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EL XXII SALON FRANCES DEL AUTOMOVIL

Celebrado en Paris del 4 al 14 de Octubre de 1928

Vista general de ln nave principal del Grand Palais de Paris, durante el Salén de 19:8

Treinta anos de desenvolvimiento del
automovilismo.—La lucha de Ameérica y
Europa. — Checoeslovaquia, productora
de automéviles. —La concurrencia de

expositores internacionales a los Salo-

i

bian

nes de Paris y Londres.

REINTA afios hace que tuvo lu-
gar el primer Salén del Auto-
movil. En afos anteriores se ha-

Paris los

exhibido en automoviles,

como una curiosidad, en un rincén de les
Salones del Ciclo. El afio 1808 se efectu’
en dicha ciudad, la Exposicién Internacio-
nal del Automovil, que se llamé en segui-
da el Primer Salén del Automédvil. Para
ello se hizo un gran cobertizo en el jardin
de las Tullerias, y en él se exhibian aque-
llos coches sin caballos y aquellas moto-
cicletas que habia que montar a salto y qu=
recordamos los antiguos del

oficio, pero
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que no ha conocido va la generacién que
hoy goza de las delicias del volante. Iin
treinta afios la fisonomia del automévil ha
cambiado radicalmente y aun viven los que
se burlaban de él o ponian toda clase d=
trabas a su desarrollo,

1 Oué pensarin los que negaron St posi-
bilidad cuando hoy ven que en los paises
mas adelantacos industrialmente es ahora
el automovilismo la fiente de ingresos mas



importante! Precisamente la crisis de la

industria automovilista europea tiene su ori

gen en un equivocado criterio fiscal de
[.J:nhlltrnﬂci.

El automdvil nacié en Europa y los prin-

cipales ade'antos en su técnica se deben =
ingenieros ¢ltopeos; pero mientras  aqui
se considerd el nuevo vehiculo como co

che de lujo, en Nortcamérica se le acogin

como instrumento libzrador de distanci

Alli se le pusieron impuestos practican

te nulos, mientras que en Europa se le

cargd de contribuciores enormes basadas

en la ciiindrada de los motores, Sucedid e

seguida que la técnica americana, sin pre

ocupacion de las limitaciones de potencia

tanto por esa razon como por la cuestidn
de constmo, pudo estudiar libremente mo-
tores amplios, potentes, sobrantes para el
cocke que iban a mover, mientras que aqui
del otro lado del Atlantico, todas las inves-
sc dirigieron a- ob.

tigaciones y concursos

tener el maximo de potencia de motores
pequenos, raquiticos. El resultado va lo he-
mos visto en estos ultimos afios. Los ame

ricanos han consegtido desarrollar una in-

dustria prospera que construye vehicn

comodos, bien presentados, cuyas carroce-
rias puecen acomodar ampliamente siei

pasajeros, ¥y con esos productos han des-
alojado a la industria europea en casi tod 's
los paises del mundo:. en América, Africa,
Asia y Oceania, donde las trabas fiscales
no son tan cicateras y miopes como en Eu

ropa.

Con la formidable base del mercado

propio pais y el de todos esos territori

de donde se desalojé al automdvil eu-
ropen, los norteamericanos han podido pro-
ducir sus coches en series inmensas, de cen-
tenares de miles de unidades, v con uau
produccion  semejante han podido establ:-
cer maquinaria especial costosisima, pero d:
una precision insospechada, que ha reduci-
o la mano de obra y ha vertido literal-
mente automoviles de una perfeccion hasta

ahora desconocida a unos precios imp

bles de obtener en Europa.

Con ellos han podido venir los norteame-
ricanos a los mercados del viejo continente,
que cred el antomoévil y han sembrado en &
un panico que todavia no ha desaparecid
del todo.

Esta ha sido en parte la obra de unos

iinpuestos a base de unas 30 pesetas por
caballo en Inglaterra y cifras equivalentes o
Italia,

frente a las 50 pesetas al afio por coche

stperiores en Francia, Alemania e
que era hasta hace poco la imposicion en
gran numero de Estados de la Union norte-

americana.
Pero la fuerza de expansion cdel auto-
movilismo es tan formidable que su uso se
.

extiende en las capas mas humildes de la
sociedad. Lo que hace afios ocurre en los

Otra vista, desdae el extremo opuesto, de wa nave principal del Grand Palais de Paris

Estados Unidos, que muchos obreros van

al trabajo en

o

ti propio automovil va em-
piza a suceder en Francia y en Inglaterra
Cualquiera que frecuente los alrededores de

Paris, podra ver. como en modestas easi

tas con un poco de jardin o huerta viven
1

obreros cuya mmujer es asistenta o lavan

ra y que poseen su cochecito, gue les sirve
de distraccion familiar en los cias festivos.

Al mismo fiempo que se desarrolla el
automovilismo en las clases populares, des-
ciende en esos paises el uso de la bicicle-
ta. En los Estados Unidos casi ha desapa-
recido v se la ve solamente en los parques
v velodromos para e] recreo de los nifios.
En Francia habia en 1026, mas de siete nii-

Biblioteca Nacional de Espafa

(Cliche Meurise)

llones de bicicletas que pagaban impucsto.
En un afio ha bajado si nimero en mas de
medio Claro es que en esta bHzja

habra influido también el aumento del iin-

millon,

puesto, pues hasta el afio 26, pagaban las
bicicletas 6 francos al afio (1,25 pesetas) ¥
ahora pagan 18 francos (4,50 pesetas). Pre-
cisamente el empleo de la bicicleta en Fran-
cia se habia desarrollaco entre las clases
populares gracias a la casi nulidad de los
impuestos y fué durante afios 13 base de la
metaliirgica que desde
dado nacimiento al

prospera  industria
hace treinta aifios ha
automovilismo,

Para que el automovilismo europeo pueds

defenderse y competir con el norteamericano
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necesita la produccion en grandes series ¥
para ello hace falta que este moderno sis-
tema de locoinocion entre en el camipo.

Los agricultores franceses son ricos, pero
retrbgrados, como todos los campesinos en
zeneral y no han aceptado el progreso hasta
estos tltimos anos. Ahora comienzan a ab-
sorber la prodiccion de automoviles cel
pais v esto ha dado un respiro y una espe
ranza de prosperidad a la industria automo-
vilista francesa.

En una palabra en Europa se comienza a
hablar de un automdvil para cada familia,
mientras en Norteamérica se piensa ya e
¢l automodvil jara cada persona.

Fste adelanto en la cantidad les ha hecho

duefios a los norteamericanos en la produc-
cion de maquinaria para la fabricacion de
los automoviles, y asi cuando visitamos uti
fabrica europea de estos vehiculos, ya sva
en Francia, en Inglaterra, en Alemania o cn
Espaia en cuanto nos ensefian una maquina
altima palabra para hacer ésta o la otra
operacion, ya se sabe que hemos de encon-
trar en ella la marca de fabrica yanqui.
Pero la defensa principal de la industria
automovilista europea reside en su técnica,
siempre nueva, en el genio de nuestros in-
genieros v en la consagracion que todo auto-
necesi‘a recibir eu

movil, sea de donde sea,

¢l Grand Palais de Paris.

Esta dictadura mundial que hasta ahora tic-
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ne el Salén del Automoévil de Paris, quisiera

arrebatarsela Londres y con esa sana in-

cién sin Cuda han ido en Inglaterra adelan-
tando la fecha del Motor Show del Olympia
hasta el punto que ecste afio tal exhibicion
comenzo el 10 de octubre, seis dias después
de la de Paris. De este modo la industria in-
glesa no puede concurrir al Salén Francés, y
las de otros paises europeos se reparten en-
otro han

tre uno vy otro Salon.

Asi uno v
perdido algo en su caricter de universalidad.

Por primera vez hemos visto en el Salon
de Paris una importante representacion de la

industria automovilista (e Checoeslovaquia.

Segiin sabran nuestros lectores, Checo-

eslovaquia es un rico pais de la Europa

Diorama de personalidades francesas del automovilismo, hecho con fotografias iluminadas y recortadas\ T
de tamaifio natural, segtn figuraba en el Stand Dunlop, representando una visita efectuada por esos sfno-

Debajc

res a la fabrica de Montlucon.

damos un croquis numerado de la posicion. de las personas cuyo noswhbre figura al pie.

. Donnay (Chena-d et Walcker). 2
=z, Petavy, Jean (Dunlop). 8, h’mm: Petiet.
gatti, Ettore. 14, Raliot, Maurice.
;r:, Roussean, Pau!. 21, Desgranges,
no-Suiza). 20, .'\' ‘caise,
Kuyff, René. Blum,
37 Iumcm:-‘: f..unfnm.\) 38,

(Delahaye). 47.
son (Bénowva).

Rosengardt,
0, Renault, Lo
15, Marqués de Dion. 1
22, Reichel,
(Lorraine). 27, Conde de la Valette, 2§,
Charles (Latil). 33, De Pawlowski, (i astén. 34, Lie
Vulpillot (Terrot). 30,
42, Vp”mm! Fueuard. 43, Engelhardt (Rochet Schneider). 44, Cezanne,
Dubois (Unic). 48, Goudard,
s2. Chatgneau (Brasier). 53, Fenton (Clément- Gladiator). 54,

!‘.If{'J‘H'!I,

Lucien. 3, Duunet, Jérome. 4, r”vm,rrr:
10, Ficomte de Rohan.

B3 erliet, Marius.

Frastl 2, 23, Breyer, Victor, 24,

Mathis, Emy. 20,

(Ford).
Montet, P. A.
Henri.

Maurice. 49, Perony (§.0.M.U.-

1.). 50,
Meyan, |

(Amilcar
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Robert.
. witroén,
17, (éo !..f.’.u,
Lacoste (Hispano-Suiza).
Farman,

Cottin,
45, Buawedot (La Licorne). 46,
Moatprofit (Federaciin

(Aulomoto). 40,

5. Delage, Louis. V oisin,
André. 12, Panhard, Paul.
18, Laffly, Maurice.

Gabricl.
12 bis, Bu-
19, Faroux, Charies.
25, Birkigt (Hispa-
Maurice. 30, Dutrenx, Auguste. 31, D¢
Clegg (Talbot). 36, Proctor (Dui op).
Cyrille. 41, Gentil, ‘Edmond (Alcyon)
Weiffenback, Charles
Automouilista). 51, Jean-
(B.N.C.). 56, Neubauer

55, De Ricou
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Central que obtuvo su independencia al dis-
gregarse el imperio Austro-Hingaro. En
Checoeslovaquia se agrupan hoy dia la Bo-
hemia, la Moravia, la Silesia, y la alta
Hungria, con Praga como capital. El pais
tiene unos quince millones de habitantes. Su

Detalle del nuevo motor De Dion Bouion

en donde se ve arriba el distribuidor de la

ignicién, v a la derecha el indicador de la

cantidad de aceite del depésito de Iubri-
ficacién

(Dibujo * Autocar™.)

industria metaltrgica ya estaba bastante des-
arrollada en los tiempos del Imperio y eran
entonces célebres los Establecimientos Sko-
da, equivalentes a los Krupp de Alemania y
Schneider de Francia, donde se fabricaba el
mds importante material de guerra. De Sko-
da salieron los célebres cafiones de sitio que
emplazaron los ejércitos centrales en sus
rapido ataque a Bélgica para pulverizar les
fortificaciones e Lieja consideradas hasta
entonces como casi inexpugnables...
Después de la desorganizaciéon que puede
suponerse que han sufrido todos esos paises
‘del antiguo imperio Austro-Huangaro ha ve-
nido para Checoeslovaguia un periodo de fie-
bre de progreso, y aprovechando la rigueza
minera, hidriulica, maderera y agricola del
pais y el tener limitrofes paises como Aus-
tria, Polonia y Rumania de pequefios o nu-
los medios industriales se han podido des-
arrollar muy prosperas, entre
ellas la del automovil. Hay hoy en Checu-
eslovaquia las fabricas de automoviles Pra-
ga, Skoda, Tatra, Walter, Brno y Wich-
trle-Kovarik que producen entre todas mnos

industrias

20,000 vehiculos. Si se compara esta pro-
duccién de un pais de 11 millones de ha'i-
tantes con la nuestra que no llega a nul
unidades... verdaderamente no salimos bien
parados. Cierto que, como acabamos de de-
cir, tienen ellos la ventaja de estar al lado
de paises a ios que exportan cantidades
importantes. La produccion Checoeslovaca
es magnifica y los ejemplares quz hemos vis-
to en el Salén, de la Casa Tatra y Praga,

estaban a la altura de los mas perfectos
vehiculos alli expuestos. La Tatra (cuyo
nombre es el de unos célebres Montes del
pafs) presentaba unos automoéviles cuya ori-
ginalidad llamé poderosamente la atencién
v de ellos nos ocupamos particularmente
en otro lugar de este niimero.

De las Casas alemanas han concurrido
a Paris y Londres, la Mercedes, que siempre
estd dispuesta la primera para la competen-
cia en las lides de la pista de carreras y
en los stands de las exposiciones; la Horch,
cuyos ocho - cilindros son ya célebres: la
Opel v los Brennabor-Werke. Estaba tani-
bién el renombrado coche austriaco Steyr.

De las italianas no faltaban Fiat, Ansal-
do, Bianchi, Itala, Lancia e Isotta Fras-
chini, todas ellas con una procuccion be-
llisima tanto desde el punto de vista me-
canico como artistico.
belga estaba consti-
tuida por F.N., Imperia-Excelsior-Nagant

La representacion

(pues ahora estas tres antiguas marcas for-
man una corporacion) y Minerva.

st

T

En el automévil Lombard la alimentacion
de gasoling se hace mediante una bomba
movida por el motor

(Dibujo “ Autocar™.)

Inglaterra apenas hizo su apariciéon en
el Salén Francés, pues solo figuraban en
éste las marcas Rolls-Royce y Austin, n
cambio los fabricantes franceses que expo-
nian en el Olympia de Londres eran legion,
y siendo tan numerosos nos dispensard el
lecter de citarlos.

Nuestra Hispano-Suiza, que en Francia
la consideran también como suya (tanto les
enorgullece sus productos) mostraba en su
stand sus vehiculos de modelos invariables,
pues tanto se adelantaron en el tiempo de
si concepcion gue siguen siendo el proto
tipo que sirve de elemento de comparacicn
y de frecuente copia.

La lista de expositores norteamericanos
es la mas importante entre los extranje-
ros. Cualquier marca de allende los mares
que quiere temer categoria mundial viene
a Europa para recibir algo asi como el an-
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tiguo espaldarazo de nobleza y distincion.
Tanto en Londres como en Paris, se veian
los stands de Auburn, Cadillac, Chandler,
Chevrolet, Chrysler, Dodge, Ford, Fran-
klin, Graham-Paige, Hupp, Marmon, Nash,
Oakland, Oldsmobile, Packard,
Pierce - Arrow, Pontiac, Reo, Stearns-
Knight, Studebaker-Erskine, Stutz y Wi-
Ilys-Overland-Crossley.

Peeries,

Las secciones de carrocerias tenian un
caracter menos internacional. Sin embargo,
Salén e Paris, podian verse Ilas
obras de algunas casas inglesas, belgas e
italianas,

en el

Los accesorios se contaban por centena-
res, tal vez, por millares; y podian verse
cuantas novedades dtiles y absurdas in-
venta el ingenio humano para simplificar
el uso del automévil o para complicarlo

En resumen, en el Salén de Paris se ex-
ponian unas ciento catorce marcas de au-
toméviles, 'y en el de Londres alrededor de
noventa y ocho, y como es natural, en cada
uno de esos Salones la mayoria eran mar-
cas del propio pais.
Las tendencias que tanto el Salén e
Paris como el de Londres han marcado son
pues, las cansicCeraciones
técnicas que hemos de hacer en las lineas
que siguen se refieren a ambas exposi-
ciones, aunque hoy nos ocupemos en parti-

cular de dar una resefia detallada de Tus

semejantes, asi

ntevos vehiculos franceses y un cuadro
de Jas caracteristicas de éstos.

En un niimero siguiente daremos un cua
dro semejante de los coches britanicos.

‘Confirmacién definitiva del seis-cilin-
dros.—El cuatro seguira para los coches

modestos.—Comparacién de ambos.
EN nuestra resefia del Salén Francés,
del afip pasado, hablamos amplia-

mente de las cualidades del motor de ses
cilindros. Aquel Salén fué el de la apari-
cion en gran .escala del motor de seis ci-
lindros en la construccién europea. El Sa-

El nuewvo coche * Presidente”, de Studeba-
ker, lleva rodamientos de bolas en las ar-
ticulaciones de las ballestas

(Dibujo “ Autocar”.)
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16n actual ha sido el de la confirmacion: el

motor de seis cilindros ya ha tomado en

los catilogos europeos un puesto que solo

le quitara... otro motor de mas cilindros
(el de ocho, por ejemplo), pero ello es algo
dudoso porque ya es complicar demasiade

las cosas.

Sin embargo, ‘el ocho-cilindros en line:
que el afio pasado parecia en decadencia
se presenta en el actual Salén cobre varios

modelos e marcas importantes.

estd, un lujo aun, pero también fué un lujo

muy lujo, el seis-cilindros y ahora éste figu-
ra va en cualquier bastidor que no sea in-

dustrial o de gran serie,

Todo esto no quiere decir que el bene-

mérito cuatro-cilindros haya

o0 vaya Tiene demasiadas

a desaparecer.

B

“\\m\‘\

N
L \\\:\ i)

Para dar mayor anchura a las cajas, algi-
nos constructores las hacen desbordantes.
He aqui una solucién, en tal caso, para co-
locar la a’eta de la rueda posterior

(Dibujo “ Autocer”.)
buenas condiciumes para que tal ocurri
mientras subsista el actual motor de explio-
sion, El cuatro-cilindros de potencia ade-
cuada para el peso que ha de transportar
(no demasiaco raquitico y rapido) con tres
amplios cojinetes y bien equilibrado y ali-
mentado es de una sencillez en las repara-
ciones y en la conservaciéon que no tendri
substitucion cuando se trate de coches nara

Es, claro

desaparecido

1
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Un coche Praga, ejemplar de la wdustria automovilista checoeslovaca

aquellas personas que desean una conserva-
cion econémica y 1o pretenden postinear. Ray
que tener presente que los gastos anuales
de conservacion y reparacion de un coche
son tal vez diez veces mas importantes que
los de consumo del mismo. Ahora bien. un
seis-cilindros da lugar a mayor nimero de
ocasiones de averias y éstas son mas cos-
tosas.

La cualidad fundamental e un seis ci
lindros es la suavidad y silencio de su mar-
cha. As‘, no cabe duda que tiene un atracti-
vo extraordinario para todos los que ad-
quieren un automovil con objeto de lucir-
lo o lucir en €l hella
damas elegantes.

tlia carroceria y

Quien compre un automovil sin que le
preocupe demasiado el gasto anual en con-
sumo o reparaciones que adquiera un seis
o un ocho-cilinaros. El que lo compre como
un elemento de trabajo y atento a los mas

pequefios gastos, que adquiera un buen
cuatro-cilindros.
Tal vez, algunos de nuestros lectores

nuevos, que no leyeron el afio pasaco las
consideraciones que en esta misma época
hicimos acerca de las ventajas e inconve-
nientes del seis-cilindros con -relacién al
cuatro, desean conocerlas, Por eso las ex-
pondremos someramente,

Comparemos, como es logico, dos de esos
motores de igual cilindrada. En primer In-
gar los seis-cilindros en linea conducen a

un motor mas largo que con cuatro. El

ci-
gtienal y el arbol de levas de aquél seran

mas largos, pesaran mas y exigiran mayon

numero de soportes intermedios, al menos
cuatro, cuando con tres, y a veces con los
dos extremos, se basta el cuatro-cilindros.
£l peso e los seis pistones, seis bielas y
de los seis-cilindros, etc., serd superior al
de los Organos correspondientes del cuatr),
En pocas palabras: el seis-cilindros es mis
pesado que un cuatro-cilindros de potencia
tgual v fabricacion comparable.
En seis-cilindros
potencia por

el hay mas pérdidas
de frotamiento,

porque
mas articulaciones, valvulas, etc.

hay

La aspiracion de la mezcla la hacen cada

uno de los cilindros del cuatro sucesiva-

mente, porque no hay solapamiento
ses motoras.

de
Cuando termina la aspira-
cion cel primer cilindro comienza la dei
tercero; cuando termina la de éste co-
mienza la aspiracién del cuarto, y luego la
del segundo. En un nwotor de seis cilindros
las fases se solapan. No ha acabado de as-
pirar el primer cilindro que ya ha comen-
zado a hacerlo el quinto, Sin terminar éste
comienza el tercero, y de la misma manera
siguen el sexto, segundo vy

el cuarto.
Sucede que la vena guseosa que del carbu-

rador va al tubo de admision se encuentra

el

solicitada desde sitios distintos, extremos, ¥
ello dificulta e] llenado completo de los ci-
lindros.

Para evitarlo se ha recurrido en
muchas ocasiones a poner dos carburado-
res y a veces tres, lo que representa una

nieva e importante complicacion, pues no
siempre es facil corregir un reglaje igual
para ambos carburadores. La ignicion, que

es tan sencilla en un cuatro-cilindros con

e i 1
-.@i_i\\ M -n-:-;;q‘h

L

MPETAV

Varios de los orandes constructores francoses de automériles, v Mr. Cesanne, orgunczador del Salén, vistos por el caricaturisia

de “Les Sports”
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EL “HUMOR" EN EL SALON

—Vainos, sestias va contenta?

Si, pero ahora tendremos que ir a cicargarme wn c0rigo, porque supongo quc o

querrds que condusca este coche tan “chic” con el ridiculo abrigo que llevo.

la clasica magneto, va exige en un seis
cilindros una magneto mas dificil de reali-
la tendencia es a ir em-

zar, y por ¢so

pleando el sistema de bateriz v bobina
cuando se trata de motores de seis y mas
cilinCros.

Las anteriores causas hacen que el mo-
tor de seis cilindros tenga un rendimiento
menos elevado que el cuatro-cilindros equi-
valente, y el consumo del primero es de un:
diez a un 25 por 100 mas de gasolina, y de
un 15 a un 30 por 100 mis de aceite.

A cambio de esos inconvenientes el seis-
cilindros tiene equilibrados los seis esfuer-
zos para acelerar v detener los pistones en
el curso de cada carrera, cosa que no ocurre,
ni puede ocurrir, en un cuatro-cilindros.

Ademas, en ¢l seis-cilindros es mas suave
el par o esfuerzo de rotacion que se trans-
mite al embragre. Ello se debe al niimero
mas grande de carreras de explosion que hay
en un tiempo determinado, comparativamente
con un cuatro-cilindros, y como las explosio-
nes se solapan, si esto era un inconveniente
para la aspiracion del carburador, es ahora
una ventaja, pues cada piston empuja al ci-
gliefial antes de que otro haya terminado de
trabajar,

Gracias al equilibrio mayor, un
lindros puede girar mas a prisa que un cua-
tro, con una relacion mas baja de marcha
en directa para las ruedas motoras. El ni-
mero Ce impulsiones que llegan a las ruedas
traseras de] coche por cada vuelta de ellas

sets-ci-

es mayor en un seis-cilindros que en un
cuatro.

Si el cuatro-cilindros tiene una relacién
de engranajes de 4,5 a 1, producira nueve
impulsiones por cada vuelta de las ruedas
posteriores, mientras que el coche de seis
cilindros, con una relacion casi igual, de 3
a 1, produciri
vuelta de las ruedas, y en tales condiciones
se consigue mayor suavidad de funciona-

15 impulsaciones por cula

miento, no s6i~ en el motor, sino en toda
la transmision.

Desarrollo de los ccho-cilindros en li-
nea. — Disposiciones para perfeccionar
su equilibrio.—Normalizacién de las ci-
lindradas. — Aumento del volumen ¥
disminucién de la velocidad de rola-

cion.—La mnitruracién.

ESTE mi-mo afan de obtener motcres
equilibrados de suave impulsion y
por consiguiente silenciosos ha traido la
aparicion de los ocho - cilindros, y asi
como el seis - cilindros no era
Europa, pues ya la Casa francesa Delaunay-
Belleville nos presentd motores de seis ¢i-
lindros hace cerca de veinte afios, también
habian hecho algunos de ocho en afios an-
teriores diversas casas europeas. Pero, ccn-
firmando lo que antes dijimos, si esa multi-
plicidad de cilindros no trae una positiva
ventaja en la suavidad y en el silencio. no

nuevo en

merece la pena y muere, Eso es lo que les
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sucedid a los seis-cilindros, hasta que la
Casa Rolls-Royce estudié maravillosamente
bien su equilibrio y jas muchas dificultades
que presentaban. Luego siguieron trabajau-
do en la. supresion de las vibraciones Ia
Casa Hudson, y posteriormente la Generil
Motors y otras casas americanas e ingle-
sas, dotadas de laboratorios especiales, con-
siguieron hacer buenos motores de seis ci-
lindros en condiciones econdémicas.

El ocho-cilindros en linea estd siendo muy
estudiado, y se han corregido, por lo visty,
ciertas ideas equivocadas que dieron lugar a
motores malamente =quilibracos. En el Sa-
16n actual habia unos 26 modelos de motores
de ocho cilindros debidos a las casas Ba-
llot, Bugatti, Panhard-Levassor, Renault, de
Dion - Bouton, Chaigneau - Brasier, Horch,
Mercedes, Benova, Messier, Bignan, Mo-
rris-L. Bollée, Unic, Genestin, Léon Laisne,
Stutz.

Marmon, Huppmobile, Cadillac, La Salle ¥

Isotta - Fraschini, Praga, Packard,

Lincoln. Estos tres ultimos son conocidos
v tienen forma de V. L.os demis son en linea,

Tebéricamente, el cigiiefial de un ocho ci-
lindros en linea estd equilibrado por si
mismo, y no necesita, como el de un seis-ci-
lindros, masas adicionales. Tampoco hay
que ocuparse Ce las cabezas de bielas por-
que las ocho fuerzas centrifugas correspen-
dientes forman un sistema nulo. En la reali-
dad hay que contar con la heterogeneidad de
los aceros, por buenos que sean, y con las
irregularidades de la fabricacion, por muy
perfecta que ésta llegue a ser.

En los ocho-cilindros en linea que hasta

EL “HUMOR" EN EL SALON

ILE

—Ocho-cilindres, 75.000 francos.
—;Los tiene usted de un cilindro?
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Los techos mdviles es una de las tendencias en la constiie-
cidn de carrocerias cerradas Esta es una solucién

ahora se habian construido se habia olvidado
una condicién esencial en el equilibrado dci
cigiiefial, y es que 4ste no sélo debe tener
su centro de gravedad en el eje e rotacion
sino, ademads, dicho centro de gravedad debe
hallarse simétricamente con relacién al pla-
Dichos general-
mente eran dos motores de cuatro cilindros
uno a continuacion de otro, con los codos
del cigiienal del segundo en angulo recco
respecto a los del primero. Eran ocho-ci-
lindros de los llamados 4-4. Estos ocho-ci-
lindros estaban peor equilibrados que un
seis-cilindros.

no medio. ocho-cilindros

La disposicion que ahora se adopta es la
de un cuatro-cilindros que tuviese las dos mi-
tades de un cuatro cilindros en los dos ex-
tremos, y situados los codos de esas mita-
des en angulo recto con los codos del cuat o
entero. Estos ocho-cilindros se llaman 2-4-2
y generalmente el orden e ignicién en sis
cilindros es 1, 6, 2, 5, 8, 3, 7, 4.

El equilibrado de los cigiienales se efectin
estatica vy dinamicamente.

El equilibrio estitico, como la misma paia-
bra lo dice, es el del cuerpo en reposo.
Apoyado por sus dos extremos el cigiieiial,
en cualquiera posicién de giro en que se le
deje debe permanecer. Para hacerlo meticu-
losamente se emplean aparatos de una pre-
cisién asombrosa, como la maquina Atwond

El equilibrio dinimico es mucho mas d:i-
ficil. Es conseguir que el eje de rotacion
sea un eje principal de inercia para que no
haya presiones en los cojinetes de los so-
portes. También para medir el equilibrio ci-
namico existen aparatos especiales, como el
Akinoff, el Norton, el Gisholt v el Gen.-
ral Motors. Cuando se trata de motores de
seis cilindros de alto precio se procede tam-
bién al equilibrado independiente de cada
uno de los dos grupos de tres codos del ci-
gitefial, Hay, ademas, las vibraciones debi-
das a la torsién que en los codos del cigiie-
fial producen las sucesivas explosiones, v
como éstas son aun mas dificiles de evitar,
s6lo se atentian o disimulan dando forta-
leza al citado arbol y apoyandole en nu
merosos cojinetes.

De todos modos alguna
vibracién ha de quedar en
el sistema de pistones, hie-
las y cigiiefial, v para cor-
tar su paso al bastidor, los
constructores de coches de
alto precio imaginaron ha-
cer articulado el enlace del
motor con el bastidor. Es-
tas soluciones se han ido
luego popularizando v hoy
son en gran namero los
coches que tienen el motor
montado con uniones ar-

ticuladas o eldsticas,

No chstante el rapido des-
arrollo de los motores multicilindricosz, ¢l
cuatro - cilindros  sigue siendo el que aun
figira en mayoi iimerg en los catilogos de
los automéviles ‘ranceses. Fir efecto, e
136 modelos de coches franceses que nos-
otros hemos conseguido anotar, 04 figuran
con motor de cua:rg ci'indros, lo que repre-
senta un porcen‘aje del 50,6 por 100,

Otro techo mdévil

el T 2

Siguen luego los motores de seis cilindros,
en niimerp de 64, 0 sea en una proporcion
del 34,4 por 100. Vienen después los ocho-
cilindros: 24, o sea el 12,0 por 100, y por
Giltimo aparecen en los catilogos un monc-
cilindro, dos bicilindros v un tricilindro, con
los respectivos porcentajes de o, 54, 1,02
¥ 0,54.

Se nota cierta tendencia a la uniformidad
de las cilindradas, a la normalizacién comoe
ahora es la moda cecir en Francia para opn
ner una palabra latina a la standard que
emplean ingleses y norteamericanos. Se han
desarrollado los modelos llamados de cico
caballos, cuyas aplicaciones principales er
Francia seran el cochecito de dos o cuatro
asientos, v la camioneta normanda que es
en los dias de trabajo vehiculo de reparto
comercial y en los festivos coche para paseo
de la familia. Tales modelos buscan la ‘clien-
tela rural. La cilindrada de esos cinco-cah -
llos esti en las proximidaces del litro, re-
suelta, como es de suponer, en cuatro cilin-
dros, y para hacer en carretera velocidades
no superiores a 50 kilémetros por hora.
Tienden a desaparecer los modelos de siete
y ocho caballos para dar lugar a un diez ca-
ballos de litro y medio de cilindrada; tat:-
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bién de cuatro cilindros. Vehiculo de servi-
cio y utilidac’, barato de conservacion, y que
pueda hacer 70 kilématros por hora,

Sigue luego el diez-caballos, de cilindra-
da igual o un poco mayor que el anterior,
pero resuelta en seis cilindros, para el pecue-
fio coche de placer que hace en carretera
los ochenta kilémetros por hora.

Viene a continuacién el 14 caballos de seis
¥ a veces de 8 cilindroz, de cilindrada apro-
ximada a los dos litros v medio. Este ve-
hiculo hace velocidades de 100 kilémetros
por hora y ya almite carrocerias de aleu-
na amplitud.

Después se cuentan los bastidores para
coches de todo lujo, y para efectuar turis-
mp en condiciones de gran confort y velo-
cidad. Los 17 caballos de seis u ocho ci-
lindros, de unos tres litros v medio de citin-
drada; los 22, de cuatro litros v medio v los
de 24,30 y mas caballos, cuyas cilindradas
pasan c'e los citados cuatro litros y medic.

En los afios anteriores habiamos visto ir
subiendo la velocidad de rotacién de los mo-
tores. Dijimos entonces que en los motores
de carreras se habia llegado a las sicte
mil vueltas por minuto v que en los coche:
de serie ya eran corrientes las ‘#res mil
vueltas. ;

Esto habia de llegar a estar limitado por
la resistencia de los materiales empleados,
v si en coches de carreras se habian llegado
a aquellas velocidades enormes ce giro, nun-
ca se habia dicho cuinto tiempo eran capa-
ces de resistir sin desgaste aquellos motores,

Sin cuda para conseguir una construccion
econdomica y unos motores duraderos no
puede pasarse, por hoy, de las citadas tres
mil vueltas, v hasta conviene mantenerse = -
limites inferiores, en las préximidades de
las dos mil vueltas, el cual parece ser el

Una solucion inglesa de techo mévil
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régimen mas practico. Es decir, se ha au-
mentado un poco la cilindrada y en cambio
se ha disminuido algo la velocidad de rota-
cion,

Mas esta detencion en el aumento de las
Sélu
Precisamente se habla #hora

velocidades de rotacion pudiera ser
momentanea.
mucho de un nuevo procedimiento para en-
durecer las superficies del acero, v si la
realidad responde en efecto a lo que sc
afirma, habremos dado un importante paso
en la posibilidad de que reshalen entre si
atin con mayor rapidez piezas de acero en
movimiento.

Nos referimos a un tratamiento del ace-
ro, llamado nitruracién. Sabido es que hasta
ahora, para endurecer las superficies de las
piezas de acero se emplea la cementacion.
Pero la cementacién, que consiste en hacer
absorber al acero en su “epidermis”, una
cierta cantidad de carbono, hay que efec-
tuarla a gran temperatura, (8oo a 950" C.),
v luego de ella hay que femplar la pieza,
esto es, introducirla bruscamente en un ba-
fio frio. El resultado es que dificilmente se
puede evitar que las piezas de acero se de-
formen, y por lo tanto hay imposibilidad
de emplear en muchos casos que seria fitil
o necesario, tal procedimiento de endureci-
miento.

La nitruracion consiste en meter las pie-
zas de acero en una atmosfera de nitrogeno,
no muy caliente (por bajo de los 580" C.),
v después de este tratameinto, que no las
deforma, quedan las piezas con una super-
ficie tan dura que ng las raya ninguna lima,
y, por el contrario, con una arista de acero
nitrurado se puede rayar incluso el cuar-
zo. Ademas las superficies nitruradas re-
sultan inoxidables.

La nitruracién se halla, hasta ahora, li-
mitada a ciertas calidades de aceros, como
los que conticren cromo, silice, molibdeno
y, sobre todo, vanadio o aluminio.

Entre las pruebas que se llevan hechas fi-
gura un motor con el cigiienal y las cabezas
de bielas nitruradas, que no necesita =n los
cojinetes bronce ni metal antifriccion.

Techo movil de los antomdviles Voisin

(Dibujo “ Autocer™.)

El engrase.—Mejoras en la purificacién
del aceite de los motores.—Simplifica-
cion del engrase de los bastidores.—
Supresién del engrase de las articu-

I

sién, Cualquiera que ande entre automévi-

laciones.

L engrase general del automoévil esta
siendo objeto de una importante revi-

les sabe que si la lubrificacion es una de las
funciones mdas importantes también es la
mAis stcia v antipatica de atender. Hasta Ia
sencilla operacion de echar un requefio “ho-
rro por la boca del carter motor se hace ua
poco de mala gana. No hablemos cuando
hay que ir dando un golpe de jeringa, uro
por uno, a los treinta o mas agujeros de

Corte de la tela. de un fecho mowvil para
mostrar ¢l sistema de colocacion

las articulaciones o cuando hay que meters»
debajo del coche para sacar el lubrificante
viejo del motor, cambio y diferencial...
Con objeto de librar de estas molestias al
poseec’or de automodvil sin mecanico se han
ido organizando esas “ Estaciones de Servi-
cio” de las que afin estamos tan necesitados
en Espafia; pero mejor es atn librar al av-
necesidad de esos
reducirlos en

mismo de la
o por lo
cuanto sea posible. En este orden de ideas

tomovil
cuidados, menos
se basan los progresos importantes que se
han hecho en estos filtimos tiempos y que
en plazo breve se verin en todo coche mo-
derno.

Es bien sabido que los varios organismos
del interior de un motor e explosién re-
ciben el aceite o por presién, o por salpica-
dura o por la accién de la gravedad; a ve-
ces por los dos o tres sistemas al mismo
tiempo. Generalmente los soportes y los co-
jinetes del cigiiefial y del arbol de levas se
engrasan a presion mediante una circnle-
cion interna, los pistones, y sus articula-
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ciones con las bielas reciben el aceite me-

diante salpicadura producida po los codos
del cigiieial, y a las demas partes y juegos
de engranajes llega el aceite que fué asi
lanzado, mediante regueros de la parte su-
perior del cuerpo del motor, desde los que

Carroceria estudiada para llevar en la tra-
sera grandes equipajes
(Dibujo “ Autocar™.;

desciende por gravedad a los sitios con-
venientes.

Todo este aceite recoge en su circulacién
alguna parte de los residuos quemados en
las cAmaras de explosion de los cilindros,
la gasolina no quemada que escurre por ias
paredes de éstos, los desgastes de metal ¥y
la suciedad, el polvo y el agna que haya
arrastrado el aire que circula por el carter
inferior del motor. Tal aceite al cabo de
haber recorrido el coche 1.500 km. estd
negro, puede rayar los cojinetes, y a veces
ha perdido casi todo su poder lubrificante
a causa de la gasolina disuelta en él.

Todo ello se ha tratado de corregir con
los filtros de aceite, de que ya hicimos men-
cion el afio pasaCo, y aun el antepasado,
cuando empezaron a traerlos los automo-
viles Chrysler.

El empleo de tales filtros de aceite va
siendo de usa general, y esto permite alar-
gar la renovacién del aceite hasta cada
tres mil kilémetros de recorrido.

Los filtros hasta ahora usados consisten
en tamices metalicos que detienen las im-
surezas griesas y en telas que no dejan pa-
sar las particulas mas pequefias en suspen-
sién. Tan sélo purifican el aceite en parte.
Dejan pasar el carbono y la gasolina, v el
aceite sigue estando tan negro como sin
filtro.

Persiguiendo algo mejor, el profesor Au-
dubert, que se distingue en el estudio de los
fenémenos que ocurren en el filtrado, ha
ideaco un procedimiento nuevo, del cual he-
mos oido alabanzas aunque no podemos per-
sonalmente justificarlas, porque no hemos te-
nido ocasién de verle funcionar. El sistema
se funda en que las :
el aceite sucio poseen una

particulas de carbono

contenidas en
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Corte del motor Berlict

cierta carga eléctrica. Si al aceite en esas

condiciones se le hace través de

un diafragma filtrante y se electriza conve-

pasar a

nientemente la pared por donde pasa el acei-
te se conseguird detener ante el diafragma

v el carbono en

las impurezas ) suspension.
Aclaremos mas: si las particulas de carbo-
no estan cargadas de electricidad negativa
y la entrada del diafragma recibe una car-
oa eléctrica estatica del mismo nombore,
los granulos de carbono seran rechazados a
vna cierta distancia del referido diafragma.
Sélo pasara el aceite y del otro lado del
filtro se recogera el aceite clarificado, lim-
pio de impurezas, mejor filtrado que por 1ss
procedimientos actuales filtracion o centri-
fugacion.

Un diafragma filtrante se asemeja a un
v todo liquido

blogque de tubos capilares,
que pasa, por su roce desarrolla en tales
tubos un estado de electrizacion que depen-
de de la longitud del tubo y de la materia
con que estd hecho. Por eso Mr. Audubert
da al diafragma un espesor grande y lo co-
cubre de una substancia quimica apropiada
para llegar a Cesarrollar en su superficie el
estado eléctrico bastante intenso para que
sean rechazados los corpisculos que s
hallen en suspension en el aceite. Este filtro
se llama Sapra, y se coloca en derivaciin
sobre la ci-culacién de aceite del motor. De
tal modo, trabzja aislado, independienteien
te del circu'to de engrase y purifica el aceile
sin perturbar en nada la velocidad de lubri-
ficacion de todos los organismos, Segln
dicen, un aceite que deberia retirarse del
motor después Ce 1.500 kilémetros de mar-
cha del coche, se halla aun limpic despuds
kilébmetros s1 el motor

de 7000 u 8.000

scis cilindros, 1o-11 caballos

(Cliché Meur

ATH)

esta provisto del citado filtro Sapra. Aun
mejor: en un coche que tenia aceite sucio,

después de haber marchado 1.500 kilo-

metros se le instald el filtro del profesor

Disposicion de los botones del “klavon™ y

alumbrado en el coche Rosengart

Audubert. Luego de algu horas de mar

cha del motoi, el aceite comenzd a ponerse

limpio, y desptés de aclararse casi com-
pletamente pudo utilizarse durante 6.000 ki-

129

l16metros. Resultados tan asombrosos hacen
concebir esperanzas (aun en el caso de que
el invento no se halle comnletaments a
punto) (e que no tardaran afios en <ue la
renovacion del aceite del motor pueda set
cosa de periodos de ocho o diez mil kilome-
tros,

El engrase de las articulacio-

del

mas dificil. Cuando se trata de superficies

general

nes vehiculo es, parece mentira, ccsa

rotatorias v resguardadas, la lubrificacion
es facil y esta hoy altamente simpliiicada
con el empleo de los rodamientos de bolas
o rodillos. Por el contrario, cuanco se trata
de superficies que estan a la intemperie y
sometidas a movimientos de oscilacion se
presentan algunas dificultades. En los primi-
tivos automoviles las articulaciones de] 1-15-

tidor, direccion, etc., iban provistas dc en-

grasadores de copa o caja, que se llenaban

de aceite. Después, para simplificar y faci-
litar el trabajo se emplearon los staufers
que se llenaban de grasa, v a su cabeza se¢ Ic
daba de tiempo en tiempo, una vuelta. Scla-
mente algunos coches refinados y de alin=
precios, como los Rolls-Royce y los Merce-
des tenian un depdsito central de accite
que por tuberias lo comunicaba a cada una
de las articulaciones del bastidor.

Cuando apareci6, hace pocos afios, el s's-
tema de engrase con leringa de presion qie
popularizd Técalémit, nos parecié aqucllo
un progreso considerable, Sin embargo, ha-
bia que seguir buscando engrasador por
engrasador, por los lados y debajo del co-
che para irles aplicando el tubo flexible de
Aun

habia la molestia vy suciedac' de llenar la hom-

la bomba y dar una inyeccion con ésta.

ba de valvolina, aunque para simplificarla
ided Técalémit una caja especial.

En estos dos tltimos afios hemos venido
a la popularizacion v simplificacion de los
costosos sistemas que, segun hemos dicho,
empleaban hace afios los coches de alto
precio: el engrase por tuberia, mandado des-

de un punto del cohe, al alcance del cu -

Coche Tatra, otro iello ejemplar checoeslovaco
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ducter. Se han desarrollado varios sistemas
pero los~dos que pudiéramos llamar tipicos
son los que ya resefiamos el afio pasado: el
sistema por presion como el Técalémit y ol
sistema por capilaridad, como el Alcyi,

En el Técalémit no hay depésito espc-
cial de aceite. Este se toma del motor mec-
diante una canalizacié: unida a la del ma-
németro del cuadro de instrumentos. Uni
derivacion hecha en la referida canaliza-
cion lleva el aceite a un distribuidor, Cuan-
do el conductor quiere, apoya sobre un
boton, y entonces la presién del motor hace
pasar aceite a un pequeflo vaso que se va
llenando mientras se sigue apoyando en el
botén. Al cesar de apretar, queda compri-
mico un muelle, el cual lanza e] aceite de!
vaso por las canalizaciones que de éste
parten para todos los puntos que han de
engrasarse.

E£] sistema a presién presenta la evidente
ventaja de que al llegar el aceite nuevo a las
articulaciones echa fuera el viejo y con €l
la suciedad que puede haber entrado. Preci-
samente el sistema de engrasadores aislaclos,
llenos de valvolina se defiende por que sus
sostenedores aseguran que con la valvoli-
na o la grasa consistente no entra suciedad
Pero otros dicen haber hecho la ex-
periencia siguiente, En un coche engrasa-

ron con grasa consistente el eje de la
articulaciéon delantera de la ballesta de-
recha y dejaron absolutamente sin en-

grase el eje simétrico del lado izquierdo.
Durante 30.000 kilémetros evitarcn el retirav
la grasa del lado derecho y no pusieron nada
en el izquierdo. Al final estaba mas des-
gastado el eje de ballesta engrasado que el
del lado izquierdo. El hecho lo atribuyea los
experimentadores a que el polvo que entra
en una articulacion engrasada forma una
especie C'e pasta semejante a la empleada
para rodar valvulas y desgasta las super-
ficies en contacto. La ensefianza que se pre
tende sacar es que hay que renovar con fic-
cuencia totalmente el lubrificante que cu-
bre esas superficies de rozamiento, para que
no queden suciedades ni polvo en el interior.

El sistema Alcyl, por capilaridad, aungue
no funciona por presidn, renueva continua-
mente el aceite y consigue lo que antes aca-
ba de preconizarse. En el salpicadero del
coche hay un pequefio depésito lleno de ac: -
te. Del deposito parten largas mechas de
algodén, recubiertas de unas vainas meti-
licas flexibles, y que se van subdividienc'o
para llegar a todos los puntos que dehen
engrasarse. Con este procedimiento no hay
mas que tener lleno de aceite el citado depo-
sito. Automitica y constantemente estari
llegando el lubrificante a los sitios desigmna-
dos. Tal vez en este sistema el desperdicio
sea mayor. Pero la experiencia ha demostra-
do que los dos sistemas son buenos, y aun
no ha habido tiempo para saber si uno de

ellos es tan superior sobre el otro que puede
llegar a anularlo.

También saben nuestros antiguos lectores
que hay otra escuela mas radical: la ue
pretence suprimir del todo el engrase de las
articulaciones variando la organizacion de
éstas,

Hace afios que algunos constructores ner-
teamericanos comenzaron a colocar las bu-
llestas cogidas con flectores de goma, que

Detalle de la colocacién de los neumdticos
de repuesto bajo el depisito de gasolina,
en el Chenard-Walcker

hacen innecesarios los engrasadores, aunque
tales flectores sufren desgastes y hay que
reponerlos. Pero ha venidn tltimamente otra
solucibn mas general y perfecta, porque
puede aplicarse ademas, a todos aquellas a:-
ticulaciones cuyo angulo de giro relativo es
de unos 45 grados a cada lado, con una aber-
tura maxima de unos noventa grados.

El sistema ¢s el denominado Stlentbive

=
=

El grupo motor del coche Cadillac, con su
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(blogque silencioso) ideado por el ingenter:
belga Mr Thiry. Consiste en un anillo ex-
terior metalico solidario del extremo de la
hoja maestra de la ballesta (en el casp de
una suspension), de un anillo interior solida-
rio del eje de la pata del bastidor vy de una
materia elastica llamada adherita, compri-

mida entre ambos anillos, que se adhierc
fuertemente a ellos vy que gracias a la elas-
ticidad que tiene les permite movimientos
giratorios de la amplitud maxima ce 45 2ra-
dos a cada lado, oscilacion mas que suii-
ciente en los juregos de ballestas, articula-
ciones de las timonerias de los f:enos, porte
zuelas de carrocerias, ejes de parabrisas...,
en una palabra, en todas o casi todas las
articulaciones de un automaovil,

Podemos imaginar un silentbloc como dos
anillos concéntricos, entre los que hubiese
una multitud de cortos hilos de caucho um-
Cos por cada extremo a cada anillo. Se:fa
posible hacer girar unc de los anillos todo
lo que diesen de si los hilitos de cauche ¥y
cuando se soltase al anillo los hilitos volve-
rian a la primitiva posicion. Por esto tam-
bién el silentbloc tiene cualidades de amor-
tignador de movimientos.

El silentbloc ha sido sometido, entre otros,
al ensayo de hacerle sufrir torsiones su-
cesivas v rapidas en nimero de mas de un
hillén sin que se haya observado debilita-
Tal ntimero de
torsiones puede equivaler al trabajo a que

cion en sus cualidaces.
estaria sometido en un recorrido de 100.000
kilometros.

silentbloc
Salon.
opiniones oimos ina en contra, del constrtic-

visto e
del

Hemos montado en

3
bastantes coches Preguntando

sewo cambio de wvelocidades senmautomdticy

(Cliché Meurisc)



En ol “stand” s2 del Grand Palais de Parvis se exhibian los cuatro modelos Studebaker,

a los que el s’!rt;n constructor americano hu n’fh{d:l con los nuisqun‘c.ﬂ‘mfs PCJ"}:PE‘(!.:JH{I.IN_EII'_!r—

tos mecanices parc asegurarles un *confort ‘urmm-_j_‘rm'ubl’c': El “Pre dente” ocho cilin-
dros, el *Comandante”, el " Director™ el ,‘:_r:s‘a’cmrr—éf.r

Contrastando con esas obras maestras de la vidustria a-njfomot'!h.cm contempordnea, se ha-

laba una eiocacidnr del gran sigle francés: una espléndida carroceria de lujo, en un has-

tidoy * Presidente”. reproduciendo una limousine de gala Luis XIV. Tal obra de arie ha

sido realizada, por el simple placer de lo bello, por Studebaker, secundado por el célebie

carrocero americano Dietrich.
El Rey Sol fubicra reconocido como suya este original carroceria, pues el coche expuesto
por Studebaker yeproduce, hasta en los menores detalles, la carroza en que el Gran Rey
: se dejaba admirar cuando cesabay sus guerras.

Las tallas suntuosas y brillantes, las tapicerias de finos v bellos c'q:‘midus, las pinturas de

tonalidades asul, orc ¥ negro, ri:'ﬂ!i.‘:m’_mn won los Qnm’:mcidcw de picles de a}'m_ valor. Stu-

debaker no Ta csceiimado ni el trabajo ni el precio para presentar tan maravillosa carro-
cevia, que enlaza los tiempos de hoy con los de ayer.

tor de una buena marca de automoviles. En
contra, hasta cierto punto, pues el citado
ingeniero se referia a las dificultades en
las reparaciones. Segun él, las fabricas o
talleres importantes estdn en condiciones de
hacer el montaje perfecto de las articula-
ciones con silentbloc, pero no sucede lo
mismo en la mayoria de los pequenos (a-
lleres v un siientbloc mal montado es peor
que una articulacion mal engrasaca. Otro
constrictor no consideraba apreciable 1al
dificultad pero en cambio reconocia haber
cenido que rechazar un tanto por ciento im-
portante de piezas silentbloc defectiosus

FEstas objeciones, en realidad no dicen
gran cosa contra la bondad del sistema; en
todo caso es czestion de algunos perfeccio-
namientos en la fabricacion.

En cambio, si la practica lo sanciona se
habra dado un paso gigantesco ea la sim-
plicidac’ de la conservacion de los automo-
viles, en la limpieza de su manejo y uso.
en la duracién del bastidor y en el silencio
de su marcha, El silentbloc sera, en casn
de éxito, por sus maltiples aplicaciones, uno
de esos inventos geniales que por su mism
sencillez no brillan en la atencion de ias

muchedumbres.

Carburadores e instalaciones eléctricas.

L

sica y

A forma de hacer llegar la mezcla ga-
seosa al motor sigue siendo la cla-

bien conocida. El
gasolina en altg cerca del

Jdepdsito  de
motor o0 en
la trasera cel coche, ¥ la tuberia que en el
primer caso va directamente al carburador
y en el segundo lleva el liquido a un deposito
intermediario o nodriza situado sobre el mo-
tor, desde donde ya pasa al carburador.

Van siendo muchos los constrictores que
entregan los coches con filtro de gasolina,
situado en la canalizacion antes del carbu-
rador, ¥ (e modo que se puede desmontar v
limpiar comodamente,

Se emplezan a ver algunas nodrizzs de
frcionamiento  cléctrico y algin  carpuyi-
dor en el que un mando mecanico aciia
sobre un diafragma nara dejar llesar o no
gasolina al carbirader. No sabemos si es-
tos aparatos llegaran a abrirse camino eutre
los actuales v otros sencillos que cada cia
se inventan. Nosotros creemos que se van
pidiendo en los coches demasiadas cosas o
la electricidad. Y precisamente la dificultad
mayor que siempre encontrara cualquier me-
cinico sin estudios o cualquier propieterio
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Ce automoviles no técnico, sera el entencer
la parte eléctrica del coche y el determinar
el lugar o causa de la averia cuando ocurra,

La instalacion eléctrica de un coche esta
sometida de continuo a grandes peligros co-
mo es el lavado y la suciedad y barro de los
caminos, la humedad, los vapores de accite
v la trepidacién que afloja o rompe la-
uniones o contactos, y como se utilizan vol-
tajes tan pequenos (6 O 12 voltios) cualquie-
ra mala unién en un circuito es causa ¢
falta de corriente. Si a esto se afade el aue
los acumuladores no reciban la carga cuc
necesitan, tolas estas instalaciones qu= de
ellos dependen podrian fallar., Cuando lo que
no funcione sea un limpia parabrisas, malc
es pero podemos seguir adelante; mas si es
la alimentacion, funcién vital para la mar-
cha del coche, la averia se convierte en
grave,

Los carburadores de las marcas conocidas
siguen sin variaciones. Solex ha hecho un
notable tipo, MO, especial para los motores
de seis cilindros. Claudel presenta un nuevo
modelo horizontal muy atractivo: La cube-
ta se halla bajo el cuerpo del carburader
formando un conjunto reducido., Los surti-
dores estan en ¢l centro del cuerpo, coribi-
nados entre si, ¥ se desmontan a mano con
facilidad. El carburadcr Berguil trabaja ba-
jo un principio distinto que los carburado-
res corrientes. En lugar de que sea la
vena de aire la que produce el salto de Ia
gasolina en los surtidores, lo que ocurre es
que la gasolina fluye anularmente y el mo-
vimiento del aire se produce por el centro
y en la circunferencia que rodea a ese flujo,
con lo cual se consigue una fina pulveriza-
cion del carburante.

Un nuevo sistema de carburador es el
Catalex. El procedimiento consiste en iu-

vectar la gasolina sobre un catalizador ca-
lentado por los gases de escape, y luego 'a
mezcla de los vapores de gasolina y del
aire admitido se refresca algo antes de
entrar en el motor. La cosa es algo com-
plicada. La practica sera la encargada de
su wisto bueno.

Por lo que se refiere a la ignicion, la
multiplicidad de los cilindros esta trayendo
el abandono de la magneto.

Como arriba hemos dicho se achaca la su-
presion de la magneto en esos casos a que
si son perfectas las magnetos para los cuatio-
cilindros no lo son las correspondientes a lus
seis y ocho-cilindros, Para nosotros esta nc
es razon convincente por que en los motores
de aeroniutica de ocho, de doce y aun mis
cilindros se siguen utilizando las magnetos.
Tal vez haya mis razén en causas econé-
micas. Mientras se trata de construir mil
coches o mencs tiene poca importancia para
el constructor el ahorrar cinco riuros en co-
che, pero cuando se hacen cien mil velicu:

los al afio, ese ahorro representa dos mii-



llones v medio de pesetas y por si constiiu-
ve va el beneficio de una fabricacion. Por
eso vemos en los coches modernos algu-
nas soluciones baratas, como la bomba de
agua movida por la correa del ventilador
que s6lo tienen razdn de ser en esas razc-
nes de la economia (e unas pesetas engrar.
disimo ntimero de unidades.

Cierto es que algunas Casas constructo-
ras de coches de alto precio, que parece que
no deben detenerse en razones de esa nua-
turaleza, también emplean para la ignicion
el sistema de bobina. Es posible que en estos
casos haya influido en ellas la ventaja que
tiene el citado sistema en la facilidad de
arranque, pues verdaderamente es un poco
depresivo para el poseedor de un coche ce
categoria el que el motor diga que no quiere
ponerse en marcha y hayva que ir a darle
humildemente a la manivela.

Para reunir las ventajas de la magneto
y de la bobina con acumuladores se hacen
ahora aparatos de cuyo género es el Alco,
construido por la Casa francesa S.E.V.

El aparato forma un solo bloque, como
las magnetos corrientes, y se une a un
conmutador, mediante el cual puede el an-
tomovilista poner en servicio el sistema
magneto o el sistema bateria. Para arran-
car se usa, pues, este ultimo sistema, y
cuando conviene, es decir, cuando el motor,
va caliente, marcha a su maximo régimen

se cambia por el sistema de magneto,

La persecucién del silencio.—Los nue-
vos cambios de velocidades, electrome-
canicos y con dos velocidades en direc-
ta.—Una critica del diferencial epici-
cloidal y otro de un nuevo sistema.

A transmision de la potencia del mo-
L tor a las muedas motrices implica
una serie de organismos que, $1 su pro-
greso

ahora, como las demis partes de! automo-

estuvo algunos afios estacionario,

vil, sufren una meticulosa revision

El embrague da muy pocas molesias ¥
sigue siendo de disco tnico en seco en la
mayoria de los casos. Ocurre a veces guc
un embrague trabaja de distinta manera
cuando se halla frio que cuando estd ca-
liente, y con objeto de que el calor se irra
die mejor algunos constructores en lugar
de poner e] tejido en el disco movil le
montan en los platillos fijos. Detalle éste,
como otros, de perfeccionamiento en los
que no podemos extendernos, para evitar
interminable.

que este articulo sea

El cambio de velocidades. He aqui la
caja odiada por los automovilistas nove-
i Las

cosas que se han dicho de este drgano!

les y hasta por muchos veteranos.
Los constructores parece que, al fin se de-
ciden a retocarlo, a variarlo... ;tantos han
querido suprimirlo!

gy
.

En nuestro nimero de la segunda quin-
cena de septiembre describimos con un de-
talle que no ha hecho hasta ahora ningu-
Revista automovilista del

na otra munde,

un cambio de velocidades que ha tenido

un éxito extraordinario. Nos referimos al
cambip electromagnético Cotal que se ex-
hibia en el Saléon de Paris. Tan reciente
esta la descripcion que no volversmos so-
bre el particular. Diremos tnicamente que
parece que fabricas

algunas importantes

de automoviles piensan adoptarlo, y que

pronto van a circular en Paris ceiscien-
tos taxis provistos de tan comodo y el-
caz cambio.

Sin llegar a los radicalismos de Cotal,
algunos constructores de automoviles har
perfeccionado los cambios de sus bastido-
res, sigtiendo la via marcada por la Casu
Paige, cuvo cambio con dentaduras inter-
nas también se describié en nuestias pagi-
Casas co-
mo la Panhard v la Mathis que presentan

nas oportunamente. Ahora son
notables modelos de cajas de cambios s1-
lenciosas

Tampoco se ha librado de criticas el di-
ferencial. Siempre hubo discusiones sobre
si el diferencial era o ng conveniente en
los cochecitos de via estrecha, mas se res-
petaba casi supersticiosamente su funcion
en los coches grandes y de ancha via. Pero
salio el ingeniero francés Mr. Sensaud de
estudio
cientifico y minucioso del coche automo-

Lavaud hace cuatro afios con un
vil e hizo tal diseccién que pocos Orgatos
de él han quedado sin critica.

Hace afios describimos detalladameate

v casi con carifio el mecanismo que Mr.

Sensaud de Lavaud inventé parn substi-

Interior de un coche Erskine que llama le atencion por su carroceria

Biblioteca Nacional de Espafia

KINOS

tuir los cambios actuales por un sistera
automatico de velocidades progrestvas, Tal
cambio, muy cientifico, ha sido ensayado
por algunos fabricantes de automoviles y
hasta ha figurado en los catalogos de auto-
moviles de dos o tres firmas, perc en li-
gar de abrirse camino, este aflo hemos vis-
to que Bucciali ya no lo emplea y el mist;
Sensaud de Lavaud hace dos mndelos de
coches, uno con su cambio progresivo y
otro con un cambio ordinario.

Preguntando nosotros las razones de tzi
abandono a un

constructor nos dijo que

ias fundamentales eran cambio La-

vaud muy ruidoso. muy complicade y muy

ser el

caro.

Pero los estudios de aquel cambio no

fueron infructuosos. En combinacién con
aquel organismo, la transmision a las tue-
das traseras se efectuaba mediante un di-
ferencial que no era el epicicloidal que
tienen actualmente todos los automoviles.
No podemos detenernos en la actual re-
sena  del

progreso del automovilismo du-

rante el afio 1928, en explicar a los no
iniciados como funcionan el diferencial or-
dinario y el inventado por Mr. 5. de La-
vaud. De éste prometemos ocuparnos con
toda extensién en un proximo namero.
Solo expondiemos aqui algunas de las fo-
chorias de que se culpa ahora al viejo di-
ferencial epicicloidal. :

Si manteniendo el motor embragado una
de las ruedas no halla adherencia en ¢l
suelo o tiene €l neumatico desinflado, y se
frena, el diferencial impide la eficacia dei
frenado sobre la otra rueda y 1os frenos
de atras frenan el motor pero no al coche.
viene un

Inmediatamente, sin transicion,

*Art nouvean”
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brusco patinamiento de la rueda mas ad-
* herente, el resbalamiento lateral del
* hiculo y el accidente.

Si los frencs no estin reglados igual-
mente, cosa tan usual, al actuar sobre ellos
una de las ruedas traseras queda inmovil
mucho antes que la otra, la cual al punto

no se desembraga, a

ve-

tiene tendencia, si
girar dos veces mas a prisa que la cruce-
ta del diferencial y recibe toda la poten-
cia del motor: patinazo inmediato.

No contintaremos, para muestras bastan
esos dos gruesos botones, y parece ser que
el diferencial S. de Lavaud no adolece de
esos defectos y en cambio presenta venfa-
jas positivas. No abulta mas que un dife-
rencial ordinario, al cual puede substituir
sin dificultad en cualguier coche ya en
uso, y segiin dicen los que lo han estudiado
a fondo constituye una de las notas mas
importantes del presente Salon. Hasta hay
quien lo ve como una revolucién en el au-
tomovilismo.

El frenado mediante servofreno y con
multiplicadores.—Los mandos hidrauli-
cos.—Los nuevos neumaticos, tan dura-
deros como el coche.—Los amortigua-
dores.
L A cuestion del frenado sobre ias ruc
das, que fué causa de tantas dis-
cusiones hace pocos afios, estd ya juzga-
da. El frenado sobre las cuatro ruedas se
ha impuesto, no sélo en los coches grandes,
como entonces se stgeria, sino en todns:
grandes y pequefios. Pero el frenado sohre
las cuatro ruedas o integral segim dicen
algunos, trajo ciertas dificultades Una la
de que el esfuerzo del pie no era saficiente
para actuar eficazmente sobre los tambores
de las cuatro ruedas, al menos emplean-
do los sistemas articulados hasta cntonces
conocidos.

Inmediatamente nacié una solucion: el
recurrir a uaa fuente externa de energia
que se pusiese en funciones cuando el con-
ductor quisiera, con solo apoyar el pie
Este manantial de eacrgia aplicado a ini-
ciar una fucién mecarica se llama seriw,
y aplicado al frenado, servo-freno. Los dos
modelos extendidos son el Devandre y ¢l
Westinghouse.

Estos aparatos tienen, sin embargo, sus
detractores. Hay quien dice que el frenade
debe ser una funcién muy personal y em-
pleando el servo-freno lo que se hace e
iniciar la funcién y queda, digamos asi,
a la merced del reglaje del serv.-treno :l
que el frenado sea mis o menos ripido y
vigoroso. Pero, el servo-freno no tene di-
cernimientp para juzgar sobre la urgen-
cia del caso c sobre el estado del piso.
Ademas, supongamos que un cocle baju
una pendiente con el motor desembragaco

Precioso interior de un automézil guarnecido con piel o
la Casa Alpina

v a pocos gases. El coche puede tomar
pronto una rapida velocidad. Si surge un
obstaculo y el conductor pretend: firenar
enérgica y rapidamente, quedara asombrado
al notar que el servo-freno solo responde
débilmente. Lo mismo ocurre cumdo on
poblaciéon se marcha a poca velocidad., Si-
cede asi porque la energia empleads es la
de la aspiracion del motor y serd pequera
si este marcha despacio, a poco gus.
Reciprocamente hay que desconfiar tami-
bién de un servo-freno demasiado enérgi-

co, que al hacer un esfuerzo superior &

la fuerza normal de adherencia de las rue-

das sobre el suelo, las inmoviliza y origi-
na el deslizamiento y el accidente

Por eso ha nacido ctra escuela, la de lcs
cue emplean los mu'tiplicadores, dispos
ciones de timonerias y mordazas .Jue con
s6lo la accién directa del pie dan lugar i
desarrollo de un frenado enérgice en la
medida Entre constructo-
res se halla Panhard, con una solicion s
cilla y eficaz, y ahora Unic, que presents
su nuevo coche de ocho cilindros equipado

necesaria. estos

con el multiplicador que va viene zunlicanda
con fortuna en sus nltimos vehiculos in-
dustriales,

El mando hidraulico del frenadn es otia
solucién que emplean con éxito algunes
marcas desde hace tres o cuatro afios v
su uso se ha ido extendiendo nigo mis

El mando hidraulico es muy agradabie
por la igualdad de su actuacién -ubre las
cuatro ruedas y sobre todo porque evita
esos reglajes, odiosos en algunos coches,
de unas cuantas tuercas situadas debajo
del vehiculo v que nunca acaban de
duarse como es debido.

goE~
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¢ serpiente de Karung por

Hemos llegado a las ruedas También
aqui se ve el progreso. Su consti .cién si-
gue siendo de madera, en los menos de los
casos, coches de precio; de alambre, en
bastantes coches; de acero estampado, ti-
po Sankey, en muchas, v

disco lleno en la mayoria de los coches

sobre todo de

baratos.

Las llantas hundidas Dunlop o Miche-
lin se han desarrollado riapidamen‘e, sobre
todo en las medidas pequeias.

El neumatico ha mejorado muchisimo en
aesde ¢l

My pre-
sion reducida. Tal solucién, v €1 empleo

estos ultimos anos, sobre todo

advenimientp del de gruesa secci

de hilos en lugar de telas ha suavizado en
erado sumo el trabaje interno de 'a mosa
duracion
aumentaba en mucho mis del doble cuan-

del nermatico. Se sabia que su

do el peso que soportaba el neumetico por
unidad de superficie era mitad y esto es o
que en resumidas cuentas se ha hacho al
emplear los neimaticos de grandss medi-
das

Aunque no los hemos visto en el Salén,
hemos sabido que Goodyear lanza ahora
econd-
ahora

un neumdtico estudiado con bas s
micas distintas .de las que
sirven de ley. Toda la fabricacion de neu
maticos actual estd fundada en oblener un
producto de tal medida a tal precio. Los
nuevos neumaticos que Goodyear denomimna
Aguila doble estan hechos bajo el princinio
del coche Rolls: Hacer un producto mag-
nifico al precio que resulte. El A:uila do-

hast:.

ble se ha hecho con intencidon de obtenrr
un neumatico que dure tanto como el co-
che que se monta, v ver luego a qué prezia
sale. La razdén comercial es que siempie
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habrad una clientela suficienterrente rica o
caprichosa dispuesta a pagar unc; neum.:-
ticos que no han de darla la men:: mole;-
tia en los viajes ni durante la cxisten i
del vehiculo.
También hemos visto unos nuevos ncu-
maticos que Dunlop hace especiales para
los coches Rolls, Busca en ellos no sélo 1a

= hahra

duracion sino el silencio. Cualquie
observado al pasar junto a un veliculo de
alta categoria en una calle de piso unilo
que el solo 1uido que se percibe es el
que produce el neumatico sobre el suelo.
Pues también se trata de suprimirlo ha-
ciendo una banda de rodadura con aros se-
guidos, en lugar de los dibujos con cortes
transversales...

El silencio y el confort, he aqui las cua-
lidades satisfacer al
comprador y sobre todo a la compradora !
gale-
rias numerosas soluciones para mejorar la

que se buscan para

Por eso veremos al recorrer las
suspension de los coches clasicos provistos
de ballestas, y que son los mas: los tnicos
que hasta hoy se hacen en serie.

El uso de los amortiguadores es una pala-
dina confesién de la defectuosidad de las
clisicas ballestas, Mientras que hay inven-
tores que tratan de substituirlas por resor-
tes y sistemas astiticos, otros buscan la per-
feccién del amortiguador.

Entre éstos figura Mr. d'Espinassy, in-
ventor de un amortiguador cuya novedad
reside en su articulacion con las dos ruedas
por el intermedio de un diferencial. Su teo-
ria consiste en adicionar mediante el dife-
rencial sobre el amortiguador los efectos,
si son los movimientos del mismo sentido,
en ambas ruedas; y en restarlos, si los mo-
vimientos de cada rueda son de distinto sei-
tido, y hasta anularlos si son iguales.

No es este lugar para detenernos en ma-
yores explicaciones ni en la descripcion del
sistema, algo complicado para un mecanismo

auxiliar y externo. Pero la solucién, bonita
¢ interesante, tal vez se mejore, se perfec-
cione y tenga realizaciéon practica.

Las soluciones de vanguardia permane-
cen estacionarias.—Una suspensidon necu-

matica,

A Gran Guerra dejé en la termunc-
logia callejera bastantes palabras mi-
llaman hoy en término;
artisticos y téenicos soliciones de vanyuei-

litares; asi se
dia las que vos presentan los que rebei-
des o disconformes con las practicas co-
rrientes, bus;an la mejora en la novedad.
Como los pobres soldados de la vanguardia
muchos de esos artistas ¢ investigadores
caen en la demanda sin honra ni provecho.
i Cuantos inventos hemos visto en los vein-
titantos Salones, que han desaparecido des-
pués de haber costado estudios y hasta mi-
llones! Por eso cuando nos detencmos ante
un stand de csos de vanguardia lo miramos:
con particular simpatia, jquisiéramos que
aquello resultase l—jque triunfase su au-
tor! Ta] ver por eso, cuando éste nos

explica con fuego las particularidades
de su mecanica, su teoria nos conven-
ce facilmente, estamos predispuestos

a que la cosa sea como él dice... Mas luego
viene la practica, la realidad, la batalla, y
en ella caen buen niimero de esas concep-
ciones de vanguardia, muchas porque de-
bian morir, ciras, injustamente, por falta
de apoyo.

I",ntrc. lo que se llama en términos auto-
movilistas realizaciones de vanguardia figu-
ran las ruedas independientes, las suspensio-
nes neumaticas o hidraulicas,
por medio de las ruedas delanteras, la su-
presion del Fastidor, ete. En el presente Sa-
16n hemos notado pocas novedades en tal
sentido. Figuraban en él los wvanguardistas
que ya conocemos de otros afios:

la traccion

Sizaire,

Conduccion interior guarnecida con picles de lagarto de Java, en festones.
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Tracta, Roland-Pilain, Claveaux, Harris L.
Laisne y algunos otros que e¢n este momento
no recordamos. Presentaban sus soluciones,
conocidas por nuestros lectores, en las que
pocas o ninguna variacién han introducido,
o que quiere decir que la practica las esti
consagrando, al menos como realizables.

Particularmente los automdévnles Tracta,
(ue tuvimos ccasion de ensaver el afio an-
terior v cuya brillante actuacién en el cir-
cuito de San Sebastian también presencia-
mos, se presentaban con motor de un poco
mayor cubicacion que la del aiio pasado y
con una terminacién mecAnica inmejorable.
La fabricacion, segiin nos dijeron, se hace
ain en pequeiia e:cala para poderla vigilar
v hacerla impecable, de modo que asi ad-
quiera una alta reputaciéon. En otro lugar
de este niimero hacemos una nueva descrip-
cion de este coche en ohsequio de los que no
nos leveron hace un afio.

El coche Harris L. Laisne tenfa muchos
admiradores. Los ensayos de su suspensién
tubular y articulada fueron muy elogiados
durante el corriente afio en Inglaterra y
Francia.

Claveaux, el campedén francés del coche
con carroceria de gota de agua ¢ de s6lido
de facil penetracién tenia en su stand tipos
de automodviles semejantes a los del afio an-
terior. La solucién Claveaux es muy racio-
nal para el coche harato. La carroceria
constituye el bastidor; el motor esti situa-
do sobre el mismo eje trasero y por lo tan-
halla muy
simplificada. Los pasajeros van en la parte

to la organizacion mecanica se

delantera, con 'o que gozan de una visibili-
dad perfecta, lo que aumenta la seguridad, y
la parte trasera de la carroceria, que siem-
pre es la mis molesta, constituye una es-
pecie de caja donde se encuentra el motor v
el depésito de gasolina, a los que se llega
con toda comodidad para reparaciones vy
repuestos. En pocas palabras, la solucion
se puede realizar industrialmente con una
gran economia. La dificultad es hacer entrar
al phiblico en esas formas todavia extranas.
Después de treinta afios aun no hemos sol-
tado del todo el recuerdo del coche de ca-
ballos.

No terminaremos resefia de so-
luciones extraordinarias sin citar los auto-
moviles Tatra (no confundirlos con el Trac-
ta), que se fabrican en Checoeslovaquia.

Estos vehiculos merecen una descripcion
detallada, que hallari el lector en otras pa-
ginas. Solo diremos aqui que en lugar del
bastidor ordinario tienen una gran viga tu-
bular que va del eje delantero al zaguero ¥
forman parte de ella el motor, y los demas
elementos de la transmision.

esta

Entre las suspensiones nuevas citaremos
la neumética Mercier. Hace varios afios
nuestro compatriota, ya fallecido, don Luis
Torres y Quevedo, hermano del glorioso
inventor, ide6 una suspensién neumaitica que



KINOS

I'rente del curioso vutomdvil Tatra, en el que se ve la indepe-
dencia de las ruedas

se asemejaba bastante a la que ahora nos
ocupa. No recordamos si don Luis la pa-
tentd o no; dificultades de construccion, tan
lamentables, y {alta de ambiente para todo
lo que sea embarcarse en empresas alea-
torias de progreso industrial relegaron al
olvido aquel invento que hoy vemos presen-
tado en marce diferente,

La suspension Mercier se compone de dos
o cuatro ci'indros de aire comprimido a vo-
lumen constante y presién variable, unidos
al bastidor, y en los que corren pistones en-
lazados a los ejes de las ruedas. La presion
de ese aire se regula, continfia y automiti-
cament=, seglin las cargas del vehiculo. Los
ejes y bastidor resultan con libertad de mo-
vimientos y al propio tiempo estin elimi-
nadas las reacciones que en un coche co-
rriente producen las asperezas y desigual-
dades del camino. En principio parece acep-
table tal suspension, pero diremos como en
otras ocasiones: hay unos factores en el
automovilismo que son la simplicidad, Ia
evitacion de las averias, la facilidad de re-
pararlas si se producen, y el ahorro de mo-
lestias de reglaje y entretenimiento que si
no las cumple un aparato no es facil que
tenga aceptacion.

Ya veremos si la suspension neumditica
Mercier satisface a todas esas condiciones
y a otra no menos principal: la econémica.

Las carrocerias son cada vez mas refi-
Aumenta el nimero de coches

nadas.

con techo corredizo.—Los guarnecidos

de piel de serpiente y lagarto.—El cro-
mado.—Los accesorios.

A tomado la carroceria tal importan-
H cia que si fuéramos a seglir en ¢ ta
resefia del Salén las normas del piblico
que lo visita, probablemente no hariamos
mis que describir carrocerias. De afio en
afio son menos los bastidores desnudos que
S€ muestran €n IOS .!'fﬂ!!d.f.

Los fabricantes de los bastidores general-
mente ya no se desentienden, como antes
de la carroceria. En muchas fabricas ésta
se estudia al propio tiempo que el bastidor
que ha de servirla de soporte.

Los carroceros franceses han hecho mu-
chos progresos en estos Gltimos afios, en lo
que se habian quedado algo retrasados: en
los precedimientos de construccién, de aca-
bado y pintura. Los adelantos de la cons-
truccién de carrocerias han originado una
grave crisis en los pequefios talleres. Para
hacer las aletas, los recubrimientos de cha-
pa, las armazones metalicas que traen los
coches de serie norteamericanos, se necesi-
tan unas maquinas poderosas v atin mas
caras que las necesarias para la fabricacion
de chasis. Y si la maquinaria es costosa y
muy especializada, sélo puede amortirzarse
fabricando en series importantes.

La misma pintura moderna exige que las
superficies se hallen terminadas con estam-
pacién mecanica, pues el trabajo a mano de-
ja irregularidades que luego hay que em-
pastar y esto es incompatible con los métodos
de aplicacién de las pinturas a la nitro-
celulosa.

Entre las carrocerias presentadas vimos
preciosidades. Hay tendencia a ensanchar
algo la caja para permitir que en ocasiones
se sienten con comodidad tres personas en
una misma banqueta. Se resuelve el caso
deshordando algo la caja por cima de las
aletas. Tal vez no guste la solucién a algu-
nos, pero no cabe duda que el coche re-
sulta mas espacioso; y algunos compradores
de automéviles van prefiriendo ir cémodos
dentro a tener que meterse embanastados
para que el transeunte conocedor pueda ad-
mirar las lineas afiladas de la carroceria. ..

Ha mejerado mucho la construccién, re-
sistencia y aspecto de las aletas. Algunas
reciben cantos plateados y adornos que unas
veces resultan elegantes... v otras de mal
gusto. Por cierto que esto nos trae a la me-
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moria el que hace unos veinticinco afios los
automéviles tenfan, como los coches de ca-
ballos de aquella época, aletas de cuero, y
cuando aparecieron los primeros con aletas
de chapa el piblico las rechazaba por anties-
téticas...

Va teniendo éxito el sistema de carroce-
ria cerrada con techo mévil. Recordaremos
que Henry Labourdette presenté su primer
plein ciel tace dos la actua-
lidad son varios los carroceros que presen-
tan el techo mévil bajo soluciones distintas,
algunas realmente céomodas y bien estudia-
das. Las iremos describiendo o citando en
nliimeros sucesivos.

anos, En

En el interior, los sillones y banquetas
ganan en comodidad, sin las exageraciones
de poca altura que se ha padecido en afios
anteriores. Son innumerables los sistemas de
sillitas moviles, en los que se busca el buen
apoyo de la espalda, la evitaci6n de las sa-
cudidas, la ripida colocacién en las varias
posiciones deseadas y otras particularidades
minuciosas que antes no se tenian en cuenta.

Tocante a guarnecidos cada dia es ma-
yor el lujo, tanto en las carrocerias de en-
cargo como en las de serie. Dijimos el afio
pasado que se habian exhibido coches forra-
dos con pieles de serpiente. Lejos de ser
aquello una moda pasajera hemos visto en
el actual Salén extendido su empleo y en
verdad que se hacen con esas pieles de ser-
piente de Karung y las de lagarto de Java y
de Calcuta guarnecidos maravillosos, vy al
mismo tiempo pricticos v duraderes. En
esto se ha especializade 1a casa Alpina, que
ha hecho estudios muy interesantes sobre
las cualidades de las pieles de reptiles. Se-
gin los exdmenes microscdpicos hay una
diferencia fundamental entre el cuero de
esos animales v el de los vertebrados. En el
de éstos las células que componen los te-
jidos estan dispuestas de modo disimétrico
a causa de la presencia de las glandulas que
nutren el sistema capilar. Tales irregulari-
dades en la distribucién de las células crean
puntos por donde puede venir la rotura. En
el caso de la piel de reptil, por el contrario,
la constitucién del tejido es de unas mallas,
apretadas, a igual distancia las unas de las
otras. Resulta de esto una gran resistencia y
la consiguiente durabilidad.

Es admirable la finura de estas pieles de
reptiles y esto facilita su trabajo y empleo
en los mas fantasticos y variados adornos.
Su impermeabilidad es completa.

Los guarnecidos con tales pieles no son
excesivamente costosos. El recubrimiento
de una conduccién interior de cuatro asien-
tos exige unos doce metros cuadrados y ello
resulta: en serpiente de Karung, unos 6.000
francos; en lagarto de Calcuta, 10.500; ¥
en lagarto de Java, 12.000. Empleando cue-
ro ordinario costaria 1.500 francos y en pa-
fio corriente, unos 9oo.

También va mejorandose, mejor dicho,
adaptandose al vehiculo mismo, el modo de
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transportar las maletas y demas bagajes de
los turistas que viajan en automovil. Exis-
ten varias casas dedicadas a esa especiali-
dad, e incluso algunos carroceros estudian
las cajas de turismo con la forma o el com-
partimente adecuado para los equipajes.

No terminaremos de ocuparnos de las ca-
rrocerias sin citar los procedimientos de
cromado, que estan substituyvendo al nique-
lado de los faros y de todos los herrajes vi-
sibles del vehiculo. El cromado, del que ya
nos hemos ocupado en Kixos y volveremos
2 hacerlo con mis extension, tiene la ven-
taja inmensa de que es dificilmente ataca-
hle por los oxidcs. Resiste muchisimo mas
que el niquelado. He aqui otro trabajo me-
nos en la carroceria del coche. Son bastan-
tes los constructores de faros y de automé-
viles que emplean este nuevo procedimiento
de proteccion de las partes metalicas.

Por lo que se refiere a accesorios, son
tantos y tantos los que se le ofrecen al au-
tomovilista caprichoso o cuidadoso de s
coche, que los diez dias de duracion del Sa-
I6n no son bastantes para verlos todos...
Haciendo un verdadero esfuerzo fuimos en-
terandonos con detalle de la inmensa mayo-
ria. Tenemos la intencién de ir describiende
durante una temporada los verdaderamente
interesantes o curiosos en nuestra Seccidn
de Maquinas y Accesorios nuevos.

Una oficina francesa de normaliza-
cién.—La concentracién de empresas.—

Fiestas y banquetes.

L A coordinacién de esfuerzos es el me-
dio de conseguir precios bajos y de
facilitar el empleo del automévil y por lo
tanto su difusién.

Un modo de coordinar el trabajo es la
normalizacién, que hemos citado al princi-
pio de este articulo. Con tal objeto funcio-

‘n2 en Francia una oficina, Le burean de
Normalisation de I Automobile, que esth
desarrollando una labor ireritoria y til.
El B. N. A, como se llama abreviadamente,
se halla en comunicacién con los construc-
tores de automoviles, los fabricantes de ac-
cesorios y piezas sueltas, con los agentes de
automéviles, comisionistas v garajistas, con
las Sociedades técnicas y administrativas,
Agrupaciones y Sindicatos automovilisias,
con la Prensa profesional v con todos los
automovilistas particulares que deseen coo-
perar en la obra,

De todas esas entidades recibe el B, N. A.
las peticiones de normalizacién y entonces
comienza un primer periodo durante el cual
se envian los correspondientes cuestionarios
a los constructores de automéviles que uti-
lizan el objeto cuya normalizacién se ha pe-
dido y a los fabricantes que se dedican a la
construccién del mencionado objeto.

Recibidas en el B. N. A las respuestas de
ellos comienza en la oficina el estudio ¥y se

dibujan las soluciones. Es el segundo perio-
Ju

En el tercero, se eavia a los constructo-
res de automoviles y fabricantes antedichos
los dibujos propuestos. En e! cuarto perio-
do se reciben las respuestas y si ¢l 80 por
100 de ¢éstas son acordes, se adopta el di-
bujo. En el quinto periodo se rcune el ple-
nario de la Sezcion interesada para la apro-
bacién definitiva y en el sexto y altimo pe-
riodo se hace ‘a tirada y distribucion de las
liojas impresas con el dibujo del objeto nor-
malizado, tedas las entidades que antes he-
mos hecho mencién relacionadas
B: N AL

Iista oficina repart: ademas un libro de
internacional

con el

hojes moviles del tamafio
A.5 148 X 210 adecuado para las hojas e
normalizacion, que se clasifican con un de-
terminado orden para facilitar su uso.

No se crea que la normalizacién ptd’era
ser causa de dificultades en el libre des-
arrollo y en el progreso de aquello que ella
interviene. Normalizados estin, por ejem-
plo, ¥ antes de fundarse el instituto B.N.A.,
los pasos de rosca de las bujias, v ello no
es obstaculo para que cada dia se idee wna
bujia nueva o se instalen nuevas fabricas.
Pensemos, por el contrario, lo que seria si
las bujias se hiciesen como los tapones de
los radiadores sin acuerdo alguno y si en
un pueblo necesitibamos una bujia para
nuestro coche y nos sacasen modelos diver-
sos, cada uno con un paso de rosca dife-
rente.

Pues esto mismo puede irse evitando en
innumerables elementos del automovilismo,
en beneficio del usuario del coche, del al-
macenista de piezas y de los mismos fa-
bricantes. El Burean de Normalisation 1u-
tomebile ha normalizado las dimensiones de
los acumuladores, los didmetros y longitu-
des de las dinamos, los soportes de los fa-
ros, la altura de los parachoques, el casqui-
1o y los filamentos de las lamparas eléctri-
cas y un gran numerc de otros elementos.
Su labor esti atn en los comienzos y de-
hemos desear que llegue pronto a tener un
caracter internacional.

Otro medio de coordinacién de esfuer-
zos son las agrupaciones de fabricas me-
diantc meros acuerdos financieros o admi-
nistrativos o por fusiones o federaciones.
Desde que empezaron a formarse en Nor-
te América las poderosas Corporaciones
que en plazo breve han ido agrupando a las
mas grandes industrizs automovilistas de
aquella nacién se pensé en Europa que algiin
dia habria de hacerse algo parecido. El afio
pasado hubo intentos de acuerdos en ese
sentido, durante algunos congresos inter-
nacionales de automovilismo, mis la cosa
no pasé de discursos.

En Francia se ha hablado mucho de fu-
siones y acuerdos aunque hasta tiltima hora
no sabemos mas que la unién formada por
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Chenard-Walcker con Delage; Rosengart,
Donnet y Aries, desconociendo la inmipor-
tancia y alcance de la misma. También era
publico el acuerdo de Amilcar con la em-
presa de Durant en Norte América, para ¢l
mutue apoyo y prestacion de las organiza-
ciones de ventas que poseen ca sus respec-
tivos paises. De todos modos, el movimien-
te se ha iniciado y creemos que no pasars
mucho tiempo sin que se reduzca el ntunero
de las fabricas de automdviles que traka-
jan en D'rancia en pequefa c-cala y auts-
nomicamente.

El Salén de Paris coasiituye la ccasion
para que se reunan los representanies de
las distintas marcas cuando acuden para
vei' .os modelcs nuevos y para firmar los
contratos del afio siguiente. También cuelen
acudiv a Paris cn esa época alzunos de los
grande; magnates americanos de la indus-
triz automovilista con objeto de darse cuen-
ta de los gustos y tendencias de la produc-
cién europea y para procurar afianzar sus
organizaciones de exportacién al Continen-
te. Con ese motivo, durante los dias que
dura el Salén es incontable el ntimero de
banquetes que se celebran, algunos, diga-
mos asi, de confianza, y otros fastuosos a
mas no poder.

Desde aqui damos las gracias a las enti-
dades que nos invitaron y reiteramos nues-
tras escusas cuando no pudimos asistir.

En el hotel Claridge tuvo lugar un ban-
quete en honor de Mr. B. E. Hutchinson,
vicepresidente y tesorero de la Corporation
Chrysler, en Detroit.

Frente a la mesa presidencial se halla-
ban distribuidos en otras muchas, mas de
160 agentes de Chrysler, de FFrancia, Alema-
nia, Inglaterra, Espafia, Bélgica y demis
paises europeos. l.a mesa de los espafioles,
presidida por el Villanueva tenia
numerosa y alegre concurrencia. Cuando se
hube servido el champagne comenzb la hora
de los brindis, que desarrollaron a la usanza
inglesa, esto es, la persona que ofrece el
banquete (en -este caso el director general
de la Chrysler Corporation Europea), des-
pués de explicar el objeto de la reunion
va anunciando o los oradores a medida que
van a tomar [a palabra, vy glosa después lo
dicho por cada uno. La expectacién se ha-
1la pendiente de lo que nos dijese Mr Hut-
chinson.

Mr. Hutchinson expuco la marcha floze-
cientc de la Corporation, las ventajas que
resultaran para ella como consecuencia de
lIn federacién con otras entidades y !a apa-
ricion de los nuevos modelos en los que se
ha aportado toda la experiencia, siempre
triunfante, de los precedentes tipos dz co-
ches Chrysler.

Como nota curiosa diremos qte en la banda
central de las mesas habia trazada una ca-
rretera con sus lineas de arbolitos y en ellas,
con pequeiias figuras de plomo, se hallaban
representados todos los sistemas de loco-

senor
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millares de
aldea-

mocion  terrestre. Alli  habia
elefantes, camellos, trineos,
nos a pie, bueyes, y, naturalmente, sobre to-
Chrys-

Carros,

dos sobresalian los nuevos modelos
ler. Al terminar ¢l banquete todo aquello
desaparecié en las manos de los respetables
sefiores, para llevarlo como recuerdo a sus
nifios o sobrinos. Cuando salimos sélo que-
daba en una mesa, olvidada, una rueda de
repuesto.

La representacion europea de los nevmi-
ticos Goodyear reunié a sus amigos y fu-
Excelsior,
exquisito y conforta-

milias en el restaurant Aquello
fué un diner amical,
ble, como los productos de la casa. A final
fué cuando nos anuncié Mr, E. Erne, admi-
nistrador delegado, la aparicion de los neu-
miticos Aguila doble, que hemos ya men-
cionado antes, y el designio de la Goodyear
de mejorar constantemente su calidad para
permanecer en la primera linea.

El banquete de Studebaker es ya conoci-
do en Paris por la suntuosidad en que se
desarrolla. Este afio atin era mayor la con-
currencia que en los dos precedentes. A
mas de 400 subia el nimero de los comen-
sales, que apenas cabian en dos de los salo-
nes del hotel Claridge. Concurrieron repre-
sentantes de casi todos los paises de Euro-
pa.

El grupo de Espafia era de los mis nu-
merosos, y el Mufioz, de la
S. E. C. R. E. A, de Madrid, fué honrado
con uno de los principales puestos de la
mesa presidencial. Durante la cena, los cé-
lebres clowns Fratellini nos prepararon una
digestién facil haciéndonos reir de lo lin-
do, v luego, cuando ya se vertia la espuma
del champagne, aparecieron en el espacio
lihres las mesas centrales,

seflor

que dejaban

x‘ﬁ’\ i |"[lﬁﬂr1'.
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Ivonne Kovar v sus lindas girls del Zieg-

feld’s Follies de Nueva York. Las pobreci-

tas se habian dejado olvidado, sin duda, el

incluso la camisa, v en tal tenue

equipaje,
nos mostraron toda la belleza de unas dan-
zas primitivas. Pero esto paso
comenzaron los discursos.

My, J. K. Wanters, expuso la marcha

avasalladora de Studehaker en el

pronto, y

mundo
entero. Cité a Espana y a los paises hispa-
no-americanos eitre los que van a la cabe-
za en la importacion de la célebre masrca.
Mr. Wanters hizo gala en su discurso de su
dominic en lenguas, pues hablé sucesiva-
mente en inglés, francés, alemin y espanol
la obra de los

de los paises correspondientes. Ci-

a medida que se referia a
agentes
tado por el sefior Wanters, se levanté a
hablar breves palabras Mr. Smith New-
primer vicepresidente de la Studeba-
ker Corporation, y el

man,
vicepresidente mas
Luego hizo
uso de la palabra, entre otros, Mr Welch,

joven de los Estados Unidos.

director de exportaciones de la casa Stude-
baker, ¥ nos leyo unas interesantes estadis-
ticas que demuestran como los Estados Uni-
dos compran en Europa por valor dée muchos
millones y por lo que se refiere a Francia,
hay alli una demanda cada vez mayvor de ar-
ticulos de Paris guanteria,
perfumeria, telas, y otras industrias de lu-
jo. Asi, pues, la importacién en Europa de

como modas,

vehiculos americanos, es un medio de esta-
blecer el equilibrio de la halanza comercial,
ademas de que, seglin él, esa importacién
favorece al pais que la recibe por el mejo-

ramiento de los transportes la mano de

obra que se ofrece a los nacionales.
Entre los banquetes de refinado gusto

francés, citaremos el que Mr. Blum ofrece

(-4l |Imﬂ[ﬂ| .:\":I
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todos los afios en el célebre Pavillon d'Ar-

menonville. Mr. Blum, secundado por los
hermanos Latil, reunié a los numerosos
agentes de su casa en Francia y en el ex-

trajero. Al final de la comida, Mr. Blum
agradecié a los asistentes el esfuerzo que
han hecho durante el ano que termina para
que las demandas de material fuesen mayo-
res que la capacidad de fabricacién, con
ser ésta grande, aunque estuvo algo dificul-
tada por el incendio parcial de la fabrica
ocurrido a fines del pasado ano. Expuso,
asimismo, el programa de ampliaciones de
la fabrica y de la fabricacion, que se esta
llevande a cabo ripidamente para atender a
todas las demandas.

Para celebrar el cuadrigésimo aniversa-
rio de invencidon del neumatico, la Cown-
pania Dunlop organizé unas visitas a su
fabrica de Montlugon, en FFrancia. Entre los
invitados se hallaban todos los fabricantes
de automoviles franceses, sus agentes gene-
rales y otras personalidades del mundo au-
tomovilista. La fué tan

que merece una resefia especial,

visita interesante
la cual ha-
remos en un proximo nimero.

En fin,
pues me parece que deben ser pocos los lec-
tores que me hayvan seguido hasta aqui...
jtan larga ha sido! No obstante, pueden
darse cuenta de que para no ser intermina-

es preciso terminar esta charla,

ble he expuesto muchas cosas someramente,
y alin otras me he dejado en el tintero. Si
el lector tiene la curiosidad de seguir ho-
jeando Kixos en los proximos ntumeros,
podra ver el desarrollo de los temas que
aqui s6lo hemos eshozado y la descripcion
de muchas novedades.

Jose M. SAMANIEGO
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Caracteristicas de los coches franceses expuestos en Paris en el XXII

Salén del Automovil
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ABREVIATURAS ADOPTADAS EN EL ADJUNTO CUADROC

Ignicién: M, magneto; B, bobina; D, doble encendido.

Situacion del depdsito: S, en el salpicadero; T, en la trasera.

Ennfriamiento: A, por aire; B, por bomba; T, por termosifon.

Embrague: C, de cono; D, de un solg disco; P, de platillos mﬁ]‘tiples.
Situacién de la palanca de cambio: C, en el centro del coche; D, a la derecha.

Transmisién final: H, por engranaje cénico con dientes de tallado helicoidal; R, por engraraje cénico con dientes de tallado recto.

Suspension: (, ballestas cantilever; E, ballestas semielipticas; M, ballestas de cuarto de elipse; T, ballesta transversal; I, ruedas independientes,

Precio: Los precios marcados en francos, son los minimos en Francia para bastidores v
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carrocerizs en serie. Para la exportacion disminuyen en el 10 por 100 de la tasa de luje
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BERIIJET

A que estamos todos de acuerdo en
que el Salén de Paris del presente
afio ha sido la definitiva consagra-
cion del motor de seis cilindros debemos
que la Casa
Berliet fué la primera casa frandesa auve

hacer la justicia de decir
en 1026 lanzé un seis-cilindros de poten-
cia media, resuitado de varios afos de es-
tudios y de ensayos, y que constituyé en-

tonces una verdadera revelacion.
Desde entonces Beriiet solo ha tenido
que ir aumetando sus medios de fabrica-

cion, sin variarlos, para atender a naa
creciente demanda sin rebajar la calidad,
y ampliar su departamento de ensayos y

verificaciones.
Sus coches de turismo

Los coches Berliet siempre tuvieron en
Espana fama de robustos, rapidos y bue-
nos trepadores de cuestas. Segiin se sabe
estan hechos en Lyon, en cuyos alrede-
dores abundan las montafas y es sabido
que la fabricacion siempre suele respon-
Los

desarro-

der al medio en que se desarrolla.

nuevos modelos tienen alin mdas

lladas, si cabe, tan apreciables cualidades

para nuestro pais. Ademas, se han pre-

ocupado los constructores de obtener la

mayor accesibilidad y robustez posible a

los organismos con objeto de conseguir

que el entretenimiento del vehicilo sea
muy econdémico y comodo.

Los modelos de turismo son el diee ca-
ballos, seis-cilindros, con motor de 62 por
100, lo que equivale a un litro 800 de cilin-
drada y el 11 caballos, seis cilindros, ccn
motor de 65 por 100, o sea de 2 litrcs,

El primero es el mas nuevo, y consti-

BT, 5

KAIEN 105

S

Madelo Berliet G. D). H.M.B. especial con carroceria

tuye un verdadero tipo seis-cilindros po-
pular y de servicio.

E] segundo, mas costoso y refinado, pue-
de ir, a peticion, provisto de un aparato
que permite variar la desmultiplicacion del
pifion del puente posterior. La desmyilti-
a 1, y actuando
mediante una pequeiia palanca se puede

plicacién normal es de 5

hacerla 7,5 a 1, de forma que en estas
condiciones se obtiene un par motor .cmo
si se tratase de un coche de 3 litros, y en
montaifia pocos coches, aun de mucha ma-
podran compararsele. En
-ambio la otra desmultiplicacién le peru:

yvor cilindrada

te en terreno suave velocidades grandes
v marcha silenciosa.

Las carrocerias proceden de las fAbri-
cas especiales de Vénissieux, y concien-
zudamente estudiadas responden a los gus-
Una
seleccion de coloridos permite una vasta
amplitud en la eleccidn, y entre los modelos

cerrados que hemos visto citaremos algu-

tos modernos mis refinados, ‘teliz

Coche Berliet con motor 7o caballos, de seis cilindros
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de 30 asientos

nas conducciones interiores licencia Vey-
mann, otras de dos asientos o falsos ca-
ligeros de
sport (dos asientos dentro y dos fuera en

briolets, roadsters o cabriolets
cl spider), y cémodos sedans de seis asien-
tos sobre el 11 caballos.

Sus vehiculos industriales

Casi desde el comienzo del automovilis-
mo tocd Berliet la cuestion industrial. No
podemos asegurar que sea el mas antiguo
faltard
poco. Con tal experiencia, con el campo de

del mundo, pero si no lp es le

experimentacion tan duro, que es, segiin
ya hemos dicho, la region en que se cons-
truyen esos vehiculos, y con el meticulose
cuidado que siempre se ha puesto en las
iabricas Berliet para elegir los material:s
¥y para estudiar los modelos se comprende
la reputacién mundial que tiene adquirida.
En esta rapida resefia no podemos hacer
mas que una rapida catalogacion de los va-
rios modelos que Berliet hace para cada ne-
cesidad de la industria y del comercio.
1. Camionetas—Las camionetas tirnen
tres cargas qditiles. 1.000, 2.000 y 3.000 ki-
los. Con objeto de permitir la eleccién se-
gun las condiciones de empleo, es decir,
segun vayan a*emplearse en pais montafioso
o llano, o con mediana o gran velocidad, se
ha previsto la posibilidad de poner en los
diferentes: En e! de
una tonelada, un motor de 8 caballos (mo-
delo VIK) o un motor de 12 (mod, VHALD)

chasis dos motores

En el de dos toneladas, el motor de doce
caballos (mod. VHB), o un motor de 1% ci-
ballos (mod. VMB).

En el de tres toneladas, un motor de 13
caballos (modelo VKR) o el de 16 (niwo-
delo VMP).

Ademas, para transportar mercancias pe-

sadas o voluminosas hace dos chasis re-
hajados especiales: tno de 2 toneladas, c™n
motor 12 c.v. (modelo VHS) o con mno-
tor 16 c.v. (modelo VMS), ¥ otro de 3 to-
neladas con motor de 16 caballos (mode-

lo VMRB).
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Grupo de vehiculos Berliel gue hacen el servicio del reginiento de Automovilismo v Na-
diotelegrafia del Ejército espaiiol

Todos esos vehiculos llevan alumbrad.

y arranque eléctrico, y los de 2 y 3 tone-
ladas tienen freno sobre las cuatro ruedas
con servo-freno Berliet 1929,

Hay,
de media tonelada (mod. VIGB) con motor
de pequeiia cilindrada (65 por 112) de mas-

ademas, un modelo de camionicta

cha muy econémica.
2. Camiones—Son tan conocidos que
s0lo tendremos que enumerarlos: El CBO
de tres toneladas, con puente de doble des
multiplicacion; el CBAB, 4 toneladas, con
transmisionn de cadenas; el CBAC, de cin-
co toneladas, también con cadenas; el
GDHM de 5 toneladas con doble desmul-
tiplicacion; el GDHMB, de 7,5 toneladas
con doble desmultiplicacion; el GCM, e
7,5 toneladas, con cadenas, que goza d2
prima del Gobierno francés; el GCE de 7,5
toneladas, con cadenas, especial para tra-
bajos de obras ptiblicas y el GPC de 12 to-
neladas, con cadenas, de seis ruedas

Debemos llamar Ja atencion acerca de
este filtimo chasis. Su capacidad es mayor
que la de un vagén ordinario de ferroca-
rril. La longitud de su plataforma (610
metros) permite cargar piezas de 6,50 me-
transportable llega a

tros, v el volumen

los 25 metros cuhbicos.

Esta clase de camiones del tipo GPC,
reemplazan a los trenes de remolques, di-

ficiles de manejar y de pequefia veloci-
dad comercial.
Todos esos chasis citados pueden reci-

bir motor de cuatro o de seis cilindros,

3.° Transportes de wviajeros—En csta

especialidad ha trabajado notablemente

Berliet estos tltimos afios, hasta el punto

que sera difici] encontrar en el muoendo
presente

otro constructor que una gama

mas completa de vehiculos para las diie-
rentes necesidades de las explotaciones mas
diversas.

En 1927, hacia los tres modelos siguien-
tes: el VMS de 12 a 16 asientos, para co
ches de hoteles o pequeiios autobuses: cl
CBO, de 2o a 25 asientos utilizable como
coche de excursiones de montafia o como
o6mnibus de lujo y el CDH, de 35 a 40
asientos analogo al precedente, perp de
tipo reforzado,

En la actualidad el programa de fabri-
cacién es mucho mas importante, Aderads
de los modelos citados, construye Bevliet
dos nuevos chasis de cuatro cilindros que
completan la serie.

Uno de ellos es un 14-20 asientos, reba-
jado que puede equiparse con motor de
00 por 130 (modelo VMRB) o con motor
de 95 por 140 (modelo VKE) segiin ias
necesidades de la explotacion,

Otro es el 25-35 asientos (modelo GSED}
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con motor 110 por 140. Este vehiculo
puede admitir 40 o 45 asientos si se dispo-
ne el asiento del conductor sobre el mo Jr.

Entonces se pueden colocar carrocerias
del género de las de los autobuses de Pa-
ris Ambos chasis son sumamente bajos y
se prestan para carrocerias de gran lujo
coches de turismo

y para los mas bellos

colectivo.

También hace Berliet un cimsis llamado
modelo GDHVB, analogo al GDHYV, pero
que lleva el asiento del conductsr sobre el
motor.

Pero la caracteristica principal de los
vehiculos de pasajeros de Berliet para 1620
es haber introducido en ellos el motor de
seis cilindros. Basandose en ia citada ex-
periencia de tres afios, Berliet ha construi-
do ¥ puesto en punto dos motores de seis
cilindros uno de 60 caballos (85 por i20) y
otro de 85 (110 por 140) destinados a ius
chasis industriales,

Al propio tiempo ha estudiado en los
respectivos * chasis las modificaciones (ue
eran indispensables para esa adaptacion ¥
mejora, y con ello el catilogo se completa
con los modelos CBO y GDH prepara‘les,
para el motor de 85 caballos y con los cha-
sis 14-20 asientos 102g (acabados de citar)
dispuestos para el motor de seis cilindros
de 60 caballos, El chasis de 25-35 asientos
(el GSED) admite unc u otro de esos mo-
tores, segun el empleo. Pero estas mejoras
serian incompletas si las velocidades y ace-
leraciones que tales motores permites nc
llevasen consigo el {factor segwridad tan
primordial en todo servicio piiblico. Tam-
bién este lo ha obtenido Berliet con su
servo-freno de tambor, que creé en 19z
v que ha perfeccionado con tnos nucvos
dispositivos de platillo, de modo que un
potente vehiculo puede, gracias al nuevo
servo-freno, marchar seguramente con la
rapidez del coche turismo mejor dotado de
frenos.

Modelo Berliet G.S.E. D. rebajado con carroceria de 26 asientos, todos hacia adelante,
para servicio de poblacién

Biblioteca Nacional de Espafa



CHENARD - WALCKER

A Casa
es en nuestra opinion una de las que

francesa

mas han contribuido al perfeccio-
namiento del automovil moderno. Los inge-
nieros de la Chenard-Walcker han sido de
los primeros que han introducido en los mo-
delos de la Casa novedades que luego vienen
siguiendo otros constructores. Recordamos,
por ejemplo, el freno en las ruedas delante-
ras, que ya lo ponia Chenard-Walcker cuan-
do la mayoria de los fabricantes estaban aun
dudando de la posibilidad.

Tal avance no es séle un orguilo para
una marca. Es, ademas, una ventaja consi-
derable para el comprador del coche, pues
no sélo goza de ciertos adelantos anies que

otros automovilistas sino que su coche tarda

mas -en envejecerse, ¢n pasarse de moda,
y por consiguiente tiene mucho mas valor
que otros de la misma época cuando se va
a vender para adquirir otro.

La Casa Chenard-Walcker data del afio
1888, es decir de los tiempos heroicos de la
Desde
sus talleres situados en Gennevilliers, junto

locomocién mecanica. entonces aca
a Paris, han ido creciendo continuamente y
hoy ccupan 200.000 metros cuadrados...

Ademas Chenard-Walcker en lugar de
adquirir elementos, como bloques de fundi-
cion y de forja, de provisionistas que ha-
brian de obtener determinados beneficios,
ha creado sus filiales para preparar todas
las primeras materias que necesita o hacer
operaciones finales como pulidos, niquelados,
cromados, etc. De este modo no sélo vigila
mejor las calidades de los productos, sino
que consigue una economia que redunda en
beneficio del comprador.

I£s también notable la organizacion de las

fabricas Chenard-Walcker. Sus métodos de

Chenard-Walcker
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La bella carroceria del litro v medio “sport”

cronometraje de cada operacion; el sisteina
de cadena para la sucesion de éstas; la
meticulosa comprobacion y ensayo de pieza
por pieza, después de terminada y los ensa-
vos preliminares analiticos, metalografico,
fotografico ¥y mecanico en la recepcion de las
primeras materias, todo, por costoso que
sea, se ejecuta con todo rigor para conse-
guir la garantia absoluta que puede ofre-
cerse luego al cliente.

Entre la gama de modelos que Chenard-
Walcker presenta para satisfacer los gustos
mis varios, citaremos tres modelos de cua-
tro cilindros, dos de seis-cilindros y el cele-
brado litro y medio de sport cuya carroce-

ria audaz y bella es la admiracién de los

El motor del 14 caballos Chenard-Walcker
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verdaderos entendidos, por el modo ele-
gante con que se ha sabido realizar la forma
de minima resistencia a la penetracion sin
sacrificar el confort ni la estética.

Uno de los modelos de cuatro cilindros es
de 7 caballos, de 1,300 centimetros ciibi-
cos. Otro, es de 9, de 1.500 centimetros. Am-
bos son sumamente econdémicos tanto en pre-
cio como en gastos de entretenimiento, y el
exceso de potencia del segundo le permite
esas aceleraciones enérgicas que son tan
agradables, v tan tutiles para conseguir altas
velocidades medias.

El tercer modelo de cuatro cilindros es
el 10 caballos, de 1.750 centimetros ciibi-
cos. Este se presta yva a hacer carrocerias
para el gran
nerviosidad de su motor permite comparar-

confortables turismo, y la

lo ventajosamente con muchos seis-cilin-
dros.

De los modelas de seis cilindros citaremos
en primer lugar el 14 caballos, que es un re-
sumen de todos los perfeccionamientos que
pueden conseguirse hoy dia en el automovi-
lismo. El 16 caballos tiene 74,5 X 110 mi-
limetros en las dimensiones de sus cilin-
dros (lo que hace una cubicacion de 2,8 li-
tros). La ignicion se verifica con magneto,
v tiene valvulas por encima. El enfriamien-
veatilador.
Otro atractivo de los Cherand-Wa'cker

to se obtiene mediante bomba v

son sus carrocerios perfectamente estudia-
das y realizadas por la Société Parisienne
de Carrosserie Automobile. Son ligeras, de

chapa completa o mixta,” segtin los guii
del cliente, ¥ en su interior no se ha esca-
timado ningtin detalle (como el de hacer
reglable la posicion de los asientos ¥ la
inclinacion de los respaldos), de los que ha-
cen agradable la estancia durante largas ho-
-as dentro de un coche automovil.
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DE DION: -BOUTON

FHAAENEMOS verdadero carifio a los co

ches De Dion. Ello es explicable:

los automoviles De Dion pertenceen
a la primzra fAla de veteranos de la locomic-
ademas, casi puede decirse

cion moderna y

(ue son espaiioles, pues no solo se coust
rén les tipos industria’es en [Espafa, sino
que, en una buena parte, el Consejo de I
Q

iedad esta integi por capital espafiol,

si no estamos equivoc:

Asi, pues, nos alegramos cuzndo el afio
pasado s:pimos que De Dion Bouton
lia fortalecido de sus dificultades financie-
ras y que reorganizaha ’a preduccion de
sus clasicos coches

Este afio ha terminado de fijar las now

mas de su produccién, y cuérdamente ha
reducidp ésta & dos tipos de coches a-le-

cuados para clientelas perfeztomente defi-

wdres

nidas: el cuatro- utilitario, segu-

ro, economico y resistente, v el ocho-ci-
lindros en linea, ultima palabra de la per-
feccion en la marcha silenciosa, v en las
aceleraciones enérgicas.

De Dion Bouton tiene una larga exnpe-
riencia en la construccion de los ocho “i-
lindros. Es de las primeras casas que los
adoptd y que los ha mantenido en sus ca-
talogos. Su nuevo tipo en linea es de tal

nitidez de aspecto cue ya comienza por

atraer. Los ocho cilindros estan fundiuos

en un solo blogque y tienen sus vilvulas

por encima, recubiertas por una tapa so-
bre la que se destaca el distributor de Ia
ignicién por bobina. La gasolina. proceden
1

canacidad pasa a una nodriza, v de ésta,

te de tn depodsito zaguero de 72 litros ¢

e

a través de un filtro de cristal llega a un

El nevo motor de ocho cilindros Aol coche De Dion-Bouton de

carlburador especial Zénith de doble cuer-
po, situado en el lads izquierdo del wniotor.

En ese mismo lado, segiin podra ver <l
lector en la fotograiia «que ilustra estus
lineas, hay a la altura de la culata un
indicador de la cantidad de aceite existen-
te en el motor. As', mediante la aguja ho-
sobre 1na escala se

rizontal que marca

tiene perfectamente a la vista el nfurere
de litros disponibles.

La dinamo Paris-Rhone esta también
situada en ese lado izquierdo, en las inire-
sumamente ac-

diaciones del ventilador, ¥

El motor De Dion-Bovion de cuatro cilindros

Biblioteca Nacional de Espafa

14 caballos

cesible. El enfriamiento se obtiene prin-

cipalmente con una bomba

El tipo de cuatro cilindros es un refi-
namiento de los ya _onocidos y probados
por tantos y tantos devotos que De 1'ion

Bouton tiene.

El motor tiene las valvulas en cabeza

Las bujias y el carburador van situadcs a
la derecha, donde ademas se ve el filtre
La ignicion

de cristal la gasolina.

en e] nuevo modelo de cuatrg cilindros se

para

produce, como en el ocho, mediante bobina
v bateria. La alimentacién de gasolina pro-
cede de un deposito situado atras, de 36 -
tros de capacidad, y pasa por una nodriza
cituada en el salpicadero. El enfriamiento
se hace por homba y un potente ventilade
colocado en un soporte separado totalmen-
te del motor. El radiador de ambos mode
los nuevos tiene una forma esbelta, muy
de acuerdo con el gusto moderno, y la li-
nea de su marco sieue cerrando por bajo
de la salida de 1a manivela de puesta en
marcha.

Tas demAs caracteristicas son semejail-
salvo, como es

tes en los dos bastidores,

de suponer, las dimensiones.

El embrague es de disco tinico; lo caja de
velocidades tiene cuatro y una hacia atras:
formando ambas unidades bloque con el
motor. La transmisién del empuje se hice
por el tubo del arbol, v el engranaje .-
gular tiene los dientes, tallados en hélice.
La suspensién consiste en largas ballestas
semielipticas de poca curvatura, y la di-
reccion muy inclinada estd provista de vo-

lante elastico.
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GENERAL MOTORS

UANDO e] afio pasado estuvo en
Europa Mr. Sloan, presidente de la
Motors
ocasion del Salon del Automovil de Paris

General Corporation, con
pronuncié un notable discurso, lleno de da-
tos estadisticos interesantes, al estilo norte-
americano.

Es tal la potencia de esta Corporacién
gigantesca que, aun sabiéndolo, cuesta tra-
bajo hacerse cargo de las cifras quz su
movimiento industrial representan.

Mr. Sloan nos dijo que la General Mo-
tors tiene 60.000

unos accionistas, y que

sus acciones reunidas tienen un valor ac-

tual de mas de dos bhillones de délares.
Esto es mucho mis que todo el movimiento
fiduciario del Estado espafiol. En 1026 dis-
tribuyd a los accionistas como dividends
100 millones de ddlares.

directamente en la General
180.000 personas, entre

obre-

Empleadas
Motors hay unas
directores, ingenieros, empleados y
ros, vy unos 18000 agentes de ventas re-
partidos en los Estados Unidos y todas las
regiones del mundo. Suponiendo que cada
uno de estos agentes tenga por términc
medio, veinticinco empleados, resultan otras

450,000 personas dependientes indirecis-

mente de la General Motors Corporation,

La General Motors se sirve, ademas. de
unos 4.600 proveedores, algunos de imorr-
tancia considerable, cuya produccién absor-
be totalmente. Pensando que también sc-
an muchos miles las gentes que vivirdn
de tales trabajos y contando que tanto ios
que dependen directamente de la Gran Cor-

poracién, como los agentes y sus empleados

y los de las industrias proveedoras tengan
a su cargo cinco de familia, se llega a
la conclusién de que en el mundo viven
varios millones de personas de la prospe-
ridad de esta

que conocieron los siglos.

magna empresa, la

En otras ocasiones ya hemos explicade
la organizacion de la General Motors, Di-
remos en pocas palabras que es un inmer.-
s0 organismo financiero, industrial, técnico
y comercial, que bajo su direccién agrupa
importantes
Estados

fabricas
Unidas,

otras industrias que se les relacionan v al-

varias de las mas
de automoviles de los

gunas otras completamente ajenas al au-
tomovilismo.

Cada una de sus tibricas conserva tocda
la iniciativa en lo que toca a crganizacion
interior, sistemas de produccién, tecnicis-
mo, etc., pero los servicios generales, o e

los estudios, compras, estin agrupades en

mayor*
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los servicios centrales de la General Mo-
tors, la cual los dirige directamente y ello
la da una amplitud v una potencia que na
die puede competir.

Su cifra actual de negocio pasa del bi-
llon de délares.

El lema comercial de la General Moto:s
es, entregar al comprador por el dinere

que éste da una mercancia de un valor

tal que ninguno otro concurrente pucda
ofrecer, y para conseguirlo estin esas con-
centraciones de servicios de estudios v dc
compras, y las mejoras continuas que -
troduce en la maquinaria de sus fabricas y
en los métodos de trabajo y de compro-
bacion,

De la Genera] Motors dependen las fa-
bricas de automéviles Cadillac, La Salle,
Oldsmobile, Oakland, Pontiac y
célebre

Suick,
Chevrolet, ademas de la fabrica
de carrocerias Fisher,

Cadillac y La Salle.—Como pensamos
ir dando a nuestros lectores una descrip-
cion detallada de cada coche de

neral Motors, no hacemos en esta rescfia

la Ge-

general mas que apuntar las novedades que
presentan los tipos del afio 1020,

El Cadillac y La Salle, como sabe e! iec-
tor, son los mas lujosos de la General Mo-
tors. En su aspecto exterior poco han va-

Vista general del “stand” Cadillac en el Grand Palais de Paris
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El “stana™ Chevrolet

riado respecto a los modelos del ano pre-
cedente, mayor refinamiento en
todos los detalles de sus carrocerias

Por lo que toca al chasis, si hay ccsas
v de importancia., El motor viene susnei-

salvo un

dido en tres puntos, con articulaciones de
goma para suprimir en absoluty toda trans-
mision a la carroceria de las insignificantes
vibraciones que puedan dar esos motores
de ocho cilindros tan maravillosamente equi-
librados. La caja de velocidades es de un
nuevo tipn semiautomatico, muy sencilla e
maniobrar y muy silenciosa. La descriniie-
mos otro dia. La suspension lleva amorti-
guadores Dupleix-Lovejoy y todos los cris-
tales de la carroceriz son de un sistema
analogo al triplex, y en caso de accidente
no proyectan trozos dafiinos.
Buick.——El afio que viene hace
cinco afos que se fundd esta fabrica; la

veinti-

que hace mas tiempo que pertenece a Ia
General Motors: el fundamento de la exis-
tencia de esta Corporacion. Se comprend:
que la miren con particular carifio ¥y que
con motivo de sus hodas de plata con la
industria hagan algo extraordinario. Los
modelos de las series 116, 121 y 120, que
son los actuales, tienen todos motor de
seis cilindros, cuyas cilindradas son 84 por
117,5 (unos 4 litros) en la primera serie
y 92 por 127 (5 litros) en las otras dos. La
compresién es de 4,3.

Las valvulas han sido aumentadas de
tamafio, asi como el espesor del cigiiefial
v del arbol de levas, y las bielas. El ci-
gitefial, equilibrado esratica y dinamicamen-
te, sigue teniendo el sistema de amorti
guacién de vibraciones que se introdujo ha-
ce dos afios con tan buen resultado.

La alimentacién de gasolina llega a] car-

burador mediante un sistema nuevo: una
homba AC movida por el arbol de levas.

El carburador es del tipo Marvel, Tienc
limpiador de aire, calefaccion y un re-
glaje de la valvula de admisién de aire
v del surtidor.

El engrase del motor se hace bajo pre-
sion en los soportes del cigiiefizi, las cabe-
zas de bielas, los balancines de las val-
vulas, los pifiones de distribicién v ei co-

1

La alimentacién del carburador del Ruicl,
mediante un sistema mecdnico

jinete anterior del arbol de levas, E! resto
de las articulaciones se engrasa por la
que escapa de las
cabezas de las bielas. El aceite se limpia
con un aparato AC y, ademas, se ventila
mediante una corriente de aire que arras-
tra los vapores de gasolina part evitar qie
ésta, condensada, quite al aceite las nro-
piedades lubrificantes,

proyeccién del aceite

El embrague es de discos multiples en
seco. La caja de velocidades tiene tres y
una hacia atras. Las ballestas son semi-
elipticas delante y cantilever detrds. El
engrase de las articulaciones del bastidor
se hace por el sistema Zerk que refine loc
racores de lubrificaciéon en varios grupos,
con lo cual se simplifica la operaciér y
no hay que buscar sitios molestos.
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Como curiosidad diremos que traen los
chasis una cerradura de seguridad que in-
moviliza la direccion e impide la iguicion
No puede cerrarse hasta que no esta cor-
tada la ignicion.

Oldsmobile.
es una de las mas antiguas de los Estados
Unidos ; Pero
hace poco tiempo en la agrupacidén de la

La fabrica de estos roches

tiene treinta afios. emti o
General Motors. En seguida entré tambiéu

aire nuevo en su oficinas de estudios y
salio el modelpg que no hace un afio tu-
vimos ocasion de admirar, y del cuai di-
mos oportuna cuenta en estas paginas,

Dijimos que este coche esta clasificado
después del Buick en la lista de vehiculos
de la General Motors,
seis cilindros, de 81 por 105, valvulas late-
rales v culata movil.

Tiene motor de

QOakland.—Es otro coche con motor de
seis cilindros, pero un poco mayor (3,47 li-
tros) que el del Oldsmobile.

Los nuevos modelos han seguido el me-
joramiento general, esto es, equilibrio mas
perfecto de las piezas moviles del motor,
detalles de refinamiento en las carrocerias,
v suspensiéon mas comoda.

Pontiac.—Es el coche con seis cilindros
mas barato de la General Motors, Es el
seis cilindros popular. De él se hacen cen-
tenares de miles al afio y no obstante vie-
ne equipado con carrocerias Fishier tan
bien terminadas y lujosas las de
cualquiera otro coche de alto precio,

COMmo

Chevrolet.—Es asombroso el desarrollo
que ha tomado este coche en poquisinto
tiempo, en menos de dos afios. Actualmen-
te se fabrican 5.000 Chevrolets diario . ci-
fra que dificilmente se concibe para un
trabajo diario, no digcamos de automéviles
sino de zapatos.

Poco tenemos que decir que no sea cuiG-
cido de estos coches tan populares. Su mo-
tor es un cuatro-cilindros de o4 por 101
milimetros de diametro y carrera, con val-
vulas por encima, La ignicién se procies
Delco-Remy; el e juipo
eléctrico tiene las unidades separadas El

con distribuidor

enfriamiento se obtiene con bomba y ven-
tilador. El embrague, de platillo tinico, tra-
baja en seco. La caja de velocidad da lu-
gar a tres velocidades y una marcha atras.

El puente posterior es del tipo banjo,
de acero estampado. Sus engranajes céni-
cos tiene dientes helicoidales. El empuje
se produce por las ballestas y la reaccién
por el tubo protector del eje de transii-
sion. El freno de pedal actia sobre las
cuatro ruedas.

Diremos, por tltimo, que e! equipo de
accesorios de este coche tiene tanto valor
como el de un coche de primera categoria.
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GRAHAM-PAIGE

A entrada de los hermanos Graham
en la direccion de los destinos de las
antiguas fabricas Paige y Jewett se

pudo notar enseguida por las corrientes de
modernidad que dieron a los productos ya
por si célebres y reputados.

Una de las mis notales modificaciones
introducidas ha sido el cambio de velocida-
des que ademas de tener cuatro de éstas
(cosa que en América c¢s una revoluzion).
ha constituido, por su
ciosa, el punto de partida de las tendeacias
que netamente c¢ han visto en el Salén de
Paris en la busca de perfecéionamicnios de
esa indole en ta' organismo del motor.

Cuando aparecieron primeros Gra-
ham-Paige con el cambio silencioso a que
hacemos referencia, dimos en nuestras pa-
la descripcion detallada del

disposicion  silen-

los

zinas meca-
nismo.

Ahora  expondremos - en pocas palabra-
las razones de orden prictico que han lleva-
do a los técnicos de la Graham-Paige a
romper con la tradiciéon americana de los
coches con tres velocidades,

Un coche con tres velocidades tiene el en-
granaje de angulo con una desmultiplicacion
de 4,8 o cosa asi, entre el motor y las rue-
das, que permite una determinada velocidad
en llano, de 7o kildémetros por hora, por
ejemplo, y una subida en directa de pendien-
tes de 10 por 1oo, pongamos por caso.

Supongamos ese mismo coche con un mo-
tor de la misma potencia, pero menos revo-
lucionado, y con cuatro velocidades. En pri-
mer lugar, al girar el motor mas despa-io
se desgasta menos. En segundo lugar el
tener cuatro velocidades nos permite poner

KINOS

Un scdan Grahom-Paice

in desmuitiplicacion del pinén de anguo
menor, de 3,6 6 3,9, de modo que z2hora,
aun con el motor mas lento, correra el nue-
vo coche en llano mds rapidamente que el
anterior. Mientras que éste hace 70 el otro
hara go kilémetros.

Respecto a las cuestas, ahora no podra
subir las del 10 por 100 en directa, pero co-
mo tenemos una tercera
la cuarta que lo que estaba en la disposicién
anterior la segunda de la tercera, utilizarc-
mos esa tercera en tales pendientes excep-

mas inmediata a

cionales y podra escalar el auto no pendien-
tes del 10 sino del 13 por 100 0 mas.
Ademas, dada la potencia de los coches
americanos, la segunda velocidad podra em-
plearse para arrancar el coche en llano des-
de parado, y como dicha segunda velocidad
es mayor que la primera empleada en el
sistema de las tres velocidades, quiere decir

Ey este tipo de coche para gente “rlur" siempre se han distinguido los Paige
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incomparable bellesa

que el coche del segundo cjemplo se adelan-
tard sobre los otros en todas las detenciones
del trafico urbano.

Este era el razonamiento de los defen-
sores de las cuatro velocidades en los co-
ches europeos, pero les dafiaba un circuns-
tancia fundamental: el que los engranajes
de la tercera velocidad trabajaban ruidosa-
mente y con pérdida importante de rendi-
miento. La solucion Graham de engranajes
mternos continuamente en'azados resuel-
ve de plano todos los puntos flacos que te-
nia la solucién europea, pues ahora la ter-
cera es tan silenciosa y cficaz como la cuar-
ta directa v ademas los cambios de una a
otra pueden efectuarse marchando el coche
a cualquiera velocidad v sin ruido.

No nos extenderemos en otras conside-
raciones de orden técnico mas elevado como
son las ventajas de la desmultiplicacién pe-
quefia, que permite que el pifion de mando
sea de mayor diametro que los corrientes y
asi se produzcan menos esfuerzos sobre los
cojinetes. Nos limitaremos a poner de re-
lieve unas cifras de las citadas por Graham.

Al cabo de 16.000 kilémetros recorridos
por un Graham-Paige habra dado su motor
solamente el mismo ntimero de revoluciones
que las del motor de otro ccche equivalen-
te para recorrer 12.000 kilometros. En otras
palabras, para que el coche alcance una de-
terminada velocidad el motor de Graham-
Paige efectia menos revoluciones por minu-
to ¥ por lo tanto su funcionamiento es mas
silencioso y su duracién mayor.

El programa de Graham-Paige para 1929
comprende una gama de modelos que va
desde el de 2 litros 87, el de 3 litros 39, v
el de 4 litros, 74, todos ellos de seis cilin-
dros, hasta el incomparable ocho-cilindros
de 5, litros z7.

Sobre cada uno de esos bastidores viene
una variedad tan grande de carrocerias con
detalles y colores diferentes que es dificil
que uno no en cuentre en ellos lo que bus-
ca, sobre todo si lo que se desea es buen
tono, silencio, comodidad y marcha rapida,
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HISPANO-SUIZA

los que visitan el Saléon afic tras

afio tal vez les llame la atencion
un hecho fundamental. Y es que
mientras en los stands vecinos cada aic

hay “novedad”™ mis o menos sensacional;

mientras los constructores que rodean ai
Hispano-Suiza tienen una especie de “liebre
anual” para dar nacimientp a un producto
que represente progreso, el stand de la His-
pano-Suiza permanece casi diriamos con los
mismos coches que el ano anterior, o por lo
menos se parecen tanto, que sélo los que
conocemos sus detalles podemos apreciar la
variacion.

He aqui el método extraordinario del
oran ingeniero Birkigt, que tuvo la intui-
¢ion genial de proyectar un coche que sigue
siendo desde hace ocho afios la meta hacia
donde se va dirigiendo aun la corriente del
progreso automovilista, Incluso las lineas
del capot han sido adoptadas hace poco mis
de un afio por coches que pasan como los
mas elegantes en Norteamérica.

Cualquiera de nuestros lectores conoce
los célebres coches Hispano-Suiza de los

modelos 16 v 30 caballos, cuyos motores de

cuatro cilindros han sido y siguen siendo
un asombro de eficiencia y nerviosidad en
un grado que ya quisieran algunos seis-ci-
lindros que nosotros conocemos.

Vino luego el seis-cilindros Hispano, que
ha quedado, incluso en la literatura del tea-
tro y de la novela, como el coche de toda
persona de la més alta distincion, y ese mis-
mo gran modelo, consagrado por la practi-
ca, di6 origen al z‘»cmcjantc en todo, de me-
nor potencia que se construye en los talleres
de Barcelona con la perfeccion conocida.

El seis-cilindros veinte caballos es un co-
che cuyo motor monobloque tiene los cilin-
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El célebre motor Hispano-Suiza de seis cilindros y de tipo semejante al de aviaciin

dros de 85 mm. de didametro vy 110 de ca-
rrera. Esta basado en los mismos principios
técnicos del motor de aviacién Hispano, cu-
yas caracteristicas conserva y que ademas
estan consagradas por el trabajo duro que
hicieron en cuatro anos de guerra cincuenta
mil motores similares,

Una notable en el seis-cilindros
Hispano-Suiza es su cigiieal de platillos

pieza

que se labra de un tocho de acero especial
que tiene el diametro de
los.

los citados plati-
terminada, queda
equilibrada estatica y dinamicamente, y se

La pieza, una vez

apoya sobre siete cojinetes. Va perforada
en toda su extensién para el engrase.
Otra cosa notable de este motor son los

El “stand” de la Hispano-Suiza en el Salén de Paris
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manguitos de acero de sus cilindros, que 1l-
timamente han sido objeto de nuevas paten-
tes de Birkigt para facilitar su montaje.

La distribucion en cabeza, con el arbol
directamente sobre las

reglables es

de levas actuando

valvulas otra concepcion de
ese genial ingeniero; solucion que tanto ha
sido copiada sin conseguir igualarla.

El sistema de frenaje sobre las cuatro
ruedas lleva algo también tipico en el coche
Hispano-Suiza, y es su servo-freno que
amplia la accion del pie mediante una dis-
posicion que utiliza la fuerza viva del pro-
pio coche. Hay un pequeiio diferencial com-
pensador para igualar el esfuerzo sobre las
ruedas delanteras.

Por dltimo, y para citar sélo lo mas ca-
racteristico de este vehiculo, diremos que
el sistema eléctrico se compone de dos ba-
terias de 12

voltios, distribucion de

ignicién Delco con las bujias por cilindro,

una

una dinamo de carga de los acumuladores v
alumbrado y un motor de arranque.

La bondad de los materiales de los coches
Hispano-Suiza y la resistencia de los mis-
mos ha quedado consagrada este afio (si va
no lo estaba), con la apuesta de 25.000 d6-
lares llevada a cabo entre un automovilista
europzo, Mr. C. T. Weymann y otro norte-
americano, Mr. P. E. Moskovics en defensa
de la afirmacién que cada uno hacia de que

rodando indefinidamente sobre una pista, el
coche de su continente saldria vencedor.

Para sostener los colores ecuropeos Mr.
Weymann eligié un 32 caballos Hispano-
Suiza, y para defender los norteamericanos
Mr. Moskovics escogid un Stutz.

El resultado de la competicion sobre el
autodromo de Indianépolis fué la victoria
aplastante de la marca europea, cuyo escudo
llevaba los colores de la bandera espaiiola.



MERCEDES

ERCEDES es un nombre tan fa-
miliar en automovilismo como lu

es en cualquier familia espaiiola.

Tuvo realmente acierto al elegirlo el sehor

Jellineck cuando en 1902 hizo este automé-
vil en los talleres de la
Gesellschaft y lo bautizé

su hija,

Daimler Motoren
con el nombre de

El coche aquél, estudiado por el joven
Maybach, ‘que habia de ser el mas célehre
ingeniero a'eman especialista de motores,
y uno de los mejores del mundo, causé sen-
sacién. Realmente se habia adelantado en
doce afios a todos los coches de la época.
Excepto la ignicién, que era de ruptores (lo
mejor entonces), el Mercedes trajo los pro-
gresos del radiador de panal, situado delan-
te, el cambio de velocidades con trenes co-
rredizos, el engrase ceutral, los cojinetes de
bolas y un sinniimero de detalles que en los
afios sucesivos fueron siendo adoptados por
casi todas las otras marcas.

Pasada la guerra con toda sus visicitudes
fué necesario reorganizar en Alemania to-
das las industrias, formar bloques potentes
(como después de todo y en mayor escala
estin haciendo Unidos), y se
encontraron en el camino, en vias paralelas,

los Estados
la Daimler Motoren Gesellschaft y las fa-
bricas Benz, no menos reputadas.

Si  triunfos
triunfos

tenia ganados Mercedes,

contaba Benz en su haber: asi
pues, cuando llegd el momento de aunar es-
fuerzos no se obtuvo una suma sino una
multiplicacion.

Después de unos pocos de afios de adap-
tacion de los modelos de ambas casas, se
ha llegado en la Mercedes-Benz a una esta-
bilidad de

ideas redunda en heneficio

de los compradores, pues no sélo las series

que

Rl li i

Vista general def

al repetirse pueden resultar mis econémicas,
sino también la experiencia en el trabajo
largo de unos mismos modelos trae la per-
feccion de ellos en sus mas minimos deta-
lles.

Tal vez la fama de seguridad de los mo-
delos de esas Grandes Casas que se adelan-
tan en varios anos respecto a las otras mar-
cas, reside en esa labor de perfeccionamien-
to que puede hacerse sobre un mismo mo-
delo durante largo tiempo.

Asi, pues, si nos referimos a lo que ex-
ponia Mercedes-Benz en el Salén de Paris,
diremos que alli vimos estos modelos que
nos ha dado a conocer tan amablemente la
Mercedes-Benz espafiola, y en los que cada
dia encontramos algiin nuevo detalle que
admirar.

Un coche Mercedes con una de las bellas carrocerias del Salén
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“stand” Mercedes

Iistaban, decimos, el dos litros y el tres
litros, ambos de seis cilindros, modelos que
inchiso técnicos franceses reconocian como
lo mejor que se ha hecho en el seis-cilindros
de esa categoria.

Figuraba con preciosa carroceria de tu-
rismo el pudiéramos  llamar

que Rey de

las carreteras, el modelo S, con motor de
seis cilindros (98 X 150 mm.), de cerca de
siete litros de cilindrada, v que es el mas
veloz entre los automéviles de turismo <lel
mundo. Este coche tiene compresor, y con
formidables.

También figura en la lista de Mercedes un

¢l se obtienen aceleraciones
seis litros, llamado modelo K, con compre-
sor que ha sido victorioso muchas veces,

Dejamos para lo altimo el hablar del nue-
vo ocho cilindros en linea Mercedes: Benz.
Nos tiene esta Casa tan acostumbrados a la
bella mecanica que yva nada nos causa admi-
racion; todo lo que hace, por bueno que sea,
nos parece natural, obligatorio.

Ei nuevo ocho cilindros tiene una cilin-
drada de 4,6 litros con dimensiones de 8o 3
>¢ 115 milimetros. Lleva encendido Besch de
Lobina, carburador Zénith especial, suspen-
cién magnifica, completada con amortigua-
dores Houdaille y enfriamiento del motor
con bomba y ventilador. El embrague es
de platillo y el cambio tiene cuatro veloci-
dades. El puente porterior lleva los engra-
najes tallados h-licoidalmente y
sobre las cuatro

los frenos

ruedas actian mediante
servo-freno Dewandre.

Como prueba definitiva después de los lar-
sometido, hizo

gos estudios a estuvo

este coczhe un

aue

recorrido de 20003 kilome-

tros ein el circuito Nirburgring-Renstre
que es muy duro, a la velocidad media de
64 kilémetros por hora. Es un chasis que
ruede decirse resume la historia técnica de
dos Casas de tan glorioso pasade como

Mercedes y Benz.



KINOS

ROSENGART

A hacia algunos que tenia-

mos noticias de que se estaba termi-

meses

nando la puesta a punto y construc-
cion, en gran serie, de un nuevo 5 HP. do-
tado de caracteristicas interesantes.

En el presente Salon cuya resefia general

hemos expuesto en las anteriores paginas,
tuvimos ocasién de admirar este verdadero
modelo de coche utilitario, y al probario
nos dimos cuenta practicamente de sus bue-
nas cualidades.

En Europa, donde ¢l coste de la gasoli-
na, nuum;’tlic.'}s, accesorios, etc., es relati-
vamente caro, tiene una importancia excep-
cional el elegir tipos de coches en los que
no sclamente sea reducido el precio de com-
pra del vehiculo, sino que hay que tener en
cuenta también el coste de su entretenimien-
to. Este serd tanto menor (en términos ge-
nerales), cuanto mas pequeno v mejor es-
tudiado esté el vehiculo.

Constituye, por lo tanto, el 5 HP Rosen-
gart el verdadero modelo de coche utili-
tario, ya que por un precio muy bajo, puede
obtenerse un rendimiento elevado.

El motor es un cuatro cilindros de 56 X
76 mm., que da una cubicaciéon de 757 cm.
clibicos. Los cilindros estin fundidos en un
solo bloque. Con objeto de obtener una efi-
caz circulaciéon de agua, se han evitado to-
das las deformaciones bruscas, y cada cilin-
dro esta completamente rodeado en toda su
periferia por una camisa de agua. Las vil-
vulas estan dispuestas lateralmente y la cu-
lata es, desde luego, desmontable,

Los pistones son de aluminio, con lo que
se consigue una ligereza que evita las wvi-
braciones a grandes velocidades. Estin do-
tados de tres segmentos de compresion y
otro que recoge el aceite. Unos 6rganos tan

Una bella carroceria del automévil Roserqgort

delicados como son las bielas, estan cons-
truidas de acero especial en el que se ha
conseguido una gran dureza junto con una
elevada ligereza. Con los expuestos detalles
sobre las bielas y pistones se ha conseguido
que el motor sea de un alto rendimiento,
con el que se obtienen aceleraciones y sua-
vidades de marcha que parecen increibles.

El cigiienal se apova sobre dos cojinetes
v el arbol de levas, sobre tres.

Efectuase la distribucién por medio de
dos pifiones helicoidales, cuyos dientes se
hallan inclinados a 45° de manera que un
tercer pinon dispuesto perpendicularmente
a los otros dos, hace funcionar a la dinamo.

Se obtiene un buen encendido con mag-
neto de alta tension de avance automaitico,

El motor y la caja de wvelocidades del Rosengart
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En un coche que como este tiene por base
la sencillez, no podia faltar un carburador
tan simplificado como es el Solex de tipo
vertical, que asegura una perfecta carbura-
cion hajo todas condiciones. Constituye la
caja de cambios una serie de tres veloci-
dades y una marcha atras, dispuestas sobre
dos trenes corredizos.

La transmisiéon se efectia por medio de
un cardan longitudinal ; la suspension delan-
tera consta de una ballesta transversal y la
trasera estd formada por una ballesta de
un cuarto de elipse a cada lado.

Por llevar una ballesta transversal de-
lante, se ha conseguido que el eje delantero
sea muy ligero, de donde se deduce que la
suspension queda notablemente mejorada.
Jara que la conduccién de este coche al-
canzase ‘un maximum de comodidad, la di-
reccion fué cuidadosamente estudiada, y po-
demos afirmar que desde todos los puntos de
vista es de suavidad extrema, no notandose
en ella, es decir, no transmitiéndose al volan-
te ninguna de las reacciones que las des-
igualdades del terreno provocan sobre la di-
reecion, que es de absoluta irreversibilicdad
El bastidor tiene una forma trapezoidal
con la parte mas estrecha apoyada sobre la
Lallesta transversal. Copsta de dos largue-
Jros de acero embutido que tienen la sec-

ci6a una U invertida. Estan unidos por

medio de una pieza f da, de la misma
seccion, sobre la que se aplica la ballesta
transversal. Sobre esta misma pieza se fijan
¢' radiador y las aletas, Constituye practi-
camente el conjunto del bastidor, casi un
triangulo.

De lo expuesto puede deducirse que por la
sencillez de su construccién y facilidad de
manejo, ha de constituir este coche un ver-
dadero modelp de coche utilitario.
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A fama mundial de los motores Scap
es tan justificada que son bastantes
los constructores de automovlles v
grupos industriales que recurren a ellos pa-
ra montarlos en sus bastidores o maquinas.

Tal fama procede ro solo de la acertada
técnica que ha presidido en el estudio de
esos motores sino en la meticulosa termina-
cién y riguroso ensayo a (ue uno por uno
es sometido. Cierto es que las maquinas
herramientas que el ingenio norteamericanc
ha construide permiten lanzar diariamente
miles de piezas o de motores con una per-
feccidon que antes nunca alcanzdé la manu-
factura, pero también es exacto que lo que
esas mismas maquinas hacen puede ain su-
meticulosa

perarse cuando viene luego la

:i6n de unidad por unidad, como ocurre

ey
en los talleres Scap, y que no podria ra-
teriaimente realizarse si se tratase de pvo-
ducciones en series de miles que sobrepa-
san la posible vigilancia unipersonal.

Por eso no debe extrafiar que los precios
relativos de un Scap sean algo superiores
en apariencia a un coche equivalente. Exis-
te en un Scap un coeficiente que pudié-

ramos llamar de seguridad cuvo valor re

presenta con creces aquella diferencia.

[.a Casa Scap construye con sus reputados
motores unos vehiculos de aspecto y reali-
lizacion irreprochables.

El programa actual se compone de un 0
caballos, un 7, y un ocho-cilindros. Todos
ellos son de una perfccta ortodexia.

El seis-caballos tiene motor de cuatro ci-

lindros verticales de 61 mm. de diimetro

¥ 94
una cthicacion de 1,:0 litros. Sus valvulas

mm. de carrera, lo que representa

van en cabeza movidas por balancines muy

accesibles v facilmente desmontables. El

engrase del motor se hace a presion ccn

Iista del motor SC
doble bomba de aceite. El aceite pasa per
el interior del cigtefal, sale por los coji-
netes y cabezas de bielas v el sobrante pasa
al embrague, v sube a la distribucidén, para
terminar luego en un radiador.

£l carburador va provisto de filtro e
esencia con vaso de cristal.

La ignicién se prodice con magneto Fhi

La caja de velocic s forma bloque con
el motor y el cambio, Tiene todas sus rue-
das de acero cromo-niquel templadas espe-

cialmente, Es robusta y compacta. Da lu

a cuatrp marchas adelante y una atris.
La transmision se efectiia por arbol de
cardan con dobles juntas metalicas Glan-

zer. El empuje del esfuerzo de las ruer

pasa al bastidor por las ballestas. El puente
zaguero es del género Banjo, v va unido a
las ballestas por encima de ellas. Su dife-

rencial tiene los planctarios v satélites con

Un bello coupé SCAP sobre el chasis siet.

caballos
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AP acho-cilindros,

KINOS

por el lado de los carburadores

dentadura conica. El engranaje del pinodn

y la corona tiene los dientes helicoidales.
La suspensién se compone de cuatro cla-

sicas largas.

La direccion es de un tornillo sin fin, irre-

ballestas semielipticas muy
versible, con medio de reglaje del juego y
se completa con un volante flexible.

sobre las cuatro
Perrot. Es

Tiene frenos ruedas,

de la licencia muy notable,
algo caracteristico del coche Scap, el siste-
ma equilibrador del esfuerzo en los balan-
cines del El freno

de mano acttia sobre el diferercial,

mando de los frenos.
El consumo de este coche e¢s reducido:
en 100 kilébmetros gasta 7 litros de gasolina
y medio de aceite,

£l modelp de 7 caballos también es dc
cuatro cilindros. El motor cubica 1,20 li-
tros, con las dimensiones de 63 mm. de
diametro y 04 de carrera.

Las demas caracteristicas scn semejan-
tes a las del modelo anterior, excepto el
freno sobre Ias cuatro ruedas, que estd nuun-
dado por un servo-freno Westinghouse.

Tanto e] bastidor Jel 6 como del 7 caba-
llos tienen 1 m. 200 de via y 2 m. 650 de
separacion entre ruedzs.

El modelo de ocho-cilindros viene al Sa-
16n va victorioso; en una prueba tan dura
como son las veinticuatro horas de Mans,
donde gané hace pocos meses el primer
puesto de su categoria.

El motor es un ocho-cilindros en lirea
de 63 X 8o mm. (cerca de dos litros), con
ignicion por magneto cilindrica Phi, y avan-
ce automatico. Lleva dos carburadores, cada
filtro, ¥
bomba de agua y el ventilador. :

El freno sobre las cuatro ruedas flmCi'-"f‘E'
mrediante el servofreno Westinghouse y lit-
ne la misma admirable disposicion de balan-

cines de compensacién que hemos citado en

uno. con un esta enfriado. con

los modelos anteriores.
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T A LAB O T

IGURAN Talbot
entre los veteranos que por su soli-

los automoviles
da construccion han logrado los pri-
meros puestos en el mercado.

Construye una seric de tres modelos de
seis cilindros denominados M-67 de 11 caba-
llos de fuerza, K-75, de 15 HP; ¥ P-75,
de 17 HP.

Dada la marcada tendencia actual en fa-
“6H cilindros”, nos

vor de los parece

acertada la idea de dedicarse solo a la cons-

muy

truccion de este tipo de motores.
Las caracteristicas de los
M-67, 67 mm, de diametro por 945 mm. de

motores son:
carrcra, v las cuales dimensiones dan una ci-
lindrada de 1.99¢ litros, y cuando gira el
motor a su régimen normal, que es de 3.500
vueltas por minuto, la potencia desarrollada
al freno es de 45 HP.

K-75, 75 mm. por 04,5 mm. de diametro
y carrera, respectivamente; cilindrada, 1i-
tros 2.438, v a 3.500 vueltas por minuto se
obtienen 58 HP.

P-75, 75 mm. de diametro por 110 mm.
de carrera: cilindrada 2.015 litros; al reé-
gimen de 3.500 vueltas por minuto se al-
canzan los 68 HP, cuando se le aplica el
freno.

Las caracteristicas son muy semejantes
en todos los modelos y queremos hacer no-
tar los detalles que a nuestro juicio intere-
san mas al comprador.

Cuestion tan delicada, al mismo tiempo
que importante, como es el engrase, ha me-
recido un estudio especial por parte de los
constructores del Talbot. Como cada dia es
mayor el nfimero de propietarios-conduc-
tores, se trata de dar facilidades a éstos en
¢l entretenimiento de sus coches.

T.os modelos K-74 v P-75, estan provis-

El “stand”

Detalle del motor Talbot seis-cilindros, dei lado del carburador y limpiador de aire

tos de engrase central a
Con
botén colocado sobre el salpicadero, queda

presion, del tipo
Técalémit, accionar sencillamente un
asegurado un eficaz engrase de todas las
articulaciones del coche.

Obtienen de esta manera un considerable
ahorro de tiempo vy al mismo tiempo se ga-
na mucho en comodidad v eficacia.
regular del
merecido también una especial atencion.

El enfriamiento motor ha

Un sencillo dispositive accionado directa-
mente por el termostato, manda unas alefas
protectoras del radiador y deja que pase mas
o menos aire segin las necesidades. Fs de-
cir, si el motor marcha lentamente y por
consiguiente se necesita un enfriamiento muy

Talbot
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enérgico por no alcanzar alta temperatura,
las aletas se cierran de tal modo que dejan
pasar poco aire a través del radiador, y
cuando el motor gira a pleno régimen, en-
tonces el radiador es refrescado por la ma-
xima cantidad de aire posible.

Los aficionados a los “buenos coches™ sa-
bran apreciar lo mucho que valen estos deta-
lles que tanto contribuyen a obtener del co-
che su maximo rendimiento en cada momen-
to, v a lograr una larga duracién del mismo.

Otro detalle interesante, es lo completa-
mente equipados que estos autos se ofrecen
al pablico, por lo que no es necesario mas
que echarles gasolina para salir marchando
con toda seguridad, al mismo tiempo que se
cumplen todas las prescripciones reglamen-
tarias.

Con cuatro velocidades de que van pro-
vistos todos los tipos Talbot, se consiguen
excelentes velocidades medias, tanto si tie-
nen que atravesarse grandes aglomeracio-
nes, como si se corre en carretera libre.

El embrague es de un solo disco guarne-
cido, que trabaja en seco.

Los frenos actuan sobre cuatro ruedas
y en tambores de gran diametro para con-
seguir mayor suavidad y eficacia. El freno
delantero es del conocido sistema *Bendix-
Perrot”, cuya puesta a punto esti completa-
mente sancionada por la practica. El equi-
po eléctrico lo constituye un dynastart que
sirve para el arranque del motor y para car-
gar la bateria de acumuladores.

La via es de 1.400 mm. en todos los mo-
delos, lo que da lugar a poder montar espa-
ciosas carrocerias c‘.uyu:": detalles han sido
resueltos con toda atencién para procurar
a los viajeros gran comodidad y entera pro-
teccion.
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TATRA

NTRE las préspera indatrias de un

pais mal conocido por nosotros, la

Checoeslovaquia, se halla la del au-
tomovilismo. En el presente Salén de Paris
se exhibia la produccién de las fabricas
Tatra-Works, de Koprivnice, en la Mora-
via, y ella es talmente original e intere-
sante que llamé poderosamente la atencidn
de técnicos y profancs,

La fabrica Tatra hace afios que constru-
yeron un pequefio coche con motor de dos
cilindros hoerizontales enfriados por aire v
en el cual se habia substituido el bastidor
rectangular corrientz por un fuerte  tubo
que unia el grupo mctor con el puente za-
guero, y por cuyo interior se hacia la trans-
mision mediante un arbol rigido.
econdmico y resistente
efectud proezas extraordinarias en los ca-
minos mis dificiles de aquellos paises do-
minados por montafias formidables.

Tal automovil.

En vista de ello la Casa Tatra construy6
otro coche de cuatro ciiindros fundade en
los mismos principios que el anterior, ¢l
cual fué, asimismo, vencedor en una me-
morable carrera de resistencia efectuada el
1025 en Rusia, por Leningrado, Mosci,
Bachmut, Armavir, Tiflis v Mosct, en un
recorrido de 1.900 km. sobre caminos mu-
chas veces y sobre campos medio intransi-
table otras. Entre 78 vehiculos de marcas
diversas desde la mas cara hasta la de me-
nos precio, el pequenn Tatra se clasifico el
primero. Merece, pues, este coche que lo de-
mos a conocer.,

El motor es un cuatro-cilindros, en el que

éstos se hallan situados horizontalmente,
en dos grupos opuestos. Tienen 75 X 05

mm,, lo que da una cilindrada de 1,68 litros

El notable motor de cuatro cilindros enfriados por aire, del coche
Tatra de litro v medio

KT NGES

El automévil Tatra de seis cilindros, con cuerpo tubular

y esti equiparado a un 6 caballos. El cigiie-
ial estd apoyado en dos cojinetes extremos,
de los cuales el del lado del emorague tiene
rodamiento de bolas Los dos codos del ci-
gliefial reciben cada wno las bislas de dos
cilindros opuestos. El cigiiefial estd perfec-
tamente equilibrado mediante contrapesos ;
ademis, levantando una tapa es todo é) ac-
cesible, como ocurre en la caja de cambio
de cualquira otro coche. El 4rhbol de levas
se halla debajo, en el cirter que sirve de
depésito de aceite. Se quita sin dificultad.

La lubrificacién se obtiene con una hom-
ba de engranajes situada en el extremo del
arbol Jde levas. Al circular el aceite pasa
por una camisa que rodea a la llegada de
aire al carburador, De este modo se enfria
aquél v se calienta éste.

También es curioso el enfriamiento, Fay
una rueda de paletas en el volante que pro-
duce una aspiracién de aire, el cual conve-
nientemente conducido pasa por las cabezas
de los cilindros. El enfriamiento es eficaz
atn parado el coche.

La transmision del movimiento, desde la
caja de cambio, que forma blogue con el
motor, se hace por un Aarbol sin cardan,

encerrado en un an-
. cho tubo unide por
un extremo a dicha
caja de cambio v
por el otro extremo
al puente posterior,
donde esta alejado
el diferencial.
tambiién

Este
diferencial
es distinto a los em-
pleados corriente-
mente. El arbol de
transmision termina
pinones de
caca

en dos
angulo y en
uno de éstos engra-
na la corena que
corresponde a
una de las dos rue-
das motoras del co-
| che. Asi es posiLle
- dar a los dos semi-
ejes
tes movilidad angu-

cada

correspondien-
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lar en el plano de las articulaciones que tie-
nen en la I'nea central del coche. De este
modo se ha I't‘.sl.Cll(‘J_ la independencia e las
ruedas traseras, enlazadas elasticamente al
bastidor mediante una ballesta transversal,
unida centralmente debajo del puente pos-
terior.

También son independientes las ruedas
delanteras y van unidas al cuerpo motor
por dos semiejes articulados y llevan un
ballestaje igual al antes citado.

Con una organizaciéon de cuerpo tubulsr
semejante (no podemos llamarlo bastidor),
hace Ja Casa Tatra un vehiculo mis impor-
tante, un seis-cilidros que denotina tipo 17,
de 9-40 caballos.

Su motor es vertical, de corte clisico ¢:n
cilindros de 70 X 100, 0 sea de 2,31 litros,
y con valvulas por arriba mandadas por
halancines mediinte un arbol de levas colo-
cado sobre la culata.

El cigiiefial de discos, se compone de
tres partes, apovadas en cuatro cojinctes.
El engrase se hace mediante una bomba
de pistén movida por una excéntrica si-
tuada en la delantera del cigiiedal. El acei-
te pasa por el interior de éste, sale por los
cojinetes y cabezas de bielas y el sobrante
pasa al embrague de cono metalico y luego
al arbol de levas y distribucion.

La caja de cambins tiene cuatro veloci-
dades y una marcha atrés.

La direccion se produce por un arbol qte
tiene doble filetaje de sentido contrario, en
cada unp de los cuales se atornilla una
tuerca que corresponde a la barra de direc-
cion de una de las ruedas.

Vimos, asimismo, ¢n el Salén un tipo de
coche Tatra provisto de seis ruedas, de las
cuales las cuatro de otras son motrices. Su
disposicién general es la misma tubular
que hemos resefiado y la transmisién de!
movimiento a cada uno de los dos jucgos
de ruedas se hace por un arbol de transmi-
sion independiente,

fiste vehiculo debe ser insustituible pira
fa marcha sobre terrenos sin caminos, e
mucha pendiente o de piso movedizo.

Es verdaderamente raro que aun ng haya
habido nadie en Espafia que se haya ani-
mado a introducir estos vehiculos
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TRACT A

0OS automoviles Tracta son la reali-

zacion priactica de una idea de sen-

tido comfin, pero que ha tropezado
con dificu'tades de construccion que han re-
suelto los autores con este coche.

Los Tracta tienen las ruedas delanteras
motrices, Es la solucién natural. Si en los
automdviles ordinarios son motrices las rue-
das traseras no es porque esta solucion sea
preferible; es porque habia la gran dificul-
tad de efectuar la transmi
zo por las ruedas delanteras
articulado, pues son directrices, ¥

sion del esfuer-

cuyo eje es
ademas
porque para obtener la necesaria adheren-
cia sobre el suelo el peso carga principal-
mente en los automdviles actuales sobre el
eje posterior.

FEn cambio la traceion por las ruedas-de-
lanteras presenta tal nfimero de ventajas,
que si se saben vencer las dificultades apun-
tadas la solucion no es dudosa.

Tal ocurre en el coche Tracta, del cual
va hemos dado en otra ocasién una resefit.

En el Salén del Automovil del presente

afio hemos vuelto a verle, con su mismo
aspecto general, pero mejorado en buen ni-
mero de detalles.

En primer lugar, y siguiendo las co-
rrientes dominantes ahora, ha sido aumen-
tanda la cubicacion de los motores. En vez
de los tipos 1.100 ¥ 1.200 centimetros cfi-
hicos anteriores, se hace ahora con motores

de 9 v 10 caballos, de 1.500 ¥ 1.000 c. c.

Formando bloque con el motor, pero ha-
cia la delantera del coche-se hallan el em-
brague, la caja de cambio de velocidades y
el diferencial. Este, como se ve en una de
las fotografias que completan nuestras li-

neas, sale por delante del radiador. Conin

B ¥
k|

;
&
2

Detalic de wuna rueda trasera del coche Tracta ailtimo medelo

forma, segtn acabamos de decir bloque con
¢! motor y demas 6rganos mecanicos, esti
suspendido del chasis, en lugar de for-
mar parte de un puente con las ruedas, y
esta ya es una ventaja, pues se ha dismi-
nuido asi el peso no suspendido, cosa que
es uno de los problemas del automovilismo
para conseguir la marcha sin sacudidas.

E! eje delantero rigido, se compone de
dos barras horizontales y va suspendido. Ca-
da rueda es independiente y va montada so-
bre resortes helicoidales verticales encerra-
dos en tubos.

La transmision del esfuerzo a las mencio-
nadas ruedas delanteras se efectia del di-
ferencial cardanes

citado mediante

situadas

arriba

Glaenzer junto al diferencial y

Vista de la delantera del automévi! Tracta, con las ruedas delanteras motrices
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otras dobles cardanes encerradas en el buje
de las ruedas y cuyo mecanismo, patentado
por Mr. Pierre Fenaille, constituye la felis
idea, el éxito de esta transmision del movi-
miento a unas ruedas motrices y directrices.

Los irenos de las ruedas delanteras van
situados no en tambores de ellas, seglin se
practica en todos los coches, sino en tamban-
res colocados a uno y otro lado del puente
del diferencial, como también puede verse
en la fotografia antes citada. Aqui tene-
mos otra vez la ventaja de reduccidn del
peso no suspendido,
toda la

Teniendo mecanica delan-

te del salpicadero se comprende lo comodo

parte

que sera al carrocero situar una caja sobre
un bastidor liso, libre de mecanismos y cu-
va altura sobre el suelo puede ser la mini-
ma compatible con las rigurosidades ordi-
narias de los caminos, El juego zaguero de
ruedas tenia en los modelos anteriores un
eje tinico, curvado que pasaba bajo el basti-
dor, como en los coches de caballos. El mo-
delo de este afio trae las ruedas posteriores
también independientes.

Estos coches desde que se realizaron estan

'temando parté en cuantas carreras consti-

tuyen una dura prueba. Su éxito en todas es
contundente. Particularmente la carrera de
las veinticuatro horas de Mans pone de re-
lieve los méritos de los Tracta. En el afio
1027, primero en que se presenté un solo
Tracta, se clasific6 con solo; otros
seis ocupantes, entre cincuenta y tantos
En el afio 1028 concurrieron tres Tracta
y todos ellos terminaron clasificindose ven-
tajosamente.

este

reciente -esti
el Gran Premio de Espana corrido el pa-
sado julio en San Sebastian, y ya dijimos

Para terminar,

entonces como en nuestro concepto el equi-
po Tracta fué ¢l que actué mejor desde el
punto de vista del turismo.
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MAQUINAS Y ACCESORIOS NUEVOS

Los tornillos Platina para mag-
netos

Hasta ahora se consideraba como absolu-
tamente indispensable el empleo de tornillos
de los ruptores de las magnetos que tuvie-
sen la superficie de contacto de platino iri-
diado. Esta era una de las principales reco-
mendaciones de los constructores de magne-
tos, aunque tale: (ornillos resultaban muy
caros.

En el Salon de Paris de este afio hemos
visto otros tornillos, llamados Platina, que
estan hechos con una aleacién de platine

et
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mucho mas econdmica y cuya duracion es
doble que la de los iridiados, aun dando
una chispa tan calida como la de ellos.

Hemos visto los certificados expedidos
por el Laboratorio Central de la Sociedad
Francesa de E'ectricistas de Paris, como
resultado de ensayos comparativos efectua-
dos sobre magnetos Scintilla v Saga con el
nuevo tornillo Platina y con otros de alta
calidad de platino iridiado.

El ensayo se hizo colocando primero en el
ruptor de cada una de las magnetos un tor-
nillo Platina. El circuito del enrollamiento
secundario (alta tensidn), de cada una de las
magnetos se cerraba mediante dos puntas
separadas 6 milimetros.

Se hizo funcionar las magnetos cien ho-
ras a la velocidad de 2.800 vueltas por mi-
nuto.

Al cabo de ese tiempo se sacoé la curva
de tensién en las bornas de las puntas cita-
das y la curva de la corriente que las atra-

vesaba. Luego se cambiaron los tornillos
Platina por los platinados corrientes. y se
hizo marchar otra vez cien horas las mag-
netos, final, igualmente las
curvas de tension e intensidad.

sacandose al

Con estas linas reprcducimos las curvas
obtenidas en la magneto Scintilla. Las cur-
vas 1 y 2 corresponden, respectivamente, a
la tension y a la intensidad dadas con el
tornillo Platina, y las curvas 3y 4 son la de
tension e intensidad obtenidas con el torni-
llo de platino iridiado, y puede verse que
son casi semejantes.

En el curso de los ensayos pudo notarse,
ademas, que las magnetos, funcionasen
con el tornillo Platina o con el platinado lo
hacian con el calentamiento normal, y las
chispas en el ruptor tenia® en ambos casos
la misma intensidad. Pero es digno de te-
nerse presente que al final de las cien ho-
ras el debilitamiento de los tornillos plati-
nados era un poco mayor que los Platina, y
esto se notd particularmente en los de la
magneto Saga.

El Evensolar, protector contra el
deslumbramiento

El Ewvensolar es un perfeccionamiento de
las pantallas protectoras. Basta una simple
presion sobre una varilla colocada en el la-
do, inmediata a la mano del conductor para
que se desarrolle ante los ojos de éste una

pantalla azul
ininflamable.

irrompible e

transparente,
Después de
en una vaina protectora. El

utilizada entra
“eensolar, es
algo asi como la sombrilla del conductor.
Cuando el vehiculo es una conduccién inte-
rior se sujeta el Evensalar con dos tornillos
en la carroceria y cuando es un torpedo se

sujeta con dos bridas en el parabrisas,

El Dioptréscopo permite la buena
visibilidad posterior a las conduc-
ciones interiores

Las conducciones interiores que cada dia
se extienden més por su miltiples ventajas
de comodidad, tiene en cambio el grave in-
conveniente, de la mala visibilidad de lo
que detrds viene, pues aunque sea grande
la ventana posterior del coche el campo vi-
sual que se obtiene en el espejo, aungue
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éste sea curvo, no resulta suficientemente
grande ni da la imagen de los objetos muy
proximos al vehiculo.

Para obviar tal inconveniente se ha idea-
do el Dioptrdscopo que es una combinacién

Gptica nueva con la cual puede verse, en una
conduccién interior, en vez de lo que com-
prenderian normalmente los rayos E y F,
el cono encerrado en los A y C. El Diop-
trdscopo se compone de una lente Optica,
que forma objetivo, de un diametro de unos
20 centimetros, que se coloca sobre el vi-
drio posterior de la carroceria, y un espe-
jo retrovisor rectangular de 150 X 60 mi-
limetros que se sitia, esglin es corriente,
ante el conductor.

El empleo del Dioptréscope permite re-
ducir el tamafio del vidrio posterior al cita-
do tamafo de un circulo de 20 centimetros
y esto tiene, entre otras, las ventajas de la
discreccion en el interior, el evitar que por
la noche cieguen al conductor los faros de
los que vienen detras, y la seguridad en el
caso de choque por reducirse los peligrosos
vidrios que podrian caer sobre la cabeza.

Dispositivos para evitar el des-
lumbramiento

Numerosos dispositivos hemos descrito
cn estas lineas, sobre el alumbrado utili-
zado por los automodviles, v la forma de
evilar Jos deslumbramientos tan
cotny peligrosos,

Hoy nos ocupamos de la bombilla M. E. P
y de la pantaila anti-deslumbradora Ber-
ner. Ambas, han sido probadas por las au-
toridades del R. A. C. Britanico con exce-
leate resultado,

La bombilla M. E. P., introducida en el
mercado por M. E. Power, 41, Queensbo-
rough Terrace, Hyde Park, W, Z. Su as-
pectc es normal, excepto en la parte ante-
rior que tiene un circulo ligeramente obs-
curecido por medio de un esmerilado.

En la préactica el efecto antideslumbrante
ha sido satisfactorio.

La pantalla antideslumbradora

molestos

Berner,



KI'NOS

fué sometida a] correspondiente ensayo por
C. Eerner, 10, Hayes Road, Bromley, Kent,
sobre un faro de 203 mm. de diimetro en
su frente, con reflectores parabolicos; la
potencia luminosa de las bombillas era de
277 v 288 bujias. La pantalla consiste er

N
\

una serie de finas tiras de metal dispuestas
como indica el adjunto grabado. Las men-
ciovadas tiras estan pintadas de negro en
s parte superior e inferior,

El deslumbramiento cesa para una altu-
ra del ojo de 1 m. 37, cuando un peatén se
aproxima a unos 50 metros,

El limpiaparabrisas integral

Los limpiadores que giran alrededor de
un punto, dejan un espacio de vision en for-
ma de abanico que no siempre es suficiente
para ver las personas o vehiculos que viencn
por los lados del coche y cerca de él. Ello
obliga al conducior de éste a acercar la 'a-

beza al parabrisa:, y por consiguiente a con-
ducir de un mode molesto y peligroso. Este
nuevo modelo de limpiaparabrisas llamado
Integral, corre paralelamente sobre la casi
totalidad del parabrisas y como actia de
modo enérgico deja perfectamente limpio
todo el cristal. Funciona mecanicamente ba-
jo todas las velocidades del motor. La ins-
talacion se hace en unas tres horas.

El disruptor |. M,

Constituye el disruptor J. M. un dtil ac-
cesorio comprobador de las chispas que im-
pide al mismo tiempo el engrase de ias bu-
jies v los fallos del encendido que, como es
sabido, son tan molestos.

Sabido es que la disruptura consiste er

hacer saltar entre los electrodos, no la chis-
pa directa de alta tensién, sino la chispa
de vuelta, provocada por una ruptura en el
zircuito, Esta chispa es también eficaz pa-
ra el encendido de la mezcla, y posee la
preciada cualidad de saltar obtinadamente
cuzlquiera que csa el obsticulo que le opon-
2an los depdsitos carbonosos o el aceite al
depositarse sobre los electrodos.

La insibilidad de la chispa permite reco-
pocer sin desmontarla, la bujia cuyo fun-
cinnamiento es defectuoso,

Fste sencillo, al mismg tiempo que eficaz
aparato, no cuesta mas que 6 francos, v lo
fabrica la casa H. Trentelivres et Cie. Le-
valicis.—Francia.

El proyector complementario
Américo y un aparato para perfo-
rar los vidrios

El proyector que representa este graba-
do tiene un didmetro de 120 milimetros, y

estd concebido especialmente para las con-
ducciones interiores. Se coloca atravesando
el cristal del parabrisas y su sistema de ro-
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tula puede girar en todas direcciones sin
dejar pasar el viento ni el agua.

Para hacer los agujeros en el vidrio exis-
te el aparato que figura debajo del anterior
v con el cual se perfora un parabrisas en
cinco minutos con agujeros de 45 y hasta
de 70 milimetros.

Los asientos Ireob

Heasta hace poco tiempo los asientos de
los automoviles, como los de los antiguos
coches de caballos estaban pensados lo mis-
mo que los destinados a las habitaciones, es-
to es, como si fuesen a permanecer quie-
tos. Pero hoy ya se vé en ellos el papel de
suspension complementaria, interpuesta en-
tre el pasajero y el bastidor. !

Por blando que sea un asiento no evitari
al ocupante las reacciones desagradables de-
bidas a los baches de la carretera si su
guarnecido no

tales = reacciones.

ahsorbe

Basta, para hacer la experiencia, sentarse
en un asiento de un atomévil sin apoyar la
espalda en el respaldo: al primer bache sal-
taremos casi al techo. Es decir que es el
rozamiento de los trajes contra los respal-
dos el que impide los saltos demasiads des-
agradables.

Un asiento de automdvil estudiado cienti-
ficamente debe amortiguar por si mismo las
reacciones y el respaldo lo mismo que el
asiento debe tener algo que frene tales re-
acciones.

Los asientos Yreob, cuya armadura sz ve
en una de las figuras del grabado cumplen
estas condiciones mediante un rozamiento
que se produce al ceder los flejes que for-
man su armazon,

También puede inclinarsé el respaldo con
el angulo que el ocupante desee actuando
con una palanca que esta al alcance de la
mano de la persona sentada, palanca que se
ve en la figura del asiento guarnecido.
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Proxima visita a Espana de un poten-

tado del automovilismo

El mes pasado llegd a Europa en el /le
de France Mr. Roberts C. Graham, vice-
presidente y director de ventas de la Gra-
ham-Paige Motors Corporation, acompana-
do de su sefiora. Vino para asistir a las
exposiciones dé automéviles de Paris ¥
Londres, y aprovecharia la oportunidad para
recorrer Francia, Inglaterra, Espafia, Ho
landa, Bélgica y los nuevos talleres Ura-
ham-Paige, de Berlin. En cada uno de esos
paises celebrard importantes entrevistas con
los directores regionales. distribuidores ¥
vendedores de los coches Graham-Paige.

Graham

Myr. Roberts G.

Nuestros lectores saben que las grandes
Paige v actual-
mente bajo el control de los célebres '.c.-

fabricas otras se hallan
manos Graham. que iniciaron hace anos su
intervencion en el automovilismp dando al
mercado unos camiones que en seguida se
hicieron populares. Los hermanos Grabam
se llaman Joseph B. el mayor, que es el
genio industrial - Roberto C., que es el ven-
dedor y el organizador comercial de la
empresa, y Ray A, el pequefio, y al que
pudiéramos llamar piloto financiero. Este
triunvirato extraordinario esta ahora en
creciente auge en los Estados Unidos. o3
complacera saludar a D. Roberto y desea-

mos que su paso por Espana le sea grato.

Un homenaje al Sr. Sanrigoberto de ia
“Camara Oficial del Automévil v del
Ciclo”, de Espana

Excesos de criginal nos impidieron dar
en el momento oportuno noticia del hoie-

naje que a fin de septiembre realizd la (1-
tada automovilista

para agradecer a su antiguo presidente los

entidad del comercio
esfuerzos que realizdé para conseguir la re-
organizacion de la Camara y los sinsabores
que le costo el llevarla a] actual estado de
florecimiento.

al
que asistieron representaciones de la ma-

El homenaje consistié en un banque

yoria del comercio del automovil y en la
entrega, al final de la comida, de una bella
placa de plata que recordari al Sr. Sanri
goberto el agradecimienta de sus compaiie-
ros de profesién.

Entre los asistentes al banquete vimios a
los Sres. Braojo, Di Matta, Furio, Ganda-
ra, Galvez, Sancho (D. Cirilo), Azpeitia,
Vit, Garcia Barandiaran,
nandez Corral, Masedo,
Mitton, de la Morena, Olave, Pastor Pozo,
Sagiies, Sanchez Quifiones, Walfermann y
Steiger y Zanelli.

Palacio, Her-

Aparicio Pena,

Enviaron su adhesion o personas que les

representasen, las Sociedades Bergongnan,
De Dion-Bouton. Fiat-Hispania, Firestone,
General Motors Peninsular, Goodyear,

Goodrich, Klein y Cia, Mestre y Blatgé v
el Automdvil Salon.

El Sr. Sanrigoberto agradecié en senti-
das palabras el obsequio y el afecto puesto
en él por sus compafieros y amigos, y apro-
vee1d la ocasién para hacer constar la fer-
viente cooperacion que haba hallado sici-
pre en el secretario de la Camara, don
Francisco Pastor, del que todos luego hi-
cieron los mayores elogios.

Recompensas a las mejores obras sobrc

aeronautica

El Aéro-Club de Francia, 35, rue I‘ran-
cois ler., Paris, pone en conocimiento de
aquellas personas a quienes pueda intereser,
que acaba de instituir cunatro medallas de
vermeil para donarlas a:

1. A una obra de técnica aeronautica.

2° A una obra de literatura aerondiu-
tica (va sea imaginativa o de historia).

3. A una obra de vulgarizacion de la
aeronautica.

Las recompensas seran decididas por la
Comision de Bibliografia e Historia, a la
que podran agregarse, para la clasificacion,
representantes de las otras Comisiones téc-
nicas del Aéro-Club de Francia.

La lista de recompensas se publicara den-
tro de los tres meses siguientes a la olau-
sura de los envios.

Los editores de las obras elegidas que-
para decir que la obra
por el Aéro-Cluy de

daran attorizados
ha sido premiada
Francia.

Los autores o editores deberan hacer lle-
gar las obras al Aéro-Club de Francia an-
tes del 31 de diciembre de 1928, en dcs
ejemplares. Las obras han de haber sido
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entre Carrera y

K.I'N QS

publicadas en el afio actual. Los envios de-
ben llevar la mencion: Commission de hi-
hliographie et d'Histoire,

Estacionamientos prohibidos en Madrid
para coches sin “chauffeur”

Los vehiculos cuyo conductor deja en la
calle sin persona que pueda dirigirlos no
podrian quedar abandonados en las siguien-
tes calles de trafico interior:

Calle de Alcald, en el trayecto entre Bar-
quillo y Puerta del Sol: Arenal: Mayor;
Carretas; Correo; Montera; Espoz v Mi-
na; Carrera de San Jerdnimo, entre Pueita
del Sol y
Via; Sevilla, Cruz, Principe, Peligros, v

Nicolas Maria Rivero; Gran

Prerta del Sol, excepto junto a las aceras

v Alcald y Mayor y Arenal.

Sefias 1eferentes a los articulos
del] presente ntmero.

AvtomOviLes BerLier (S. A.).—Calle de
Serrano, 16, Madrid.

AvTtomOviLEs CHENARD-WALCKER,—/lTe-
nida Conde de Penalver, 8 y 1o, Muirid.

Avromovites De Dion-Bouron. — Caile
de Raimundo Fernindez Villaverde, Hifd-
dromo, Madrid.

GENERAL MoTors PENINSULAR. — Grane-
da, 33, Madrid.

AvtomoviLes Grauam-Paice. — Caliz ae
Alecala, 69, Madrid.

Avtomo6vinos Hispano-Suiza—Carrefe-
ra de Ribas, 279, Barcelona.

AvtomOviLEs Mercep - s-Benz—Calie de

Lliguel Ange!, 31, Madrid.
AvTtonoviLes Rosencart, S.E.C.REA.—

Awvenida Pi vy Margall, 18, Madrid.
Avromovines SCAP.—i1, Rue Jules Si-

mon, Bouwlogne-sur-Seine (Seine), Francu.

AutomoviLes Tarra. — Oficinas Centre-
les: Kartousska Ulice. Praga-Smichov.
Checoeslovaquia.

AuvtoMOvILES TRracTA. — Oficinas v fi-
brica: 1oz, Rue de Columbes. Asniéres
(Seme), Francia.

TorniLLos Prarina—Etablissements Pla-
tina: G. de Doncker: 31, avenue des Ailan-
tes. Parc-Saimt-Maur (Seine), Francia.

Diorrréscoro, — L'Optique  Commercivl:
= Rue de Marte, Paris.

LIMPIAPARABRISAS INTEGRAL—L Intégral:
50, Rue Chauvean; Neuilly - sur - Setne
(Francia),

Provecror Amtrico.—r108, Rue Bouwlits,
Paris.

GFERTAS Y DEM!NDAS

‘Casa Frances. de Bicicletas y Motos
de alta reputacion, busca casa espaiiola de
primer orden para conceder representacion
general. Dirigirse a la Administracion  dc
esta Revista.
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Representante general:

WARFELMANN Y STEIGER, S. L.
MADRID: Génova, 19 -BARCELONA, Balmes, 84
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Automoviles
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LA MAS REFINADA MECANICA FRANCESA
LOS MAS CELEBRES Y REPUTADOS MOTORES DEL MUNDO
AUTOMOVILES DE TURISMO & F GRUPOS INDUSTRIALES

Automoviles SCAP

1, rue Jules Simon

SE DESEAN AGENTES
PARA PROVINCIAS

Boulogne-sur-Seine DE ESPANA

(Seine) ERANCIA
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ALQUILER Y. VENTA AL CONTADOSY AXRPLAZGS

Taller especial para toda clase de reparaciones

en CUENTA-KILOMETROS
en CUENTA-REVOLUCIONES
y APARATOS de PRECISION

lustiniand, niam. 7 (Madrid) Teléfono 36106
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LA HISPANO SUIZA

FABRICADE AUTOMOVILES

Coches de turismo - Omnibus - Camiones
Motores marinos - Motores para la aviacion

Caracteristicas del insuperable nuevo 6 cilindros 20 HP.:

MOTOR. De seis cilindros de 85 mm. de diametro por 110 de ca-
rrera, fundidos en un solo bloque.

CIGUENAL. Perfectamente equilibrado sobre siete cojinetes.

VALVULAS. Al fondo de las culatas y accionado por el arbol de

levas colocado encima de ellas.

ARBOL DE LEVAS. Accionado por un eje vertical y dos pares de

pinones conicos con dientes en espiral.

ENGRASE. A presién de los cojinetes del cigiieiial, bielas y arbol
de levas, asegurado por una bomba colocada en el carter.

EMBOLOS. De aluminio y enfriamiento del cilindro por circulacion
de agua mediante una bomba centrifuga y ventilador.

ENCENDIDO. Por doble dispositivo especial DELCO y de dos bu-

jias por cilindro alineadas en las caras laterales del bloque.

EMBRAGUE. De platillo tinico, prensado entre dos discos de RAY-
BESTOS y funcionando en seco.

CAJA DE VELOCIDADES. Fija al carter del motor: lleva tres velo-

cidades y una marcha atras por doble tren desplazable.

PUENTE POSTERIOR. De palastro embutido y el par cénico es de

dientes en espiral Gleason.

FRENOS. En las cuatro ruedas. El pedal obra sobre los cuatro me-
diante un servofreno, y la palanca de mano solamente sobre
los frenos de las ruedas traseras. Un diferencial sirve para
equilibrar el esfuerzo de frenado en las ruedas.

Avenida Conde Peinalver, 14 :-: Teléfono 16067

MADRID
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Los

Macizos Delta

de fabricacion na-
cional, a mas de

su precio economico

se recomiendan por

su gran flexibilidad

—— e — —— — ————————

y mas aan por

su larga duracion

KLEINvy C.”

BARCELONA MADRID
Sagasta, 19

Princesa, 61 Teléfono 31339 ]
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