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1907 - Esnault-Pelterie Rep. 1 

Esnau lt-Pelterie Rep. 1 

El Rep. 1 fue la primera aproxima­
ción de Robert Esnault-Pelterie al 
vuelo con motor. No tuvo éxito , como 
no lo tuvieron, en general, los otros 
dos modelos desarrollados en 1908 y 
1909, el Rep. 2 y el Rep. 2 bis. Estos 
aviones, aunque mostraron el buen 
planteamiento técnico del proyectista, 
demostraron asimismo su incapacidad 
inicial para liberarse de eval uaciones y 
presupuestos erróneos. El nombre del 
técnico francés, pues, permaneció pre­
ferentemente relacionado durante este 
período con la solución de problemas 
marginales de la aviación, como el de 
los cinturones de seguridad , las prue­
bas de carga y resistencia de los mate­
riales, los frenos hidráulicos para los 
trenes de aterrizaje y los motores. En 
el año 1907, proyectó y construyó un 
excelente propulsor radial de 7 cilin­
dros (30 C. V.), que decidió instalar 
sobre un monoplano con hélice de 
tracción de forma poco convencional : 
el Rep. 1. El avión tenía las alas con un 
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Avión : Esnault-Pelterle Rep. 1 
Constructor: Robert Esnault-Pelterie 
Año: 1907 

F 

Motor: R. E. P. radial de 7 cilindros, refrigerado por 
aire, de 30 C. V. 

Envergadura: 9,60 m. 
Superficie de alas: 18 m. 2 

Estructura: Madera y tubos de acero 
Revestimiento : Tela 

ligero diedro negativo y un fuselaje 
muy corto, con estabilizador y eleva­
dor, pero sin timón. Los controles se 
obtenían mediante ladeos de ala 
-sólo hacia abajo- y con el elevador 
y se accionaban mediante una ún ica 
palanca de mando. El motor ponía en 
movimiento una hélice metálica de 
cuatro aspas. 

.El aparato fue probado entre no­
viembre y diciembre de 1907, pero se 
reveló carente de estabilidad longitu­
dinal y de dirección . También el motor 
presentó claras muestras de falta de 
detalles y, en particular, de problemas 
de refrigeración . En sus cinco despe­
gues el Rep. 1 no efectuó más que al­
gunos saltos, el más largo, de 600 me­
tros, el 16 de noviembre. 

F De Pischoff-Koechlin Biplano - 1907 

De Pischoff-Koechlin Biplano 

Como muchos otros experimentos 
de aquel período también el biplano 
proyectado por De Pischoff fue, en la 
práctica, un fracaso. Tuvo, sin em­
bargo, un gran mérito: el de haber 
puesto las bases de la fórmula biplana 
de hélice de tracción , que fue comple­
tamente desarrollada sólo en los años 
1910-1911 . Hasta entonces, en efecto , 
las tendencias constructoras preferen­
temente seguidas por los biplanos ha­
bían sido las «lanzadas,, por los her­
manos Wright, con aviones provistos 
de elevadores anteriores y de alas «en 
forma de caja" . El biplano de De Pis­
choff -construido en la fábrica de Lu ­
cien Chauviére- anticipó, en cambio , 
la configuración que se convertiría en 
«clásica ,, para los biplanos: motor y 
hélice anteriores, -alas sesquiplanas, 
controles en una «cola,, posterior. Los 
planos de cola, en efecto , estaban 
agrupados en una instalación cruci­
forme , que comprendía deriva, timón y 
elevador. No existían, sin embargo , 

Avión : De Plschott-Koechlln Biplano 
Constructor: Luclen Chauvlere 
Año: 1907 
Motor: Anzanl de 3 cilindros, refrigerado por aire, 

de 25 C. V. 
Envergadura: 6,50 m. 
Superficie de alas : 25 m.2 

Peso en vacío : 54,5 kg. 
Estructura: Madera y bambu 
Revestimiento: Tela 

formas de cont r.ol transversal. El tren 
de aterrizaje tenía ruedas de tipo bici­
cleta y era de base ancha, para asegu­
rar una mayor estabilidad sobre el te­
rreno. 

Tanto el motor como la hélice eran 
anticipaciones: el motor Anzani y la 
hélice Chauviére se haríar. famosos en 
todo el mundo con la construcción del 
Blériot XI en 1909. A pesar de los fra­
casos, De Pischoff no ·se dio por ven­
cido y en 1908 construyó otro avión: 
un monoplano de estructuras bastante 
insólitas, con tres alas en tandem de 
25 metros cuadrados de superficie en 
total , hélice de tracción y motor de dos 
cilindros Dutheil-Chalmers de 20 C. V. 
Probado en Villacoublay, dio su mayor 
rendimiento el 29 de octubre de 1908: 
Un salto de 500 metros. 
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