
Año V . - I N ú m . 19 ,—Madrid . 15 de octubre de 1911 
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concurso de aeroplanos militares para el Ejército francés 
En el número anterior, al hablar del 

empleo del aeroplano en las últimas ma­
niobras militares francesas, anuncié ya 
á los lectores de ESPAÑA AUTOMÓVIL Y 
AERONÁUTICA que en artículos sucesi­
vos trataría del concurso que hoy nos 
ocupa, que, en opinión de todos los que 
estamos interesados en e s t a s cosas, 
constituirá el clou del año aéreo. 

Pero antes de hacer uu estadio deta-
lla'lo y la críiica de 
cada aparato de los 
que se han presen­
tado al c o n c u r s o 
—que, por otra par­
te , no podrian ser 
completos, p o r q u e 
no sólo es conve­
niente haberlos e.s-
tudiado sobre el pa 
pel y haberlos visto 
en el col>ei-TIÍ5O, sino 
que también es ne­
cesario verlos en el 
aire, y cuando es­
cribo e s t a s lineas 
apenis han comen­
zado los primeros 
vuelos de ensayo—, 
voy á poner á los 
lectores de esta Re­
vista al c o r r i e n ­
te de las condicio­

nes que se han impuesto á los cons- \ 
tructores. j 

Son siete: \ 
a) Estar construidos los aparatos en ' 

Francia, incluso el motor. 
b) Hacer 300 kilómetros en circuito 

ceirado, sin escalas. 
(•) Poder elevar durante ese trayec­

to 300 kilos de peso útil , no compren­
diendo en él las materias que han de 

• LI'; 

El triplano Astra 

consumirse (aceite, gasolina, agua, et­
cétera) para efectuar el recorrido. 

d) Que tengan tres asientos. 
e) Que alcancen una velocidad pro­

pia de 60 kilómetros por hora como mí­
nimo. 

f) Poder aterrizar en tierras labra-; 
das, prados y rastrojos, y volver á ele-, 
varse en seguida. 

(j) Ser de fácil transporte por carre­
tera, vías férreas, 
etcétera, y de re­
montaje y reglaje 
sencillos y rápidos. 

A d e m á s , serán 
c u a l i d a d e s 7'eco-
mendables tener do­
ble aparato de con­
ducción, p o d e r s e 
elevar s i n auxilio 
exterior, con la sola 
maniobra de á bor­
do, y que el obser­
vador tenga delante 
de sí el mayor cam­
po visual posible. 

Las pruebas com­
prenderán dos se­
ries: 

í." Las elimina­
torias, constituidas 
por: 

a) T r e s vuelos 
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con c a r g a de 
300 kilos y avi­
t u a l l a m i e n t o 
completo, par­
t i e n d o de un 
punto dado pa­
ra descender en 
o t ro t a m b i é n 
d e t e r m i n a d o . 
Después de es­
tos vuelos los 
aparatos debe­
rán elevarse de 
nuevo para pro­
bar que pueden 
hacerlo. 

bj Un vuelo 
á plena carga, 
v o l v i e n d o al 
panto de par­
tida sin esca­
las, á una ve­
locidad de 60 
kilómetros por 
hora como mí­
nimo. 

c) Dos vue­
los de a l t u r a 
á plena carga. 
Los a p a r a t o s 
deberán elevar­
se á 500 metros 
por encima del 
suelo en monos 
de quince mi­
nutos. 

2." La prue­
ba de clasifica­
ción compren­
d e r á un viaje 
de 300 kilóme­
tros con carga 
c o m p l e t a de 
300 k i l o s . El 
primer premio será para el 
c o n s t r u c t o r cuyo aparato 
haya hecho el viaje en me­
nos tiempo. 

Los concurrentes pueden 
hacer todas las reparaciones, 
cambiar el motor y aun utili­
zar un aparato nuevo durante 
las eliminatorias, sin salir 
del campo de aviación. 

Los p r e m i o s son los si 
guientes: 

Al primero, c o m p r a del 
a p a r a t o vencedor: 100.000 
francos; encargo de diez apa­
ratos, á 40.000 francos cada 
u n o , con bonificaciones de 
500 francos por cada kilóme­
tro de velocidad que pase de 
los sesenta por hora, ó sea, para 80 ki­
lómetros, 10.000 francos más por apa­
rato. Así, pues, el total probable del 
primer premio alcanzará unos 600.000 
francos. 

Al segundo, encargo de seis apara­
tos, á 30.000 francos uno, y prima de 
500 como para el anterior. Total even­
tual, 400.000 francos. 

Al tercero, pedido de cuatro apara-

El monoplano Antoinetto, e n t e a i n e n t e cubierto de tela. 

El carro de aterrizaje del monoplano Antoinette va cubierto también, incluso las ruedas. 

El biplano militar Voisin. 

tos en las mismas condiciones. Total, 
200.000 francos. 

Se habían inscrito 42 concurrentes, 
con 138 aparatos; pero únicamente se 
han presentado 15 constructores, con 33 
aparatos, que son los siguientes: 

Un Astra-Wright . 
Dos A s t r a (un biplano y un tri­

plano). 
Tres Deperdussin (monoplanos). 

Tres V o i s i n 
(dos cañarás 
y uno de tipo 
ordinario; b i ­
planos). 

Un Hanriot 
(monoplano). 

Un Antoinet­
te (ídem). 

Ocho B r e -
guet(biplanos). 

Un B o r e l -
Morane (mono­
plano). 

Un C o a n d a 
(biplano). 

T r e s Henri 
Farman (bipla­
nos). 

Dos Maurice 
Farman (ídem). 

Dos G o u p y 
(ídem). 

Un Paulhan 
(triplano). 

Un S a v a r y 
(biplano). 

Dos B l e r i o t 
(monoplanos). 

Un Nieuport 
(monoplano). 

El concurso 
se v e r i f i c a r á 
en la llanura de 
B ó t h e n y ; no 
exactamente en 
la clásica lla­
nura de los mí­
tines de Reims, 
sino al lado de 
ella, eu el mis­
mo pueblecillo 
de B é t h e n y , 
d o n d e se h a 

construido una coquetona 
ciudad de telas, maderas y 
palastros, con sus paseos, 
sus salones, salas de trabajo, 
de conversación, bibliotecas, 
etcétera. El poste de la tele­
grafía sin hilos, colocado en 
medio, la domina. Es una vi­
sión fantástica, instrumen­
tada con el ruido de los mo­
tores en ensayo, el chasqui­
do de las descargas en la es­
tación radiotelegrafica, las 
conversaciones donde se dis­
cuten las probabilidades de 
éxito de cada uno de los con­
currentes, las r á f a g a s de 
viento que azotan furiosa­
mente las lonas de los cober­

tizos, y los aguaceros que con demasia­
da frecuencia nos dispersan. 

El monoplano Borel-Morane tiene un 
motor Gnome de 100 caballos y una su­
perficie de 25 metros cuadrados. Lo pi-

. otará Védrines, 
Los Maurice Farman llevan motor 

Renault de 70 caballos; uno tiene el 
jlano superior avanzado, y el otro, en 

. a disposición ordinaria. Son del tipo 
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«circuito europeo», de '20 me­
tros de cruzamen. 

Los Henri Farman tienen 
todos el plano superior avan 
zádo, no llevan equilibrador 
delante, y uno tiene motor 
Gnome de 100 caballos, y 
dos motor Renault de 70 H P . 
Los bastidores de aterrizaje 
tienen tres patines y tres jue­
gos de dobles ruedas. 

El triplano de Paulhan es 
un aparato original, con sus 
telas que se corren en los 
bastidores de las alas, cons­
tituidos por varillas de ace­
ro, como si fuesen cortinas. 
El conductor y los pasajeros 
van en una especie de bar­
quilla de palastro colocada 
en el centro de la célula, con 
dos asientos, uno enfrente de 
otro, de modo que la única 
palanca de maniobra puede 
ser accionada por cualquier 
pasajero. Se desmonta con 
gran facilidad y puede trans­
portarse con las telíis de los 
planos recogidas; así se evi­
ta eu gran parte la resisten­
cia que ofrecen al viento. 

Los ocho biplanos Breguet son de los 
favoritos y constituyen una gama com­
pleta. Hay dos 70 caballos Gnome, de 
40 metros cuadrados; un 100 caballos 
Gnome, de .3.3 metros cuadrados; un 
140 caballos Gnome, de 30 metros cua­
drados; un 80 caballos, motor Cantón 
Unne, de 40 m e t r o s cuadrados; un 
l i o caballos Cantón Unne, de 30 metros 
cuadrados; un 110 caballos, motor Dau-
sette et Gillet, de 40 metros cuadrados, 
y un 75 caballos, con motor Chenu, de 
40 metros cuadrados. En mi artículo 
anterior ya indiqué la disposición de 
los asientos. El carro de aterrizaje está 
muy reforzado. Algunos de estos apara­
tos llevan hélices 
de cuatro paletas. 

El biplano Coan­
da es muy curio­
s o . Todo él está 
formado por vigas 
de acero armado, 
y lleva dos moto­
res Gnome de 70 
caballos, coloca­
dos uno á la iz­
quierda y otro á la 
derecha del cuer­
po del a p a r a t o , 
dándole el aspecto 
de un barco de rue­
das. Tiene dos hé­
lices de cuatro pa-
l e t a s . Superficie 
de s u s t e n t a c i ó n , 
33 metros cuadra­
dos; peso, 975 ki­
logramos. 

El problema de 
la partida y ate­
rrizaje con la car-

Delaiiter.-i del biplano militar Voisin. Para que el piloto pueda ver el terreno 
que t iene bajo sus pies , el aparato lleva una ventana cubierta de mica. 

ga completa eu terreno labrado había 
asustado un poco á algunos constructo­
res, y ahora resulta que el ensayo no 
consistirá en partir de tierras arcillo­
sas recientemente removidas y con sur­
cos profundos, sino que se convendrá 
en llamar tierra labrada á un campo 
por el que se habrán pasado unas ras­
t ras . . . Así es que los que menos se han 
ocupado de este problema serán los más , 
favorecidos. 

Paulhan se lamentaba de haber pues­
to ocho ruedas gemelas á su triplano;i 
pero, por fortuna, como son intercam­
biables, va á dejar las ruedas sencillas, 
en vista de que la dificultad de aterri-: 

Aeroplano Fauiliau con las lonas recogidas y en disposición de ser transportado. 

zaje ha quedado muy simpli­
ficada con la interpretación 
que se le ha dado. 

El triplano Astra, que tie­
ne unas ruedas enormes, se 
verá por esta razón en con­
diciones de inferioridad. 

Coanda y Antoinette han 
disimulado sus r u e d a s en 
unas envolturas cubiertas de 
telas de muy mal efecto esté­
tico, y yo creo que también 
muy poco prácticas. Es pre­
ferible la solución de Astra, 
Breguet y Paulhan, que se 
han limitado á cubrir los ra­
yos metálicos con láminas de ' 
aluminio. 

El aparato Antoinette es 
uno de los que más han lia- ' 
mado la atención por su as­
pecto exterior. Presenta la 
novedad de no tener oben­
ques visibles que atiranten 
l a s alas y estar completa­
mente forrado de tela. Ade­
más, las alas, precisamente 
para sustituir la ausencia de 
tirantes de alambre, tienen 
un espesor considerable, como 
puede observar el lector en 

las fotografías que publicamos. Su cru­
zamen ó abertura de las alas es de 
15,900 metros; su longitud, 12,250; y 
su superficie de sustentación, 56 metros 
cuadrados. Pesa vacío 935 kilos, y en 
orden de marcha, con su piloto y pasa­
jero, útiles y piezas de recambio, 1.400. 
El motor es un Antoinette de 60 H P . 

En fin, los constructores han seguido 
el camino que les marcaban sus tradi­
ciones, y unos han aumentado las su­
perficies construyendo biplanos y aun 
triplanos, mientras otros han preferido 
obtener mayor velocidad. 

Si inconvenientes tiene la primera 
solución, no deja de presentarlos tam­

bién la segunda, 
p o r q u e con las 
g r a n d e s veloci ­
dades lo s aterri­
zajes comienzan á 
ser demasiado difí­
ciles y requieren 
pilotos de primer 
orden. 

Tal vez hayan 
estado más acerta­
dos los que se han 
mantenido en un 
justo medio y han 
tratado de sacar 
partido á las dis­
posiciones af i la­
d a s , procurando 
suprimir ó cubrir 
todas aquellas par­
tes ú órganos que 
pudieran presen­
tar resistencia al 
avance. 

A V I Á T O R . 
Reims, octubre de 1911. 
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L O S A U T O M Ó V I L E S A G R Í C O L A S 

Aunque en España, por desgracia, 
apenas si se ha iniciado el automovilis­
mo industrial, nosotros no queremos 
dejar de ocuparnos de él, siquiera sea 
de cuando en cuando, para llamar la 
atención de aque­
l l o s á quienes pu­
diera interesar. 

En diferentes oca­
siones hemos repe­
tido que en nuestro 
país tiene el auto­
móvi l i n d u s t r i a l 
aplicación especia-
lísima, precisamen­
te por la accidenta­
da t o p o g r a f í a de 
nuestro suelo poco 
poblado, que hace 
sumamente costoso 
el es tab lec imiento 
de l í n e a s férreas 
secundarias de du­
dosa vitalidad. 

De la utilización 
del automóvil en el 
transporte de mer­
cancías hablaremos 
á nuestros lectores 
en o t r o s artículos. 
Hoy vamos á t ra tar 
de las nuevas apli­
caciones que el motor de explosión co­
mienza á tener de \m modo económico 
en la agricultura. 

Dos concursos de automóviles agrí­
colas se han celebrado en Francia du­
rante estos últimos meses, y algunas de 
las máquinas que allí han figurado han 
satisfecho á los más exigentes. 

Entre ellas merecen citarse una vol­
teadora automóvil movida por un motor 
de 24-3Ü caba­
l l o s , provista 
d e cuatro dis- J 
eos _c[ue, moví-
dos por un en- ^ 
g r a n a j e d e : 
á n g u l o , v a n . ' 
abr iendo s u r ­
cos de 22 centí­
metros de pro­
fundidad en los 
rastrojos y vol­
teando porcom­
pleto elterreno. 

También han 
llamado mucho 
la atención va­
rios sistemasde 
arados automó­
viles. 

Es de adver­
tir que t o d o s 
los a p a r a t o s 
p r e s e n t a d o s 

han funcionado ante el público y ante 
el Jurado en campos elegidos para el 
caso. 

No es probable que lleguen pronto á 
nuestro país estos positivos adelantos; 

Automóvil para voltear terrenos , gran premio del concurso de Melun (Francia). 

pero creemos nuestro deber darlos á 
conocer y señalar las causas que retra­
sarán su aplicación. 

En primer lugar, se opone á ello el 
Jirecio del combustible empleado. La 
gasolina, á pesar de haber bajado de 
precio en estos últimos años, cuesta 
aún bastante más cara que en los mer­
cados extranjeros. El benzol, que se 
emplea en Francia por ser más económi-

Arad LO automóvi l premiado en el concurso de Chaulnes (Francia) . 

CO aún que la gasolina, casi no se cono­
ce en España. El alcohol está i-econo-
cido como magnífico combustible ])ara 
los moíoi-es de explosión. Ha dado bue­
nos resultados a u n empleándole con 

motoi-es 3' carbura­
dores que no esta­
ban estudiados es­
p e c i a l m e n t e para 
ese empleo, y expe­
r i e n c i a s repetidas 
han demostrado su 
mayor rendimiento 
calorífico. P e r o el 
alcohol desnaturali­
zado es también en 
E s p a ñ a más caro 
que en otras partes, 
no d e b i e n d o olvi­
darse que por ser 
un combustible que 
se obtiene de casi 
todos los residuos 
agrícolas, en él ha 
de basarse el porve­
nir de la aplicación 
del motor de explo­
s i ó n en n u e s t r a 
agricultura. ¿No ha­
brá medio de conse­
guir el alcohol des­
n a t u r a l i z a d o á 25 

céntimos litro, por ejemplo? 

En segundo lugar, nuestras tarifas 
de aduanas se oponen á la adquisición 
en buenas condiciones de los automóvi­
les industriales y agrícolas. 

Se llega á comprender la teoría pro­
teccionista cuando hay algo que prote­
ger; pero nosotros creemos que la tínica 
fábrica de automóviles que hay en Es­
paña no sería lesionada si para fomen­

tar el automo­
vilismo indus­
tr ial y agrícola 
.-;e daban facili­
dades para la 
introducción de 
esta c l a s e de 
v e h í c u l o s en 
condicionesme-
jnrcs q u e l a s 
actuales. 

Más t a r d e , 
cuando la semi­
lla hubiese ger­
minado y el pr-
blico •iiaresHa-
sa yn el auto­
m ó v i l indus­
t r i a l , pod r í a 
p r e c e d e r s e á 
echar la llave, 
y en tonces la 
industria espa­
ñola florecería. 
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CONSULTORIO DEL AUTOMOVILISTA 

Medida de la compresión 
de un motor. 

Los automovilistas que se interesan, 
siquiera sea superficialmente, en el tec­
nicismo de su coche habrán oído y leí­
do con frecuencia la importancia que 
tiene la compresión en el rendimiento 
del motor; pero pocos sabrán cuál es la 
compresión que el suyo tiene. 

He aquí un procedimiento que permi­
te medirla sin necesidad de desmonta­
jes, suponiendo que sean conocidos el 
diámetro del émbolo y su carrera. 

Basta elevar uno de los pistones al 
punto muerto de compresión, situación 
en la que las dos válvulas del cilindro 
correspondiente están cerradas. 

Tómese ' en un vaso graduado una 
cierta cantidad de agua de jabón (nada 
de aceite, que empastaría las válvulas, 
ni gasolina, que se escaparía entre el 
émbolo y el cilindro). Anótese la canti­
dad de líquido y viértase con cuidado 
por el grifo de decompresión dentro del 
cilindro que se ensaya hasta que esté 
lleno. La diferencia entre el volumen 
primitivo y el volumen que queda en el 
vaso nos dará un volumen v, que es el 
de la cámara de compresión. 

Si no se conoce la cilindrada se hace 
una segunda medida con el pistón en la 
parte inferior de su carrera (1), que 
dará otro volumen V. 

Dividiendo v por la suma V v se 
encuentra el grado de compresión. 

Este fluctúa en los motores actuales 
entre 3,500 á 6 kilos por centímetro 
cuadrado. 

Freno l leno de acei te . 

En los coches de cardan, cuando los 
frenos de las ruedas se llenan de grasa 
proveniente del diferencial, hay un me­
dio de hacerlos que aprieten á pesar de 
tal engrase, y es el siguiente: 

Se trazan pequeñas ranuras bastante 
próximas unas de otras (un centíme­
tro, poco más ó menos) en los segmen-

Eii esta sección está seleccionailo, resumién­
dolo, cuanto de práctico se publica en el mun­
do sobre automovilismo, ó aquello qne haya san­
cionado la experiencia. 

Al automovilista, en general, de los largos ar­
tículos técnicos que aparecen en las revistas 
no le interesa conocer más que la consecuencia 
práctica, el procedimiento nuevo, la maiiera de 
operar, el modo de conseguir una economía, et­
cétera. 

El automovilista encontrará en esta sección 
un manantial precioso de C O N O C I M I E N T O S Ú T I -
L K S , ) / como de seguro alguno habrá de servirle, 
con las economías que obtenga, E S P A Ñ A A U T O ­

MÓVIL Y A E R O N Á U T I C A le habrá devue l to , 
c e n t u p l i c á n d o s e l o , el módico desem bo l so 
de la s u s c r i p c i ó n . 

Cuantas consultas se nos dirijan serán aquí 
desinteresadamente contestadas. 

Por tíltimo, advertimos á nuestros lectores 
que en esta sección no se admite ningún género 
de iniblicidad. 

(1) Esto no es posible en los motores de válvulas 
mandadas, porque una de las válvulas , la de admisión 
ó la de escape, es tá abierta cuando el pistón se en­
cuentra en un punto muerto inferior. Habría que des­
montar una de las válvulas . 

tos: estas ranuras deben tener como un ' 
milímetro de profundidad; se hacen' 
luego en el tambor del freno cinco ó' 
seis agujeros de unos dos á tres milíme- j 
tros de diámetro. El aceite comprimido 
entre el segmento y el tambor se esca­
pará lateralmente por las ranuras del 
segmento, y exteriormente por los agu­
jeros del tambor, obteniéndose al cabo 
de algunos segundos un buen apriete. 

Modo de quitar el orín. 

La limpieza de las piezas de hierro ó 
de acero cuando sólo están un poco 
oxidadas puede hacerse con un sencillo 
pulimento; pero cuando el objeto está 
atacado profundamente, hay un medio 
nuevo de operar, descubierto por casua­
lidad, que da excelentes resultados. 

Introduciendo una pieza oxidada de 
hierro ó de acero en una disolución ca­
liente y concentrada de álcalis cáusti­
cos, el orín sufre una modificación que 
le hace inmediatamente soluble en las 
disoluciones acidas, mientras que si se 
introduce directamente la pieza oxida­
da en el baño de ácido, el orín se di­
suelve con dificultad, y como se nece­
sitará mucho tiempo, la parte sana del 
metal también habrá sido atacada. 

Líi solución alcalina empleada para 
el objeto se obtiene con la sosa ó la po­
tasa cáusticas, teniendo cuidado de ca­
lentarlas bien. 

Se sumerge el objeto en ese baño, que 
al mismo tiempo sirve para quitar la 
grasa, y se le deja en él durante una 
hora ó más. 

Después se retira el objeto y se le 
somete á la acción de un ácido, como, 
por ejemplo, el clorhídrico, en una di- ; 
solución poco concentrada formada de: 

Agua 4 volúmenes. 
Acido clorhídrico.. 1 volumen. 

produciéndose un ligero desprendimien­
to de gases, lo que indica que el metal 
está muj^ poco atacado. 

Se enjuagan bien las piezas al sacar­
las del baño, y se las introduce en una 
solución de carbonato de sosa á razón 
de 25 gramos por litro de agua. 

Cuando el objeto ha de ser utilizado 
inmediatamente se le frota con piedra 
pómez humedecida con agua, para qui­
tar las fiequeñas partículas de metal 
que pudieran estar aún adheridas á la 
superficie. 

En caso contrario, conviene no mo­
jarle ya, para evitar que se forme una 
nueva capa de orín. 

Para poder ver aunque se empañe 
el cristal del parabrisas. 

No hay nada más molesto y peligroso 
que llevar el cristal del parabrisas em­
pañado; y, sin embargo, en cuanto lle­
ga este tiempo frío y las lluvias son 
frecuentes, tal contratiempo es el pan 
nuestro de cada día. 

Se ha recomendado para evitarlo en­
lucir los cristales con glicerina; pero 
esto no da resultado. Lo mejor es hacer 
en el vidrio un agujero rectangular á 
la altura conveniente que tenga unos 
15 X 10 centímetros. Se recorta otro 
rectángulo de cristal un poco mayor, 
colocándole de modo que abatiéndose ó 
corriéndole pueda cubrir la abertura 
cuando ésta no sea necesaria. 
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C H A R L A S A L P I N A S 
Para el simpático Pepe F. Zaba­

la, que sabe de estas cosas. 

П 

El montañismo ó alpinismo—que so­
bre gustos no hay nada escrito—es una 
fuente de poesia de la cual mana en 
abundante cantidad el jugo patético. 
Únicamente así se comprende que yo 
me hiciera socio del Schweizerischer 
Alpen Club (Club 
Alpino Suizo; y 
aquí sí que encaja 
lo de alpino á las 
mi l maravi l las) . 
Eso si; fué contra 
mi voluntad, por­
que, si he de ser 
franco, no me ha 
s e d u c i d o n u n c a 
eso de subir á píe 
á ninguna p a r t e . 
Fué contra mi vo­
luntad, repito, y 
tuvo su origen el 
lance en una con­
quista. 

La v e r d a d es 
que un h o m b r e 
enamorado ó enca­
prichado—que lo 
mismo da para el 
caso —comete ca­
da serie de disparates que no tiene fin. 
Y yo me hice alpinista. 

«La cosa fué porque un día»—no 
puede ser más oportuna la transcrip­
ción—me llamó la atención una criatu­
ra preciosa. Supe que se llamaba Ka­
therine, y eso me acabó de chiflar. Vi­
vía yo en Veltneim, pueblo nada alpino 
cercano á Zurich y Winterthur, y todos 
los días me la encontraba. 

Yo había observado que á las gentes 
de aquel país se presenta uno mismo 
por un procedimiento muy práctico: 
acercándose, dando los buenos días ó 
las buenas noches, según la hora que 
sea, y añadiendo con énfasis: «Me llamo 
Fulano.» 

Puse en práctica el procedimiento 
tan en boga por aquellas latitudes, y 
me salió Katherine respondona; yo, que 

esperaba oír de sus hechiceros labios 
una respuesta á mi saludo, me encontré 
con que la muchacha se cruzaba á la 
otra acera—el encuentro tuvo lugar en 
la calle, como es lógico—y me lanzaba 
una mirada fulmínea y nada amable. 

Me sentó mal aquello; juré no volver 
á ocuparme de Katherine y mandarla á 
paseo; pero—¡fragilidad de l hombre 
enamorado!—supe posteriormente que 

San Gallen.—Vista general . 

asistía la niña á un baile de sociedad, y 
que en él podía ser presentado á ella 
por un compatriota mío. Todas las difi­
cultades estribaban en hacerse con una 
invitación para la fiesta. Supe además 
que el baile anunciado era verdadera­
mente de sociedad—de Sociedad Alpino-
Suiza—, y resolví el problema hacién­
dome socio del Club en cuestión, con el 
objeto de asistir á la fiesta por derecho 
propio. Y heme alpinista por carambola 
y sin darme cuenta de ello; una presen­
tación que me costaba ciento cincuenta 
francos de entrada. . . al salón de baile. 

Pero ya era alpinista. ¡Digo! Y ya 
no se volvió nadie más á ocupar de mí, 
sino el tesorero de la sección, que con 
una puntualidad abrumadora y mate­
mática solamente comparable á la del 
casero me pasaba mensualmente los 

recibos de cuota: cinco francos cada 
treinta días, y diez en una ocasión en 
que, no habiendo asistido á junta gene-
i-al ordinaria, me multaron. 

Así las cosas—era la época del estío 
suizo, en que los campos respiran vida 
y los roquedales que sirven de escali­
nata monumental al solio de las nieves 
eternas brillan al sol fulgurantes, re­
flejando sus rayos en multicolores iri­

saciones con sus 
e s p e j u e l o s micá­
ceos—, comenza­
ron las excursio­
nes, y yo empecé 
á r e c i b i r avisos 
del tenor del si­
guiente: 

« M u y s e ñ o r 
nuestro: Tenemos 
el gusto de part i­
cipar á usted que, 
habiéndose o r g a ­
nizado una expe­
dición á... (donde 
fuese), y deseando 
contar con el ma­
yor número posi­
ble de excursio­
nistas, nos sería 
grato verle á us­
ted entre los que 
tomen parte, á cu­

yo efecto le remitimos el boletín adjun­
to para que se sirva llenarlo y devol­
verlo á esta Secretaría antes de las doce 
del día... tantos.» (Sello, fecha y firma.) 

Y, en efecto, iñi contestación era in­
mediata, dando gracias expresivas y 
pensando para mi capote que sería mu­
cho más práctico que nos diesen un 
baile, un banquete — por cuenta del 
Club, naturalmente — ó alguna fiesta 
por el estilo. No es preciso consignar 
que mi respuesta era negativa. 

Por fin me hicieron caer: una excur­
sión al Sántis, vértice del núcleo alpino 
de Appenzell; excursión divina, encan­
tadora, digna de un cantor de la mon­
taña del calibre de Zabala. Yo no hice 
más que abrir la boca en señal de sue­
ño durante la parte ferrocarrilera de la 
excursión, y continuar bostezando ad-
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m i r a t i va men t e después , 
cuando con el morral al hom­
bro comenzamos á subir cues­
tas y á dominar terreno, con­
templando el lago de Cons- ' 
tanza—que allí tienen el mal ' 
gusto de llamar lago del Sue- ., 
lo (Bodensefí) — de rodillas y 
á mis pies. El panorama es 
soberbio; como todos los pa­
noramas alpinos, goza de un 
encanto y una quietud de la 
cual no pueden gozar los ob­
servadores: unos por efecto 
de la fatiga, otros por efecto 
del canguis. 

Para subir al Siintis es ne­
cesario dar la vuelta por com­
pleto á media montaña. De los cuatro 
itinerarios que marcan los cánones, nos­
otros seguimos el que parte de Ror­
schach, punto en el cual se abandona la 
línea del tren bávaro-suizo, y en direc­
ción normal á las riberas del Constanza 
se emprende la caminata.. . en coche 
—¡no se asuste usted!—hasta un pue­
blo vecino perteneciente al cantón de 
Appenzell, pueblo que llamo vecino 
como podía llamar antipático á Sama­
niego. 

Se tarda una barbaridad de horas en 
llegar al casco de la población, y allí 
se come (cosa resuelta de antemano y 
que da una buena idea de la perspica­
cia del guía). En llegando á Weissbad 
puede el excursionista optar por lim­
piarse el sudor ydescansar, ó por echar­
le un piropo á la camarera del Wirt-
schaf't zur Rose—qne, dicho sea entre 
guiones, no parece suiza por lo bonita 
que es—. 
' ¡Vaya una camarera! . . . Viéndola se 
explica un alpinista los alu­
des y los deshielos y todo lo 
que tenga por causa la eleva­
ción de temperatura. Pero no 
se hagan ustedes ilusiones. 
La joven en cuestión habita­
ba en Weissbad, y alli pres­
taba sus servicios camareri-
les á los alpinistas—que son 
los ú n i c o s que pasan por 
aquellas latitudes—hace seis 
años. No sé si con esta fecha 
continuará. 

Desde Weissbad en ade­
lante empiezan Crbsto y el 
alpinista á padecer. Y cons­
te que hasta la puerta del 
Wirtscliaft se va en coche. 

El Siintis. 

Los alpinistas suizos no aman eso de 
andar por placer. Cuando un suizo se 
siente andariego y «bebe la vida en los 
regatos», tengan ustedes por cierto que 
no hay carretera que conduzca al pun­
to adonde se dirige, ni otra fuente más 
cómoda de vida. 

Los inteligentes de por allá dicen que 
el camino más cómodo de los dos exis­
tentes p a r a escalar el Sántis desde 
Weissbad es el que pasa por Schwen-
dí, que tiene la entrada por el valle del 
mismo nombre, y que, remontando un 
cantarino arroyuelo por su margen de­
recha, conduce en tres horas á Meglis-
alp (1.480 metros y ocho centímetros 
sobre el nivel medio del mar en Alican­
te, y sobre poco más ó menos). Añadan 
ustedes que eso de las tres horas es una 
pura patraña. Socio hubo que tardó 
cinco y media, y eso que no se apartó 
del sendero para nada. 

En Meglisalp hay un refugio de peni­
tentes, y allí se puede pasar la noche.. 

Meglisalp y el refugio. ; 

Bien p e n s a d o , se imponía 
descansar. El c í e l o perdía, 
por momentos luz y color, las 
estrellas perdían el rubor na­
tural de su sexo y sacaban 
la cara para contemplar des­
de las alturas nuestras fati­
gas , y . . . nada: que lo más 
indicado era dar el golpe en 
el jergón. 

La brisa callada besaba 
las crestas de los canchales 
próximos. En la hondera lan­
zaban las vacas tiernos vi­
vas á la vida en forma de 
prolongados mugidos con mo­
no t ono acompañamiento de 
esquilas. 

La luna nocherniega lucia débil y 
plácida: sus rayos cruzaban el dormido 
espacio para chocar contra los roque­
dales y fragmentarse en nimbos de som­
bra y plata. . . 

Ensanchábanse los pulmones cara al 
cielo. La Osa Mayor nos saludaba, se­
ñalándonos con las tres estrellas de su 
lanza el pico culminante de la montaña, 
que desde la altura de su pedestal cal­
cáreo presidía aquel congreso de paz y 
silencio... 

Y mientras yo pensaba en todo esto, 
los más vivos cogieron las cinco mantas 
existentes en el refugio, y los más muer­
tos de cansancio hubimos de contentar­
nos con ver cómo los otros envolvían 
sus cuerpos en el caritativo manto de 
lana. 

Yo estuve indeciso durante algunos 
instantes. Por fin elegí el centro de un 
colchón, 3' me acosté—después de ce­
nar— entre dos individuos. Para los 
tres poseiamos un solo cobertor, 3' el 

puesto central me aseguraba 
el usufructo completo de la 
improvisada cama. 

Y, en efecto, así fué. El 
que dormía á mi derecha tí-
i-aba de la manta, el de mi 
izquierda no se descuidaba 
tampoco, y yo en tanto dor­
mía á pierna suelta y sin pre­
ocuparme del cobertor, pues­
to que mis acompañantes se 
encargaron de que no me fal­
tase. 

Soñé con Katherine. 
Pero del Sántis no sabia 

ni la forma que presentaba. 

NAETÚA. 
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'ESPAÑA AUTOMÓVIL" E N ALEMANIA 

LA V E N G A N Z A D E P R I N Z H E I N R I C H 

El popular Prín­
cipe E n r i q u e de 
Prusia , el infati­
gable automovilis­
ta organizador de 
l a r e n o m b r a d a 
asamblea que bajo 
el t í t u l o de su 
nombre se celebra 
anualmente, el pa­
dre de los automo­
vilistas de Kopf 
carree, etc. , etc. , 
s u f r i ó un s e r i o 
percance el pasa­
do verano,después 
de haber tomado 
parte en la Copa 
por él instituida, 
cuando al regreso 
de Inglaterra cru­
zaba un e s p e s o 
l>osque en la ca 
r r e t e r a de Arn-
h e i m á Hemmel-
mark de Eckern-

f ó r d e , cerca de ^ 
C l o p p e n b u r g o . 
(Después de leer 
esto se recomienda al lector un ratito 
de descanso.) 

La cosa fué rápida y, aunque grave, 
cómica. El Príncipe y su chauffeur de 
confianza, Hans Hartz; su ayudante 
Usedom, capitán de fragata, y su perro 
Jhnmy salieron proyectados contra el 
santo suelo patrio—ya habían cruzado 
la f r o n t e r a germano-holandesa—por 
efecto de un tropezón á 50 kilómetros 
por hora contra un árbol. 

¿Causas del accidente? Casi «cí—que 
decimos los madrileños— La rotura 
del aparato de dirección. 

Que Prinz Heinrich es un Uo con se­
renidad 3' circunstancias lo demuestra 
el detUlle de que á raíz del emhite tuvo 
humor para hacer un puzle, recompo­
niendo el ¡parabrisas, que se hizo añi­
cos, naturalmente, 3̂  contar los pedazos. 

Asistió á los heridos: su chauffeur 
estaba medio reventado; el amigo Use­
dom había recibido un trastazo en los 
ríñones y, además, tenía un brazo roto; 
Jimmy padecía conmoción cerebral. . . 
Prescindamos de los otros detalles. 

Ahora es cuando viene lo bueno. Su 
Alteza está indignadísimo y furioso con­
t ra la casa alemana que le vendió el 
coche. El sospecha que el mecanismo 
de dirección estaba ya, roto desde un 
principio; ha reclamado y ha vuelto 
loco al ingeniero jefe de los talleres de 
la casa constructora. ¡Eso es! ¡Queá él 
le vendan un coche en esas condiciones! 

Estado en que quedó el autouióvil del Principe Enrique. 

¡¡A él!! ¡¡¡Al Príncipe Enrique de Pru­
sia!!! ¡Al predicador y panegirista de la 
industria germánica!. . . 

Y miren ustedes por dónde venimos 
en averiguaciones de que no es tan 

Autógrafo del Principe Enriqne explicando 
la causa del accidente. 

fiero el león como 
le pintan, ni Prinz 
Heinrich tan pa­
triota como sus ac­
tos oficiales nos le 
jiresentan. 

Porque santo es 
3' muy bueno que 
reclame y les arme 
una trapatiesta á 
los señores cons­
tructores, sus pro­
tegidos, que para 
ello ie sobra la ra­
zón, y para mucho 
m á s . Pero en el 
t e r r e n o privado, 
d i s c r e t a m e n t e ; 
nunca en la forma 
que lo hace, en le­
tras de molde, con 
autógrafos y cro­
quis hechos á es­
cala de su puño y 
letra, estilo doctor 
Maestre, publica-
dos en r e v i s t a s 
técnicas, como lo 
está haciendo en 

la actualidad, dos meses cerca después 
del hecho. 

¡Y que Su Alteza no es prolijo en de­
talles! Empieza tomando los aconteci­
mientos desde el otro lado del mar del 
Norte, mostrando su malhumor porque 
no le admitieron el automóvil en su ca­
marote, á bordo del barco, furibundo 
contra los caminos de Holanda y con­
tra los holandeses—un viaje con mala 
pata—, y, por último, citando el núme­
ro de pedazos en que se rompió el vidrio ,̂ 
del parabrisas 3' trazando un sistema de 
coordenadas para determinar el sitio en 
que se encontró el carburador después 
del accidente, tomando como punto-ori­
gen el cubo de una de las ruedas. 

¡Kolosal! Y luego truena en su ar­
tículo nada patrióticamente contra la 
casa constructora, amenazando con re­
t irarle su confianza y afecto. ¿Eh? 
¿Qué tal? 

Su venganza no por cómica deja de 
ser terrible. 

No le ha faltado más detalle que im­
presionar una película cinica y un dis­
co gramofónico: la una con la escena 
del despanzurren, y el otro con los la­
mentosos aullidos de Jimmy. 

La verdad es que ha3r poca gente que 
sepa entender el patriotismo. ¡Y luego 
sus quejáis ustedes, los de por ahí, de 
la falta de eso! 

KARL. 
Colonia, sept iembre de 11)11. 
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LA AVIACIÓN MILITAR EN ALEMANIA 
Por primera vez en Alemania se han 

ensayado los aeroplanos militares en 
las últimas maniobras imperiales reali­
zadas desde el 11 al 13 de septiembre. 
Cada uno de los dos bandos, el rojo y el 
azul, disponían de un dirigible y cuatro 
aeroplanos. Los del partido rojo, man­
dado por el Príncipe Federico Leopoldo 
de Prusia y formado por los segundo y 
noveno cuerpos de ejército, eran todos 
monoplanos, pero de un solo fipo Taube 
(paloma), y pilotados por los tenientes 
G-arganico, Engwer Braun y Barends. 

Los del azul, qne tenia á su frente al 
ilustre general von Goltz, el discípulo y 
continuador de Moltke, y del que forma­
ban parte el vigésimo cuerpo de ejército 
y el de la Guardia Lnperial, eran to­
dos biplanos de tipo Albatros, que es, 
ni más ni menos, un H. Farman igual 
que el adquirido por nuestro Ejército, 
con equilibrador delante, las mismas 
aletas estabilízadoras, el mismo tren de 
lanzamiento, y hasta sus 10,50 metros 
de cruzamen, en lo que, por lo visto, el 
Estado Mayor alemán di riere también 
del pai-ecer de algunos de nuestros crí­
ticos de aviación. Los pilotos eran los 
tenientes Mackenthun, barón von Thü-
na, Filrster y Ganter. 

No hay que decir que todos los apa­
ratos llevaban oficiales observadores. 
El servicio más saliente que han pres­
tado lo realizó el teniente Mackentliun 
en un biplano, llevando como observa­
dor al teniente Geerdtz, reconociendo el 
frente y extensión del partido rojo en 
un vuelo de treinta y cinco minutos, ex­
ploración en la que, según un crítico 
militar alemán, un escuadrón de caba­
llería hubiera empleado cuatro horas . ' 

Comparando los ejercicios de aviación 
en estas maniobras y las francesas del 
sexto y séptimo cuerpos de ejército, se-
gtin la prensa diaria y algunos avances 
de la técnica, se nota entre ambas bas­
tante diferencia. 

1." En las alemanas se ve la ten­
dencia á utilizar un solo tipo de apara 
tos, más conforme con las ideas moder­
nas de organización militar, que ])rocla-
man la unidad de calibre hasta en los 
acorazados dreagnouths, y hace inter­
cambiables ])ilotos 3' aparatos. 

2." Eu Alemania no asisten como 
reservistas aviadores civiles. En esto 
no hay duda qne también la ventaja 
está de parte de ios alemanes, pues en­
tre ia utilidad que pueda prestar á un 
general en jefe Védrines solo en un apa­
rato yendo á Belfort á presentar al cé­
lebre león una bandera tricolor con su 
correspondiente lema (1), y el modesto 

reconocimiento hecho por un oficial ale­
mán, no hay comparación posible. 

3." En Alemania no han ocurrido 
desgracias personales. Aunque esto sea 
verdad, más parece especial favor de la 
Providencia á la nación germana, que, 
en contraposición á la inscripción Li­

berté, Egalité, Fra femite, que se pro­
diga en los monumentos franceses, pone 
en los suyos el Gott mit uns. 

A todos los oficiales pilotos y avia­
dores los condecoró el Kaiser, quien en 
la crítica de las maniobras ofreció que 
el Ministerio de la Guerra pediría al 
Reichstag un aumento de crédito desti­
nado al fomento de la aviación militar. 

E . A. 

loncurso de globos libres orqanizado por el Real Aero-Club 
c o o p e r a c i ó n de l A y u n t a m i e n t o de V a l l a d o l i d 

(1) En la banilera que Védriiies ofrendó à Helfort 
ponia: 

Honneur et Patrie 
au Lion invaincus 

Confiance! 
Une aile! 

c o n la 
Para el día 20 de septiembre, á las 

once de la mañana, estaba anunciado el 
concurso, empezando á llenarse los glo­
bos el día anterior, que se presentaba 
con el barómetro alto y buen cariz el 
cielo, á las siete de la tarde, por nece­
sitar la fábrica del gas quince horas 
para suministrar los 6.000 metros cúbi­
cos necesarios para los globos. La infla­
ción de los globos Montaña y Gerifalte 
se hizo sin novedad durante la noche, 
quedando lastrados hasta el día si­
guiente, en que debía proseguirse la 
operación; pero á las ocho de la mañana 
el tiempo, que era amenazador, se trocó 
en francamente malo, con fuertes ra­
chas que hacían imposible el manejo de 
los globos. Se suspendió la inflación 
hasta ver si el tiempo abonanzaba; pero 
el viento seguía arreciando hasta el 
punto de arrastrar al globo Gerifalte, 
á pesar de estar fuertemente lastrado 
y con mucha gente para la maniobra. 
Reunidos los pilotos de los globos, que 
eran los Sres. Magdalena, Oettli, Lauf­
fer y García de Pruneda, acordaron por 
unanimidad la imposibilidad de equipar 
los globos con aquel tiempo; y como no 
era tampoco posible exponerse á destro­
zar el material, se decidió rasgar, ha­
ciéndolo á las diez de la mañana el Ge­
rifalte, é inmediatamente después el 
Montaña y Reina. Victoria, que se ha­
bía llenado de madrugada. A aquella 
hora no tenía la fábrica del gas más 
que 1.000 metros cúbicos en el gasóme­
tro; y como su capacidad de producción 
no es más que de 300 metros cúbicos 
|jor hora, resultaba que, aunque el tiem-
] ) 0 hubiera sido bueno, no habría po­
dido salir el último globo hasta las dos 
de la tarde, desluciendo el concurso. 
Aleccionados por esta expei'iencía, deci­
dieron los pilotos aplazar el concurso y 
verificarlo sólo con tres globos, no fián­
dose de los optimismos del director de 
la fábrica del gas, cuyos cálculos ha­
bían resultado fallidos. 

De acuerdo con el Ayuntamiento, se 
decidió verificar el concurso el día 25; 
y no queriendo exponerse á pasar nue­
vamente una noche de otoño con los 

globos llenos, se decidió celebrar el con­
curso á las cuatro de la tarde, lo cual 
permitía empezar la inflación á las siete 
de la mañana, cuando ya podía presu­
mirse si el tiempo sería bueno por la 
tarde. Era lamentable celebrar un con­
curso de persecución en que no podía 
estar el globo perseguido más que hora 
3' media en el aire; pero pesadas las 
ventajas é inconvenientes de hacerlo á 
esa hora ó tener necesidad de llenar los 
globos muchas horas antes, pareció me­
jor hacerlo por la tarde. 

El día 25 amaneció despejado, tiempo 
encalmado y barómetro alto. Sin nove­
dad se llenaron los globos Montaña, 
Duro y Reina Victoria; pero á las tres 
y media no tenía el gasómetro casi nin­
gún gas, al Montaña le faltaban unos 
300 metros cúbicos que había perdido 
desde la inflación, y el Duro no se ha­
bía acabado de llenar, siendo necesario, 
por tanto, salir con los globos muy na­
cidos. 

A las cuatro y cinco minutos el comi-

Salida del ílontana. 
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El Sr. Pruneda momentos ¡«ntes de la partidi 

.sario deportivo, D. Julio Segovia, dio 
orden de salir al globo perseguido, que 
era el Eñina Victoria, de 400 metros 
ctíbicos de capacidad, tripulado por el 
Sr. García de Pruneda, que iba solo en 
la barquilla. A las cuatro y diez minu­
tos salió el Montaña, pilotado por don 

Eduardo Magdalena, acom­
pañado de los Sres. Rodrí­
guez de la Torre , Arnau, 
Alberca y el empleado del 
Club, Santos. A las cuatro 
y veinte minutos se soltó el 
Duro, pilotado por D. Al­
berto Oettli, con los seño­
res L o y g o r r i , Rodríguez 
Guerra y Mancisidor (don 
Prancisco). 

Todos se elevaron lenta­
mente, e q u i l i b r á n d o s e á 
2.750 metros sobre el nivel 
del mar el Victoria, á 3.000 
el Montaña y á 3.200 el 
Duro; tomaron rumbo Nor-
nordeste con gran lentitud. 
A las cinco y treinta y cin­
co minutos tomó tierra el 
Victoria en término de Re-
nedo de Esgueva, á unos 
ocho kilómetros de Valla-, 
dolid, con descenso cómo-, 
do, sin auxilio exterior. El 
Montaña q u e d ó á unos, 
1.500 metros del Victoria, 
y el Duro, á 3.000. Ambos 
tomaron tierra sin novedad. 

Los premios han corres-' 
pendido: el primero, con­
sistente en u n a c o p a de 
plata , á D. Eduardo Mag­
dalena, piloto del Monta­

ña; y el segundo, un barómetro para 
ascensiones libres, á D. Alberto Oettli. 

En el solar donde se soltaron los glo­
bos había numeroso público, que ova­
cionó á los aeronautas al partir los glo­
bos, quedando muj^ satisfecho de la bri­
llantez del espectáculo. 

Goodrich. 

La importancia que ha adquirido el 
automovilismo en los últimos tiempos 
ha demostrado que la perfección de de-
terniinados accesorios era de más vital 
interés que la perfección de los auto­
móviles mismos; en primera línea, y 
como el más importante de estos acce­
sorios, está el neumático. 

Al aparecer en el mercado americano 
el neumático Goodrich fué acogido con 
las naturales reservas que se dispensan 
á todo artículo nuevo y de valor; las 
excelencias de este neumático sobre sus 
similares no tardaron en ser reconoci­
das por los buenos automovilistas, y el 
mercado de los Estados Unidos fué do­
minado por esta marca. 

Introducidos en Europa, todos. los 
que los usan han podido comprcbar que 
la mayor cantidad de goma y la espe­
cial vulcanización de la misma, unido 
á excelentes enteladuras, determinan 
una dificultad tal á las cortaduras, que. 

aun en el caso de producirse, no pasan 
de ser superficiales, y que su elastici-, 
dad es tan extraordinaria, que sus bor-. 
des quedan unidos de tal forma, que 
impide penetren en su interior la arena 
y el agua, los dos enemigos más pode­
rosos del neumático. Su éxito ha sido 
tan creciente, que, á pesar de la im­
portancia de las fábricas Goodrich de 
los Estados Unidos, donde se emplean 
5.000 obreros y 4.000 caballos de fuer­
za, son insuficientes para atender los 
pedidos de Europa, para lo cual se está 
montando en las inmediaciones de Pa­
rís una fábrica que producirá mil neu­
máticos diarios. 

En España son j^a muchos los auto­
movilistas que los usan; el último au­
tomóvil adquirido por S. M. el Rey 
(22 H P Peugeot) va provisto de neu­
máticos Goodrich. 

La representación y depósito le han 
sido confiados á nuestro particular ami­
go D. León Ornstein, Mariana Pineda, 
número 6. Madrid. 

El automov i l i smo en los Estados 
Unidos . 

Un periódico de la América del Norte 
publica una estadística muy interesan­
te, demostrando el desarrollo extraordi­
nario del aittomovilismo en los Estados 
Unidos; de ella resulta que durante el 
último ejercicio han pagado la patente 
518.091 máquinas, cifra que se descom­
pone en esta forma: 

Estados Unidos, 70.000 automóviles 
registrados; Pensilvania, 40.000; Cali-, 
fornia, 40.000; Ulinois, 3G.000; Ohio, 
32.400; Iowa, 24.200; Massachusets, 
22.000; Michigan, 16.100; Missouri, 
15.000; Nebraska, 15.200; Indiana, 
Í5.000; Wisconsin, 14 000; Kansas , 
12.300; etc. , etc. 

La lista termina en Delaware, 900, é 
Idaho, 750. 

El «Manganio», mast ic de mangane-
s io para juntas de vapor.—El ace i ­
te lubrif icante «Oleoblitz». 

La fuerza cada día mayor pedida á 
las máquinas de vapor, el gasto extra­
ordinario de combustible necesario para 
alimentarlas y el precio cada vez más 
elevado de este último han obligado á 
los industriales á emplear los medios 
modernos que permiten una mayor uti­
lización del vapor, como la alta presión. 

Ent re las dificultades inherentes á 
estas nuevas aplicaciones, la cuestión 
de las juntas es una de las más impor­
tantes. El mastio de minio, el caucho, 
el cuero, la gutapercha, el amianto, et-
cétei-a, han sido empleados, sin obtener 
resultados verdaderamente satisfacto­
rios. Se recurrió á las aleaciones metá­
licas, y el producto que ha dado mejores 
resultados ha sido el fabricado por la 
Sociedad E. Reinach & C.°, de Milán, 
que lleva el nombre de «Manganio», 
mastic á base de manganesio. 

En la actualidad el «Manganio» se 
emplea corrientemente para las juntas 
de calderas de vapor, tubos, caja de dis­
tribución, fondos de cilindros, aparatos 
recalentadores, turbinas á vapor, etc. 
Estas juntas son de una solidez perfec­
ta y ofrecen la ventaja, sobre el mastic 
de minio especialmente, de no haber 
ningún peligro de intoxicación del agua 
al pasar por los conductos y aparatos, 
cuando está destinada á ser utilizada 
para la alimentación. 

Hemos de añadir que el «Manganio» 
es de un empleo muy fácil, como se 
puede ver consultando las indicaciones-
dadas á este efecto sobre las cajas de 
500 gramos, en las cuales se vende ge­
neralmente. 

Juntamente con estas cajas figura 
también en el stand de la Sociedad 
E. Reinach & G." en la Exposición de 
Tui-ín otro producto de esta casa, el 
«Oleoblitz», aceite mineral absoluta­
mente neutro, muy particularmente pro­
pio para la lubrificación de los motores 
de automóviles, que exigen, como es sa-

Biblioteca Nacional de España



bido, un aceite especial, capaz de re­
sistir, sin perder sus propiedades lubri­
ficantes, las temperaturas sumamente 
elevadas que se desarrollan en los ci­
lindros de estos motores, así como tam­
bién la acción de la mezcla de los gases. 

Los servicios que esta casa ha pres­
tado á la industria moderna le han sido 
recompensados en todas l a s grandes 
Exposiciones: Palermo, 1891; Chicago, 
1893; San Francisco y Milán, 1894; 
Atlanta, 1895; Turín, 1898; Roma y 
Como, 1899; Bolonia y San Luis, 1904; 
Milán, 1906; Marsella, 1908; Bruselas 
y Buenos Aires, 1910, donde ha obteni­
do medallas de oro, diplomas de honor 
y grandes premios. 

C H A R L A S DE MICHELIN 

Escultura y pintura de neumáticos . 

Cuando Michelin b a j a 
jsus precios, es cosa sabida 
que sus concurrentes cla­
man á coro: «¡Con semejan­
te tarifa no se puede poner 
goma en los neumáticos! 
¡ M i c h e l i n va á fabricar 

neumáticos de camama!'), etc., etc. 
Ya estamos habituados á esta can­

tata para que nos asombre, y casi se­
ría superfluo ocuparse de ella y volver 
á demostraciones antiguas, sí no fuese 
porque cada año cuenta con nuevos 
adeptos el automovilismo. 

Repitamos, pues, nuestros razona­
mientos para estos últimos. 

Realmente, ¿qué interés podríamos 
tener en desacreditar nuestra marca y 
rebajar nuestra reputación, buscando 
en el empeoramiento de la calidad de 
la mercancía la posibilidad de bajar 
nuestros precios? 

Nosotros somos de los que no buscan 
el beneficio inmediato, y ¡la casa Mi­
chelin no tiene el propósito de cerrar 
sus puertas el año que viene! 

Por el contrario, á una casa como la 
nuestra le importa sobre todo el por­
venir. 

Ahora que nuestro neumático es co­
nocido por la inmensa mayoría de los 
automovilistas como el primero del 
mundo, sei'ía verdaderamente muy poco 
picarón fabricar una mercancía mala 
por el único placer de ser los primeros 
en sacar una tarifa.. . que nuestros con­
currentes estarán obligados á aceptar 
con algunos días de intervalo. 

Los llamados concurrentes saben muy 
bien que su contestación, demasiado 
vieja, ha sido hace tiempo desbarata­
da. No podrían, pues, sostenerse en 
ella. Al cabo de algunos días, sí no es 
inmediatamente, se dan cuenta de que 
sus lamentaciones no tienen eco, y no 
les queda otro dilema, bien cruel, que • 
resignarse á copiar nuestras tarifas, ó 
no vender. 

Como es natural, resuelven copiar 

nuestras tarifas, incluso con las erra­
tas; al fln y al cabo, es lo más cuerdo. 

Pero á fin de conservar, al menos en 
parte, los grandes beneficios cuya des­
aparición temen, han puesto en prácti­
ca otro procedimiento que creemos útil 
descubrir. Podría llamarse «procedi­
miento para vender un neumático 12 
á 15 por 100 más caro de lo que es ra­
zonable», y consiste en lo que sigue: 

Adornad vuestros neumáticos con es­
culturas más ó menos artísticas; dadles 
relieves: eso no hará mal efecto, á pe­
sar de las irregularidades de resisten­
cia que habréis creado; horadando los 
neumáticos se gastarán más deprisa, 
pero habréis ahorrado goma; ó bien, 
gracias ó cualquier clase de polvos, 
cambiad el color de la banda de roda­
miento de vuestras envolventes: haced-
las amarillas con óxido de zinc, negras 
con litargirio, rojas con cinabrio, y 
después bautizad vuestros productos 
nuevos (?) con nombres p o m p o s o s : 
«pneu e s c u l p i d o » , «pneu grabado», 
«pneu ranurado», «pneu triple carre­
ra», «despampanante carrera», ó cual­
quier otro; cread en vuestras tarifas 
una columna especial en la que aumen­
taréis los precios razonables un 12, 
un 15 ó un 20 por 100, y la jugada está 
hecha. 

¿No es ésta una bonita manera de 
burlarse de los consumidores? 

El mejor neumático, el más extra, no 
es el que tiene en su superficie orna­
mentos que le hacen recordar las co­
lumnas de la pagoda de Angkor. 

Tampoco lo es el que, pintarrajeado 
de vivos colores, trae á la memoria 
ciertas palabras de Fernando I I , rey de 
Ñapóles. 

A este rey, cuyo ejército era menos 
que mediano, le presentó un día el mi­
nistro de la Guerra los soldados vesti­
dos con nuevos yespléndidos uniformes. 
Fernando I I , al mirarlos, no pudo me 
nos de exclamar: 

—Lo mismo de amarillo, que de rojo, 
que de verde, no valen una p . . . 

¿Pensáis que se puede impedir que un 
neumático no valga una p . . . (esto es, 
que reviente) pintándole de color de 
loro, ú ornamentándole con protuberan­
cias y agujeros hechos con antelación, 
como si los clavos y los cascos de bote­
lla no se bastasen para esto? 

No puede existir un neumático ordi­
nario y otro de lujo; no existe el neu­
mático del multimillonario y el neumá-' 
tico del médico rural, porque tanto uno 
como otro ruedan sobre los mismos gui­
jarros. 

Usted que hace treinta y seis clases 
de neumáticos, dígame cuál debo prefe­
r ir . Si es su «triple carrera», suprima 
el «ordinario»; si es su «ordinario», su­
prima el «triple carrera»: tanto la lógica 
como la más elemental corrección asi lo 
exigen. 

Si usted no lo hace, tenemos derecho 
á suponer que su aumento de precio en 
los neumáticos extra es injustificado, ó 

que su neumático ordinario es de ca.ma- i 
ma; y en los dos casos, que ha buscado • 
usted un procedimiento artificial para ' 
realizar un beneficio fuera de razón, sea j 
poniendo precios por encima de lo justo i 
á sus «extra carrera», ó bien dando el I 
camelo en el neumático ordinario. i 

En cuanto á nosotros, permanecemos ] 
fieles á nuestro lema: U N A SOLA CALI-' 
DAD, la mejor que podamos hacer. i 

Esta calidad ha podido apreciarse en • 
las carreras, que casi todas han sido "< 
ganadas por nosotros, así en el Nuevo ' 
como en el Antiguo Continente. 

El Michelin que habéis usado este • 
año, el único que fabricamos, es el mis- | 
mo que ha montado Bablot en su coche : 
Delage en el circuito de Boulogne, Hé- ' 
mery en su F . I . A. T. en el Gran Pre- ! 
mio de Francia, Ciudad en su Hispano- ¡ 
Suiza en el campeonato de España. ¡ 

Pagar un neumático á más precio ' 
que el de estos últimamente citados, es, ; 
ciertamente, ser un poco... candido. ' 

MICHELIN. Í 

LIBROS Y REVISTAS 

oírnos.—Anuario del aire.—14, uvenue MacMahon 
Paris . 

Afmos se hace necesario á los que de 
aeronáutica se ocupan, por las siguien­
tes razones: 

E s t e magnífico anuario-álbum 
contiene millares de referencias inédi­
tas de las gentes del oficio de ambos 
continentes. 

2.°- Esos millares de direcciones de 
constructores, intermediarios, aviado­
res, clubs, personalidades, propietarios 
de aeroplanos y globos contenidas en 
Atmos están clasificadas por categorías 
y no han sido copiadas de ninguna, 
parte. Son el resultado de un trabajo 
personal hecho por nuestro amigo mon-
sieur Blanoury. 

3.* Además de la parte «Anuario», 
tan pulida, Atmos contiene otra histó­
rica muy clara y magníficamente ilus­
trada, y luego, cuadros de records, au­
tógrafos, una hermosa galería antigua 
y moderna, un epígrafe «Atmos-Biblio-
teca» (libros antiguos y modernos), otro 
«Ciudades», etc. 

í.'^ Publicado bajo la dirección de 
M . Paul Manoury, maravillosamente 
impreso en papel estucado, con artísti­
cas ilustraciones, muy bien encuader­
nado, Atmos es de los más lujosos anua­
rios que se han publicado. 

5."'' Los textos de Atmos van en 
francés é inglés, y está dispuesto de 
modo que puede consultarse en cual­
quier país, porque sus títulos aparecen 
en francés, inglés, alemán, español, 
italiano, ruso y esperanto. 

En resumen, todos debemos tener un 
Atmos en nuestra biblioteca. 

Imprenti de Bernardo Rodrigiiez.Barquillo 8. Madrid. 
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ACCESORIOS Y BICICf.ETAS DIRECTORIO LUNAS P A R A AUTOMÓVILES 

B a r c e l o n a . I>E M a d r i d . 

B I A D A , E L Í Z A L D E V C O M P A Ñ Í A (bajía Pogiioii;.—Pa­
seo de San Juan, 149. 

España Automóvil y Aeronáutica. P K K E A N T Ó N ( F É L I X ) —Plaza de Bilbao, 5. 

R O C A V C O M P A S / A ( J A I M E ) ( S . en C.) -Bainl i la de 
Cataluña, 24, «Le Chauffeur». 

M A G N E T O S 

M a d r i d . 

D E D I O N - B O U T O N . — P a s e o de la Castellana, 47. 
G A R C Í A IÍ IVKRO.—Genera l Castaños, 1.'). 
G I A U E T T A (GUIDO).—P.ordadores , 11. 
L O Z A N O ( F I I A N C I S C O ) (ciclos Triumph). — Paseo de 

Recoletos , 14. 
M A D R I D A U T O M Ó V I L . - P a s e o de la Castellana, 47. 
M E S T K E Y B L A T O É . — B a r q u i l l o , 3 duplicado. 
RoDuíGUEZ P E Ñ A L V E R ( G . ) . — Castellana, 6 dup." 
S A N T O Y O . — A l c a l á , 89. 
T H E B R I T A N N I A . - C o r r e d e r a Baja, 9. 

ACEITES PARA AUTOMÓVILES 

M a d r i d . 

DK D I O N - B O U T O N . — P a s e o de la Castellana, 47. 
E S P I N O S (FEDEKico).-Guzmán el Bueno; 24. 
GiARETTA ( G U I D O ) (Oleobl i tz) . -Bordadores , Jl . 
M E S T R E Y B L A T G É (aceite L u c i f e r ) . - B a r q u i l l o , 3 

duplicado. 

Z a r a g o z a . 

C O M P A Ñ Í A « O L C O N » . 

ACUMULADORES 

M a d r i d . 

M E T A U X (acumuladores eléctricos).—Salas, 5. 

AGUAS DE MESA 

M a d r i d . 
A G U A S D E S O L A R E S . 

APARATOS CONTADORES 

M a d r i d . 

C A S T E L O T ( E U G E N I O ) . - J u a n de Mena, 5. 

APARATOS DE PRECISIÓN 

M a d r i d . 

C A S T A Ñ Ó N , M O N G E Y C O M P A Ñ Í A . - M o n t e r a , if, al 49. 

A U T O M Ó V I L E S 

M a d r i d . 

B E L L A M A R Y C O M P A Ñ Í A (Panhard-Levassor).—San 
Marcos, 42. 

B R E S O S A (Schneider y Ford).—Plaza de la Villa, 1. 
• C O L I B R Í " . - A l m i r a n t e , 10, bajo. 
D A I M L E R . - G o y a , 6. 
E L O K U I O , L O N I > Á I Z , E S P A D A Y C O M P A Ñ Í A (Peu­

geot). -Par t i cu lar de Covarrubias. 
F. Y J. L A M A R C A , H K R M A N O S (Delangere et Cla-

yette) .—Paseo del General Martínez Campos, 17. 
OiAUKTTA (Güi.DO) (Hrown).—Bordadores. I I . 
L O Z A N O ( F . ) (Berliet).—Castellana, fi triplicado. 
M A D R I D A U T O M Ó V I L (Dion-Bouton) . -Castel lana, 47. 
M I L A N O ( M I G U E L ) . — N ú ñ e z de Balboa, 7. 
X K V E U (lí.) É lli.)os. — Plaza de Santa Bárbara, 6 

duplicado. 
O.MNIBU.S Y C A M I O N E S S A U R E R . — Campoamor, 21. 
P E Ñ A L V E K ( G . R.) (Lion-Peugeot). — Castellana, 6 

duplicado. 
R E D O N D O ( A . y P.) (Ar ies ) . -Lagasca , 57 y 59. 
R E N A U L T F R E R E S . — A r e n a l , 23. 
ROCA ( R A M Ó N ) (Martini).—Paseo del Prado, 32. 
ScHi^;iCHBii (automóviles Mercedes). - Olózaga, 12. 
S I E M E N S - S C H U C K E U T . — B a r q u i l l o , 2S. 
T R A U M A N N (Benz y S. A . G . ) . - B a r q u i l l o , 3 dup.° , 1.» 
U N I C (Bruns y Mauvais).—Serrami, 8. 
U R C O L A , V I G N A U Y C O M P A Ñ Í A ( F . I . A . T . ) . - N i c o l á s 

María Rivero. 7. 

S a n S e b a s t i á n . 

E L O R R I O , L O N D Á I Z , E S P A D A Y C O M P A Ñ Í A (Peu­
geot).—Garage Victoria. 

M A D R I D A U T O M Ó V I L (De Dion-Bouton).— Calle de 
Miracruz ,26 . 

ÜKCoi.A, V I G N A U Y C O M P A Ñ Í A (Fiat).—Gran Via. 

S e v i U a . 

C A S T E L L I D E L L A V I N C A (L.) (antomóviles Itala). 

AUTOMÓVILES DE ALQUILER 

M a d r i d . 

G A R A G E M A D R I D . - S a n Bernardo, 122. 
G A R A G E D E L A « A U T O - T R A C C I Ó N » . — S a l a s , 5. 
M A D R I D A H T S M Ó V I L . - P a s e o de la Castellana, 47. 

M á l a g r a . 

A U T O G A R A G E I N G L É S . - A l a m e d a de Colón, 18. 

S a n S e b a s t i á n . 

M A D R I D A U T O M Ó V I L . — C a l l e de Miracruz, 26. 

CADENAS PARA AUTOMÓVILES 

M a d r i d . 

G I A R K T T A ( G U I D O ) (Coventry Chain & C o . ) - B o r d a ­
dores, I I . 

M K S T R E Y B L A T G É (cadenas Wippermann).—Bar­
quillo, 3 duplicado. --i 

C A R B U R A D O R E S 

B a r c e l o n a . 

B I A D A , E L I Z A L D E Y C O M P A Ñ Í A (carburador Clau­
d e l ) . - P a s e o de San Juan, 149. 

CARROCERÍAS 

M a d r i d . 

F. Y J . L A M A R C A , H E R M A N O S . — P a s e o del General 
Martinez Campos, 17. 

F R A I L E ( A N D R É S ) . — A l b e r t o Aguilera, 12. 
H I J O S D E L A B O U R D E T T E . — M i g u e l Ángel, 2.5. 
M A D R I D A U T O M Ó V I L . — P a s e o de la Castellana, 47. 
T R I G O , H E R M A N O S . — E l o y Gonzalo, 15. 

S a n S e b a s t i á n . 

T A F F E T É HIJO.—Miracruz , 23. 

S a n t a n d e r . 

G A L D O N A (FÉLIX) .—Magal lanes , 21. 

FÁBRICAS Y TALLERES 

M a d r i d . 

B R E Ñ O S A . — R o s a l e s , 6. Oficinas: plaza de la Villa, 1. 
D E D I O N - B O U T O N . — P a s e o de Ronda (Hipódromo). 
R E D O N D O (A. y F.)—Lagasca, 57 y 59. 
R E N A U L T F R E R E S . —Avenida de la Plaza de Toros, 9. 
R O C A ( R A M Ó N ) . - P a s e o del Prado, 32 . 

B a r c e l o n a . 

L A HisPANO-SuiZA.—Calabria, 59. 

F A R O S i 

M a d r i d . ; 

B L A N C F R K R E S ( B . R . C . A l p h a ) , - A l c a l á , 63. 

FUNDICIÓN DE HIERRO Y BRONCE 

O v i e d o . 

S O C I E D A D A N Ó N I M A « L A A M I S T A D » . 

GARAGES 

A v i l e s ( O v i e d o ) . 

M A N Z A N E D A Y C O M P A Ñ Í A . 

M a d r i d . 

A N O L A D A Y C O M P A Ñ Í A . — D o n Ramón de la Cruz, 20. 
D E D I O N - B O U T O N . - P a s e o de la Castellana, 47. 
C E Ñ A L (TisiorEO). - P a l a f o x , 1. 
G A R A G E D E L H I P Ó D R O M O . — F e r n á n d e z de la Hoz, 45. 
G A R A G E M A D R I D — S a n Bernardo, 122. 
L ' A U T O . - A y a l a , 25. 
•MADHID A U T O M Ó V I I . . —Paseo de la Ca.stellana, 47. 
R O C A ( R A M Ó N ) . — P a s e o del Prado, 32. 
R E N A U L T F U E K H S . — A v e n i d a de la J'laza de Toros, 9. 

M á l a s a . 

A U T O Q A R A G E I N G L É S . — A l a m e d a de Colón, 18. 

O v i e d o . 
S O C I E D A D A N Ó N I M A « L A A M I S T A D » . 

S a n S e b a s t i á n . 

D E D I O N - B O U T O N . — C a l l e de Miracruz, 26. 
M A D R I D A U T O M Ó V I L . — C a l l e de Miracruz, 26. 

S a n t a n d e r . 
G A R A G E D E G A L D O N A . — I s a b e l la Católica. 
G A R A G E M O D E R N O . — C a l l e de Castilla y Hotel Tor­

nos (Sardinero). 
S A N C H O ' M . ) . - P l a z a de Cañadio. 

G A S O L I N A S 

M a d r i d . 

D E S M A R A I S , H E I I U A N O S . — C l a v e l , 8. 
D E U T S C H Y C O M P A Ñ Í A.—Marqués de Valdeiglesias, 4. 
F O U R C A D E Y P R O V Ô T —Fernanflor, G. 

HERRAMIENTAS 

M a d r i d . 

L A M A Q U I N A R I A E L E C T R O - I N D U S T R I A L , —Are­
nal, 12. 

H O T E L E S 

B i l b a o . 

G R A N D H Ô T E L V I Z C A Y A . — P l a z a Nueva y Fueros. 

C á d i z . 

G R A N D H Ô T E L D E F R A N C E E T P A R I S . 

M a d r i d . 
F O N D A D K . L O S L E O N E S . — C a r m e n , 30. 
H O T E L I M P E R I A L . — M o n t e r a , 22. 
H O T E L I N G L É S . — E c h e g a r a y , 10. 

V a U a d o I i d . 

H O T E L MoDEHNO.-PlazaMayor. 

B a r c e l o n a . 

X A U D A R Ó , H E R M A N O S (magnetos Bosch).—Calle de 
la Universidad, 11, piso bajo. 

MAQUINARIA 

M a d r i d . 

A. E. G . T H O M S O N H O U S T O N I B É R I C A . — P r a d o , 20. 
D A L R É (CARLOS) , ingeniero.—Barquillo, 5. 

MATERIAL Y A P A R A T O S PARA ALUMBRADO 

E L É C T R I C O 

M a d r i d . 

M A Y O R ( B E R N A B É ) . - Esparteros, 3. 

N E U M Á T I C O S 

M a d r i d . 

B L A N C F R E R E S (pneus Dunlop).—Alcalá, 63. 
C A M B I A I R E ( E U G E N I O D E ) (reparaciones). - Goya, 28. 
C O N T I N E N T A L . — Sagasta, 6. 
K L E I N . — S a g a s t a , 7. 
L. P A R Í S Y R . C A T Í N (reparac iones ) . -Zurbano, 64 

moderno. 
L E G A U L O I S . — S a g a s t a , 15. 
L E Ó N & S A L A Y A (reparaciones) .— Garcia de Pare­

des, 42. 
MicnKLiN.-Sagasta, 21 y 23. 

OBJETOS PARA LIMPIAR METALES 

M a d r i d . 

B L A N C P R E R E S (Le «Faineuf»).—Alcalá, 63. 

PLATINISTAS 

M a d r i d . 

C A R P I O ( J U A N ) . - G l o r i e t a de San Bernardo, 5. 

R A D I A D O R E S 

C O R O M I N A S ( R I C A R D O ) . — F á b r i c a en Madrid:Monte-
león, 2 8 . - E n Barcelona: Arguelles y Gran Via Dia­
gonal, 458.—Despacho: Torrente de la Olla, 45. 

ROZAMIENTOS Á BOLAS 

M a d r i d . 

GiARKiTA ( G U I D O ) . - D e u t s c h e Gussstahlkugel-und 
Maschinenfabrik.—Bordadores, 11. 

M E S T R E Y B I . A T G É . — B a r q u i l l o , 3 duplicado. 

SASTRES Y ARTÍCULOS VARIOS DE «SPORT» 

M a d r i d . 

S A K C H A (MOISÉS) .—Cruz , 12. 

S a n t a n d e r . 

V A L E N T Í N SiLVA.-Blanca, U . 

SOCIEDADES DE SEGUROS CONTRA INCENDIOS 

M a d r i d . 

L A C A T A L A N A . - P u e r t a del Sol, 9. 

T A X Í M E T R O S 

M a d r i d . 

S O C I E D A D D E C O N T A D O R E S A R O N . — P e l i g r o s , 20. 

TELAS PARA GLOBOS Y AEROPLANOS 

M a d r i d . 

CoNTiNENTAL.-Sagasta, 6. 

V A R I O S 

M a d r i d . 

V A L L I N A S ( C L E T O ) . - Luisa Fernanda, 5. Objetos de 
escritorio y dibujo. 

LINEAS DE flUTOmOVILES iHTEil 
G u a d a l a j a r a . 

B A L N E A R I O D E T R I L L O . 

S a n t e s t e b a n . 

S O C I E D A D D E A U T O M Ó V I L E S « A U E R E K Á » 

J U A N C A R P I O 
Reparación cíe faros y radiateurs. 

Glorieta de San Bernardo, ô—Telf" 2.247. 
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