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Parte oficial.

REAL AERO-CLUB DE ESPANA

Lista de socios de la Seccion
de San Sebastian.

Azcona (D. Felipe M. de), Azmeztoy
(D. Vicente), Arcaute (D. Jenaro),
Achalandabaso (D. Florencio), Alvare-
llos (D. Braulio), Avancibia (D. José),
Alvarellos (D. Rafael), Albizu (don
Juan), Asuero (D. Vicente), Aguirre-
bengoa (D. Domingo), Alvarez (don
Francisco), Asuero (D. Bernardo),
Aguirre Miramdn (D. Manuel), Alonso
Zabala (D. Manuel), Areizaga (excelen-
tisimo Sr. Barén de), Arratia (D. An-
drés).

Barrio (D. Luis), Berraondo (don
José), Benlloch (D. Manuel), Balmase-

da (D. César), Berrondo (D. Modesto),
Beguiristain (D. J.), Balmaseda (don
Artemio), Beiner (D. Pablo).

Caro (D. Alvaro), Carrasco (D. Vie.
tor), Colmenares (D. Javier), Corobasel
(D. Jesus de), Cerro (Exemo. Sr. Viz-
ronde del), Castrillo (D. Carmelo),
Carrasco (D. Ledn), Carreras (D. En.
rique).

Dolagaray (D. Miguel), Da Rosa
(D. Mariano), Dupony (D. Eduardo).

Egana (D. Luis), Sr. Elésegui, Es-
naulf Pelferie (M. Robert), Errandonea
(D. Felipe), Emilas (D. J.), Echenique
(D. José),

Foldi (D. Leén).

Gorge (D. Emilio de), Gainier (don
Leoncio), Garijo (D. Antonio), Gaytéan
de Ayala (Excmo, Sr. D, Ramdn), Gaie-
nees (D. L.), Goni (D. Severiano).

Herndandez (D. José Maria).

[bafiez (D. Franecisco), Tturria (don
Ignacio), Irazusta (D. Ramén), Irazus-
ta Vignau (D. Ramén), Irazusta Vignau
(D. Luis), Insausti (D. Antonio).

Jedraque (D. Fidel), Jordan de
Urries (D, Nicolds).

Luxan Zabay (D. Pascual), Laffitte
(D. Gabriel Maria), Letamendia (don
Esteban), Letamendia (D. Francisco),
Lamuela (D. José), Laitaillade (D. Ra-
fael), Lizarriturri (D, Manuel).

Migica (D. Luis), Magica (D. Juan),
Molina (D. Fernando), Mugartegui (don
Juan José), Mombrison (M. Henri de),
Moretin (D. Felipe), Marqueze (D, Ma-
nuel), Martinez (D.Segundo), Moussem-
per (D. Juan Bautista), Marqueze (don
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Adridn), Marqueze (D. Alfredo), Men-
dia (D. Julidn), Mazpule (D. José Se-
bastidn).

Nardiz (D. Venancio), Nelayeta (don
Sabino).

Osacar(D. Vidal), Ohlsson (Mr. Olof),
Obregén (D. Juan), Ortiz (D. Justo).

Pradera (D. Luis), Pérez Pefia (don
José), Paternina (D. José Maria), Pra-
dera (D. Germéin), Pérez Egea (D. En-
rique), Peiia (D. Eugenio), Petrisena
(D. Juan), Pardiiias (D. Enrique), Pla-
za (D, Tadeo).

Quintana (D. José).

Rezola (D. José Maria), Romero Sein
(D. José), Roca (D. Ecequiel), Reina
(D. César), Rubin (D, Luis), Romero
Sein (D, Luis).

Sanchez Salvador (D. Angel), San
Gil (D, Antonio), Salis (D. José), Sca-
pachini (D. Jorge), Salazar (D. Fer-
nando).

Tobalina (D. Emilio), Torre (excelen-
tisimo Sr. Barén de la), Torre-Mazquiz
(Exemo. Sr. Conde de), Tamés (don
Francisco), Torre (D, Luis de la), Ta-
més (D. Fernando),

Urcola (D. Francisco), Urcola (don
Ramén), Uhagdn (D, Carlos de), Uzcan-
ga (D. Agustin), Umérez (D. Pedro),
Ubarrechena (D. Agustin), Ulzurrun
(D. José Miguel), Urquijo (excelentisi-
mo Sr. Conde de), Ugarte (D. Ignacio).

Vignau (D. Pedro), Vignau (D, Pla-
cido), Vignau (D. Gregorio), Vega de
Seoane (D. Eduardo), Vivar (D, Anto-
nio), Vallarino é Iraola (D. Eugenio).

Zuaznabar (D. Mariano).
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LOS DIRIGIBLES DEL SISTEMA TORRES-QUEVEDO

(Coneclusién.)

Al avanzar un dirigible arrastrado
por la hélice, que se atornilla en el aire,
se opone 4 su marcha la resistencia de
éste, que se ejercera sobre la envolven-
te, sobre las suspensiones, sobre la bar-
quilla, pasajeros, etc.

En la resistencia que se opone al
avance de la envolvente hay que consi-
derar dos sumandos: uno originado por
el esfuerzo de penetracion del sélido en
la masa atmosférica en reposo relativo,
y otro debido al rozamiento de los file-
tes de aire sobre su superficie. El pri-
mero, en el sistema que consideramos
de seccién trilobulada, serd, poco mas
6 menos, igual que en otro cualquiera
de volumen y carena equivalentes, por
depender, sobre todo, de la superficie de
la cuaderna maestra. El segundo su-
mando es mayor en el Torres-Quevedo,
porque, como se comprende, est4 en pro-
porcién de la superficie del globo, y el
perimetro de la seccion trilobulada es
superior al de una seccién circular de
la misma area, aunque esta diferencia
es tan solo de'/,,, lo que aumenta en
una insignificancia dicho sumando, ya
no muy grande de suyo.

En cambio, la resistencia debida 4
las suspensiones, que en las otras aero-
naves llega en ocasiones 4 absorber la
mitad del esfuerzo util de la hélice,
queda en el sistema de viga funicular
reducido 4 su minima expresion, por es-

tar dentro del globo la casi totalidad de
los cordajes. Por lo
que & la barquilla se
refiere, con la viga se
hace facil la suspen-
sitn de no importa
qué forma de barqui-
la, lo cual nos per-
mitird dar 4 ésta la
que mas nos conven-
ga para disminuir su
resistencia al avan-
ce, colocar los drga-
nos mecanicos en
buenas condiciones, y
hacer posible el ate-
rrizado sin ayuda ex-
terior.

Durante los ensa-
yos ultimamente ve-
rificados conel Astra-
Torres, niimero I, se
ha comprobado su re-
ducida resistencia,
pues con un motor de
55 caballos se ha ob-
tenido una velocidad
de 55 kilémetros por
hora; velocidad 4 la
que, ni con mucho,
hubiera llegado cual-
quiera otro de los di-
rigibles actuales de volumen andlogo.

Dada la forma especial de la envol-
vente del sistema Torres-
Quevedo, algunos técnicos

Fig. 12.

El ingeniero ruso M. Rébikoff (-+) con MM. Richard y Kapferer, y
los Sres. Torres y Quevedo (1) y Samaniego (2), observando las evo-
luciones del Astra-Torres, mimero I, en uno de sus ensayos.

apuntaron la idea de que
tal vez al marchar el globo
hiciese por si mismo de em-
pennage; y para ver lo que
de ello hubiera de cierto, en
la primera salida que efec-
tud el Astra-Torres, nitme-
ro I, maniobré sin los pla-
nos P, P, Py P (fig. 17);
pero como cabecease sensi-
blemente, se le colocaron
luego los mencionados pla-
nos, que tuvieron por efecto
suprimir del todo las osci-
laciones,

Para hacer subir 6 bajar
dindmicamente al dirigi-
ble, se le habian colocado
los planos 7" v 7" horizon-
tales giratorios, en los cua-
les estan los 7, T'y 7' del
timon vertical (fig. 17), ac-
cionados todos ellos desde
la barquilla por medio de
cables unidos 4 dos volan-
tes. Mas farde se han su-
primido los 7" y 1", y aho-
ra la inclinacion del globo
para bajar 6 subir se obtie-
ne corriendo la barquilla
hacia delante 6 hacia de-
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tras, por medio de un sencillo movi-
miento de volante.

La estabilidad que nos da el modo de
estar suspendida la barquilla, no sélo
es de apreciar mientras la aeronave se
mueve en condiciones normales, siuo
que lo es en mayor grado en los momen-

Fig. 13.

tos de peligro, cuando, por cualguier
accidente ocurrido en la parte mecdni-
ca, quedemos & merced de los vientos,
y estando sin presién, por no poder en-
viar aire 4 los ballonets al no funcio-
nar el ventilador, la envolvente comien-
za & deformarse. Entonces el Torres-
Quevedo se dobla, como muestra la foto-
grafia figura 18, tomada durante una
desinflacion. En esta fotografia, aunque
muy borrosa por haberla obtenido en
una mafiana de densa niebla, se ve la
barquilla colocada debajo de la parte
inferior de la V que la envolvente for-
ma, Su estabilidad en el aire en estas
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Fig. 15.

El Astra-Torres, n+imero I, visto por delante.

gravita principalmente sobre las
cuerdas més alejadas de los abanicos
de los extremos, y para prevenir este
caso, dichas cuerdas estan calcula-
das para poder sostenerla ellas solas.

La barquilla que ha llevado el 4s-
tra- Torres, niimero I, durante los
ensayos no serd la definitiva. Tanto
su forma como su distribucién inte-
rior eran una aplicacién de la parte
central de las barquillas largas de
los antiguos globos Astra. Es un
bastidor rectangular de 1,50 metros
de ancho por 2 de alto y 3,50 de lar-
go, en cuya parte anterior estd colo-
cado el motor, que, por intermedio
de un reductor de velocidad, trans-
mite el movimiento & una hélice trac-
tiva de cnatro metros y medio de
didmetro, que gira 4 390 vueltas por
minuto.

En resumen, las caracteristicas
del Astra-Torres, niimero I, son las
siguientes:

Peso de la armadura fu-

nicular de tres cordo-

nes unidos por trave-

safios y abanicos de

suspension, construida

con bramante de ca-

fiamo de tres gramos

por metro, enlaces

comprendidos......... 40  kiiogramos.
Volumen de la envol-

vente trilobulada..... 1580 m. cibicos.
Longitud.......... 47.72 metros.

Didmetro de un lobulo en

la cuaderna maestra. ., 5,60 metros.
Superficie de la cuader-

N4 MARSETA. . vveuvuens 50,53 m. cuadrados.
Un motor Chénu de..... bh s
Una sola hélice: didmetro 4,50 metros.

condiciones es perfecta, y asi podrja  Velocidad angular de la

continuarse el viaje como un globo li-
bre si era necesario. Cuando la barqui-

hélice....... A Tl 390 v, por minuto,

La maniobra en tierra de una aero-

Ila estd suspendida de ese modo, su peso  nave, la posibilidad de aterrizar sin

Fig. 16.

Biblioteca Nacional de Espafa

Fig. 17,

El Astra-Torres, mimero I, visto por detras.

averias y sin ayunda externa y acampar

sk
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Fig. 18.

donde convenga 6 donde las circunstan-
cias lo impongan, son condiciones de
capital importancia para el prictico

empleo de los dirigibles, y precisamen-

te han sido hasta la fecha poco atendi-
das, debido, sin duda, & que los cons-
tructores se han preocupado de los pro-
blemas primordiales que he expuesto en
la primera parte de este trabajo.

Y la necesidad de tenerlas en cuenta

es mas apremiante desde el momento en
que los dirigibles ripidos actuales ha-
cen 50 y 60 kildmetros por hora, y es-
tan, por consecuencia, en medida de sa-
lir en dias que tengan que lu-
char con vientos de bastante
vioiencia. De poco sirven, en
efecto, tales velocidades y el
poder marchar contra vientos
fuertes, si cuando soplen és-
tos es medio imposible la ma-
niobra de sacar los globos de
sus cobertizos, 'v mds peli-
grosa aun la de meterlos al
regreso de una excursion durante la
cual el viento se haya desencadenado
repentinamente.

Por otra parte, el globo debe estar en
disposicién de tomar tierra no importa
dénde, y sin necesitar que esté alli
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Fig. 20.

El Astra-Torres pasando por encima del cobertizo de la casa Astra
en Issy-les-Moulineaux.
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preparado un equipo de personal nume-
reso é instruido en la maniobra, El fe-
ner que viajar dependiendo de esto, cs
marchar en continuo peligro.

La armadura funicular nos va 4 mos-
trar de nnevo sus inestimables cnalida-
des, prestindose & un procedimiento de
acampar cuya patente ha obtenido el
Sr. Torres y Quevedo. La figura 19 da
una idea de la manera de efectuarlo.
Sabido es que los tres cordones de la
viga concurren en las extremidades, No
hay mds que hacer que el haz de bra-
mantes de cada cordén llegue completo
a la punta de delante. y sujetar los tres
cordones en ese punto & un sélido en-
ganche que exteriormente se amarre por
medio de un eable 4 un poste desmon-
table, susceptible de frausportarse con
facilidad, 6 bien fijo en estaciones que
podrin diseminarse lo que sea conve-
niente. Es, pues, un verdadero fondeo
dla gira, orientindose la aeronave por
si sola en la direccién del viento, de
manera que presenta la minima resis-
tencia.

Puede acampar también como si fuese
un globo-cometa. La arista inferior sir-
ve para amarrar & ella, en los puntos
que se consideren necesarios, las cuer-
das de maniobra. Interiormente se cons-
truyen en la viga abanicos anilogos d
los de suspensién, que, partiendo de
los cordones superiores, terminan en
enganches de los que se sacan los ca-
bles que convengan,

El dirigible Astra-Torres, ntmero I,
que es de pequefio cubo (mil seiscien-
tos metros cubicos escasos), ha servido
para poner de manifiesto de una mane-
ra definitiva cuantas ventajas he rese
fiado. Sin embargo, el sistema de ar-
madura fonicular creo se preste atn
mejor para los globos de grandes di-
mensiones, en los que el alargamiento
hace mucho mis dificil el problema de
la suspensién, que resuelve la viga tan
sencillamente, y con una economia de
peso muy considerable. Es de esperar
que podamos comprobarlo, porque, dado
el éxito que este sistema ha tenido, no

tardardn en construirse mayores uni-
dades,

JosE M. SAMANIEGO.

POR ULTIMA VEZ

El exceso de original nos impidio
publicar en nuestro wltimo niimero el
stguiente articulo, contestacion d otro
de Ricardo Ruiz Ferry publicado en
el nimero de 15 de junio de esta Revis-
ta. Con él damos por terminados estos
escarceos que nuestros dos apreciadi-
simos colaboradores han sostenido,
escarceos d que hemos dado acogida
deseando complacer d uno y otro y de-
mostrarles nuestra absoluta imparcic-
lidad.

Muy de veras lamentamos la polé-
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mica sostenida por tan intencionados
escritores deportivos, cuya justa emu-
lacion no debe ser motivo para empa-
iar la cariiiosa amistad que de anti-
guo les une, y vivamente deseamos que
muy pronto vuelvan las aguas d suw
cauce natural, y que de este ligero in-
cidente no quede mds recuerdo que el
puramente literario.

PARA EL SR. RUIZ FERRY

Cuando el sabio nos ofende, sn
arrepentimiento sincero debe sa-
tisfacernos; si el que nos ofende
23 un necio, se es mds necio que
¢] vengando la ofensa.

BENECA.

Por una genialidad inexplicable del
Sr. Ruiz Ferry, se ha traido 4 las co-
lumnas de EspAKA AUTOMOVIL Y AR-
RONAUTICA una cuesfién & la que esta
Revista era complefamente ajena, pues
que comenzé en los diarios Heraldo de
Madrid y El Mundo, y alli debiera ha-
ber terminado ya,

Pero & D. R. Ruiz Ferry no le pare-
¢ié oportuno hacerlo asi, y, sin venir 4
cuenfo, trajo sus cuartillas sorianes-
cas 4 estas paginas, en que todo era
placidez, calma, armonia...

Yo contesté, como ahora, en uso de
mi derecho, en el mismo periédico don-
de se estampd en contra mia una burla,
que ahora no es burla, sino satira me-
nospreciable, pues que sélo atenta &
deslustrar virtudes y & corroer reputa-
ciones, 4 derruir por derruir (que dijo
poco ha Pérez de Ayala).

La indignacién candorosa é infantil
de Ruiz Ferry lleva su ingenuidad has-

ta el extremo de reproducir dedicato-
rias de retratos y libros, que sélo dicen
la buena educacién de José Ferndndez
Zabala, de un chico que ha leido mu-
chas veces el Juanito, y sabe que 4 los
mayores en edad, saber y gobierno se
les debe ese tributo de respeto.

A cambio de mi incondicional adhe-
sién 4 lag fracasadas empresas de Ruiz
Ferry, de la que ahora me arrepiento,
s6lo he recibido de él menosprecios,
murmuraciones y desprestigio,

Y ya que llegé la hora de hablar cla-
ro, recuerde Ruiz Ferry, obrando hon-
radamente, aquellas campaiias en pro
de la Federacién ciclista, que me ene-
mistaron con tantos y tantos sefiores;
recuerde mi trabajo entusiasta y des-
interesado en Fspaiia Depoitiva; re-
cuerde mi labor personal en favor de
cuantas empresas ha comenzado, y di-
game si todo ello merece el desdén, la
altivez y el orgullo inexplicable con que
luego ha tratado él trabajos y empresas
mias. Y al recordarlo, si piensa desapa-
sionadamente, me evitara que cite per-
sonas y detalles que afirmarin lo que
yo digo, aunque basta que lo diga yo.

En su réplica agresiva del pasado nii-
mero de EspANA AUTOMOVIL Y AERO-
NAUTICA, un rapto de célera le hace re-
petir con inusitada frecuencia la frase
de que «yo no digo verdad»; calmese un
poco, obre sin nerviosidad y sin que el
orgullo le ciegue, y comprendera que
José Fernandez Zabala dice siempre la
verdad, y que ahora le ha sido muy do-
loroso el enuneciarlo.

JOosE FERNANDEZ ZABALA.

LA PRIMERA CARRERA DE COCHES LIGEROS

En el mismo teatro donde en afios an-
teriores ha tenido lugar la carrera de
cochecitos que organizaba IL'Auto se
ha celebrado la que en 1911 ha venido
4 sustituir 4 aquélla. El circuito de
Boulogne-sur-Mer, en el norte de Fran-
cia, es lo suficientemente accidentado
para dificultar la prueba. Es lastima,
gin embargo, que las pendientes no
sean mas largas, y, en cambio, no haya
menos virajes bruscos y eses, en los que
aparece la influencia decisiva de la ha-
bilidad del piloto, que es, justo, la que
idealmente debiera descartarse para po-
der comparar los vehiculos en su va-
lor real,

Las carreras, & pesar de lo que di-
gan sus detractores, han hecho progre-
sar la construceién automovilera; pero
en lo que no estoy conforme es en la
manera de apreciar este progreso,

Se afirma que de ellas han salido el
cochecito y el coche ligero. Yo creo que
no. ;En cudl de esos concursos se ha
presentado el coche tal como se entrega
al pablico? En los reglamentos de di-

chas pruebas se han fijado dimensiones
de cilindros, pesos brutos, etc., y, natu-
ralmente, los constructores han tratado
de hacer, por ejemplo, que un motor
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de 85 milimetros de calibre rinda los
caballos que antes no diera uno de 105.
Y si antes un motor giraba 4 1.500 vuel-
tas, hoy lo hace hasta 4 2.500, lo que
represenfa una espantosa velocidad li-
neal de los émbolos de 20 metros por
segundo, considerada como irrealizable,
6 poco menos, por los mecinicos de no
hace mucho tiempo.

Han metido y meterdn caballos y
méds caballos en el mismo espacio de
un antiguo motoreito modesto de ocho 6
diez caballos, lo que ha traido un pro-
greso paralelo de la metalurgia, de los
procedimientos de enlace mecédnico y
del engrane automéatico,

Esta carrera es, en realidad, la misma
en la que se disputaban el premio aque-
llos coches de cientos de caballos, que
nos parecian hace aiflos monstruosos.

Porque, aunque la de ahora se llama
de coches ligeros, no me explico por
queé, pues precisamente una de las con-
diciones impuestas por el reglamento ha
sido la de que los coches pesasen, cuan-
do menos, 1,200 kilogramos, mientras
alguno de los monstruos que he citado
pesaba 900.

Lo que no parece por ninguna parte
es el coche de todos, el coche ligero, no
porque se trague 100 kilémetros por
hora, sino porque pese poco y, por cou-
secuencia, produzea un gasto inaprecia-
ble de neumdticos, y nos traslade paci-
ficamente & 40 kilémetros por hora como
mdximo, con un motorcito de seis U
ocho caballos verdad, que consuma una
insignificancia.

Claro es que, resolviendo el fabrican-
te los problemas dificiles que se presen-
tan en los concursos actuales, le serd
Juego de nifios llegar al cochecito que
el publico modesto reclama con fanta
insistencia.

E

Cuarenta y cuatro eran los coches
inscritos; pero tan sélo tres 6 cuatro
marcas estaban preparadas, y suficien-
temente solo los Delage, los vencedo-

— | =

La salida.
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El vencedor pasando por delante de log depositos de abastecimiento.

res, que habian ensayado repetidas ve-
ces el circuito.
gz La marca espaiiola La Hispano-Sui-
za, que gand la prueba el afio pasado
de un modo tan brillante, no ha concu-
rrido, Ocupada en estos momenfos en
la instalacion de su nueva fébrica su-
cursal en Levallois-Perret, al lado de
Paris, no hubiera tenido tiempo de es-
tudiar, como sabe hacerlo, un lote de
coches que defendiesen los laureles.

Sus terribles competidores, los Lion-
Peugeot, han tenido una mala suerte
terrible. Al poco de comenzar la carre-
ra de fondo, el coche de uno de sus co-
rredores favoritos, Zuccarelli, voled,
saliendo éste sano por milagro; y su
otro corredor, Boillot, llegé un minuto
después del vencedor.

Ahora bien; Bablot, que gandé la ca-

rrera sobre un Delage, no tuvo ningtn
pinchazo en sus neumditicos; en cam-
bio, Boillot tuvo que cambiar una cu-
bierta, y debido 4 que el cric no funcio-
n6 bien, perdié tres minutos en cam-
biar la rueda metdlica.

He ahi eémo un insignificante gato
cambia el resultado de un triunfo.

Claro es que al otro dia Boillot y su
valiente Lion-Pengeot ganaron la vie-
toria en las pruebas del kilémetro con
salida lanzada y salida parada.

Vencedores también en la carrera
han sido Michelin, cuyos bandajes figu-
raban en las ruedas de los cinco prime-
ros llegados, y las magnetos Bosch, ins-
taladas en la mayoria de los coches
inseritos.

PAUL SAGON,

EL CIRCUITO EUROPEO DE AVIACION

La gran prueba de aviacién organi-
zada por Le Jowrnal, de Paris, y se-
cundada por Petit Bleu, de Bruselas,
y Standard, de Londres, ha obtenido
un éxito completo. El recorrido lo com-
ponian las etapas Paris-Lieja, Lieja-
Spa-Lieja, Lieja-Utrecht, Utrecht-Bru-
selas, Bruselas-Calais, Calais-Londres,
Londres-Calais, Calais-Paris; en total,
1.730 kilémetros.

Aunque la topografia del terreno so-
bre que habian de volar los concurren-
tes no presentase las dificultades que
la ultima parte del del raid Paris-Ma-
drid, los numerosos dias en constante
esfuerzo, el temer que atravesar dos
veces el canal de la Mancha, y el tiem-
po tempestuoso que ha habido por aque-
llas regiones, han hecho particularmen-
te dificil la carrera.

Se inscribieron 63 aviadores; pero
s6lo partieron de Paris, el dia 18 del
mes pasado, 41, De ellos, una cuarta
parte tan sélo en biplancs.

La seleccidon se hizo con gran rapi-
dez. En los primeros trescientos kild-

metros habian quedado eliminados 23,
y nueve en los 1.400 kilémetros res-
tantes.

La primera etapa, 4 pesar de ser una

EsraNa Avromoévin

de las mas faciles por el poco viento
reinante, fué dolorosa por los tres acci-
dentes mortales que ocurrieron. Desde
Lieja no ha habido un solo accidente
personal, y, sin embargo, se desenca-
denaron verdaderas tempestades.

Los nueve aviadores que han hecho
el circuito completo han sido:

1. Beaumont, en monoplano Ble-
riot con motor Gnéme y bujias Oleo, en
53 h. 38 m. 1/..

2.° Garros, en monoplano Bleriot
con motor Gnome, bujias Oleo y telas
Continental, en 62 h. 17 m. 16 s. ?/..

3. Vidart, en monoplano Deperdus-
sin con motor Gnoéme y bujias Oleo, en
72 h. 82 m. 57 8. #/..

4. Védrines, en monoplano Mora-
ne con motor Gnéme y bujias Oleo, en
86 h, 34 m. 32 s.

5.2 Gibert, en monoplano Rep con
motor Rep, en 89 h. 42 m. 34 5. 7/..

6.” Kimmerling,en monoplano Som-
mer con motor Gnome, bujias Oleo y te-
las Continental, en 93 h, 10 m. 24 s,

7. Renaux, acompaiiado de un pa-
sajero, en biplano Maurice Farman con
motor Renault y bujias Oleo, en 110 ho-
ras 44 m. 5 8. %/,

8. Barra, en biplano Maurice Far-
man con motor Panhard y bujias Oleo,
en 206 h, 2 m, 58 s. ?/,

9.% Tabutean, en biplano Bristol
con motor-Gnome y bujias Oleo, en
218 h. 22 m. 51 s. ?/,

Hay que observar que, una vexz dada
la salida por los comisarios en Utrecht,
los concurrentes, 4 causa del mal tiem-
po, perdieron, por lo menos; treinta y
cuatro horas, puesto que la hora oficial
era 4 las cuatro de la mafiana, y el pri-
mer aviador, Beaumont, no partié has-
ta el otro dia 4 las dos de la tarde,

El tiempo real de vuelo del primero
es, pues, de veinticuatro horas, préxi-
mamente, lo que representa, con lag
once salidas de etapa, los seis aterriza-
jes para avituallamientos y escalas, y
los once aterrizajes de llegada de etapa,
una velocidad media de 70 kilémetros
por hora.

Garros en la etapa Paris-Lieja.
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Védrines, al atravesar el canal de la Mancha, se eruza con ¢l pagnebot
Le Colaisien.,

Muchas de las etapas fueron cubier-
tas 4 mas de 100 kilémetros por hora;
entre otras, Paris-Lieja, Lieja-Utrecht,
Londres-Calais y Calais-Paris, en las
que Vidart, Védrines y Gibert batieron
los records de velocidad en viaje.

Tanto monoplanos como hiplanos han
arrostrado perfectamente los vientos,
que los han castigado con dureza. Nin-
guno ha sufrido la menor averia en el
aire. Cuando se han visto obligados 4
bajar, ha sido por mal funcionamiento
del motor. La ensefianza que se deduce
de este circuito es que hay que traba-
jar atin mucho en el perfeccionamiento
de los motores de aviacidn, hasta lle-
gar i obtener la regularidad que se ha
alcanzado en los de antomévil. Por eso
son dignas de alabanza casas como las
Panhard y Renault, tan acreditadas en
la construceién de automéviles, que, le-
jos de dormirse tranquilamente en sus
laureles, que para el caso son millones
de ganancias, siguen sin descanso los
estudios, y lanzan, después de cuatro 6
cineo aios de investigaciones, sus nue-
vos admirables motores de aviacién.

Es importante seiialar la proeza de
Renaux, que, acompaiiado de su insepa-
rable amigo M. Senouques, ha gido el
tnico que ha hecho el circuito ocupan:
do un aparato de dos asientos. Como
cuando gan’ el premio Michelin, Re-

naux ha encontrado un apoyo poderoso
en su motor. Este ha sido un Renanlt
de 80 caballos, en el que los construc-
tores han sabido introducir las sencillas
soluciones 4 que estin acostumbrados.
El problema era esta vez particular-
mente dificil. Dos viajeros, un viaje
largo, con vientos que exigian un exceso
de potencia imposible en un aparato
con pasajero, Renault lo ha conseguido,
sin embargo. El dos asientos es el pri-
mero de los biplanos que ha derrotado &
otros aparatos, incluso de un asiento.

Los premios importaban la coqueta
suma de 467.000 francos, que se han re-
partido del signiente modo: Beanmont,
161.660 francos. Como este aviador ha
ganado tltimamente el premio Paris-
Roma, que era de 100.000 francos, re-
sulta que en un mes se ha embolsado
261.660 francos. jAnimarse, sefiores!

A Vidart le corresponden 64.300
francos; Garros fendrd 56.000; Védri-
nes, ehcima de los 100.000 que gand en
Paris-Madrid, le caen ahora 52.000 y la
Copa del barén de Crawhez, que vale
otro piquito; en fin, Gibert cobra 34.000
y la Copa de Douvres. Los 100.000 fran-
cos restantes quedan & repartir entre
los demds aviadores que hicieron el cir-
cuifo completo y los que sélo realizaron
algunas etapas.

AviaTor.

VISI'TA INTERESANTE

Aficionados al automovilismo y ena-
morados de esta noble industria, en que
tantas familias madrilefias hallan hoy
ocupacién, nos complace ir visitando
los establecimientos mis tipicos de ella,
¥ un dia es un soberbio taller de carro-
cerias el que llama nuestra atencién, y
otros son un lujoso salén de exposicion
de automéviles,un bien surtido depésito
de accesorios 6 una floreciente manu-
factura de caucho lo gue nos atrae.

En ellos admiramos, ya el detalle de
gusto refinado, ya la mecianica perfecta
de tal 6 cual fibrica, ya la novedad mas
chic de la industria francesa ¢ alemana,
y eu todos el ingenio puesto & contribu-
cién para proporcionar 4 los automovi-
listas la mayor comodidad y economia en
el empleo de los carrnajes antomoviles.

Una de nuestras mis recientes y
agradables visitas fué para la manu-
factura de caucho que con singular

4
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acierto dirige D. E. de Cambiaire, cuya
competencia en esta rama de la indus-
tria autora6vil se halla cimentada en
largos afios de practica.

No es ésta ocasién de describir las
minuciosas operaciones que en dicho
establecimiento se realizan; asi es que
s6lo sefialaremos tres que, por su ufili-
dad y por la economia que en la repa-
racion de los neumdticos proporcionan,
creemos ha de ser Gtil conocer 4 nues-
tros lectores.

La primera consiste en colocar sobre
cubiertas ya usadas un antidérapant
de cuero crowmado que las envuelve por
completo desde el mismo talén, dindo-
les una consistencia que en nada per-
judica, sin embargo, 4 su conveniente
flexibilidad, y que es de una duracién
ilimitada,

La otra reparacion se realiza tam-
bién sobre cubiertas usadas que han
perdido la banda de rodamiento, sobre
las cuales se coloca, mediunte rechapa-
ge, un nuevo protector de goma 6 crois-
sant, merced al cual quedan como re-
ciéu salidas de fabrica,

Y la ultima operacion, que nos inte-
resd grandemente porgue de un modo
prictico pudimos apreciar su eficacia,
consiste en colocar sobre las camaras
de aire pinchadas parches vulcanizados
en frio, que dan un resultado excelente.

Enorme realmente es el ntiimero de
reparaciones de estas tres clases que
lleva realizadas la manufactura de cau-
cho de E. de Cambiaire, y ello nos prue-
ba mejor que nada el esmero y perfec-
cién con que en ella se trabaja, pues,
entrado ya el automovilismo en la via
practica, los propietarios de autos acu-
den siempre 4 establecimientos como
éste, en los que eucuentran positiva
economia en los gastos de entreteni-
miento de sus coches.

Por eso en la manufactura de caucho
de E. de Cambiaire el trabajo es conti-
nuamente abrumador,

ACUERDO COMENTADO

La Junta directiva de la Cimara
Sindical del Automovilismo, en su se-
gién del 7 del corriente, acordd por una-
nimidad dar de baja en la lista de sus
gocios & dos industriales de esta corte
de quienes ha venido hablandose con
motivo de operaciones practicadas por
la policia en su establecimiento.

Tsta determinaciéon ha sido muy co-
mentada, viéndose con profunda sim-
patia el celo desplegado por la Junta
directiva de la Cémara en defensa de
la honorabilidad de sus socios y del
buen nombre de la misma.

Nuestra sincera enhorabuena y cor-
dial adhesién.,



152

LOS DEPORTES EN LA

ACADEMIA DE INGENIEROS

=]

=]

Publicamos hoy dos fotografias que por exceso de original dejamos de insertar
en nuestro iltimo nimero, y que se refieren 4 las pruebas de deportismo reali-
zadas en la Academia de Guadalajara, y de Jas cuales dimos cuenta en el niime-
ro de EspANA AUTOMOVIL Y AERONAUTICA del 15 de junio.

PE ANV ITACTON

QOpinién de S. A. 1. el Principe Enri-
que de Prusia sobre la aviacion.

Ya en el ntmero del 30 de abril
de 1909 de esta Revista hablé del Prin-
cipe Enrique, en ocasioén de una confe-
rencia sobre los dirigibles que dié en
Kiel ante selecta concurrencia, en laque
manifestd que atn convenia considerar
todos los adelantos obtenidos en la di-
reccién de los globos con cierto escep-
ticismo; y hoy he aqui el parecer, por
demds interesante, de este alto perso-
naje sobre el porvenir de la aviacién,
que tiene su origen en un articulo que
publicé el Principe en la Gaceta de
Kiel, con motivo de la semana de avia-
ci6n celebrada en dicha ciudad. Dice
el articulo como sigue:

«;Para qué el sacrificio de tantas vi-
das valerosas? Los pareceres respecto 4
este punto son divergentes. Segin el
estado actual de la téenica, no se equi-
voeard uno al pronosticar 4 la aviacién
cierto porvenir militar; pero dudo de
que en mucho tiempo se podrd verla
empleada como medio de locomocién
general, porque el gran peligro, los
gastos enormes, la dependencia del es-
tado atmosférico y el estar sujeto 4 de-
terminados puntos para el aterrizaje,
la falibilidad de los motores, etc., se
oponen & esto y predominan sobre la
{inica ventaja que tiene el aeroplano,
que es la de poder trasladarse de un
punto & otro en un minimum de tiempo
y por el camino més corto.» (El Prin-
cipe Envique es, como se sabe, piloto

Biblioteca Nacional de Espafia

Espafta AvuToMOVIL

aviador, conocedor de la materia, y
habla por propia experiencia.)

Hay cosas en el mundo que pueden
juzgarse desde el primer momento con
bastante seguridad y acierto. Hace dos
afios, cuando en la Exposicién Interna-
cional de Aerondutica de Francfort-sur-
Main vi por primera vez ejecutar vue-
los, no despertaron gran entusiasmo en
mi alma, Aquel ruide del motor y dela
hélice, aquella hnmarada y el olor y la
polvareda que quedaban detrds del ae-
roplano, aquella inseguridad una vez en
el aire, etc., no me encantaban, y aun-
que tenga un poco mas interés por la
aviacion desde el raid Paris-Madrid
y nuestra semana de aviacién de Geta-
fe, sigo estando convencido de que no
hay ideal mds sublime que navegar
tranquilamente entre la tierra y el cielo
en un globo libre, Aquel silencio y
aquella quietud no los hay en ninguna
parte donde poder, al mismo tiempo,
admirar sin fatiga tantas bellezas de la
Naturaleza.

Opino también que el aeroplano, hoy
por hoy, no se puede, desgraciadamen-
te, considerar mas que como un instru-
mento de guerra, donde importa poco
sacrificar unas cuantas vidas mds 6
menos, y que si el aviador tiene suer-
te, puede prestar buenos servicios a un
ejército.

Temporada de baiios de los pilotos
aviadores.

Taddeoli, aviador suizo, cae al lago
de Annecy, en Francia, el 3 de julio.

Laforestier, el «salado aviador terres-
tre» de Getafe, busea atn més sal en el
Mediterrdaneo en un vuelo entre Sitges
y Tarragona el dia 4 de julio.

Mauvais, que sigue en el desarrrollo
de su programa de mala suerte, no
quiere ser menos ¢é imita al anterior.

Los tres han salido de las ondas sin
hacerse gran dafio.

Al parecer, debe de ser mds fria el
agua en el Norte, porque ninguno de
los aviadores del circuito europeo tenia
ganas de piquer une téte en el canal de
la Mancha.

A. 0.

Las “Coventry Chains,,

E1 sabado 1.° del corriente, Bordine,
gobre un 300 HP Fiat, ha batido en
Saltburn el record del mundo, cubrien-
do Ja milla en treinta y un segundos.
Este coche llevaba cadenas Coventry,
y este éxito, que sigue tan inmediata-
mente al obtenido por el 200 HP Benz,
también dotado de cadenas Coventry,
que en Daytona (Estados Unidos) esta-
blecié este record, habla altamente de
la robustez de estas cadenas, las més
convenientes para toda clase de auto-
méviles, y singularmente para estos
monstruos de la velocidad.
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Los poetas

de Ia Sierra

CONSTANCIO BERNALDO DE QUIROS

Jamds se habian cruzado en sus ca-
minatas montafieras el sabhio Bernaldo
de Quirés y el cronista frepador y an-
dariego. Yo no le conocia; es decir, co-
nocerle, si, pues que hube saboreado
hace mucho tiempo la prosa concisa y
vibrante de su libro La Penalara; des-
pués, al aparecer la Guia Alpina del
Guadarrama, fué cuando logré estre-
char su mano, y llamarme su amigo, y
aprender de su ciencia lo mucho que ig-
noraba,

Bernaldo de Quirés es de abolengo
castellano, serrano de raza; no es extra-
fia en ¢l su pasién por la monfana: en
ella fueron sus primeros pasosy en ella
Sus primeras enseilanzas. In el sober-
bio libro de la Naturaleza aprendid mu-
cho de lo mucho que sabe; pocos como
él pueden leer la historia de los mun-
dos en los rotos pedruscos de los can-

chales, en los ventisqueros, en la roque-
da brava...

jHonor al sabio maestro joven, her-
mano nuestro en el carifio & las cumbres
de la sierra castellanal

1 o

ALMA PERDIDA

El azar, gran maestre de las extra-
ordinarias coincidencias, reunié ague-
Ila noche sobre la montafia tres gran-
des solitarios que jamds volvieron lue-
2o A verse.

Era uno—el huésped que dispensd
asilo 4 los otros dos—un pastor viejo;
el otro, un joven cartujo perdido en la
selva desde la casa de penitencia cer-
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cana al lugar por donde irrumpe en el
valle el rio; el tercero era un triste va-
gabundo extraviado.

En torno al fuego tendian sus manos
arrecidas, y bajo la caricia de la llama,
que ondulaba entre las volutas del humo
azules, rompiendo el silencio, ley de sus
naturalezas, pusiéronse & decir las ja-
enlatorias del fuego, alternando en con-
ceptos fervorosos.

—Saca de las carnes un olor sabro-
g0 —dijo el pastor ante la sensacién que
despertaba sus senfidos.

—Aleja las bestias devoradoras del
hombre—afiadié el vagabundo, atento
4 las pupilas de lobo, fosforescentes en
el limite de la selva.

— Alumbra la vista 4 la verdad—con-
cluyé el blanco cartujo con su voz, que
para él mismo sonaba como extraiia.

Hubo una pausa.



Constancio Bernaldo de Quiros.

Volvid oira vez & iniciarse el ciclo de
las jaeniatorias.

El pastor dijo:

— Los miembros le deben un bienes-
tar lleno de fuerza,

El vagabun lo agregd:

— Distrae el Anima y la cautiva como
la corriente de las aguas.

Y el cartujo:

—La purifica del p-cado, dejindola
en su brufiido candor, para la vida
eterna.

Callaron, agotados por este esfuerzo
expresivo. Comieron en silencio de la
carne de que la brasa sacara el olor sa-
hro<o. Luego se rindieron al sueio en-
tre la mansedumbre del gauads, bajo la
guardia de los fieles mastines, en tanto
que sobre todos rodaba la béveia del
cielo con sus paisajes de constelaciones
inmortales.

Con el alba se separaron, con un beso
de paz como eterna despedida.

El pastor quedd en su puesto; pero el
vagabundo buscé la cumbre, en tanto
que el religioso ganaba la llanura.

Ne habia de llegar
el triste hastiado.

Cercano de la cum-
bre hallé un lago so-
fioliento entre las nie-
blas. Sus aguas es-
taban quietas, cual
si fueran de un metal
fundido fraguado en
los pesados ctimulos,
en los nimbos som-
brios que se prendian
4 la roca. Kl vaga-
bundo se acercé 4 la
orilla y descansé en
un gran monolito de
gneis rayado simétri-
camente por la mica-
cita. Su pensamiento
cay6 sobre las aguas,
y se anulé al punto
en el impenetrable
misterio de las cosas. Pero en el silen-
cio profundo y dilatado, su oido fino,
cansado de la inercia, comenzd 4 crear
imagenes de sonidos que se le aparecie-
ron como alucinaciones. Eran vagas
invitaciones, llamamientos indecisos
que ofa titubeando. ;Cudl voz de qué
persona amada y desaparecida le per-
suadié al fin 4 emprender el viaje de
alianza?

El vagabundo penetré en el agua y
marché hasta desaparecer en su profun-
do seno.

Fra

Amigo: ésta es la lucecita azulada
que brilla sobre la superficie, y que no
es de estrella ninguna de los cielos, sino
del alma perdida de un cuerpo que se
disolvi6 en el limo que se sedimenta en
el fondo del vaso de la laguna.

Si pernoctas en aquel paramo y la
sorprendes, haz en su honra una li-
bacién del agua del pequefio lago. La
encontraras pura y glacial como la
muerte.

C. BERNALDO DE QUIROGS.

LA AERONAUTICA EN SUIZA

Por el crecimiento continuo que ex-
perimentaba el Aero-Club Suizo, y & fin
de poder fomentar mejor la aerondutica
en las diferentes regiones del pais, el
Club se ha visto precisado 4 dividirse
en fres secciones, cuyos domicilios so-
ciales son Zurich, Berna y Lausanne,
respectivamente, contando la primera
con 417 socios, de los cuales 27 sefioras
y sefioritas; la segunda, con 168 y 7; y
la tercera, con 103 y 4, respectivamen-
te. Ademds, quedan 28 sociosli res, que
ain no han optado por seccién alguna,
y, por 1ltimo, est4 afiliado al Aero-Club
Suizo el Club Suizo de Aviacién, que se
compone de 137 socios, lo que hace un
total de socios afiliados 4 la Federacion

Aeronautica Internacional de $81. Kl
ntimero de pilotos es el de 31, que du-
rante el afio de 1910 4 1911 han efec-
tuado 42 ascensiones. Esta cifra parece
algo escasa, considerando la grandisi-
ma aficiéh que existe en Suiza; pero no
hay que olvidar que el Club se ha visto
privado préximamente durante dos de
los mejores meses de dos globos que
tomaban parte en el concurso de la
Copa Gordon-Bennett de San Luis.

El gasto de gas durante el afio ha
sido de 72.850 metros etbicos, ¢ sea, un
promedio de 1.730 metros cubicos por
ascension.

Por desgracia, ha muerto en los pri-
meros dias de este mes, tras larga y pe-
nosa enfermedad, & la edad de sesenta
y tantos afios, el presidente y fundador
del Aero-Club Suizo, el coronel Schaeck,
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que, como recordaran nuestros lectores,
gané coun mucha valentia la Copa Gor-
don-Bennett en el concurso de Berlin
en 1908, estableciendo al mismo tiempo
el record mundial de duracién con se-
fenta y tres horas de viaje aéreo.

Damos desde estas columnas nuestro
mis sentido pésame al Aero-Club Suizo
por la pérdida que le aflige.

A

COMUNICADO

Sefior director de la Revisia Espana
AUToMOVIL Y AERONAUTICA. —Plaza de
Isabel II, 5,—Presente.

Muy distinguido seiior mio: Ante el
escindalo producido en el piblico auto-
movilista de esta corte sobre las esta-
fas que se dice han venido cometiendo
varias casas que se dedican 4 la venta
de accesorios para automéviles, me di-
rijo 4 usted por si me dispensa el favor
de insertar en su importante Revista mi
enérgica protesta sobre tal conducta, y
como no se indican las casas que tales
actos punibles han cometido, hacer la
salvedad de que la representacion que
ostento no tiene que ver nada en di-
cho asunto, estando 4 salvo su crédito
de toda sospecha.

Perdone usted, sefior director, la mo-
lestia que le proporciono, y, anticipan-
dole las gracias, queda suyo muy afec-
tisimo seguro servidor, q. 1. b. 1, m.,

(+, CARLOS SCHLEICHER,

LIBROS Y REVISTAS
Sur la réalisation de fortes compressions isother-
miques dansg les moteurs & essence, par G. Pa-
tronillean; H, Dunod et E. Pinat, editores; Paris.

En este interesante folleto el autor
examina el medio de mejorar el rendi-
miento economico de los motores de ex-
plosién.

Como en la serie de maquinas térmi-
cas los motores de automdévil y de avia-
cion se encuentran en un estado de in-
ferioridad desde dicho punto de vista,
y esta inferioridad dépende tan sélo de
la naturaleza del combustible emplea.
do, M. Patrouilleau trata de aumentar
su rendimiento econémico 6 definitivo
proponiendo utilizar fuertes compre-
siones.

Pero, al aumentar la compresion, se
llega 4 un limite mds alld del cual se
produciria la inflamacién espontinea,
y el solo medio de evitarlo seria ab-
sorber de una manera eficaz el calor
desarrollado en ese periodo. Entre los
medios que se han ensayado se cuenta
el de introducir agua en los cilindros.

El autor examina las objeciones que
se han puesto 4 tal procedimiento, y
nos indica el ejemplo notable de tres
grupos de ocho cilindros y 12.000 ca-
ballos, 6 sean 36.000 HP, construidos
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en Inglaterra para un transatlantico.
Estdn alimenftados con petréleo de
alumbrado, que es muy barato en el
Reino Unido, y la compresién se hace
con un motor independiente de 1.000 ca-
ballos. Segin M, Patrounilleau, estos
resultados maravillosos no dependen
de la diferencia entre los dos ciclos,
sino inicamente de la compresién pre-
liminar, de siete 4 diez veces mds fuer-
te en el motor de combustién que en el
de explosion.

El estudiar el medio de introducir las
fuertes compresiones en el ciclo de los
motores de explosién merece la pena
por los resultados que pueden recoger-
se, La inmensa mayoria de los invento-
res tratan de encontrar novedades sen-
sacionales, y & menudo descuidan cam-
pos fértiles y cultivados, en los cuales,
con un poco de constancia é inteligen-
cia, podrian hacer recolecciones fruc-
tunosas.

Al

CONSEJOS DE MICHELIN

1T

Hemos visto en nues-
trox ltimos Consejos
que los coches, aun re-
posando sobre un terre-
no llano, tenian general-
mente un exceso de peso
sobre su costado dere-
cho, y que esto se fra-
ducia en un desigual desgaste de los
neumaticos.

Pero este desgaste mas rapido de los
neumaticos de la derecha no es debido
inicamente al desigual reparto de pesos
en el coche, sino que es producido tam-
hién por las reglas de la circulacion,

No vamos & reforzar las filas de los
partidarios de la circulacion 4 la iz-
quierda, ni vamos tampoco & proporcio-

nar argumentos & los de la derecha,
porque el mal es irremediable. Desde
el momento que nos sujetemos 4 una 1
otra regla, nuestros neumdticos se des-
gastaran designalmente.

Mas la reglamentacién de la circula-
cién, zeémo puede producir esta des-
igualdad de desgaste?

Pues, sencillamente, porque los co-
ches'pasan la mayor parte de su vida so-
bre el lado més bajo de las carreteras.
En efecto, que dicen los matematicos;
como las carreteras estin peraltadas,
los coches experimentan una inclinacién
que modifica los pesos soportados por
los neumaticos, aun para aquellos que
los tienen repartidos por igual sobre las
cuatro ruedas y estan perfectamente
equilibrados; y esa modificacién es atin
m#s sensible si el exceso de peso natu-
ral coincide con los efectos de la ineli-
nacién referida.

Volvamos 4 nuestro
moslo. Encontraremos:

Primero, en terreno llano:

Peso: 4 la derecha, 995 kilogramos;
4 la izquierda, 925; diferencia, 70.

Con una inclinacién de seis grados al
costado derecho:

Peso: 4 la derecha, 1.090 kilogramos;
4 la izquierda, 830; diferencia, 260.

Es decir, que por el solo hecho de la
inclinacion a la derecha, este costa-
do experimenta nna sobrecarga de
1.090 — 995 = 95 kilogramos,

Este mismo coche, inclinado seis gra-
dos 4 la izquierda, da:

Paso: 4 la derecha, 900 kilogramos; &
la izquierda, 1.020; diferencia, 120.

Por el hecho de la inclinacién & la
izquierda, este costado experimenta
una sobrecarga de 1.020 — 925 = 95
kilogramos.,

Luego, cuando un coche esté inclina-
do, el peso que carga sobre los neuma-
ticos aumenta del lado mds bajo; cosa,
después de todo, facil de prever sin re-
currir & los niimeros,

¢No habéis visto hacer el ejercicio 4
los soldados? El oficial manda: «De

22 HP vy pesé-

1556

frente... Cargad el cuerpo sobre el pie
derecho.» Y toda la seccién se inclina
4 este costado antes de romper la mar-
cha con el pie izquierdo, cuando aquél
les da la voz de Mar...

Esta inclinacién voluntaria del cuer-
po hacia la derecha tiene por objeto car-
gar el pie de este costado, y descargar,
como es natural, el izquierdo.

La inclinacién de los coches 4 la de-
recha es cosa obligada en Francia (1),
puesto que la circulacién se hace a la
derecha y los coches cargan mis los
neumaticos de costado y los desgastan
més ripidamente que los de la iz-
quierda.,

Esta doble causa, coches mas pesa-
dos en su costado derecho y aumento de
peso debido & las reglas de la circula-
cién, es la que produce la anomalia
aparente que hemos sefialado.

De estos hechos se deduce:

1. Que es preciso equilibrar nues-
tros automdviles.

2. Que es necesario, en la medida
de lo posible, y observando las reglas
compatibles con la seguridad de terce-
ros y la propia couservacion, marchar
por el centro de la carretera, y no por
los costados.

Claro es que esto sélo es aplicable en
plena carretera y cuando ésta es despe-
jada. En las enrvas, en las poblaciones,
en las calles frecuentadas mantened es-
trictamente el costado de circulacidn,
puesto que nada justificaria que pro-
vocaseis una obstruceién en la marcha
de los demds vehiculos so pretexto de
desgastar ignalmente vuestros neuma-
ticos, cuando multitud de causas acei-
dentales: grava, vidrios, clavos, etc.,
pueden hacer inftiles vuestras mas mi-
nuciosas precauciones.

MicHELIN.

(13 Lo mismo ocurre en Espaia, excepcion hecha
del interior de Madrid, donde, como es sabido, se
hace la circulacion por el lado izquierdo.

Imprenta de Bernardo Rodriguez, Barquillo, 8
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LIMITED.

DO GIARETTA

Bordadores, I1.-MADRID.-Teléfono 1,607

BUJIA “POGNON”

Vencedora en todas las grandes carreras,

Modelo corriente magneto, 5,25 frs.
Wodelo platino puro magneto, 7,60 frs.
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