15 años, al salir de la escuela, 
« h a g á is  vuestro a p ren d iza je» . E l  cons­
tructor  os  ha garantizado el aprendizaje en 
su campo ó terreno de aviación, y  váis allí, 
á entrenaros  ya  sea sob re  el  « T a x i »  (apa­
rato de escuela muy pesado), ya sobre 
vuestro propio aparato.

Y  he aquí que empiezan las lecciones, y 
con ellas la consiguiente secuela de innu­
m erables  jornales de mecánicos y  carpinte­
ros, de reparaciones, de regla jes  del mo­
tor, de litros d e  esencia  y  de aceite , cuya 
importancia no sospecháis hasta el momen­
to del p a g o .  No es raro, en efecto, ve r  un 
cliente p a g a r  en ga sto s  de aprendizaje, 
más del va lo r  de un segundo aparato.

P ero  todavía no ba terminado. S i  habéis 
tenido suficiente constancia p ara  llegar 
hasta el final, heos y a  p rovistos  de! g l o ­
r io so  título de p i lo to . . .  Inútil creem os 
decir  que os habéis visto obligados á ro­
ciarlo copiosam ente, con todo el personal 
de la casa  cn celebración  del suceso, y  que 
y a  no os a trevé is  á form alizar  la cuenta de 
todos vuestros  g a sto s .  P ero  todo se olvida; 
habéis estrechado con efusión, en vuestra 
cartera, la g lo r io s a  tarjeta que reproduce 
vuestras facciones abrigadas con el casco 
de aviador, bajo el cual os sentís un con ­
quistador del a ire,  y  que váis á enseñar, 
con orgullo', á  todos los am igos que que­
darán estupefactos ante vuestro  nuevo ta­

lento.
¿Qué pensáis h a ce r  ahora? P a ra  abrigar  

e l  pájaro, es preciso un terreno apropiado, 
un hangar, cajas-fcirgones, un mecánico 
(¡mejor dos!), un taller, p iezas  de recam ­
bio, ¡casi una fábrica! ¡Verdaderam ente, 
resulta com plicada la  a v ia c ió n ! No hay más 
que una cosa  á hacer, pensáis vosotros, y 
es concurrir  á los mitins. Hum! L eb lan c  y  
Latham y  otros grandes aviadores son 
com petidores temibles : ¿váis á luchar con 
ellos ? en vuestro  fuero interno, reconocéis 
que no estáis suficientemente entrenados. 
Sin  em b a rg o, tantearéis, quizás, concu­
rriendo á uno ó dos mitins, en los que que­
daréis á la sombra, luego daréis alguna

A V I A C I O N

pequeña exhibición, en la que los o r g a n i­
zadores os explotarán, p o rq ue no habréis 
sabido defender vuestros derechos, luego, 

al mejor dia, como el motor fallará, ó ten­
dréis un aterrisaje desgraciado, abandona­
réis vuestro aparato 'ó en cargaré is  á algún 
amigo que lo venda á cualquier  precio.

T o d o  esto ha sucedido, hasta hace poco, 
á muchos entusiastas de la aviación, pero 
gracias  á la forma como han sido montadas 
las principales escuelas de aviación de 
Francia, todos estos inconvenientes des­
aparecen, pues en ellas puede encontrar  el 
más exigente  aviador en ciernes, cuantos 
adelantos y  detalles puedan desearse, tanto 
desde el punto de v ista  teórico como en el 
práctico, asi como en lo referente á mecá­
nicos, pilotos profesóres, aparatos  de di­
versos sistemas, y  b ajo  la dirección de 
personas cuya com petencia es debida á su 
larga  experiencia. Tóm ando, pues, ejemplo 
de dichas escuelas, las que van á montarse, 
en breve, en nuestra patria, reunirán todas 
dichas cualidades, á fin de que cuantos en 
ellas reciban instrucción práctica en el 
manejo de aparatos  de aviación, tengan 
todas las seguridades posibles y  necesa­

rias.

F r ¡n c ip a le $  e s c u e la s  y  c a m p o s  
de a v ia c ió n  de E u rop a

F R A N C IA
l a s y - l e s - M o n l l n a a n x  (Pnris).— E scu e la s :  

B lério t, NoSl, O dier, Vendóm e, Tho- 
m a n n y  Voisin.

M o tir m e lo n  (Cam po de C h á lo n s ) .— E s ­
cu elas ;  S e n ry  Fa rm a n, V oisin, Antot- 
nette, Som m er, K cechlin , N iíu p o rí.

K e l m s  (A e ró d ro m o  de B éth e n y).  —  E s ­
c u e la s ;  H a n rio i y  Sdnchez-Besa.

J n v i s y  (A eródrom o de P o rt-A via t io n ).  — 
E scu e la s :  Goup'j, A v ia -P ilo ie, T ellie r  y 
E olus.

E s t a m p e s  (A e ró d ro m o  de la  B eauce).  — 
E s c u e la s :  H enry F a rm a n , B lé r io t y 
T elier .

B u o .  — E scu e la s :  R q b eri E sn a u lt-P elter ie  
y M a u rice Fa rm a n.

C b a r t r e s .  —  E scu e la s :  Savary y H oury.
U o t s o n  (Seino-et-Oise).— H a n g a r;  Lebau- 

dy f r é r e s  (d irig ible).
L a  M o t t - B r e a i l  (Oise). —  H a n g a r :  Clé- 

m ent (dirigible). —  F á b r ic a  do h idró­
geno.

B o a n v a l - M e a u r ( S e in e - e t - M a r n e ) .  —  E s­
c u e la s ;  A stra  (dirigible).

C h a m p l a u - P a l a i s e a n . — E s c u e la  del «Aé- 
r o n a u tiq u e  C lu b  de F ra n ce » .

S a r t r o n v i l l e - M e n t e s s o n .  —  H a n gar;  As-  
ira  (dirigible).

8 a l n t - C y r .  —  H a n g a r;  Z o dia c  (dirigible). 
A e ró d r o m o  y  E s c u e la s  de: Santos-Du- 
m oni, L o u is  tlé m e n t, V aleski,P a uU nin, 
C a rros, CLémení-Bayard.

D o u z y  (A rdennes).,—  E s c u e la  Sommer.
B o n a l  (A e ró d ro m o  de la  B ra y e l le ) .— Es­

cu elas :  B reguet y O ffice d'A viation.
C o m p l e g n e .  -  A e r ó d r o m o  de M a rgn y.
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P a n  (A e ró d ro m o s de P on t-L on g  y d e  Gau- 
bios). _  E scu e la s;  W rigM  y  B lériot. 

V i l l a o o a b l a y  (Seine-et-Oise). —  E scu e la :  
W rigt.

L e  H a v r e .  —  E scu e la ;  M olon. 
B l a r r l t z - O a n n e s .  —  E scu e la ;  A riel.
L e  T o n q a e t - P a r i s - P l a g e . — A e ró d ro m o . 
P o n t - L e v o y  ( S o ir -e t -C h e r ). —  E s cu e la :  

M orlat. 
A m b é r l e n .  —  A e ró d r o m o . 
B o r d e a u x  ( A e ró d r o m o s  de C r o ix  d ’H ins 

et B e a u -D é s e r t) .  —  E scu e la ;  Saum os- 
M édoc. 

H o n e l l l e B  (L ot-et-G a ron n e).  —  E scuela :  
B eriin . 

R o u e n .  —  A e r ó d r o m o  de B r u y é r e s .  
L y o n .  —  A e ró d r o m o  de F o r t  de B ron . 
Q I o n t - S a i u t - K l i c b e l .  —  A e ró d r o m o  de 

B eauvoir .  
U e v e r s .  —  A e ró d r o m o  de P e u p l ie r  seu l.  
V i o h y .  —  A e ró d r o m o . 
O r á n .  — A e ró d ro m o  de S ern ia .  
B r i d a b .  —  A e ró d ro m o . 
T n n ia .  —  A e ró d r o m o  de Sedjouni. 

B É L G IC A  

B r u s e l a s .  — .Aeródromo. 
K l e w i t - K a s s e l t .  —  E scu e la :  Jutea de L a ­

mine. 

I T A L I A  

G é u o v a .  —  E s c u e la s :  D u fa u x  f r é r e s  y 
P. B rasier.

P o r d e n o n e .  —  A e ró d ro m o .

IN G L A T E R R A  

B r o o k l a n d .  — A e ró d ro m o . 
H e n d o n .  —  A e r ó d r o m o .- 
B l a c k p o o l .  —  A e ró d ro m o . 

E S P A Ñ A  

M a d r i d ,  —  A e r ó d r o m o s ; C a r a b a i ic h e l  y 
Ciudad L in eal  —  E s cu e la s ;  L oygorry  y  
M am aia. 

O u a d a l a j a r a .  —  H a n g a r  y  d ir ig ib le  E s- 
,.aña. —  E s c u e la  P arq u e  A e ro stát ico  de 
Ingenieros m ilitares .  

B a r c e l o n a .  —  A e ró d r o m o s :  H ipódrom o  y 
Moneada. —  E scu e la s ;  Cañellaa-Ponle, 
B ru n e ty  V erdaguer. 

A L E M A N I A  

J o h a n n la th a l.  —  A e ró d ro m o .

O*"****—

£1 m cct in $  9 e  M cm p tiís
( D e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  e n  N e w - Y o r k ) 

En Memphis, la capital del Tennessee, á 
la orilla del Mississipi, se ha verificado 
un importante meeting de aviación, en el 
que se han obtenido algunos resultados so r­
prendentes, sobre todo, en velocidad.

L os aviadores que concurrieron al mismo 
fueron: Roiand G arros ,  René B arrier, R e­
ne Simón, C. K . Hamilton, J. J .  P'risbie y 
John B. Moisant.

E'l día señalado para la inauguración era 
el sábado, 4 de diciembre, pero la lluvia, 
nieve y  viento impidieron dar principio al 
meeting basta e! siguiente miércoles, en 
que el tiempo mejoró. E n  este día se reali­
zaron algunos vuelos magníficos. E l p r i -  
meroen partirfué Moisant, permaneciendo

en el a ire  i8  minutos y  alcanzando alturas 
impresionantes.

P oco después partió B arrie r  para reali­
zar  el  crosscountry  á la isla de Hen and 
C hickens y  r e g re so ,  con objeto de ganar 
el prem io de 5 ,000 dólares ofrecido por el 
Com ntercial-Appeal, lo que consiguió de 
l i n a  manera espléndida, recorriendo las 16 
millas del trayecto en 10 m. 55 s. ‘ /j, ó sea 
una velocidad de i 4 i ‘ 5oo Km . por  hora, 
que indudablemente será  el record del mun­
do de velocidad por algún tiempo.

T a n  rápido fué el vuelo de B arrie r ,  que 
uno de los cronometradores se d irig ió  al 
teléfono para comunicar al punto de desti­
no la noticia de la partida, pero  no había
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rozando la columna, escapando así á un de­
sastroso accidente.

E l  día 15 de diciembre los aviadores mar­
charon á L ittle  R ock, donde debían dar 
tres día.s de exhibiciones,

E l  público de Memphis quedó altamente 
.satisfecho del meeting,

W iL i. iA M  W e i .t e r

N f w -  Y o r k , i g ,  l e ,  1 0 .
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f r a u d e ^  p ru e b a s  de 1 9 1 1
L a  vuelta de F ra n cia  (100,000 francos del 

Ayuntamiento de París).
P a rís-B u rd eo s (L 'A u to J .
P a ris-B erlín -B ru se la s-L o n d res-P a rís  (L e  

fo u r n a l  350,000 frs.)
Vuelta de In g la terra  y  E s c o c ia  (D aily  

ü/aiV, junio, 1911).
C ircu ito  F ra n co-A n g lo-B elg a , Calais-Dou- 

vres ,  Boulogiie-Folkestone (L ig a s  Na­
cionales A é re as  F ran ce sa  é Inglesa,
300,000 frs.)

Vuelta de Ita lia .
B ia r r its -P a u -T o lo sa -B u r d e o s-M a r se lla -  

N iza -B a stia  y  regreso  (100,000 frs.)
N iza-Lyon  y  regreso .
C ircu ito  de Ostende y  del L itora l.
T ú n e z-N iza  y  regreso .
A ix -L e s -B a in s  (200,000 frs.)

Barrier

terminado todavía de transmitirla, cuando 
oyó  los c lamores del público que vitoreaba 
al aviador en su regreso .

P ara  dasvanecer cualquier duda sobre la 
exactitud de esta prodigiosa  velocidad, se 
hicieron revisar  los cronóm etros emplea­
dos por los re lo jeros  más competentes, 
los cuales encontraron sólo una discrepan­
cia de V5 óe  segundo.

E n  los días sucesivos los aviadores rea­
lizaron una porción de notables vuelos, 
distinguiéndose, sobre todo, Moisant y  Ba­
rrier.

Hamilton corr ió  un serio p e l ig ro ,  por 
habérsele  parado el motor cuando volaba 
á poca altura, precisamente sob re  las cua­
dras del antiguo campo de carreras .  En 
descenso iba á tropezar con uno de los te­
chos, pero con un desesperado esfuerzo 
consiguió v ira r  y  tomar tierra en el patio 
contiguo, no sin haber estropeado el apa­
rato en el aterrisaje.

E n  otra ocasión, Barrier volaba con su 
rapidez habitual,  casi rozando al suelo , 
cuando, súbitamente, apercibió una colum­
na de p iedra  del hipódromo interpuesta en 
su trayectoria ,  contra la cual iba á chocar 
su ala derecha, pero , con una serenidad ex­
traordinaria, inclinó fuertemente el apara­
to hacia la izquierda y  pudo pasar casi

P r in c ip a le s  p r e m io s  p a r^  1 9 1 1
Francos

Copa M ichelin , de 1910 á ip iS :
6 primas anuales de 20,000
f r a n c o s ..................................... 120,000

G ra n  P rem io  M ichelin  (Paris-
Clem ont-Ferrand) . . . .  100,000

Gopa Gordon-Bennett, 1910 á
1 9 1 1: 2 primas de 25,000 fr. 5o ,000

P rem io D eu isck  de la M eurthe  
(travesía d é la  Mancha con el 
comandante Paul Renard) . 25,000

Copa H . D eu tsch d e la M eurthe, 
de 1906' á 1912, un objeto de 
arte valor  io ,o o o  y  3 primas 
de 20,000 fr. (200 kilómetros 
alrededor de P a r í s . . . . 70,000

Copa N acion alde A via ción  (Pa-
r ís -Ó r le a n s) ..........  10,000

P rem io  d e l« Autom óvil-Club» de 
F r a n c ia  (París-Bruselas y  re ­
g r e s o ) ......................  i 5o,ooo

P rem io  del <ífoúrnal» (París-
Berlín-Bruselas-Londres), . 350,000

P rem io  del e.Daily M a ih  (V uel­
ta de In glaterra  y  de Escocía) 250,000 

P rem io  de «L'Auto'»  (Burdeos-
París) ...........................................  25,000

P rem io D u fa y el {BagaltW t-Stt- ■
A d r e s s e ) .....................................  20,000

P rem io  P e n e  Qiiinion {vatio  pla­
neado de un cuarto de hora 
de duración, motor parado) . 10,000

P rem io  de B ag n eres de B ig o -  
r r e  (Pie du Midi á Bagneres
de B i g o r r e ) ............................... 10,000

P rem io  del M in isterio  de Obras 
públicas  (2 prem iüsde 10,000 
francos para ios constructo-
tores fran ceses) ......................... 20,000

1 .2 10,000
Más un millón, aproximadamente, desti­

nado á las pruebas menos importantes y  á 
los mitins f ra n ce se s  y  extranjeros.
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V u e l o  d e  T s b u i e a u  e u  el  A e r ó d r o m o  d e  B u c ,  el  3 1  d e  d i c i e m b r e  ú l t i m o ,  q u e  l e  v a l i ó  Ja c o p a  M i c h e i í u  
5 8 4  k i l ó m e t r o s ,  9 3 8  m e t r o s ,  e n  7  h o r a s ,  4 8  m i  c u t o s  y  3 1  %  s e g u n d o s

L a s  f r a n d c s  jo r n a d a s
La Copa Michelin

L o s  dos últimos días del año, que habían 
escapado á la información de nuestro nú­
mero anterior, p ara  reservarnos el tiempo 
imprescindible del tiraje, habían de procu­
rarnos nuevas sorpresas y modificar el re­
sultado del premio disputado con mayor 
entereza, la Copa Michelin.

D espués de la infructuosa tentativa de 
Ta bu teau  para el G ran .P rem io  del « A .  C. 
de F . »  del día 21, regresó  inmediatamente 
al aeródrom o de Buc con ánimo de recu ­
perar la Copa que L e g a g n e u x  le había 
conquistado.

El día 29 hizo un vuelo de 400 K m ., no 
pudiendo continuar á causa de la niebla, 
En cambio, el día siguiente sus esfuerzos

plano R .  B .  P . ,  que con este hecho y  los 
recientes records de L au ren s  se ha co lo ­
cado entre los a p arato s  de primera línea. 
Probablemente, no tardaremos mucho en 
aplaudir nuevas hazañas del p á ja ro  rojo, 
como le  llaman los aviadores.

A l  terminar el año queda, pues, T a b u ­
teau gan ador  de ta Copa,

L a  C o p a  Michelin fué instituida en 1908 
por la poderosa fábrica de neumáticos de 
igual nombre, siendo ganada en dicho año

se vieron coronados por el éxito más bri­
llante, pues consiguió batir  el famoso re­
cord  de distancia, elevándolo á la cifra for­
midable de 5S5 K m ,, que cubrió en 7 horas 
48 minutos.

E ste  vuelo maravilloso representa un 
derroche de en ergía  incom parable, pues, 
durante una buena parte del tiempo, el 
aviador tuvo que luchar contra la lluvia y  
la nieve, que pusieron en serio pe ligro  tan 
hermosa performance.

E l  magnífico trofeo fué disputado hasta 
el último momento, ya que en el día 31 
realizáronse también vuelos muy impor­
tantes : B ré g u et  cubrió 350 K m ., Henry 
Farm an 490 y  F ierre  Marie 535.

E ste  último, sob re  todo, es muy notable 
ya que constituye casi el debut de un novel 
aviador, s o b r e  un aparato de una carrera  
deportiva también muy c o rta ;  el mono­

Marie

por W ilb u r  W rigfa, con i z s K m . ,  cubier­
tos en 2 h, 20 m. El segundo año fué g a ­
nada por H enry Farm an con 234 K m .,  en 
4 h, 17 m.

L o s  detentores del próximo pasado 1910 
han sido : S im ón, 280 Km.; Aub run, 315 ; 
T a buteau, 465; L e g a g n e u x ,  5 1 S ;  y ,  final­
mente, T a bu te au ,  585 Km .

DE TODAS
E l G ra n  P r e m io  d e l A . C . d e  F . —

D espués de ¡a tentativa de T a bu teau , 
frustada por  la niebla, entró en la escena 
el equipo L affont-Pola, que había de en­
contrar un trág ico  fin en el famoso raid. 
Con un tiempo incierto el aviador Laffont 
partió el día 28 dei campo de maniobras 
de Issy-les-Moulineaux, acompañado de 
Mario Pola.

D esp u és de una partida a lg o  dificultosa, 
efectuaron dos ó tres vueltas por el campo 
antes de em prender el  vuelo definitivo; 
p ero  al hallarse el aparato  á una altura de 
15o m., fué repentinamente desequilibrado 
por una violenta ráfaga  de a ire.  E l  a para­
to se inclinó hacia adelante, produciéndose 
una caída casi vertical.  D uran te ella vióse 
á L affont luchar desesperadam ente para 
Icvantai lo; pero en vano. Una de las alas 
desprendióse por  efecto de la excesiva  pre­
sión, quedando el aparato abandonado á

PARTES

t  L o s  a v i a d o r e s  L a f f o n t  y  P o l a (G r .b a d o  de A . B . C.)
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su inercia hasta que vino á estrellarse coii- 
j tra el suelo.
I L o s  infelices tripulantes quedaron des-

trozados entre los restos del aparato, ha­
biendo sido su muerte instantánea.

El aparato que montaban era un «Antoi­
nette » propiedad de M ario Pola, ya muy 

^  usado y  de funcionamiento no muy perfec­
to, por lo que la tentativa de Laffont, 
puede considerarse como una empresa ex-  

I cesivamente temeraria.
Laffont era profesor de ia E scu e la  An­

toinette en Mourmelon, donde había for­
mado numerosos alumnos y  go zab a  de gran 
prestigio  y  simpatía. M ario Pola era espa­
ñol, hijo de un fabricante de Gijón y  esta­
ba cursando en dicha escuela su aprendi­
zaje de piloto.

E l día 29 de diciem bre, tuvo lu g a r  la 
última tentativa para disputar este premio, 
por el equipo Lauser-Panier, que partie­
ron por segunda vez, pero  la tempestad 
les obligó  á abandonar su empresa cuando 
habían llegado á Saint-Quentin.

E l premio de iOO,ooo francos quedó, 
pues, ganado por  el aviador holandés Wyn- 
malen, que, acompañado por  Dufour, fué 
el único que hizo completo el recorrido de 
Paris á Bruselas y  regreso .

Este viaje aéreo de 580 K m ,, ha sido in­
tentado once veces por siete equipos dife­
rentes : Mabieu-De Manthi, sobre biplano 
H . F a rm a n ;  L oridan-Faye , H . F a rm a n ;  
Wynmalen-Dufour, H . F a r m a n ;  Lega- 
gneux-Mardnet, H .  Tabuteau-Se-
nouque, M . F a rm a n ;  Lanser-Panier, H .  
Farm an y Laffont-Pola, Antoineite.

^
E l n a u f r a g i o  d e  C e c i l  G r a c e . — Unos 

pescadores belgas han encontrado flotando 
cerca de la costa, unos lentes y  un casco de

•t CcciJ G iace  
( Grab. de L 'A viation  lllu sir ée)

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

A c c i d e n t e s  m o r t a l e s ,  — L o s  triunfos 
conseguidos en los últimos días del año, 
vieronse am argados con la pérdida de al­
gunos valerosos campeones.

•r J o h n  B.  M o i s a n i

E l 31 de diciembre murió, en los E sta­
dos Unidos, el aviador John B. Moisant á 
consecuencia de una caída desde 20 metros, 
Maissant fué el primero que, acompañado 
de su mecánico, realizó el via je  de París á 
L o n d r e s ;  actualm ente, en compañía de 
otros aviadores, había organizado una fíJKr- 
n/e por  el N orte  Am érica.

E l  mismo día encontraba la muerte en 
L o s  A n geles,  H oxey, el campeón del bi­
plano W rig h i. H oxey  era  uno de los avia­
dores americanos que go zab a  de más justa 
fama, considerándosele como un acróbata 
del aire, por la habilidad y  a rr o jo  que de­
mostraba en sus vuelos. Cuatro días antes 
del accidente que le coscó la vida, había 
batido el record mundial de altura eleván­
dose á 3,497 m.

A  Italia también le cupo un dia de luto. 
E l  día 3 de diciem bre, en el aeródrom o de 
Centocelle (Roma), el oficial de ingenieros 
E nrique Cammarota volaba á poca  altura 
con su H . F a rm a n , tipo militar, en com­
pañía del soldado Castellaei, cuando, sin 
causa aparente, el aparato  cayó , con tan 
mala fortuna, que los dos tripulantes que­
daron m uertos en el acto.

E n  B u e n o s  A i r e s .  —  Continuando la 
brillante tourne'e que los aviadores Catta-  
neo, A n dré  y  Paillette están realizando por 
la Am érica  latina, el día 4 del actual el 
último de éstos efectuó un vuelo espléndido 
en Buenos A ires ,  cerniéndose, por  espacio 
de una hora, sob re  la ciudad, para visitar 
después el hipódromo antes de r e g r e sa r  al 
cam po de aviación.

E l  periódico de aquella localidad L a  N a ­

ción, ofrece un premio de 50,000 francos, 
para  un via je  aéreo de Buenos A ires  á 
Rosario, 450 Km . de distancia, en tres 
etapas.

* * *
E n  S a n  F r a n c i s c o  d e  C a l i f o r n i a . —

Latam, que se encuentra en San Francisco, 
en compañía de otros aviadores, ha hecho 
una caída desde 8om., destrozando porcom- 
pleto el aparato, pero saliendo ileso del per­
cance. G a rr e s ,  intentando batir  el record 
de altura, ba llegado á 2,64om ,, mientras de 
Radiey y  E ly  han sufrido accidentes leves,

E l  p i l o t o  iDgeniero Sr. Cam m arota
C r a b .  d e  V A v ia to r e  Italiano
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Mlle. Hcrveu, llevada en ir iu n fo , después de su notable vu elo, p o r  los p ilotos  aviadores y  m ecánicos
en el A eród rom o  d i  Pau

E l p re m io  d e  la  p a sa je ra .— E l «Offi­
ce des G rans Journaux R égion au x» , de 
Francia , había ofrecido un premio para la 
señora, que, en 31 diciembre, hubiese re­
corrido mayor distancia, como pasajera en

M lle. Jane Hervcu

un aeroplano. E l  premio ha sido ganado 
por Mlle. Jane H erveu, que el día 29 de 
diciembre recorrió  105 kilómetros en el 
aeródromo de Pau, sobre un B lé rio t,  pilo­
tado por L é b la n c .  Mlle. Herveu, por su 
parte, es una di.stinguida aviadora, con 
Brevet del « Aero-Club  », de F ran cia ,  que 
se ha distinguido en d ive rsos  meetings, 
conduciendo el monoplano B lé rio t.

*  *  *

E l p r im e r  v ia je  d e l a ñ o . —  Después 
de la febril actividad de fin de año, parece 
que los aviador es quieran reponerse, pues 
en los 10 primeros días dcl año nuevo, no

ha ocurrido nada digno de mención. Rompe 
las hostalidades el piloto De Pischoff que, 
el día 10 realiza un vuelo espléndido desde 
el aeródromo de Issy-les-M oulineaux al de 
Juvisy, atravesando París  á una altura de 
500 metros. E ste  viaje tuvo por objeto una 
visita que el distinguido aviador se propuso 
hacer á los alumnos de la escuela que tiene 
establecida en Juvisy.

D o s  c a m p e o n e s .— E n  uno de los vue­
los que Latham efectúa, cotidianamente, en 
L o s  A n geles,  ha tomado como pasaiero el 
famoso Curtiss, con el cual recorrió  buen 
numero de kilómetros.

J u lle r o t  en  la  In d ia .— E l aviador Ju- 
lierot, que el pasado agosto hizo una serie 
de exhibiciones en M álaga, en compañía 
de Mollien, hállase actualmente en Calcuta, 
donde sus vuelos alcanzan un éxito  extra­
ordinario.

E n  una de sus e.xhibiciones, acudió un 
público tan numeroso que no bajaría  de
5oo,ooo personas. Jullerot, asistió en aero­
plano á las grandes maniobras de caba­
llería que se estaban ejecutando.

A e r o p la n o  m o n s tru o . —  L o s  i n g e ­
nieros belgas  Bourgoin y  K essels  están ter­
minando la construcción de un monoplano 
de extraordinarias dimensiones, longitud 
I I ' 5o m., envergadura u ‘ 20, superficie 
60 m.*, peso 900 K g .  y  provisto  de dos 
motores de 125 H P . cada uno.

L o s  ensayos se efectuarán en breve y 
sus constructores piensan poder levantar 
ocho pasajeros.

*
E x p e r ie n c ia s  n o ctu rn a s .—  En Span- 

dau (Alem ania) el cuerpo de ingenieros

aeronautas militares, está realizando una 
serie de importantes experiencias de aero­
planos y  d irig ibles durante la noche. P ara  
ello se han instalado dos potentes faros 
eléctricos sobre la estación, que permiten 
vo lar  ea un radio de 10 Km.

N a u ir a g io .—  Volando, en Genova, el 
aviador italiano Ciro Cirri con un aparato 
B lé r io t, una ráfaga violenta le desequili­
bró, cayendo en el mar, pero, inmediata­
mente socorrido, pudo salvársele.

L a  p r im e ra  a v ia tr iz  a lem an a.— Ma­
dame Faulein  Paulus, de F ran ck fo rt ,  que 
se había ya hecho cé leb re  por sus p e l ig ro ­
sas ascensiones en g lo b o s  y  descensos en 
paracaídas, ha tomado brillantemente su 
título de piloto en el aeródromo de Johan- 
nisthal, habiendo recibido la instrucción 
dcl capitán E ngelhardt.

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

*  *  *

A v ia c ió n  en  R u sia . —  Recientemente 
él aviador Zaikine, ha hecho una serie de 
exhibiciones en Odessa, sobre su aparato 
H . F a rm a n . E n  uno de sus vuelos, tomó 
al novelista ruso Kouphine como pasajero, 
pero una ráfaga de a ire  desequilibró el 
aparato, determinando su caída. Afortuna­
damente los aviadores quedaron ilesos,

*  *  !(!

El teniente del ejército francés Jacques 
de Caumont, fué también víctima de un fa­
tal accidente el  día 30, mientras ensayaba 
un nuevo monoplano N ieu p ort  loü H P . en

t  T e n ie n te  C a u m o A t

el aeródromo de Buc, con objeto de dispu­
tar la copa  « Duperdussin ». L a  aviación 
militar irancesa.ha perdido con él uno de 
sus mejores campeones, pues Caumont era 
un excelente piloto, que supo distinguirse 
en múltiples ocasiones, principalmente en 
el Circuito del E ste ,  y  en las maniobras de 
Picardía.
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G rupo de M . A der y los  dem ás señores que asistieron a! banquete en h o n o r  al mismo

E l  b a n q u e t e  d e  l o s  a v i a d o r e s . —
Nuestro co leg a  parisién L ’A u io , o r g a ­
nizó UD banquete para el día 31 de diciem­
bre, reservado á los pilotos aviadores, para 
celebrar los triunfos alcanzados en el año 
finido y  brindar por  la prosperidad de la 
aviación en el que principiaba. Fué presi­
dido por el honorable precu rso r  de la 
.iviación M. Clcm ent A d e r,  el constructor 
del Avión, prim era máquina que ha volado 
rn Europa y  al final del mismo se organizó 
una fiesta íntima con la cooperación de 
distinguidos artistas.

Entre los 92 comensales reinó la mayor 
I' i dialidad y  entusiasmo.

» * *

O l i e s l a e g e r s ,  P r o f e s o r .  —  El fa ­
moso demonio de A m b eres, que ha reao- 
vacl(j en aviación los triunfos que antes 
alcanzara en motocicleta, acab a  de fundar 
una escuela en el aeródrom o de Sn. Job, 
en Hélgica.

A d e r

M. A der leyen do  su d iscurso  en el banquete que le d ieron  los  aviadores, c o m o  hom enaje á sus trabaios
y estudios sobre  aviación “ o ju»
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L a  a v ia c ió n  en  A rg e lia . —  E l  G o­
bernador general  de A rge lia ,  ha dirigido 
ya á la « L i g a  Nacional A é re a »  las prime­
ras respuestas al cuestionario destinado á 
constituir las condiciones precisas ea  que 
será posible la metódica penetración en el 
Sahara, p o r  vía aérea.

E ste  cuestionario ha sido sometido á los 
oficiales de asuntos indígenas, de estación 
en Biskra, T o u g g o u r t ,  In-Salah, T im i-  
moum y Culoinb-Béchar.

L a  región de Biskra’-T ouggourt,  se en­
cuentra jalonada naturalmente por  la vía 
férrea, actualmente en preparación.

E ntre O uarg la  y  T o u g g o u rt ,  existe una 
carretera que ofrece números puntos de 
aterrisaje muy seguros y  fácilmente ase­
quibles. Asimismo puédese vo lar  cómoda­
mente entre O u arg la  y  E l  G olea  y  entre 
G ardaia  y  O urgla .

* * *
U na e scu e la  d e  A v ia c ió n  en  A r ­

g e lia . —  L a  escuela de Aviación M etrot-  
Marcé, será inaugurada oficialmente por 
las Autoridades argelinas, uno de estos 
días y , con tal motivo, se organizará una 
tarde de vuelos.

* * ♦
L a  e lo c u e n c ia  d e  la s  c ifra s . —  Si

los acontecimientos que se  han precipitado 
á fines del ano 1910, no bastasen á conven­
cernos sobre los progresos de la Aviación, 
bastaría echar una mirada sobre las c i ­
fras que e.xpresan los records al final de 
cada uno de los tres últimos años j helas 
aquí en su elocuen te  s e n c i l le z ;

V e l o c i d a d  
( m c d i á p o r  h o r a )

1908. — 65  kilómetros,
1909. —  77 »
1910. —  I í 5 »

D u r a c i ó n

1908. —  2 h .,  20 m., 23 s,
1909. —  4 h., 17 m., 35 s .  •
2910 .  —  8 h , ,  12  III.

A l t u r a  

igo8. —  100 metros.
1909. —  475 »
191Ü. —  3,497 »

D i s t a n c i a

1908, —  124 kilómetros 700.
1909, —  232 » 212.
1 9 1 0 , - 5 8 4  » 935.

¡Cuán largo  camino recorrido desde el
mes de enero de 1908, en que H. Farman
cerraba el kilómetro! Nuestras aves van á 
todas partes, acuaiinente abandonan s u  

nido para evolucionar á través  del campo 
y  vo lv er ,  sin som bra de desfallecimiento, 
a lguno. L o s  pilotos se multiplican, son 
hoy 55o. Mañana .serán más de 1,000. ¿Qué 
añadiremos á todo esto?

Producto natural de vinos c o s e c h a ­
dos y destilados en la región Cognac

C a s a  fue* 
d a d a  e n

Ayuntamiento de Madrid
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Principales obras 
de aviación y aeronáutica

F rs. F rs.

P íd anse á la  A d m in isiracid n  de « A v ia ­
c ió n » ,  C la ris , 102, pra l. 1.*— B arce lon a

E l im p o r t e  r e m íta s e  en  fo r m a  d e  le tr a  d e  fá c il 
c o b r o  ó  l ib r a n z a  d e  g ir o  m u t u o ,  a ñ a d ie n d o  al 
p r e c i o  d e  ca d a  t o m o  ó  v o lu m e n  75  c é n t im o s  p o r  
g a s to s  d e  fr a n q u e o  y  c e r t i f i c a d o ,  para  E sp a ñ a , y 

f r a n c o s  2 para  e l e x tra n je ro

O B R A S  E S P A Ñ O L A S
Pías.

C u r s o  d e  a v i a c i ó n .  p o r G . Brunet, Ingeniero. 
U n  tom o de 500 págioas, co n  más de 300 gra­
bados, encuadernado e o  tela inglesa. . . , 

A s c e n s i o n e s  c o n  O l o b o  e s f é r i c o  U b r e ,

for  F rancisco  de P . Rojas, Com andante de 
Qgeoíeros. —  U n volu m en  en rústica. . . 

A .  B . O . d e  l a  A e r o p l a n a c i ó n .  — Estudio 
teórico-práctico  al alcance de tod os, por 
F ran cisco  de P . G óm ez, Ingeniero m ilitar.—
U n volu m en  en  rú st ica .....................................

E s t a d o  a c t u a l  d e  l a  A v i a c i ó n .  E stud io  p u ­
b licad o  en la E nciclopedia  Universal l iu  -
Irada . —  U n c u a d c r o o .....................................

N a v e g a c ió n  A é r e a .— A v i a c i ó n .  Su solu­
ción  puesta al alcance d e  tod o  el m undo, 
p or  C ristóbal Juandó y  Rafecas. —  U n cua­
derno ..........................................................................

E le m e n t o s  d e  L o c o m o c i ó n  A é r e a ,  por
Baudry. 1 9 1 0 ..........................................................

E l  a e r o p l a n o  p a r a  t o d o s ,  p or  Lelasseux.
T ra d u cción  de L . A ragonós, 1910.....................

L a  A v i a c i ó n .  R eseña histórica  docum entada, 
p o rT u rg a n . T ra d u cción  de E scam ez. . . 

L a  a e r o n á u t i c a  e n  l o s  p r i m e r o s  d ia s  d e  
1 9 1 0 . D irig ib les y  A eroplanos, p or  M a rco -
la in ...............................................................................

N a v e g a c i ó n  a é r e a ,  m em oria  descriptiva  de
un sistema, 1907, p o r  M. R ivera.....................

S e r v i c i o  a e r o s t á t i c o  m i l i t a r ,  1906, p o r  F.
de P . R o j a s ...............................................................

L o s  g l o b o s  e n  l a  g u e r r a ,  p o r  Suárez d é la  
V ega, 1899  ..........................................
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F o r m u l a l r e  d e s S c ie n c e s  A é r o n a u t iq u e s ,  
p o r  V entou-D uclaux, Ingeniero. —  U n volu ­
men d e  300 páginas, con  nu m erosos graba­
d o s , form a  d e  b o ls illo , (100 p or  155. — V ). 

L 'a v i a t i ó n  e x p l i q u é e .  p o r  V entou-D uclaux, 
Ingeniero. — U n volu m en  en 8.® de 200 pági­
nas ilustrado- ( V ) ................................................

L e  v o l  a  V o l l e ,  p or  el Dr. Joseph C ausin. —
U n volum en en 8.® d e  248 p á gs ., ilustrado
c o n  84 grabados. ( V ) ..........................................

B u l l e t i n  d e  l ’ in s t l t u t  a é r o d y n á m i q u e  d e  
K o u t o h i n o .  ( V )
F ascicu le I. —  1 9 0 5 ...................................................... 5*50
Fascicule 11.—  1909................................................  6*15
Fascicule II!. — 1910................................................

D e s c r i p i i o n  d e l ’ ln s t i t u t a é r o d y n á m i q u e  
d e  K o u t o h in o .  — U n volum en en 8.® ( V  ).

E ta t  a c t u e l  e t  a v e n i r  d e  l ’ A v la t l o n .  por 
R od olp h e  Soreau. — U n volu m en  en 8.“, ilus­
trado. ( V ) ......................................................... ■ ■

9  OO
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P r i n c i p e s  d  A é r o n á u t i q u e  P r a t iq u e ,  por
V íc to r  Silberer, — U n  volum en en 8.® ilus­
trado. ( V ) ...............................................................

S u r  l e s  F í e x l o n s  e t  C o u r b u r e s  d e s  a l ie s ,  
p or  el D r. P . A m aos. — U n volum en en 8.®
ilustrado. ( V )..........................................................

E t u d e s  e x p e r im e n t a l e s  s u r  l e s  Z o o p t e -  
r e s ,  p o re l Dr. P . A m ans. — Un volum en en
8. “ , ilustrado. ( V ) ...............................................

A v i a t i o n ,  p or  H. A nthluoOs. — Un volum en
en 8.®, ilu strad o . ( V ) ..........................................

L e s  A é r o p l a n e s ,  p o r  P . R aybaud, — U n vo ­
lum en en 8.®. ilustrado. ( V ) ...........................

L e s  F r é r e s  W r i g h t  e t  l e u r  c e u v r e ,  por Geo 
B ia .— Un volu m en  en 8.°, ¡lu stra d o  co n  32
fotografías. ( V ) .....................................................

L e  V o l a  V o l l e  e t l a X h é o r i e  d u V e n t l o u -  
v o y a n t ,  p o r  A lexandre Sce. —  U n volum en
en 4.®, ilu strad o . ( V ) ..........................................

M o d é le s  d ’A é r o p l a n e s .  -  H ls t o r l q u e :  la  
m a n ie r e  d e  l e s  c o n s t r u i r é ,  p or  A drien  
F ieux. — U n volum en cn  18.®. ilustrado. (V ). 

L a T e c b n i q u e  d e s  H é l i c e s  A e r l e n n e s .— 
T r a z a d o ,  u t i l i z a c i ó n  y c o n s t r u c i ó n .  
p or  Gastón C am us. —  U n volu m en  en 8.®,
ilustrado. ( V  ) .....................................................

L ’E q u l l l b r e  L o n g i t u d i n a l  e t  l a  C o u r b u r e  
d e s  S u r fa c e s  P o r t a n t e s  d e s  A é r o p l a ­
n e s ,  p or  Réné A rn ou x . —  Un volu m en  en
8.®, ilustrado. {  V  ) ................................................

A v i a t i o n .  C o m m e n t  l ’ o l s e a u  v o l é .  C o m ­
m e n t  l ’H o m m e  v o l e r a ,  p or  W ilhero 
Kress, Ingeniero Un volu m en  en 8-®, ilu s ­
trado. ( V ) ................................................................

O a u s e r ie s  s u r  1’ A v i a t i o n .  —  Q u a l i t é s  q u e  
d e v r o n t  p o s s é d e r  l e s  A é r o p la n e s  e t  
l e s H é l i c o p t é r e s  d e  l ’ a v e n i r . - E t u d e  
s u r  l ’H e l l c e .  p or  A lfreü  M icc io lo . —  Un
volum en en 8.“. C V )...........................................

L e s  M e r v e i l i e s  A é r i e n n e s ,  p o r  M aurice 
Farm an.— U n volum en en 8.®, ilustrado. (V ). 

A é r o s t a t s  e t  A e r o s t a t io n  m lU t a ir e ,  por
G  Y o n .  E d . S u rco u l'.— U n  volum en cn
4.®. ( V ) .....................................................................

A n n u a l r e  d e s  S c i e n c e s  A é r o n a u t i q u e s  
l 9 l 0 .  — U n volum en en 8.®, ilu stra d o .! V ) .  

L e  P r o b l é m e  d e  l a  d i r e c t i o n  d e s  b a l l o n s ,  
p or  R . Soreau, Ingeniero. —  Un volum en en
8.®, ilu strad o . ( V  )................................................

L ’A é r o n a u t l q u e  M i l i t a i r e ,  p or  E d . Sur- 
cou t  — U n volum en en 8.®, ilustrado. ( V ) .  

L e s  S e c r e t s  d u  c o u p  d 'a l l e s ,  p or  J. C . P om - 
péien P iraud. — U n volu m en  en 4.®, profusa­
mente ilustrado. ( V ) ...........................................

L e s  H é l i c o p t é r e s . -  A é r o p l a n e s ,  p or  Am e- 
dée Sébillot. —  U n volu m en  en 8.®, ilustra­
d o . ( V ) .....................................................................

L e s  é t u d e s  d ’ a é r o - d y n a m i q u e ,  c h e z  le s  
a é r o s t l e r s  m i l i t a l r e s  i t a i i e n s ,  p o r  J. 
T h . S aconncy , capitán de ingen ieros. — Un
volum en en S.®. ilustrado. ( V ) ...........................

D a n s  le s  A l r s .  —  A e r o s t a t i o n - A v i a t i o n .  
p or  G. de la Laudelle.— U n  volu m en  en 18.®
encuadernado. (V  ) ................................................

L a  a u s t e n t a t lo n  d e s  A é r o p l a n e s  a u  m o -
Ío n  d e s  s u r fa c e s  c o n c a v e s  — Essai de 

héories, p or  Marccl A rm engaud. — U n v o ­
lum en en 4.” , encuadernado. ( V ) .  . . . 

M o d é le s  d ’ a p p a r e t l s  d ’A v i a t i o n  d e  l ’ a n -  
t iq u i t é  á  n o s  j o u r s .  —  A lbu m  en 4.®. (V ). 

D a s  H é l i c e s  A é r i e n n e s .  — T h é o r l e  G é n é -  
r a l e  d e s  P r o p u ls e u r s  B é l l c o 'í d a n x  et 
M é t h o d e  d e  C a l c u l  d e  c e s  P r o p u ls e u r s  
p o u r  l ’ a i r ,  p or  S . D rzew icck i. — U n vo lu ­
m en en 8.®, ilustrado. ( V ) ................................
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N o t ic e  S o m m a ir e  s u r  l a  R é s is t a n o e  d e s  
M a t é r ia u x ,  a p p lS q u é e  a u x  a p p a r e l l s  d ' 
A v i a t i o n ,  p or  R . Cnevreau, — Un volum en
e o  8.®, ilustrado. ( V  )....................................- .

F o r c é  p o r t a n t e  d e  l ’A é r o p l a n e ,  p or  F e- 
raud. — Un vo lu m en  en 8.®, ilustrado. ( V  ). 

L e  p l u s  l o u r d  q u e  l ’ a i r ,  p or  F é ra u d .—  Un
volu m en . ( V ) . ...............................................  •

C o m m e n t  o n  o o n s t r u l t  u n  A é r o p l a n e  
( p l a n e u r ) ,  p or  B. D esm ons, In R cu iero .— 
Un volum en cn  8.®, ilustrado. ( V  ). . . .

E q u i l i b r e  d e s  A é r o p l a n e s .  p or  R . Desm ons,
Ingen iero . — U n volum en en 8.®. ( V ) .  . .
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L ’A é r o p l a n e  p o u r  t o u s ,  p or  Lelasseux y
M a r q u e .......................• • • t % ' *P o u r  l ’a v i a t i ó n ,  p or  D E siourncllcs  de Lons-
tant, C om andante B outtieaux: P a u lP a in lc -
vé y  o tros  co laboradores ....................................

É lé m e n t s  o ’ a é r o n a u t lq u e ,  p or  Baudry de

U n  A v i a t e u r ,  N ovela, p or  V . Mandelstamm. 
L e s  A é r o p l a n e s ,  p or  H . de G raffigny. . . 
D a n s  l ’ a ir .  p or  S antos-D um ont. - . . , . •
E lé m e n t s  d U v i a t l o n  (190»), por V .T a t in  - 
L e s P r e m l e r s  H o m m e s - O is e a u x ,  W ilb u r

y O rville  W righ t, p o r  F . Petrey.....................
A n f l l  d u  v e n t ,  p or  F . Peyrey. . - . . .
L ’ A é r o n a u t i^ iu é . p or  el com andante R cnara.
A é r o p o l i s ,  p o r  Kistem aeckers  .....................
L a  N a v ig a t io n  a é r l e n n e ,  p or  J. L ecorn u . , 
D e  l a  n l c e s s l t é  u r g e n t e  d e  o r é e r  u n  l a -  

b o r a t o i r e  d ’e s s a l s  a é r o d y n a m l q u e s ,
p or   .....................................................

T e c h n l q u e  d u  B a i l ó n  p o r  el lecien te  co r o ­
nel E sp ita lie r ........................................... , ■ ■  -

L e  p r o b l é m e  d e  I’ A v i a t i o n  e t  s a  S o lu t i o n  
p a r  l ’ A é r o p l a n e ,  p or  A rm engaud , el |0- 
ven  (1908) ................................................................

L * H é U e e  p r o p u l s i v e ,  p or  Brosser. . . . .
L * A v ia t io n  a  l a  p o r t é e  d e  t o u s ,  (20 m illa r)/

p o r  Éstiennc y  Gallie.............................. ( '  '
C o m m e n t  o n  c o n s t r u i t  u n  a é r o p la n e .

(C á lcu lo  del aparato. — P rim eras materias. 
L os m otores. —  E l luselage. — Las alas ). . 

L e  C o n s t r u c t e u r  d e  p e t i t s  a é r o p la n e s .  
(1 , ‘ serie ). P lanos, m agnitud de e jecu ción  
de 4 aparatos red u cidos  co n  ind icaciones
para coD Slru irlos. p or  R . Petit. . • - •

( 2 .* s e r l e ) .  P lano m edia m agnitud de u n  aero­
p lano d e  1*20 m etros de envergadura con  
instruccion es para con stru irlo , p or  R . P^R - 

C o m m e n t  B lé r i o t  a  t r a  v e r s é  l a  M a n c h e . 
H erm oso v o lu m eo  ílustréido co n  72 grava­
d os, cubiertas á cuatro co lores , p o r  C h. Fon-

L e s * m a it r e s  d e  i ’a v i a t i o n  : i  Á der, p or  Jac­
ques M ay...................................................

D i c t l o n n a l r e  d e  l a  n a v i g a t i o n  a é r l e n n e .  
L a  aviación  en e l b o ls illo , obra  ilustrada con  
m ás de 100 d ibu jos  y  rep rod u ccion es  de 
acuarelas, p o r  d e  Baeder y  G . D ubouchet. . 

S u s t e n t a t io n  d e s  a é r o p l a n e s  a u  m o y e n  
d e s  s u r f a c e s  c o n o a v e s ,  p or  A rm engaud. 

B e c h e r c h e s  e x p é r lm e n t a l e s  s n r  l a  r é s l s ­
t a n c e  d e  l ’a i r .  ejecutadas en la T o rre  h it- 
fel (n u eva  e d ic ió n ), p or  M . E iffei. . • • 

S u s t e n t a t io n ,  p r o p u l s i ó n ,  é v o l u t i o n  d e
l ’ a é r o p l a n e ,  por H. D u i a r d i n .....................

L ’ A v l a t l o n  t r i o m p h a n t e .  La gran semana 
d e  R eim s. — V iaje p or  encim a de P a f'5 ,P '’ f  
el C onde de L am bert. etc., p o rM M . d h s -  
tou rn cllesd c  C on sU n t, B ouchard, Lavisse. 
Painlevé, B lériot. Paul R ousseau, Capitam c 
Ferber, Fierre M iller, e tc .....................................
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