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Vemos, además, que los codos d e l 
cigüeñal ocupan en la figura g la 
misma posición que en la a, lo que 
indica que se hallan separadas am­
bas posiciones por la primera vuelta 
completa del cigüeñal, y que empieza 

i 
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sillas y se efectúen con rapidez las 
D e interés á los automovilistas, formalidades señaladas . 

De poco t iempo á esta parte se i que la Cámara Sindical E s -

ha exigido á algunos automovil is- ¡ : 

tas en los fielatos al ent iar en Ma­

drid el pago de la gasolina al ha­

cer p e q u e ñ a s excursiones fuera 

del casco de la corte. 

Con este motivo varios de los 

perjudicados han solicitado el que 

la Cámara Sindical del Automovi ­

lismo se ocupase del asunto , y al 

efecto una Comisión de su Direc­

tiva ha visitado á la Administra­

ción de Consumos . 

Como es interesante á todos los 

propietarios de automóviles, se 

hace saber que, como resultado 

de dicha v[sita,_se ha convenido 

c o n l a referida Administración de 

Consumos , el que se recomiende 

á los automovilistas que al salir de 

la población se detengan delante 

de los fielatos, y en el acto les ex­

pedirán un volante en el que cons­

tará el número del coche y núme­

r o de b idones llenos de esencia 

que sacan; talón que deberán pre -

semar al regreso, abonándose , en 

e l caso de entrar en Madrid mayor 

n ú m e r o de bidones llenos de los 

que se sacaron, la diferencia d e ­

d u c i d a del n ú m e r o consignado á 

la s a l i d a . 

Por o t r a p a r t e , p a r a evitar m o ­

l e s t i a s p o r l a d e m o r a , se encargará , . .- . r ^• 

r . , , r. , . [. . . l a segunda en dicha figura/. Sin di-
a t o d o s los fielatos at iendan inme- « . . i t a d ninguna podemos trazar, 
d i a t a m e n t e a l o s automovil is tas pues, las figuras correspondientes á 
q u e s e d e t e n g a n d e l a n t e de l a s c a - los cuatro sextos de vuelta que si-

pañola del Automovilismo tiene 

el gusto de poner en conocimiento 

de los numerosos automovil is tas . 

Madrid , Agosto 1 9 0 7 . - E l p r e ­

sidente, Hilario Crespo.— El se­

cretario, José M." Samaniego. . 

l OS motores de seis cilindros. 
[ C U N C L U S I Ó N ) 

guen al representado en la figura y 
que completan la segunda vuelta del 
cigüeñal, al cabo de la cual volverán 
á leproducirse todos los fenómenos 
que con cierta machaconería acaba­
mos de estudiar. 

A pesar de ella, es lo cierto que 
conservamos aún en nuestra imagi­
nación una regular confusión de 
tiempos, por efecto de la cual llega­
mos poco menos que á desconocer 
la sucesión de los mismos en el ci­
clo de Rochas; por lo que nada será 
más oportuno que el trazado de un 
gxáfico que resuma todo lo que ocu­
rre en la anterior y sugestiva docena 
de figuras. 

Fig. *: 

Tracemos para ello siete circunfe­
rencias concéntricas, dividámoslas 

en 12 partes iguales (fig. k) y antici­
pemos que la corona circular que 
queda entre cada dos de ellas, nos 
va á indicar lo que sucede en cada 
uno de los cilindros, durante dos 
vueltas consecutivas del árbol ci­
güeñal, y por lo tanto, durante toda 
la rotación del motor, puesto que 
conforme acabamos de decir, al ca­
bo de ellas se reproducen en dichos 
cilindros las mismas fases. 

Convendremos, pues, en reservar 
para el primer cilindro la corona ex­
terior y para cada uno de los 5 ci­
lindros restantes las coronas sucesi­
vas en el orden de fuera adentro. 
Sentado todo esto, dicho se está que 
si hemos dividido en doce partes 
aquellas coronas y que si nos hemos 
entretenido en pintar las consabidas 
doce figuras, es porque á cada una 
una de éstas corresponde una de las 
citadas divisiones, las cuales nos 
van á indicar, por consiguiente, lo 
que ocurre en cada uno de los cilin­
dros durante cada uno de los sextos 
de vuelta de que tanto hemos ha­
blado. 

Otro convenio más y ya podemos 
seguir nuestro trazado. Pintemos de 
negro los trozos de corona circular, 
correspondientes á períodos de ex­
pansión; dejemos en blanco los que^ 
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corresponden al escape y demos ra­
yados inversos á los de admisión y 
compresión. 

Veamos el primer cilindro. En él 
acusan expansión las figuras a, b 
y c; luego en la corona circular co­
rrespondiente, deberemos pintar de 
negro el primer cuadrante. Los otros 
grupos de tres figuras marcan suce­
sivamente, y como- es natural, esca­
pe, admisión y compresión, y consi­
guientemente, habremos de dejar en 
blanco y de rayar con arreglo al 
convenio anterior los tres cuadran­
tes restantes de la primera corona 
circular. 

En el segundo cilindro no hay in­
dicación ninguna de tiempos, pues 
por no complicar el principio de 
nuestras explicaciones, hemos deja­
do de señalarlos, á pesar de que se 
deducen con claridad de la figura c 
y siguientes. Por esta razón y por­
que conviene que adquiramos cierta 
soltura en este trazado, empezare­
mos por la figura c, que es la prime­
ra que trae indicación de tiempos en 
el segundo cilindro, y como esta 
figura corresponde á la tercer divi­
sión de nuestro gráfico, señalare­
mos, á partir de ésta, dos divisiones 
más con el signo convencional de 
la admisión y marcaremos, con los 
correspondientes á los tiempos su­
cesivos, los restantes cuadrantes. 

Los tiempos del tercer cilindro no 
se hallan señalados hasta la figura c, 
que es la quinta, por lo que empeza­
remos el trazado correspondiente por 
la quinta división, y lo continuare­
mos del modo indicado por los dos 
cilindros anteriores. Del mismo modo 
trazaríamos los restantes cilindros y 
con no mucha dificultad, conforme 
podrá ver el lector que tenga la hu­
morada de intentarlo, llegará á tra­
zarse el gráfico completo que bus­
cábamos, y del que sólo nos resta, 
para que sea útil, deducir algunas 
consecuencias de interés. 

Vemos en primer término que los 
puntos muertos, por señalar la sepa­
ración de dos tiempos consecutivos, 
vienen marcados en el gráfico por 
las dos rayitas, trazadas sobre el ra­
dio correspondiente á cada división 
de la circunferencia, que separan 
aquellos tiempos consecutivos. 

Vemos también que cada vuelta 
completa del cigüeñal comprende 
un semicírculo de dicho gráfico, con­
tado á partir del punto muerto co­
rrespondiente al tiempo por que se 
empiece y al cilindro que se consi­
dere. Así, por ejemplo, en el semi­
círculo abcd están representadas to­
das las fases del motor que corres­
ponden á los períodos de escape y 
admisión del cuarto cilindro. 

Se observa también que de los dos 

puntos.muertos que cerraban el final 
i de cada sexto de vuelta del cigüe­
ñal, uno corresponde al principio ó 
al fin de la expansión de un cilindro 
y el otro, único que en. realidad hu­
biera tenido que vencer al volante, 
lo vence una expansión que enton­
ces tiene lugar en otro de los cilin­
dros. Más claro: en la sección cf, el 
punto muerto del tercer cilindro mar 
cSila. explosión en éste y el punto 
muerto del cilindro conjugado —ó 
sea el 4.° — punto muerto que seña­
la la separación de los períodos de 

i escape y admisión en dicho cilindro, 
: es vencido por la expansión del 5." 
Resulta, pues, que cuando algún ci-1 

i lindro se halla en punto muerto, 
siempre hay otro que está en expan-

\ sión, que lo saca de él, haciendo 
I inútil por lo tanto, el empleo del vo-
I lante, desde este punto de vista. 

Se ve asimismo muy fácilmente 
que en cada vuelta del cigüeñal tie­
nen lugar tres explosiones, puesto 
que dentro del semicírculo corres­
pondiente empiezan tres períodos 
de expansión, estando estos perío­
dos distribuidos de tal modo que 
cuando uno de ellos empieza en un 
cilindro acaba otro en un cilindro 
diferente, solapándose ambas fases, 
por decido así, durante un tercio de 
su duración. Consecuencia de ello 
es que como el árbol motor no tiene 
que girar en ninguna fracción de su 
vuelta á expensas de la velocidad 
adquirida por el volante, la marcha 
del motor es mucho más regular, y 
aquel órgano, considerado como re­
gulador del movimiento, puede tener 
muy poco peso, resultando, por lo 
tanto, para el motor una gran flexi­
bilidad. 

Esta flexibilidad hace casi innece-
I saria la maniobra del cambio de ve­
locidades, y permite, por consiguien­
te, siinplificar el mecanismo menos 
perfeccionado sin duda alguna del 
automóvil. 

El gráfico nos hace ver, por últi­
mo, que las explosiones se realizan 
en los cilindros en el orden siguien­
te: 1.°, 5.°, 3.°, 6.0,2." y 4.°; ó sea en 
aquellos que sucesivamente se ha­
llan en distinta mitad del cigüeñal, 
lo que conforme hemos dicho redu­
ce al mínimo las trepidaciones y vi­
braciones del motor. 

Resulta, pues, que los seis cilin­
dros reúnen en realidad más positi­
vas ventajas que inconvenientes ima­
ginarios, siendo la única objeción 

i que á nuestro juicio t e ñ e bastante 
importancia, la de su mayor consu­
mo. Asunto sobre el que habremos 
de volver con algún detalle en nú­
meros sucesivos de ESPAÑA A U T O ­

MÓVIL. 

GUILLERMO ORTEGA. 

CONCURSO DE V E H Í C U L O S I N D U S T R I A L E S 
E N F R A N C I A 

20 de Mayo á 10 de Junio de 1907. 

(CONCLUSIÓN) 

Terminábamos nuestro artículo 
anterior con la inserción del cuadro, 
conteniendo la clasificación oficial 
del concurso. 

Continuamos hoy nuestro estudio 
examinando: 1.", las deficiencias y 
errores del reglamento, y 2.°, las 
enseñanzas que de tal prueba se han 
deducido para la utilización y em­
pleo práctico del camión automóvil. 

Como indicábamos antes, los re­
sultados y condiciones del Concurso 
han sido objeto de grandes discu­
siones que afectaban tanto al fondo 
como á la forma de organización del 
Concurso. 

La primera objeción hecha, era 
que no podía calificarse como Con-
curso una prueba en la que se deja­
ba influyera la suerte sobre su re­
sultado. 

Efectivamente, la prueba se ha 
basado sobre una condición que es 
la negación de la duración de un 
vehículo industrial, la falta de reco­
nocimiento diario. 

El propósito de los organizadores 
ha sido digno de alabanza; han que­
rido, por una prueba durísima, poner 
en la vanguardia los mejores, elimi­
nar á los débiles é impotentes. Para 
hacer menos duradera la prueba, han 
exigido á los coches en tres sema­
nas, esfuerzos que en tiempo normal 
no desarrollarían en tres meses, y 
eso hacía las condiciones muy dis­
tintas de si el coche se hubiese dedi­
cado á un servicio industrial cual­
quiera. 

Está fuera de duda que los vence­
dores en el Concurso han consegui­
do una ruda victoria; pero no se pue­
de decir que los vencidos sean peo­
res, pues un tornillo flojo, una nada, 
ha bastado para dejar á mitad de 
camino un carruaje que una explo­
tación normal hubiese prestado un 
magnífico servicio. 

El reconocimiento durante la mar 
cha, en una carrera, era un absurdo. 
Nadie lo hacía hasta que la rotura 
de un órgano le avisaba, y eso se 

hubiera evitado en casi todos los 
casos si se hubiese permitido el re-
conociiTiiento en el garage al termi­
nar la prueba diaria. 

Respecto á las categorías, la pri­
mera se puede preguntar: ¿A qué 
necesidad comercial responden vehí­
culos industriales transportando de 
50 á 100 kilogramos de mercancías? 
A la prueba no concurrió más que 
un coche de esa categoría, y fué pe­
nalizado. 

La segunda categoría fué la que 
reunió más concurrentes, y la razón 
ha sido las condiciones impuestas 
por el Ministerio de la Guerra para 
aspirar á los premios. 

Los constructores han tenido que 
buscar camiones, transportando una 
carga útil de 3 toneladas ó más 
fuerte á ser posible, manteniendo el 
peso total por debajo de 6 tone­
ladas 

Creemos que esa condición condu­
ce á una mala utilización del vehícu­
lo industrial, y que alienta la fabrica­
ción de camiones frágiles y poco 
duraderos. 

Es fácil de ver, en efecto, que el 
camión que transporta 4, ó mejor, 5 
toneladas de peso útil, da un me­
jor rendimiento económico que el ca 
mión de 3 toneladas; el peso muerto 
no crece en proporción de la carga 
útil, y los motores de gran potencia 
son hasta un límite aceptable (40 
caballos) de más ventajoso rendi­
miento. 

Es preciso observar que los órga­
nos de transmisión, dirección y fre­
nado, están muy lejos de crecer con 
la carga y que el personal es el mis­
mo sobre un camión pesado que so­
bre un camión ligero. 

A continuación indicamos los re ­
sultados obtenidos-con tres vehícu­
los de tipo semejante, salidos de la 
misma casa constructora. Las expe­
riencias han sido hechas durante un 
lapso de tiempo de seis meses, y 
con vehículos rodando sobre llantas 
de acero. 

Cuadro II.—Transportes con velocidad impuesta. 

Potencia 
d e l m o t o r 
en caballos. 

Velocidad 
c o m e r c i a l 

en 
kilómetros-

horas. 

Po 
en kilo­
gramos. 

Pí 
en kilo­
gramos. 

Pu 
Pí 

Consumo en litros 
para tonelada-kiló­
metro-útil. (Caso 

de completa carga.) 

Gasto total 
por el transporte 

de la tonelada-kiló­
metro-útil. (Caso 

de completa carga ) 

36-40 14 5.000 8.900 0,5fi 0,16 O.tOJ 

27-30 14 4.Ü0') 7.6Ü0 0,53 0,15 0,112 

24-27 14 3.000 Ü.850 0,51 0,16 0,120 
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La ventaja de las grandes cargas 
aparece cuando es impuesta la mis­
ma velocidad para los tres vehículos. 

Y se pone aún más de manifiesto 
cuando se tiene en cuenta el coste 
de la tonelada kilómetro sin consi­
derar la velocidad. 

Los industriales comprarán, por lo 
tanto, vehículos capaces de trans­
portar una fuerte carga útil, ó no 
comprarán nada. 

El límite superior de carga para 
un industrial lo determiilará una con­
sideración mecánica, la resistencia 

,.d.e.la_carretera. 

No hay más que un caso en que 
el industrial no tenga en cuenta esta 
circunstancia. Nos referimos al ca­
rruaje de repartir (1.000 á 1.500 ki­
logramos), que son de un mal ren­
dimiento económico, pero que el in-
duestrial encuentra su compensa­
ción y siente su necesidad en las 
grandes ciudades, y en las casas im­
portantes de comercio. Semejante 
medio de transporte constituye en 
este caso un excelente reclamo, y e s 
un lujo exigido por la necesidad de 
servir pronto á la clientela y da fe 
de la prosperidad de la casa. 

Cuadro III. -Transportes con potencia motora impuesta. 

Potencia 
d e l m o t o r 
en caballos. 

Velocidad 
c o m e r c i a 1 

en 
kilómetros-

horas. 

Píí 
en.kilo­
gramos. 

Pí 
en kilo­
gramos. 

Pu 
Pí 

Consumo en litros 
para tonelada-kiló­

metro-útil. (Caso 
de completa carga). 

Gasto total 
por el transporte 

de la tonelada-kiló­
metro-útil. {Caso 

de completa carga.) 

30 11 5.000 8.800 0,57 0,14 0,099 

.SU 14 4.000 7.600 0,53 0,15 0,112 

30 16 3.000 6.000 0,50 0,16 0,124 

Aparte este caso, el interés del in­
dustrial será siempre comprar ca ­
miones pesados. I 

Por el contrario, la administración ' 
militar solicita camiones ligeros, por­
que es preciso prever el empleo de ¡ 
estos camiones en tiempo de guerra,; 
es decir, en malos caminos. El lími­
te de resistencia de estos camiones 
'impone un límite de carga y resulta 
un mal rendimiento económico, pero 
esta consecuencia, que es la princi­
pal par.i el industrial, es secundaria | 
para e! militar. 

Observamos, pues, incompatibili­
dad entre los intereses del industrial 
y los deseos de la Administración de 
Guerra, y no encontramos fórmula 
de avenencia posible; de aquí las 
contradicciones y perturbaciones que 
la Comisión mi.xta introdujo en el 
Reglamento de la carrera y que la 
desvirtuaron por completo. 

Esto en cuanto á la finalidad del 
Concurso. Examinando ahora sus di­
ferentes condiciones, llegamos á los 
absurdos siguientes: 

Una clasificación por consumo de 
carburante entre vehículos, 

l .o De cargas diferentes. 
2.° Unos de vapor, otros de esen­

cia y otros de alcohol. 
3." Unos rodando sobre llantas 

de acero y otros sobre caucho. 
Respecto al primer extremo, la 

comparación de distintos motores, 
desde el punto de vista de consumo, 
se falsea con .la carga, pues el con­
sumo por tonelada-kilómetro, dismi­
nuye cott las grandes cargas y dis­
minuye igualmente, cuando .se dis­

minuye el peso total, con detrimento 
de la resistencia del vehículo. 

Respecto al segundo, es imposi­
ble comparar el gasto de los moto­
res de vapor con el de los de esencia 
en una sola prueba de consumo, por 
la distinta laanera de estar consti­
tuidos unos y otros. Finalmente, la 
la resistencia á la tracción es mucho 
menor en un vehículo que rueda so­
bre caucho que el que rueda sobre 
llantas de acero, y durante el Con­
curso se vio á muchos de los concu­
rrentes cambiar con frecuencia sus 
bandajes de caucho, gasto que sig­
nifica 3.500 francos para un juego 
de cuatro ruedas en un camión de 
seis toneladas, á fin de ganar un Con­
curso, en que las diferencias de Con­
sumo, no llegaron á un coste de 60 
céntimos en un recorrido de 100 ki­
lómetros. 

Examinando con cuidado todas 
estas observaciones sobre la manera 
de estar organizado el Concurso, 
queda plenamente demostrado que 
la intervención de la Administración 

' militar desnaturalizó en tal forma las 
enseñanzas, que podrían deducir los 
industriales del Concurso que éste 
no ha respondido á ninguna finali­
dad práctica. En todos los casos 
un industrial hubiese procedido en 
absoluto de manera contraria á como 

i lo han hecho los organizadores,pues, 
.naturalmente, éste ha de buscar la 
mayor economía de tiempo y dinero 
en sus negocios. 

Cuando se . t ra te , pues, de infor­
mar á un industrial, sobre el rendi­
miento económico de sus carruajes. 

es preciso proceder racionalmente, 
haciendo intervenir á todos los ele­
mentos y fundarlo sobre bases de 
orden económico con exclusión de 
cualquiera otra clase de considera­
ciones. 

Enseñanzas. 

En lo referente á los v,ehículos, las 
que se deducen son las siguientes: 

Los órganos mecánicos, en gene­
ral, responden perfectamente á ' su 
objeto. 

El motor de vapor ha realizado 
inmensos progresos, y el motor de 
explosiones, perfeccionado, respon­
de victoriosamente á muchas obje­
ciones. 

El carburante ideal ventajoso y 
económico está á punto de ser en­
contrado. Para los motores de vapor, 
casi se puede considerar resuelto 
este extremo, con el aceite de Ru-1 
mania. 

La esencia, separada del motor de 
explosiones como muy costosa, que­
da enfrente el alcohol, el petróleo 
bruto y es posible que la naftalina. 

Las llantas de caucho se presen­
tan muy mejoradas. Se desgastan 
poco y los medios de sujeción son 
buenos. 

La llanta de acero hace brillante 
acción de presencia. 

La rueda de madera, con algunas 
excepciones, debe mejorarse; la rue­
da de acero resiste y parece que 
debe triunfar si no perjudica al me­
canismo. 

La rueda elástica confirma sus 
ventajas. 

Por lo tanto, hay progreso. Pro­
greso serio é indudable. 

Informe oficial. 

Terminaremos este estudio, á que 
hemos dedicado una extensión con­
siderable, por no omitir nada esen­
cial de sus particularidades, inser­
tando el resumen de las observacio­
nes hechas por e l jurado militar du­
rante el curso de la prueba. 

«Como puede ocurrir que la auto­
ridad militar necesite en tiempo de 
paz el aprovisionar un número rela­
tivamente considerable de vehículos 
para transportar grandes pesos, ne­
cesario para avituallar los ejércitos 
en campaña, las enseñanzas y con­
clusiones del Concurso, las clasifi­
camos en dos grupos: 

1." Enseñanzas y conclusiones 
relativas al empleo industrial de los 
carruajes. • 

2.° Enseñanzas y conclusiones 
relativas á su empleo militar. 

\.—Empleo industrial. 

A. Transporte de mercancías. 
a) El Concurso 1£07, parecfe in 

dicar una nueva orientación en la 
industria automóvil para transportar 
grandes pesos, y el tipo de carrua­
jes presentado en general por los 
concurrentes, presenta las siguientes 
características, por otra parte pa­
recen bien apropiadas á la gene­
ralidad de las necesidades y condi­
ciones habituales de explotación de 
las diferentes industrias. 

El peso total de los carruajes con 
carga completa, se aproxima á seis 
toneladas. 
. Rendimiento aproximado, 50 por 
100. 

Motores de 20 á 30 caballos. 
En efecto, estas condiciones de 

establecimiento permiten: 
1.0 La circulación sobre todos 

los caminos regularmente conserva-
vados, sin temor de un deterioro más 
rápido que por los carros de mer­
cancías arrastrados por caballos, 
con la sola condición de evitar las 
velocidades superiores á 20 kilóme­
tros por hora. 

2.° El transporte de una carga 
aproximada de 3.000 kilos, suficien--
te á las necesidades de la generali­
dad de las industrias. 

3." Velocidades comerciales, va­
riables entre 10 y 15 kilómetros por 
hora. 

4." Un radio de acción, que de ­
pende únicamente del t empo de las 
paradas impuestas por la explota­
ción. 

b) En términos generales, los 
motores empleados en los diferen­
tes carruajes del concurso dieron 
buenos resultados. 

Es de lamentar, sin embargo, que 
salvo algunas excepciones, hayan 
permitido los constructores desarro­
llar á sus carruajes excesivas >?elo-
cidades en llano, perdiendo de vista 
que la rapidez de la marcha no pue-

i de obtenerse más que con detrimen­
to de las ruedas y llantas, así como 
del ajuste de las diferentes piezas 
del mecanismo. 

Las ruedas de que estaban pro­
vistos los diferentes vehículos, eran, 
en general, muy débiles, para las 

, cargas que tenían que soportar, y 
como á pesar de esto muchos con­
ductores exigieron á sus carruajes 
velocidades en llano de 30 ó más ki­
lómetros, solo por este motivo fue--

I ron descalificados muchos concu­
rrentes. 

a) Los bandajes se pudo obser­
var que eran en general de dimen­
siones inferieres, á las que hubieran 
debido tener para soportar el trabajo 
exigido. 

- D u r a n t e la. prueba se efectuaron 
marchas en convoy. Con estas expe-

: riendas se impuso á los conductores 
y carruajes, condiciones susceptibles 
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de influir de una manera desventa­
josa en la marcha de los vehículos; 
en efecto, en vez de tener cada 
carruaje su marcha libre, debía ple­
garse á la del de cabeza; su conduc­
tor tenía que servirse frecuentemente 
del freno, maniobrar el cambio de 
velocidades, etc., y como conse­
cuencia, estaba bajo la influencia de 
accidentes y numerosas paradas for­
zosas. Estas contrariedades se corri 
gieron en los días sucesivos, é indu­
dablemente debe achacarse á la re­
gularidad de la marcha, á la veloci­
dad moderada, adoptada, y á la pre­
caución de conceder una hora á los 
conductores, antes de la partida, 
para reconocer y limpiar sus ca-¡ 
rruajes. 

e) Por último, hay que reconocer 
que las condiciones exigidas por el 
Reglamento, imponiendo velocida­
des medias, mínimas de 10, 12 y 15 
kilómetros, obligaban fatalmente á 
los conductores á grandes excesos 
de velocidad, ante el temor de la 
pérdida de tiempo, por una parada 
forzosa más ó menos larga. 

Este temor de la parada encerraba 
á los conductores dentro de un 
círculo vicioso, pues las grandes 
velocidades hacían mucho más pro­
bables los accidentes. 

B. Ómnibus. 
E s t o s carruajes presentan dos 

tipos: 
1.° Los vehículos de gran rendi­

miento, es decir, los que transpor­
taban gran número de personas á 
la vez. 

2." Los coches más débiles y 
económicos transportando de 12 á 
15 personas. 

La velocidad media mínima, im­
puesta á estos carruajes, de 15 kiló­
metros por hora, los arrastró, desde 
luego, al defecto de las grandes ve­
locidades parciales. 

Los bastidores de estos coches 
eran los mismos que los de los ca­
miones, pero provistos en algunos 
casos, de motores más potentes, 
siendo por lo tanto aplicables á los 
ómnibus las observaciones hechas 
para los camiones. 

Entre los vehículos presentados 
al concurso merece especial mención 
un bastidor con tres ejes. 

Este nuevo sistema permite t rans­
portar cargas más considerables de 
las hasta ahora permitidas, calculán­
dose éstas en tres toneladas por eje. 
Como el bastidor no pesa más que 
tres toneladas, el rendimiento es en 
estos coches del 60 por 100. La cir­
cunstancia de ser directores los ejes 
anterior y posterior, hacen á este 
vehículo mucho más manejable que 
los coches de dos ejes. 

Gasolina, 

grasas, 

neumáticos, 

a c c e s o r i o s . 

T E L É F O N O 1 9 2 6 . 

T A L L E R 

DE] 

REPARACIONES 

G A R A G B V I C T O R I A 
ALBERTO AGUILERA 40 .-/v\ADRID 

Este garage es el único que tiene una plaza independiente y cerrada para cada automóvil. 

Como prueba de la importancia 
concedida en la vecina República, 
al transporte de grandes pesos por 
carreteras, la consecuencia de este 
Concurso ha sido uno nuevo, que 
debe celebrarse del 5 al 15 de Sep­
tiembre, durante el desarrollo de las 
grandes maniobras anuales del ejér­
cito francés. 

Fieles á nuestro propósito, desde 
el próximo número nos ocuparemos 
de los preparativos de esta nueva 
prueba. 

Jos¿ ARDERÍUS, 

SUEVO CAMBIO DE VELOCIDADES 

Ingeniero, i 

AVISO IMPORTANTE 

ESPAÑA AUTOMÓVIL agra­
decerá vivamente á sus lecto­
res , las comunicaciones que 
tengan á bien dirigirle, refe­
rentes á existencia, constitu­
ción y datos de explotación, de 
empresas dedicadas al trans­
porte de personas ó mercan­
cías por medio de vehículos 
automóviles. 

Publicaremos estos datos 
con expresión del nombre ó 
entidad que los haya facili­
tado. 

Al mismo tiempo, pone en 
conocimiento del público, que 
esta revista será enviada «gra­
tuitamente», durante un «tri­
mestre» á las personas que lo 
soliciten, por carta dirigida á 
la Adminstración de ESPAÑA 
AUTOMÓVIL. 

El principio de este nuevo cambio 
de velocidades, progresivo y en toma 
directa constante, constituye una 
solución muy elegante é ingeniosa 
de un problema tan interesante como 
difícil. Como puede verse en la figu­
ra, la variación de marcha del coche 
se obtiene por medio de un tornillo 
sin fin de pasos diferentes, los 
cuales varían en la relación siguiente 
1, 2, 3 y 4; obteniéndose el aumento 
de los mismos por medio de filetes 
suplementarios que se intercalan 
entre dos espiras, y la marcha atrás 
con otro paso de sentido inverso. 

La corona R del diferencial lleva 
en vez de dientes varios tetones có ­
nicos templados. El tornillo sinfín V, 

hueco en toda su longitud, lleva en 
la parte anterior el paso V R para la 
marcha atrás, y separado de las dos 
espiras correspondientes por un in­
tervalo neutro, se halla el tornillo 
que da todas las marchas adelante, 
por medio de un paso variable. 

Este paso variable se obtiene del 
modo siguiente: La parte anterior 
tiene un sólo filete, que corresponde 

á la primera velocidad. A cierta dis­
tancia de esta parte se separan las 
espiras, intercalándose entre ellas un 
segundo filete que da la segunda 
velocidad; obteniéndose la tercera 
y cuarta de un modo análogo. 

Este cambio se maniobra impri­
miendo al tornillo un movimiento de 
vaivén á fin de engranar con los 
dientes de la corona del diferencial 
los filetes correspondientes á la ve­
locidad que se desee. Un juego de 
bolas recibe y anula el empuje axial 
resultante de la transmisión. 

Aun cuando la práctica habrá de 
dar su sanción inapelable acerca del 
mismo, no cabe duda que teórica­
mente se trata de un cambio de ve­
locidades realmente ventajoso, que, 
de todos modos, señala un nuevo 
rumbo para los plausibles esfuerzos 
de cuantos estudian el mejoramiento 
del hasta ahora imperfecto mecanis­
mo del cambio de marcha de los 
automóviles. 

" E Q Ü E S O S ANUNCIOS 
COCHES DE OCASIÓN 

S E VENDEN 
Dion Bouton, 6 caballos, 2 asientos 
Panhard, 10/12 caballos, 4 asientos 

WOiVILES Claudio Coello, 14. 

MERCEDES OIL 
EL ME30R BE 105 LU3RIF1CANTE$ 
De venta en todos 

los garages . 
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l\ NO \m\ POR LOS GASTOS, , , 
Por la aplicación que tiene en 

España, donde la ligera viveza de 
imaginación de sus habitantes, y 
¿por qué no decirio?, la medianía 
presuntuosa de su burguesía, ansiosa 
por regla general de pretextos con 
que encubrir aquélla, le dan cons­
tante actualidad, nos complacemos 
en dar cuenta á nuestros lectores 
del saladísimo y razonado artículo 
C'esf á cause des frais..., que nues­
tro distinguido colega Eduardo Pe-
rrodil ha publicado en La Locomo-
tíon Automobile. 

Empieza diciendo que existen en 
el mundo espíritus realmente origi­
nales, que en ciertas materias forman 
por desgracia legión; y que por eso 
ocurre con frecuencia que un señor 
repite á veces una proposición que 
le ha parecido entender, sin inquirir 
de un modo serio si está debida­
mente justificada, proposición que 
un segundo vuelve á repetir, lo mis­
mo que un tercero, y así sucesiva­
mente. Bien pronto se convierte esto 
en un aforismo que corre por el mun 
do y que cada uno repite luego con 
la más perfecta convicción, como si 
se tratara de un dogma infalible. 

Y no tratéis de contradecir al 
personaje que gravemente os hable 
del dogma sagrado. Pasaríais por 
un tonto pretencioso que no sabe 
nada de nada y que se atreve á ha­
blar de cosas de las que no tiene la 
menor noción. Y sin embargo, resig­
nado Perrodil á verse tratado de ese 
modo, no vacila un momento en 
protestar contra una aserción univer 
salmente admitida, y que es la s i ­
guiente: No es el primer desembolso 
el que nos detiene ante la compra 
de un automóvil, puesto que es un 
sacrificio que una vez realizado se 
termina, no; es el entretemiento del 
coche; son los gastos... 

¿Pero qué historia es esta? ¡Son 

los gastos!... 
Entendámonos. No podéis hablar 

de gastos onerosos más que por 
comparación, y vuestra afirmación 
debe tomarse indudablemente en el 
sentido de que el entretenimiento de 
un automóvil resulta más caro que 
el de cualquier otro medio de loco­
moción; porque si vuestra idea es 
sencillamente y de un modo absoluto 
que el automóvil no se ha hecho 
para las muchas personas que ganan 
lo preciso para mantener su familia, 
estamos completamente de acuerdo. 
Pero esto sería una solemne tontería, 
que no puede haber pasado por 
vuestra imaginación. Lo que vos­
otros queréis decir es indudable­
mente que por el coste de su entre­
tenimiento el automóvil resulta más 

caro que cualquier otro medio de 
transporte. 

Pues bien; yo, á mi vez, os digo 
que esta proposición es falsa, archi-
falsa, de una falsedad palpable. Y si 
no, observad esto: Cuando un señor 
os interrumpe sobre el particular, 
le respondéis generalmente: ¿Que 
cuánto os costará vuestro automó­
vil? Para ello necesito saber el uso 
que pensáis hacer de él, puesto que j 
todo depende de ese uso; del mismo 
modo que si me preguntarais cuánto 
os costaría el ferrocarril, os pediría 
qué distancia pensabais recorrer.» 

Después de esta advertencia, cree­
réis sin diKla que el aspirante á 
chauffeut va á contestaros: «Yo 
pienso utilizar mi auto moderada­
mente, como se usa de un coche de 
caballos ó del ferrocarril.» Pues nada 
de eso, tened por seguro que en la 
inmensa mayoría de los casos os 
responderá tranquilamente: «¡Yo 
quisiera hacer una media de 100 ki­
lómetros diarios!»; y, como es natu­
ral, al hacer un cálculo sobre la base 
de los 36.500 kilómetros anuales que 
resultan, tendréis forzosamente que 
darle un presupuesto de entreteni­
miento considerable. 

Y, naturalmente también, el citado 
señor, que no se ha asustado al pre­
tender hacer un uso que raya casi en 
abuso de su coche, se indigna de 
mala manera y declara decidida­
mente que el entretenimiento de un 
automóvil es una cosa fuera de todo 
límite. 

Decidle, en cambio, que calcule 
lo que le costarían 36.500 kilómetros 
por ferrocarril para tres personas, y 
eso que este número de viajeros no 
es exagerado para un automóvil; es 
decir, en realidad, 108.000 kilóme­
tros. Preguntadle también á cuánto 
le saldrían los caballos que tratase 
de un modo tan fatigante. 

Pero ¡quia! Cuando se trata de 
caballos, se habla de utilizarlos una 
ó dos veces por semana, para ir al 
pueblo inmediato, á fin de no cansar 
á los pobres animales; cuando se 
trata del ferrocarril, tampoco se uti­
liza más que tres ó cuatro veces al 
año; pero en cambio, si se trata de 
automóviles hay que hacer 100 kiló­
metros al día, lo que resulta en ver­
dad estupendo. 

¡Está muy bien! Si queréis saber lo 
que os costará un automóvil, empe­
zad por admitir que lo usaréis como 
cualquier otro modo de transporte, 
con una prudente moderación, que 
jamás marcharéis á velocidades lo­
cas para no desgastar lo neumáti­
cos en dos ó tres meses; que os ser 
viréis de vuestro coche sólo cuando 
tengáis necesidad, una ó dos veces 
por semana, y no todos los días, 

como motivo de diversión; propone­
ros, además, antes de emprender un 
largo viaje con vuestra familia, cal­
cular lo que os hubiera costado 
dicho viaje por ferrocarril y deducir 
su importe del de los gastos de en­
tretenimiento. Manejad vuestro co ­
che con la mayor prudencia, y si es 
posible sed vuestro propio mecánico. 

En estas condiciones os aseguro 
que el entretenimiento de vuestro 
automóvil será más barato que el de 
cualquier otro medio de locomoción. 
Más barato é incomparablemente 
más cómodo, puesto que lo tendréis 
siempre á vuestra disposición. 

Estas verdades son la evidencia 
misma. Querer comparar un automó­
vil con un coche ordinario, soste-

' niendo en la cuadra dos caballos 
I que comen diariamente, reclaman 
I constantes cuidados, están sujetos á 
mil enfermedades, y no pueden por 
último efectuar más que un trayecto 
ridículo; pretender hacer semejante 
comparación, es sencillamente una 
locura que continuará, sin embargo, 
realizándose. Tened, pues, la más 
completa seguridad de que segui­
réis oyendo que el automóvil es una 
cosa espantablemente cara, porque 
más fácil seria enfriar el sol con 
cubos de agua que arrancar un pre­
juicio del cerebro humano. 

Hasta aquí, Eduardo Perrodil. Y 
ahora ya lo sabéis, polemistas de 
café; ya lo sabéis, médicos, aboga­
dos y hombres de negocios, cuya 
profesión os obliga á desgastar al 
día mucha suela de vuestros zapatos, 
sin produciros en cambio más que 
una renta moderada, vosotros, que 
anonadados por los equivocados in­
formes que os han dado, compraríais 
un automóvil que os es tan necesario 
como la herramienta al albañil, sino 
fuera por los gastos. El automóvil, 

¡ como diversión, es, en efecto, caro; 
pero como resulta una diversión muy 
divertida, cosa que no suele ocurrir 
con otras quizás más costosas que 
ésta, justo es pagarla bien. 

En cambio, como medio de t rans­
porte, está al alcance de muchas 
fortunas, y pueden utilizarlo con ven­
taja cuantos tienen necesidad de un 
medio cómodo y rápido de comuni­
cación, sin que los gastos de en­
tretenimiento desnivelen su presu­
puesto. 

edal de freno progreslío. 

GUIA AURORA 
En breve se pondrán á la 

venta las hojas 35, Bilbao 

En ciertos frenos, como los de los 
autotnóviles, el constructor sólo dis­
pone para el esfuerzo del frenado de 
una presión y de una carrera limi­
tadas, que son las que puede dar sin 
fatiga el pie del conductor; y, por 
otra parte, debe realizar sobre la 
polea del freno: 

1.° Una carrera bastante grande 
de las zapatas para impedir todo 
rozamiento en marcha. 

2 . ° Una presión bastante fuerte 
y progresiva para detener el coche 
en el mínimum de tiempo y de es­
pacio. 

Esta última condición, bastante 
fácil de satisfacer en los coches lige­
ros, en los que se alcanza pronto el 
límite de adherencia, resulta cada 
vez más difícil de llenar, á medida 
que los coches son más rápidos y 
pesados. 

En el freno Perón y Vibert, el 
pedal obra sobre las mordazas por 
intermedio de una palanca terminada 
en una soldana y de una leva cuyo 
perfil se establece de modo que para 
una posición dada del pedal exista 
entre la presión de ¡as mordazas so­
bre la polea del freno y la presión del 
pie sobre el pedal, una relación ins­
tantánea, determinada de antemano. 

Las figuras siguientes indican el 
modo de realizar prácticamente esta 
invención. 

y Santander; y 36, San Se^ 

bastían, Pau y Bayonne. 

Fig. t. 

Fig. 2, 

En el caso de la figura 1, el pedal a 
6 cualquier otro órgano de mani­
obra, acciona la palanca b que obra 
á su vez sobre las mordazas del 
freno por intermedio de la leva c, de 
la palanca d y de la varilla e. Pue­
de también invertirse esta dispo­
sición y hacer obrar el pedal a sobre 
la leva c, transmitiendo la acción de 
ésta á las zapatas por intermedio de 
una palanca b, conforme indica la 
figura 2. 
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La suspensión de los vehículos automóviles. 
Los grandes inventos que tian re­

volucionado el mundo han tenido 
siempre un primer período embrio­
nario, más ó menos largo, en el que 
se ha patentizado su viabilidad. No 
había de escapar á esta ley la trac­
ción automóvil, de cuya futura in­
fluencia en nuestras costumbres yo : 
creo que no se ha penetrado aún lo , 
suficiente si se piensa que á la pos- ' 
tre ha de traer la desaparición del 
arrastre de sangre, y se cuenta con 
las asociaciones y comunismos que 
en los pequeños poblados se esta­
blecerán, andando el tiempo, para el 
transporte de productos. 

El automóvil ha pasado por su pe- , 
ríodo de ensayo. No han sido nece­
sarios muchos años para que el pú­
blico, que miraba con curiosidad ó 
con odio aquellas máquinas estrepi­
tosas, y que contemplaba gozoso 
con cruel sátira el contraste que for­
maban con harta frecuencia la yun­
ta de pesados bueyes tirando del 
coche que unos minutos antes corría 
ligero, haya sido suyuzgado y como 
arrastrado por el automovilismo, y 
veamos hoy á ese mismo público, 
á los altos y á los humildes, acudir 
en masa á los Salones del Automó­
vil, curiosear, preguntar á los inge­
nieros, solicitar desde las más remo­
tas aldeas datos acerca del camio­
naje mecánico, disputarse poco tríe­
nos que á puñetazos el puesto en un 
autobús... en una palabra, acudir 
rindiendo tributo á un poder nuevo 
que avanza con paso de gigante. 

Pero ese gigante es todavía niño; 
acaba de soltar los andadores, aho­
ra empieza á andar solo. Es preciso 
que cariñosamente le cuidemos, que 
no apartemos ni un momento nues­
tra atención de él. Sus piernas son 
aún débiles, es caprichoso, cuesta 
demasiado caro... Afortunadamente 
está bajo las manos de buenos maes 

solo, pero es evidente que había que 
tocar muchos puntos después: las 
ruedas, la suspensión, el bastidor, la 
transmisión del esfuerzo motor, el 
cuerpo generador de la energía, la 
caja del coche... todo era necesario 

Dubrulle, Dumplop Krebb, Longue-
mare, Malicet, Megevet, Michelin y 
tantos otros cuyos nombres son um­
versalmente conocidos. 

Un estudio por el que aún no han 
entrado de lleno la mayoría de los 

.a. 

Fía. 1.* 

estudiarlo, y especialistas habían de 
consumir años y años para aportar 
hoy uno, mañana otro, esos peque­
ños detalles que en junto dan lugar 

fabricantes de bastidores, es el de 
la suspensión. Así podemos obser­
var como aun las Casas más pr in­
cipales anuncian sus coches provis-

de los caminos, en las transmisio" 
nes, problema de capital importan­
cia, pues es de todos conocida la 
variación que en su contestura su­
fren los aceros después de choques 
sucesivos ó un e tado de vibración 
continuada. 

Si suponemos un coche que atra­
viesa un I adén, el juego trasero su­
fre un brusco salto si el conductor • 
no ha tomado la precaución de pa­
sarle oblicuamente ó no ha desem­
bragado con oportunidad, resultan-
en algunas ocasiones la rotura del 
diferencial ó de las cadenas. 

La ñgura 1 ^ presenta las distin­
tas posiciones de las ruedas con res­
pecto al bastidor en los principales 
momentos del paso del automóvil 
por el badén. En la posición c la 
rueda motriz está á la distancia nor­
mal del bastidor; en la posición d, 
se ha separado; en la figura e, por el 
contrario, el eje tiende á chocar con­
tra aquél, comprimiendo las balles­
tas que reaccionan luego elevando 
el bastidor por encima de su altura 
ordinaria, (fig, / ) , continuando así 
una serie de vaivenes. 

La figura 2.^ es un gráfico que nos 
muestra en dos líneas superpuestas 
la forma del badén {amb) y la cur­
va que describe la masa de la par­
te de la carrocería que gravita sobre 
el eje motor (línea cd). 

Las alturas e dan las separaciones 
del eje motor con la caja en cada 
posición, y las h muestran las varia­
ciones de elevación de la referida 
caja respecto á la horizontal. 

Supongamos al automóvil con una 
velocidad de 60 kilómetros por hora 
ó sea una velocidad de 16,65 metros 
por segundo, y que el badén sea de 
2 metros de ancho y 10 centímetros 
de profundidad. 

| E s evidente que la rueda empuja­
da por los resortes se apoya contra 

Fig. 2.» 

tros, y ios que han dirigido sus pri­
meros pasos le aman y velan por 
que llegue á su adolescencia con la 
pujanza que promete. 

En los primeros: tiempos de la lo­
comoción automóvil, el principal ob­
jeto que se ha perseguido, como es 
lógico, era que el coche anduviese 

á la sencillez y llevan hacia la per­
fección. 

Por eso se nota hoy, siguiendo 
también el principio económico de 
la división del trabajo, la tendencia á 
las especialidades dentro de la cons­
trucción del automóvil, y pruebas pa­
tentes de ello son ios Arbel, Bosch, 

tos de aparatos anejos que tienen 
por objeto amortiguar los movi­
mientos bruscos de las carrocerías 
absorbiendo la inercia de su masa. 

Entre otros, M. Gerster se ha 
ocupado con algún detenimiento de 
de te rminare le fec tode los choques, 
debidos á los baches y mal estado 

el suelo y su eje seguirá, por conse­
cuencia, la línea amb, perfil del ba­
dén, salvo las pequeñas diferencias 
que pueda ocasionar el aplastamien­
to de los neumáticos. La caja, por 
el contrario, salta y sigue el camino 
de un cuerpo lanzado en el aire, e n ­
trando conio componentes , su velo-
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cidad adquirida en línea horizontal 
y la aceleración de la gravedad en 
sentido vertical. La línea resultante 
desde la posición A á la C es apro­
ximadamente una parábola hasta el 
punto de intersección con el perfil 
del badén. 

Recordando el significado que en 
el gráfico que estamos considerando 
tienen las distintas ordenadas, se 
comprende claramente que en este 
punto C los muelles estarán com­
primidos normalmente y el eje á la 
distancia normal del bastidor. 

Para trazar esa curva recorrida 
por la carrocería, habrá que aplicar 

la fórmula h = P { g =^ 9,8...) y 

hallaremos que el punto C se en-

descendió; esa fuerza depende de la 
flexibilidad de las ballestas. 

Lo que interesa á nuestro estudio 
es la siguiente observación: En el 
punto B, el eje está separado del 
chássis 7 centímetros más de lo nor­
mal, y en el punto D, un metro más 
lejos, 0,06 segundos después, está 6 
centímetros más próximo de lo or­
dinario, es decir, que en 0,06 segun­
do ha tenido un movimiento de 13 
centímetros en sentido vertical. 

Bajo dos conceptos es interesante 
esta observación: Considerando su 
influ encia en las transmisiones y des­
de elf punto de vista del confort y 
du ración de las carrocerías. 

Estudiemos l o s d o s separada­
mente. 

po empleado por el coche en reco­
rrer el espacio comprendido entre B 
y D en la figura 2. 

Nos daremos cuenta de las conse­
cuencias de esa rotación angular, 
observando que á 1.400 vueltas 

número y amplitud dependen ; 
sistema de resortes del coche. 

Este inconveniente existe tanto en 
los coches de cadena como en 1 os d^ 
cardan: en los de cadenas se h a c e 
sentir tanto más cuanto más peque-
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cuentra á 1,55 m. del A, que ha­
brá recorrido el coche en 0,093 se­
gundos, siendo el descenso en ese 
punto /2 = 4,25 cm. ó un poco me­
nos debido á que los resortes man­
tendrán, en cierto grado, á la caja, 
i Al descender ésta adquirirá cierta 
velocidad vertical. La velocidad ho­
rizontal del coche continúa la misma. 

El eje, como hemos dicho, sigue 
la forma del badén, mientras que la 
caja por su inercia seguirá la cur­
va cd\ el efecto de la flexión de los 
muelles y de la masa de la caja, dan 
á la curva, á partir de C, la forma 
trazada. En E se eleva la carrocería 
por cima de su altura normal para 
terminar en una serie de balances, 
ocasionados por la flexibilidad de 
los resortes. 

El tiempo que el coche ha em­
pleado en avanzar de B á D nos da 
la más grande diferencia de flexión 
de los muelles. La forma de la curva 
se puede determinar aproximada­
mente por la ley de las aceleracio­
nes de las masas debidas á la in­
fluencia de una fuerza. En nuestro 
caso, la aceleración en sentido in­
verso, que tiende á elevar la caja 
puede llegar á ser doble ó triple de 
la aceleración de la gravedad. Por 
consiguiente, se eleva la carrocería 
dos ó tres veces más de prisa que 

Veamos lo que ocurre en la t rans­
misión en el reducido tiempo de 0,06 
segundos que antes hemos citado. 

Como ejemplo, supongamos un 
coche con simple cardan, con una 
longitud del árbol-cardan de 800 
milímetros, ruedas de 760 mm. y una 
demultiplicación de 1: 3,3. 

La figura 3 representa el eje mo­
tor en la posición B de la figura 2 
que corresponde á la d d e la figura 1. 
En ella el ángulo que forman el ár­
bol-cardan y la veriical de la rueda 
es de 96°. 

La sfigura 4 corresponde á la po ­
sición D (fig. 2) ó e de la figura 1. 
El ángulo que ahora forman la ver­
tical y el árbol-cardan es de 88". 

Es decir, que en el tiempo de 0,06 
segundos, la variación de ese ángulo 
es de 8°, y esta diferencia, referida 
al árbol-cardan, al tener en cuenta 
la demultiplicación, será de 3,33 x 8° 
= 26'',8 y en la misma medida la su­
frirá el árbol motor cuando éste se 
halle en toma directa. 

Observemos que en las dos posi­
ciones no se ha tenido en cuenta el 
avance del coche, sino solamente el 
desplazamiento relativo de la rueda 
y la transmisión respecto al chássis. 

La transmisión (árbol cardan) ha 
disminuido su velocidad en un ángu-
de 26°,8 durante 0,06 segundos, tiem-

nuestro árbol recorrerá por minuto 

1.400 X 360 grados y en 0,06 segun­

dos: J ^ _ ^ i ^ X 0,06 = 5 0 4 grados. 

Y el árbol motor, marchando en 
toma directa, girará igualmente en 
ese tiempo 504 grados con velocidad 
constante. Ahora bien; para que el 
motor pueda adquirir esa velocidad 
regular es preciso que gire dos se­
gundos después de puesto en mar­
cha, lo que representa un aumento 
de velocidad por 0,06 segundos de 

i H l x 0,06 = 1 5 , 1 2 ° . 

El motor, pues, por la inercia de 
su volante no puede por sí aumentar 
su velocidad más que en 15 grados 
durante ese tiempo de 0,06 segun­
dos, y al aumentar la velocidad de 

I la transmisión en 26,8°, es eviden­
te que ésta gira más de prisa que el 
motor, es decir, que el aumento de 
velocidad por efecto del vaivén es 
tal, que el motor no puede seguirle 
y los engranajes de toma (engrana­
jes cónicos en nuestro caso) se se­
paran chocando en sentido inverso 
y es inútil el explicar la violencia 
del choque producido. La acelera­
ción de 15,12° X 0,06 será la má­
xima que e! motor podrá sufrir en el 
mismo sentido que su rotación. 

Hemos explicado lo que pasa des­
de el punto B al D en la figura 2; 
pero hay que contar con una serie 
de retardos y aceleraciones de velo-

¡ cidad; así de A á B se produce un 
retardo que es aproximadamente un 

I octavo del valor de la aceleración, 
cuyas consecuencias hemos demos­
trado. Este retardo está seguido de 
una aceleración, y luego á cada ba­
lance sobre las ballestas, correspon­
den otra disminución y otra acelera­
ción de la velocidad de los órganos 
de. transmisión, balances que cuyo 

ña es la distancia entre el piñón^y la 
cadena, cuanto menor número de 
dientes tenga aquél y cuanto más 
cortos sean los tensores. 

En los automóviles por cardan se 
nota más cuando las ruedas son pe ­
queñas, los tensores cortos y la de­
multiplicación grande. 

Desde el segundo punto de vista, 
es decir, atendiendo al confort y du ' 
ración de la carrocería es, á partir de 
la posición D de la figura 2 cuando 
se hacen patentes los efectos del 
paso por el badén; al reaccionar las 
ballestas es cuando la caja da el 
salto brusco tan molesto que todos 
conocemos, y continuando éstos, aun. 
que con mucha menor importancia, 
se levanta la pintura, se desarticulan 
las ensambladuras y perece el torni-
llaje. 

Para remediar estos perniciosos 
efectos que hemos observado en las 
transmisiones y en las carrocerías 
seria preciso ir á la causa, á la iner­
cia de la masa de la carrocería; pero 
ya que eso es imposible, se recurre 
á otros procedimientos: 1.", por la 
instalación de aparatos que absor­
ban en lo posible la inercia de la 
caja; 2.", por una instalación razona­
ble de las transmisiones para evitar 
que las variaciones de separación 
entre las ruedas y el bastidor influ­
yan del modo que hemos vis to. 

Para lo primero, se colocan los 
aparatos llamados suspensiones; á lo 
segundo tienden ya algunos cons­
tructores de chássis perfeccionando 
la transmisión del esfuerzo motor, 
como tendremos ocasión de ver en 
otro artículo. 

JOSÉ MARÍA SAMANIEGO, 

Ingeniero. 

(Se continuará.) 
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Concurso de carburantes. 

El alza constante de la esencia ha 
preocupado legítimamente á los di­
rectores del automovilismo en Fran­
cia que ven en ello un obstáculo se­
rio para el desarrollo del vehículo 
in Justrial. 

En atención á estas considerado 
nes, el automóvil Club de Francia, 
ha decidido organizar un concurso 
bajo las bases siguientes, consigna­
das en una comunicación oficial: 

«A consecuencia de la proposi­
ción del señor marqués de Dion, el 
Comité ha adoptado en principio y 
enviado á la Comisión técnica el es­
tudio de un Concurso decarburantes 
más barato que la esencia, que ten 
ga todas sus ventajas y pueda ser 
empleado en todos los motores ac ­
tualmente construidos.» 

El programa de este Concurso se 
someterá á la ratificación del C o ­
mité. 

El señor marqués de Dion pidió al 
Consejo de administración accedie­
ra á la suscripción del A. C. F. por 
la suma de 10.000 francos, como pre­
mio de este Concurso, para el cual la 
Cámara Sindical había ya concedido 
5.000 francos. 

El marqués de Dion anunció la 
suscripción de la casa Dion-Bou­
ton y Compañía por la suma de 5.000 
francos. 

El señor barón Henri de Roths-
childs pidió la palabra y se suscribe 
por una suma de 5.000 francos, y á 
continuación el Sr. Henry Deutsche 
(de la Meurthe) se suscribe por 
20.000 francos. 

El presidente felicitó calurosa­
mente á los generosos donantes y 
espera un feliz resultado de este 
Concurso de importancia capital 
para el porvenir de la industria au­
tomóvil. 

Las presentes líneas sirvan de es­
tímulo para que alguno de nuestros 
lectores concurra al indicado Certa­
men, para lo que oportunamente pu­
blicará las bases hoy en estudio. 

Ahora el Real Automóvil Club de 
España y la Cámara Sindical Espa 
ñola del Automovilismo tienen la pa­
labra. 

Si el precio de la esencia á 33 
francos el hectolitro, preocupa á la 
industria automovilista francesa, á 
pesar de su enorme desarrollo, qué 
no harían si gozaran el precio de 80 
pesetas el hectolitro que disfrutamos 
por aquí. 

De esperar es que las dos socie­
dades citadas se ocupen pronto de 
este axtremo, para lo cual le bastará 
analizar las causas que producen en 
España esos efectos y que con poco 

esfuerzo se conseguiría el tener la 
esencia á los precios de Francia. 

ESPAÑA AUTOMÓVIL colaborará-en 

esta labor, y muy en breve publica­
rá un trabajo en que analizaremos en 
el orden económico é industrial todo 
lo referente al petróleo y su destila­
ción en España, comparándolo con 
lo que se hace con Francia. 

Las casas destiladoras españolas 
son las mismas que efectúan esta 
operación en Francia. Tan exótico 
es el producto aquí como allá, y no 
hay razón lógica que pueda justifi­
car diferencia tan enorme de precio. 

A. 

SERVICIO DE 10 ORMACIFLIIES TÉCNICAS, 

En este nuestro segundo número 
nos apresuramos á dar las inás ex . 
presivas gracias á todas aquellas 
personas que nos han escrito felici­
tándonos por la implantación en E S ­
PAÑA AUTOMÓVIL del Servicio de in­

formaciones técnicas, servicio que 
se había hecho absolutamente indis­
pensable para todos aquellos que 
deseando utilizar los modernos me­
dios de transporte, por no .ser técni­
cos ó tener conocimientos anterio 
res, les era imposible adquirir en un 
momento la verdadera orientación 
que cuando se trata de negocios es 
precisa. 

Uno de nuestros amables comu­
nicantes nos dice también: «Por 
desgracia para mí. llegan ustedes 
tarde: no por lujo, sino por la índole 
de mis ocupaciones, necesitaba te ­
ner automóvil, fui á Madrid, en un 
café conocí á unos que me dijeron 
eran mecánicos, recayó la conversa­
ción sobre el automovilismo, dije 
que yo necesitaba uno, mis presen­
tados se convirtieron en protectores 
míos y recorrimos todos los rinco­
nes de ese Madrid dedicados á la 
busca y captura del coche ideal para 
mí. Vimos muchos, vinieron á mi 
fonda á ofrecerme más y mis ami­
gos rechazaban indignados ora éste, 
luego aquél. Por fin, encontramos 
la perla negra... le probamos, me 
quedé con el auto, me costó 9.000 
pesetas... y hoy sé que me costó 
2.000 pesetas más de las que hubie­
ran sido si hubiese tratado directa­
mente con el representante... 

Yo tengo algunos amigos aquí, 
que escarmentados en mi cabeza y 
sin conocimientos para elegir lo que 
verdaderamente les conviene, me 
decían: ¿No podría esta revista que 
acaba de aparecer y ofrece un ser­
vicio de informes técnicos indus-
tnales, ampliarle y dirigir también 
al comprador del auto de paseo? 

Podía tener al frente, como lo tendrá 
para lo otro, un ingeniero, indepen­
diente y persona de garantía y nos­
otros acudiríainos sin temor á los 
espejuelos de corredores y. mecá­
nicos...» 

Mucho agradecemos la confianza 
que en nosotros revela esta carta y 
que por otra parte contiene un fondo 
de amarga verdad. 

Lo que suele suceder en !a venta 
de coches, sobre todo en los de 
ocasión, es perjudicial en extremo 
para el automovilismo. Muchos hay 
que un día se decidieron, y al encon­
trarse después con algo que era 
cualquier cosa menos un automóvil, 
que en reparaciones les costaba una 
fortuna, sin reconocer su error al 
comprar, se figuran que todos los 
automóviles son iguales y se han 
convertido en sus enemigos encar­
nizados. Es preciso, pues, evitarlo, 
y comoEsPAÑA AUTOMÓVIL tiene por 
lema «todo por y para el automo­
vilismo», pondrá los medios para 
cooperar á que esas especulaciones 
no puedan efectuarse. 

Siguiendo las atinadas observa­
ciones de la carta que en parte he­
mos transcrito, ESPAÑA AUTOMÓVIL 

estudia el modo más practico de es­
tablecer ese servicio que nos piden. 
Cuando aparezca el próximo núme­
ro expondremos las bases definiti­
vas por las que esa oficina ha de 
regir. 

B I B L I O G R A F Í A 

MANUAL PRÁCTICO DEL CONDUCTOR 
DE AUTOMÓVILES 

Con este título, el ingeniero fran­
cés Henry de Graffigny, reconocido 
umversalmente c o m o indiscutible 
autoridad en mecánica y electrici­
dad, y el ilustrado ingeniero del 
ejército español, D. Ricardo Maya, 
han publicado un importantísimo li­
bro, en el que se hace un estudio 
completo del automóvil; libro que, 
editado con gran esmero por la Casa 
Bailly-Bailliére é Hijos, de Madrid, 
acaba de ponerse á la venta. 

Es el Manual del Conductor de 
Automóviles, de Graffigny y Maya, 
una obra de esas que por sí solas se 
declaran necesarias, y que se hace 
indispensable al chauffeur, si quiere 
llegar á dominar los secretos del 
automovilismo y de la dirección de 
los coches; al propietano de un auto­
móvil, por ser este libro el maestro 
más práctico que puede elegir, y al 
fabricante mecánico, por constituir 
el más seguro guía para resolver 
cuantas dificultades puedan presen­
társeles en sus constantes trabajos 
de construcción y reparación. 

Para que nuestros lectores puedan 

formar una ligera idea de la impor­
tancia de este libro, les indicaremos 
que forma un tomo de cerca de 600 
páginas de nutrida lectura, donde se 
da á conocer en primer término y á 
manera de prólogo el vocabulario 
del autow.óvil, ó sea una relación de 
las palabras y términos técnicos em­
pleados en el automóvil y la defini­
ción y clasificación de los mismos. A 
continuación, con gran minuciosidad 
y todo género de detalles, se hace la 
descripción de cuantos elementos y 
accesorios constituyen un automó­
vil. Después estudia los accidentes 
y sus causas, modos de resolverios, 
los útiles y herramientas necesarios, 
y da á conocer lo que pudiera lla­
marse el arte de guiar un automóvil, 
con atinadas observaciones sobre el 
modo de conducirse durante las 
marchas. Por último, expone muy 
atinadas observaciones para el que 
ha de comprar algún coche; estudia 
los diversos tipos de automóviles 
que en el mercado se conocen, así 
como la motocicleta y las canoas 
automóviles, terminando con la ex­
posición de la legislación vigente 
sobre la materia. 

Ilustran esta obra 295 grabados, 
intercalados en el texto, y una lámi­
na en colores, desmontable, repre­
sentando un automóvil tonneau, en 
la que se pueden apreciar una por 
una todas sus piezas, el mecanismo 
en conjunto y su funcionamiento. 

Precio de este libro: en Madrid, 7 
pesetas en rústica y 8 encuadernado; 
en provincias, 50 céntimos más por 
franqueo y certificado. Bailly-Bai­
lliére é Hijos, editores, plaza de 
Santa Ana, 10, Madrid, y en todas 
las librerias de España y América. 

muí iuioMO?; 
A p a r í s 

A partir du 1.̂ ' Septem-
bre, VEdilion et Publi-

catión Automobile, 35 

Avenue de la Grande 

Armée, París, se char-

ge de la publicité en Fran-
ce de L A E S P A Ñ A A U ­

T O M Ó V I L . 
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