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OS aeroplanos en las grandes maniobras del Ejército francés 
Aunque en las grandes maniobra;^ 

que tuvieron lugar el año pasado en 
Francia ya entraron en juego los aero­
planos, puede decirse que ha sido en 
éste cuando de lleno 
han c o m e n z a d o á 
rendir servicios con­
cretos, á pesar de 
no haber sabido los 
generales jefes de 
cada bando sacar de 
los aparatos todo el 
partido posible, de­
bido, sin duda, á la 
novedad de su em­
pleo. 

Asi lo ha recono­
cido el mismo gene­
ral Roques, inspec­
tor de la Aeronáuti­
ca. El general, en­
cantado del é.xito de 
este ensayo, estima 
que la aviación ha 
de d e s a r r o l l a r s e , 
dotando de aviado­
res á cada cuerpo 
de ejército para ha­
bituar á sus genera­
les á s e r v i r s e de 
ellos 3' acostumbrar 
á los pilotos á efec­
tuar misiones bien 

definidas. Estas primeras grandes ma­
niobras aéreas han tenido lugar en los 
alrededores de Vesoul, pequeña plaza 
inmediata á Belfort y enclavada en las 

La infantería se esconde para no ser v is ta por un aeroplano que pasa en exploración. 

proximidades de las fronteras alemana 
y suiza. 

Los franceses, que se muestran, con 
razón, orgullosos de sus aviadores mi­

litares, han cogido 
la ocasión por los 
cabellos y, aprove­
chando que el pro­
grama de las gran­
d e s maniobras de 
este año se desarro­
llaba en la frontera 
del Este, han pues­
to particular empe­
ño en hacer realzar 
el papel importante 
de su cuarta arma, 
la aviación, con la 
que no cuentan más 
que en una propor­
ción bien mezquina 
s u s terribles ene­
migos. 

Los mejores avia­
dores franceses han 
tomado parte en las 
nianiobra.s, concen­
trándose en Vesoul, 
adonde han llegado 
])or los aires, par­
tiendo de Châlons-
sur-Marne, de Com-
piègne, de Douai, 
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El dir igible Astra-Torres, núm. I, evolucionando du­
rante un reconocimiento . 

de Par í s . . . Alguno como Moínean ha he­
cho el recorrido desde Donai á Vesoul, 
pasando por Chalons, ó sean más de 
100 kilónlfetros, llevando con él dos pa­
sajeros: M. Roland, como observador, y 
el mecánico Dussaussoy. Cada uno lle­
vaba su equipaje, algunas piezas de re­
cambio y hasta un extintor de incendios 
para prevenir un retroceso de 
llama en el carburador. 

El aparato que montaba 
Moineau es un Breguet, tipo 
militar, que se presentará en 
el concurso oficial que ten­
drá lugar en el próximo octu­
bre, y entonces nos ocupare­
mos de él detenidamente, así 
como de los demás que concu­
rran. Los asientos están co­
locados en el cuerpo del apa­
rato, de modo que los pasaje­

ros van delante del piloto. En primer 
término va el mecánico, de frente al 
motor, y el observador mirando hacia 
atrás, de modo que resulta de frente al 
])iloto y p u e d e conversar fácilmente 
con él. 

El aparato pesa 1.100 kilos en orden 
de marcha y está accionado por un mo­
tor de 100 caballos. 

El mayor progreso que se ha notado 
este año en la aviación militar es la au­
tonomía del aeroplano. 

Al menos por hoy, el aeroplano ne­
cesita del apoj'o constante de elementos 
que no puede transportar consigo. Y si 
tales elementos no tienen movilidad, 
como entre aquél y éstos existe un en­
lace ideal, pero no por eso menos mate­
rializado, se encuentra á poco el aero­
plano como el pajai'illo al que le hubié­
semos atado un hilo á una pata. Con­
secuencia de ello es la necesidad de que 
sus parques de recomposición, repuesto 
y aprovisionamiento sean móviles, y el 
ensayo acaba de hacerse con éxito, aco­
plando el automóvil al aeroplano. 

Cada sección de aeroplanos ha estado 
apoyada por un triple servicio de apro­
visionamiento en tierra constituido por 
automóviles, y no por automóviles de 
fortuna, sino por coches especiales, es­
pecialmente prep)arados para el objeto. 
Cada aeroplano tenía su automóvil de 
primer apoyo. Este automóvil transpor­
taba todo lo necesario para que un ae­
roplano pudiese part ir y guarecerse sin 
accidente grave. Iban en él los mecáni­
cos, una tienda-abrigo, gasolina, aceite, 
algunas piezas de recambio, bujías, 
tensores, material sanitario y una ca­
milla. El automóvil estaba además pro­
visto de una cadena de tracción con la 
que podía remolcar al aeroplano desde 
un campo á una carretera ó á otro te­
rreno mejor. 

Así, pues, el aeroplano, mientras no 
tenía accidente, estaba servido por el 
primer apoyo. 

Venia luego, á razón de un coche para 
cada tres aparatos, el automóvil de se­
gundo apoyo, con piezas de recambio 
de más importancia: motores, patines, 
alas, etc. 

Y, pior último, el tercer apoyo estaba 
constituido por un camión-taller pava 
toda la sección. 

Este automóvil era un coche mixto de 
motor de explosión y transmisión eléc­
trica, con motores eléctricos auxiliares 
que accionaban las máquinas útiles. 

El zapador Legagneux desciende de su monoplano 
á su l legada ó Vesoul . 

Transporte de un aeroplano. 

Nuevos proyectores para ( a c u i t a r los vuelos 
nocturnos. 

El dirigible Asfra-Torres, núm. I, 
destinado en la plaza de Belfort, ha to­
mado también parte en las maniobras, 
efectuando interesantísimos reconoci­
mientos nocturnos y conduciendo des­
pachos. Para indicarle las posiciones se 

han utilizado lámparas espe­
ciales provistas de reflecto-, 
res de hojas para poder indi-; 
car signos convencionales ó 
recoger los rayos luminosos 
en la dirección conveniente. • 

Como estamos eu el perío­
do de nueva organización de 
la aeronáutica militar á cau­
sa de la transformación que 
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la liau hecho sufrir los aeroplanos, se 
discute por profanos y técnicos, paisa­
nos y militares, cómo y de dónde debe 
i-eclutarse el personal, qué clase de a,pa-
ratos deben preferirse, si monoplanos ó 
biplanos, si de un asiento ó de dos. 

En la actualidad los aviadores mili­
tares franceses proceden en su mayor 
parte de Ingenieros y Artillería; pero 
los hay de Infantería, Caballería y Ma­
rina. Esto ha dado lugar á la formación 
de un ])lantel de buenos pilotos por t ra­
tarse de entusiastas llegados de aquí y 
de allá, pero de una heterogeneidad que 
no podrá continuar subsistiendo. A los 
que opinan que este modo de reclutar 
es conveniente, alegando que deben 
aceptarse los que sean aficionados al 
nuevo servicio, se les jiodría responder 
que de la misma manera hay buenos ca-
liallistas entre las diversas Armas de 
un ejército, y no por eso la Caliallería 
deja de tener la unidad de origen. 
. Unicamente se explica esa variedad 

de procedencia que hoy existe en el Ejér­
cito francés ])or la prisa que han tenido 
por contar con la cuarta arma en el 
plazo más breve posible, de modo que 
estuviera mu}' por encima—y aquí en­
caja la palabra—de la aeronáutica mi­
litar de Alemania. 

Después de estas maniobras es pro­
bable que se trate esta cuestión delica­
da del origen de los aviadores milita­
res, cuestión delicada, digo, por .scruna 
cuestión de personal, que, como es sabi­
do, en todas par­
tes apasionan más 
de lo conveniente. 

Otra c u e s t i ó n 
que nadie discute 
es la referente al 
aumento de suel­
do de los oficiales 
aviadores. 

A c t u a l m e n t e 
tienen un suple­
mento de sueldo 
de 1,50 francos 
diarios, con una 
indemnización de 
cinco francos por 
vuelo de una du­
ración inferior á 
dos horas, y de 15 
francos ])or los de 
dos á seis horas. 
Por otra parte, el 
m e c á n i c o q u e 
acompaña á cada 
aviador no cobra 
más que 2,50 francos por día. Teniendo 
en cuenta la vida eu continuo viaje, 
(jue muchos días no se verifican vuelos, 
y que los de más de dos horas son ex­
cepcionales, ya es de por sí irrisoria la 
indemnización; pero si se observa el 
peligro gravísimo, inminente, que es­
tos oficiales corren, de los cuales el 
y por 100 han muerto ya en el campo del 
honor, se comprende quo la opinión uná­
nime reclame (̂ ue eso no continúe más 
tiempo. 

Un aeroplano pa.sa por un poliludo donde estallan es-
eondidas parejas de eaballeria en exploración. 

Montaje de un aeroplano l l regueteon el auxi l io del tal ler arUoiiiOvil. 

Se han dado con ])rofusión á los avia­
dores militares cruces de la Legión de 
Honor; pero hoy día no bastan los ho­
nores, aun siendo tan honrosos. La vida' 
es dura, y los sueldos de los militares 
en casi todas las naciones son menores 
que el jornal de cualquier obrero aven­
tajado. 

No es, pues, mucho ]iedir <iue se doble 
«1 sueldo de esos liomln-es que exponen 
á todas horas su vida, como si estuvie­
sen en continua campaña, por el pro­

greso de los medios de defensa de su 
patria. 

La polémica en la elección de apara­
tos no deja de ser también personal en ' 
el fondo, y como atañe á los intereses 
de los constructores, que se disputan la 
supremacía en la provisión de aparatos 
para el Ejército, es necesario pesar mu­
cho las razones aducidas, que, expues­
tas bajo la apariencia de puras discu­
siones técnicas, no son más que pi ojja-
gandas encubiertas de un sistema de­
terminado. Pero, afortunadamente, los 
aeroplanos cuestan poco y se rompen 
mucho, y aunque al lector le jiarezca 
peregrino lo que acabo de escribir, con­
vendrá conmigo en que, gracias á la' 
frecuencia de las roturas y destrucción 
total de los aparatos, pueden comprarse 
y ensayarse todos los sistemas sili te-, 
mor á que el dinero gastado en una mar­
ca determinada acarree un retraso con­
siderable en su renovación con tipos 
más modernos, como ocurre en la nia-
riiia de guerra al ado])tar lui género 
de acorazado que cuesta 10 ó 50 mi- • 
llones. 

Además, estamos aún en época de tau­
teos, en la que es muy difícil pronun­
ciarse por esta ó aquella solución. 

La sencilla pregunta de si en un aero­
plano militar convendrá que vaya un 
solo individuo que al mismo tiempo que 
conduce haga la exploración, ó sí deben 
ir por lo menos dos, uno de jiiloto y otro 
(jue esté habituado á las observaciones 

p a r a que p u e d a 
tomar n o t a s , no 
está perfectamen­
te c o n t e s t a d a , 
aunque las opinio-
nes se inclinan 
por el aeroplano 
de dos asientos. 

De todos modos,' 
cuando seestudien 
más detenidamen­
te los resultados 
del empleo del ae­
roplano en las pa­
sadas maniobras 
podrán deducirse 
con conocimiento 
de causa algunas 
conclusiones, que 
lio dejarán de ser 
completadas en el 
próximo concurso 
de aeroplanos de 
guerra que tendrá 
lugar el próximo 

mes de octubre, j)ara el que casi todos 
los constructores han creado tipos de 
los que daré en otra ocasión cuenta de­
tallada á mis lectores. 

A v i Á T O R . 

.MonrineUm le-Grand, sei'tiemlire de 1911. 

** 
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216 ESPAÑA AuTOMóvib 

CONSULTORIO DEL AUTOMOVILISTA 

Para reemplazar la grasa 
consistente. 

Se puede muy bien reemplazar la 
grasa consistente del comercio por la 
siguiente composición, que cuesta más 
barata: 

Mézclese por fusión grasa de buey y 
aceite mineral hasta que tenga al en­
friarse la consistencia deseada. 

Se puede añadir una décima parte de 
plombagina, que aumentará el poder 
lubrificante de la mezcla. 

Para reparar las piezas 
de fundición. 

He aquí una receta eficaz para reme­
diar la rotura de una pieza de fun­
dición: 

Se prepara preliminarmente, mez­
clando en seco: 

Gramos. 

Limaduras de h i e r r o . . . . 841 
Sal amoníaco 107 
Azufre en flor 52 

TOTAL 1.000 

Para emplear la composición se aña­
de luego veinte veces su peso de lima­
duras de hierro no oxidadas y frescas. 
Se machaca ©1 todo en un mortero, aña­
diendo agua hasta obtener una pasta. 

Este mástic se hace al poco tiempo 
tan duro y resistente como el metal so­
bre qne se le ha aplicado. 

Los acei tes de engrase que deben 
emplearse en los automóvi les . 

El engrase del motor exige una aten­
ción particular. Cuando su sistema de 
engrase es por salpicadura (barbotage) 
debe darse preferencia al aceite fluido, 
excepto en los motorcitos policilíndri ' 
eos, en los щпв es preferible el aceite 
semifluido. 

No es racional el sistema de emplear 
aceite fluido en invierno y espeso en 
verano, puesto que en toda época la 
temperatura interna del motor perma­
nece sensiblemente igual. Utilizando 
un aceite semifluido, basta aflojar en 
invierno los cuentagotas y apretarlos 
en verano para tener stempre el mismo 
número de gotas. 

Cuando el engrase se hace por pre­
sión, se puede, por el contrario, em­
plear un aceite espeso y poco fluido, 
porque la bomba le hace circular y lle­
gar á todos los sitios donde es nece­
sario. 

Para el engrase de los órganos deli­
cados de los motores sin válvulas es ne-

En esta sección está seleccionado, R E S U M I É N ­
DOLO, cuanto de práctico se publica en el mun­
do sobre automovilismo, ó aquello que haya san­
cionado la experiencia. 

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

El automovilista encontrará en esta sección 
un manantial precioso de CONOCIMIE.MO.S Ú T I ­

L E S , y como de segur» alguno habrá de servirle, 
con las economías que obtenga, E S P A Ñ A A U T O ­

M Ó V I L Y . \ E B 0 N Á U T 1 C A LE H A B R Á DE-VUELTO, 

C E N T U P L I C Á N D O S E L O , EL M Ó D I C O D E S E M B O L S O 

D E LA S U S C R I P C I Ó N . 

Cuaivtas consullas se nos dirijan serán aquí 
desinteresadamente contestadas. 

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

cesarlo un aceite poco viscoso y que 
presente un punto de inflamación lo más 
elevado posible. 

El consumo de aceite de los motores 
debe ser, aproximadamente: 

Un motor de ocho caballos de un ci­
lindro que gire á 750 vueltas consumi­
rá unas cinco gotas por minuto, ó sea 
75 gramos por hora (gota de 0,25 gr.) 

Un 12 caballos, á 750 revoluciones, 
seis gotas por minuto, es decir, 90 gra­
mos por hora. 

Un 12 caballos, á 1.200 vueltas , 
once gotas por minuto, lo que supone 
165 gramos por hora. 

Cuando el motor sea de dos cilindros' 
hay que multiplicar esas cifras por 1,75; 
si es de tres cilindros, por 2,4; si es de 
cuatro, multipliqúese por 3; y sí de seis 
cilindros, hay que hacerlo por 4. 

Los embragues de discos planos con­
viene engrasarlos con una mezcla en 
partes iguales de petróleo y oleonafta. 
Por el contrario, para los embragues 
de zapatas es necesario engrasar coft 
aceite espeso. 

Algunos tienen la deplorable costum­
bre de emplear para los cambios de ve­
locidad una mezcla en partes iguales 
de oleonafta y grasa consistente que 
da muy malos resultados, á no ser que 
esta mezcla esté empujada á presión, 
como ocurre en los engrasadores de tor­
nillo y los Stauffer. 

En el caso de una caja de velocida­
des de cojinetes lisos ó con rodamien­
tos de bolas, conviene utilizar una mez­
cla de tres litros de aceite semifluido 
con un litro de petróleo. Algunos em­
plean para este uso aceite muy espeso. 

Para el diferencial y el puente trase­
ro no debe emplearse más que un lubri­
ficante líquido, fluido de preferencia, 

oleonafta, que puede penetrar con faci­
lidad entre las dos conchas del diferen­
cial. La grasa consistente debe en ab­
soluto proscribirse, porque taparía los 
agujeros que sirven para que el aceite 
entre en las referidas conchas. 

Para los bujes lisos de las ruedas, 
como para los que tienen bolas, se em­
plea la grasa consistente, sin razón 
ninguna para estos últimos, puesto que, 
como es sabido, la grasa consistente 
lleva siempre partículas minerales sóli­
das, que son muy perjudiciales para las 
bolas, desgastándolas rápidamente. De­
be darse preferencia á un buen aceite 
espeso. 

En cuanto á los resortes, el mejor 
sistema es desmontarlos cada cuatro 
meses y enlucirlos de vaselina ó aceite 
de motor muy espeso. 

El engrase de la caja de dirección 
suele hacerse con grasa consistente. 
Empleando el aceite espeso el movi­
miento sería aún más suave. Esta mis­
ma observación se hace extensiva á las 
articulaciones. 

En cuanto á las cadena.s en general, 
se las limpia introduciéndolas en petró­
leo y frotándolas con un pincel, y des­
pués de haberlas secado se las mete en 
un baño caliente de vaselina, ó mejor 
de sebo. Algunos coches (los Charron, 
Peugeot, Pipe, etc.) tienen carters de 
cadenas bien construidos y hermética­
mente cerrados que permiten una lu­
brificación con aceite espeso, el cual se 
echa en la parte inferior del carter, y 
entonces se aprecia ]a suavidad del ro­
damiento. 

Las articulaciones por cardan de 
árboles en cruz suelen ser difíciles de 
engrasar bien, salvo algunos tipos, co­
mo el Renault y el Delaunay, que giran 
en cubiertas llenas de aceite. En las 
cardanes de rótula la lubrificación se 
hace en general con grasa consistente 
colocada en la hembrai. 

Válvulas que tienen fugas. 

El apretar demasiado, y sobre todo 
con los alicates, las válvulas de los neu­
máticos provoca las fugas. Por para­
dójico que esto parezca, es totalmente 
exacto. 

ün apriete excesivo ajdasta el cau­
cho de las arandelas, que al deformar­
se no obtura como es debido. 

Hay que apretar las distintas piezas 
de las válvulas lo que se pueda, pero 
sólo á mano, no utilizando alicates ni 
para la válvula ni para el tapón. 
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El iiifoi'timado constructor de aeroplanos Xicuport.—El general Fonriiy pronuncia un discurso ala sa l ida 
d é l o s luuera les dé Nieuport . 

Como decimos en otro lugar de este nú­
mero al ocupariios de ello más extensa­
mente, las maniobras militares france­
sas han dado ocasión á los aviadores de 
evidenciar los grandes servicios que el 
moderno medio de locomoción puede 
prestar á un ejército. 

El día 15 Nieuport, que era uno de 
los que se habían inscrito como volun­
tarios en el Cuerpo de Zapadores mili­
tares, salió de Mourmelon para cumplir 
una orden de concentración. El viento 
soplaba con gran violencia, lo cual no 
fué obstáculo para que después de un 
viaje muy duro tomara tierra en el cam­
po de Charny, frente á los cobertizos, y 
ante el general Roques y demás altos 
jefes de la aviación militar. 

Deseoso de hacer resaltar las gran­
des cualidades de su aparato, no vaciló 
ante las indicaciones de que hiciera al­
gunas demostraciones, y elevóse con 
maestría y seguridad, realizando un 
descenso desde unos 500 metros en vue­
lo planeado describiendo grandes círcu­
los; pero al efectuar uno de ellos incli­
nóse el aparato sobre el ala izquierda 
hasta quedar en posición vertical, oca­
sionándose entonces una terrible caída 
que produjo la muerte del infortunado 
Nieuport después de un día de sufri­
mientos. 

Su muerte constituye una verdadera 
pérdida para la aviación científica. 

Nieuport reunía^^en si el hombre de 

ciencia y el sportsman. El ciclismo le 
atrajo en sus comienzos, y en esa época 
publicó unos trabajos notables acerca 

del esfuerzo muscular y sus relaciones 
con el corazón. 

Vino luego el automóvil, y Nieuport 
creó la magneto de su nombre. 

Llegó la aviación, y le apasionó. En 
el primer mitin de Reims, el auolGOí), 
fué espectador; en el segundo, el liUO, 
era ya uno de los favoritos, y el mismo 
Bleriot, al examinar detalladamente los 
aparatos que concurrían, al pararse de­
lante del monoplano Nieuport, dijo á 
alguien de los que le acompañaban: «He 
aquí un temible competidor.» 

Nieuport se había especializado en 
particular en el rendimiento de los apa­
ratos. 

En Reims, con un motor de 18 ca­
ballos, derrotaba á los aeroplanos que 
llevaban un 50; y este año su aparato, 
montado por Weymann, había ganado 
la Copa Gordon-Bennett, la gran prue­
ba de velocidad, alcanzando y reba­
sando los 140 por hora. 

El mismo Nieuport pilotaba en esa 
prueba un aparato con motor de 50 ca­
ballos, con el que se clasificó el terce­
ro, con una pequeña diferencia del se­
gundo, Leblanc, que montaba un 100 
caballos. 

Recuérdense, en fin, las recientes 
hazañas de Hélen, su discípulo predi­
lecto, batiendo todos los records de dis­
tancia en la Copa Michelin. 

Nieuport es el primer constructor de 
aeroplanos, en el verdadero sentido de 
la palabra, que encuentra la muerte en 
el volante. 

En poco más de un año este trabaja­
dor infatigable había creado un aparato 
enteramente original y había consegui­
do colocarse en la primera fila. 

E L Z E P P E L I N N Ü M K R O X 

A pesar de los repetidos desastres 
que han sufrido los dirigibles de este 
sistema rígido, la p'itente Sociedad 
constructora á cuyo frente está el viejo 
conde de Zeppelin no 
se a r redra , ni sus fer­
vientes part idarios, y 
el mes pasado han ter­
minado los ensayos de 
recepción del n u e v o 
globo, que lleva el nom­
bre de Schioahen, des­
tinado á la Empresa 
Delang, que lo utilizará 
para viajes de placer. 

En el curso de las 
experiencias ha llega­
do á marchar á 69 ki­
lómetros por hora, im­
pulsado por tres moto­
res de 156 caballos ca-
•da uno, llevando diez y 
ocho personas á bordo. 

Lo más interesante 
que este nuevo Zeppe-

lin tiene respecto á sus anteriores son 
los tres motores, sistema Maybach. 

Son motores de seis cilindros. Estos 
son de acero cromado al níquel forjado. 

Los pasajeros en la cabina del Zeppe l in . 

*** 
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Las cula tas , de fundición de hierro, 
van atornilladas en ellos. Por cada ci­
lindro hay dos válvulas de admisión y 
dos de escape. 

Cada motor tiene dos carburadores 
que dejan pasar la mezcla detonante á 
una canalización común, de donde cada 
cilindro aspira la mezcla de ua modo 
reglable. La esencia llega al carbura­
dor por medio de una bomba. 

El encendido es doble-simultáneo y 
se obtiene por medio de dos magnetos 
de alta tensión Bosch. Además, una de 
las series de bujías puede recibir la co­
rr iente de una bobina unida á una ba­
tería de acumuladores. 

U n regulador c o r t a el encendido 
cuando se pasa del número normal de 
vueltas de motor. 

El engrase se hace por presión de una 
bomba que hace circular el aceite, que 
vuelve á un filtro, y de ahí pasa á un 
radiador para enfriarse. 

Su construcción es tal , que los seis 
cilindros pueden desmontarse en veinte 
minutos, y el motor completo en dos ho­
ras , por cuatro hombres. 

Un motor pesa, con su tubo de escape 
y radiadores de agua y aceite llenos, 
ó sea en completo orden de marcha, 
628 kilos, y da á L2(X) vueltas 156 H P 
de un modo constante durante veinti­
cuatro horas. La esencia consumida es 
de 240 gramos por caballo-hora, 3' el 
aceite necesario, 24 gramos por la mis­
ma unidad. 

Durante su marcha no hay que hacer 
más que observar las pulsaciones del 
manómetro de l a s bombas de aceite y 
esencia. 

El arranque se hace automáticamen­
te: se abren primero las válvulas de 
admisión y se cierra el escape, se hace 
luego entrar mezcla detonante en los 
cilindros por medio de una bomba á 
mano, y, por último, se cierra la admi­
sión y se acciona la bobina unida á los 
acumuladores, partiendo entonces el 
motor. 

E l funcionamiento de l interruptor 
automático es muy satisfactorio, y con 
él se puede en plena marcha desembra­
gar de un golpe las hélices sin que pe­
ligre el motor, pues obra inmediata­
mente el ñiterruptor, y la velocidad de 
rotación baja al momento, para vol­
ver en seguida á la normal. Esa parti­
cularidad es de gran valor en los casos 
de rotura de hélices ó de árboles de 
transmisión. 

Una excursión interesante en automóvil Ford 

Nuestro amigo el Sr. Breñosa ha rea­
lizado una excursión muy interesante 
por la provincia de Cuenca en un auto­
móvil Ford. 

Dado el estado de las carreteras re­
corridas y el trayecto hecho por cami­
nos de carros (más de doce kilómetros). 

const i tu3 ' e dicho viaje la mejor prueba 
de la solidez de dichos coches. 

Son m \ i y intei-esantes los siguientes 
datos: la velocidad media obtenida ha 
sido de 35 á 40 kilómetros por hora, se­
gún los recorridos; el consumo de esen­
cia, de 11 litros por 100 kilómetros; 3-
el de aceite, de medio litro para la mis­
ma distancia. 

Como á los neumáticos, dada su am­
plia sección ¡jara el peso del coche, que 
es sólo de 650 kilogramos, se les puede 
suponer una duración de 8.000 á 9.000 
kilómetros, y cuestan 685 pesetas to­
dos los del coche, resulta, sumando los 
gastos anteriores, que consume un Ford 
por kilómetro: 

Pese tas . 

Esencia: litros, á 0,03 
pesetas litro O.'ifiO 

Aceite 0,013 
Neumáticos li.O.Si 
Reposición de p¡(-zas 0,034 

T o T A i 0,200 

¿Cómo se ha podido llegar á construir 
un automóvil que consuma tan poco? 
Pues el empleo del acero al vanadio ha 
hecho el milagro. 

El acero al vanadio es sabido que es 
un 30 por 100 más resistente que los 
empleados ordinariamente, y tiene ade­
más la propiedad de no cristalizar 1юг 
las vibraciones; su empleo en la cons­
trucción de los automóviles Ford ha 
permitido á la Ford Motor Company 
obtener coches que son extraordinaria­
mente ligeros y sólidos, y claro es que 
mover estos coches, que pesan 650 ki­
logramos, completos, ha de costar mu­
cho menos que mover los que pesan más 
del doble para igual cabida queun Ford. 

Las interesantes fotografías que pu­
blicamos demuestran mejor que cuanto 
se pudiera decir la solidez y buena dis­
posición de los Ford para ir por fuera 
de carreteras, siendo, por tanto, un co­
che sumamente práctico para el campo. 

E . A. A. 

Biblioteca Nacional de España



"ESPAÑA AUTOMÓVIL" EN ALEMANIA 

E L R E S E R V A D O D E S E Ñ O R A S 

Corríamos á setenta por liora por la 
carretera de Bregenz á Santa Margari­
ta. Los faros nos hacían ver claramente 
el camino, pues era de noche. 

Sigg conducía con su habitual sere­
nidad, y giacias á eso no nos estrella­
mos en más de una ocasión, principal­
mente cuando reventó la cámara de la 
rueda motriz derecha. 

— ¡Nos hemos fastidiado! 
—¿No ha}^ cámaras de repuesto? 
—Ni una. 
Bregenz distaba muy poco, y decidi­

mos ir á dicha ciudad en busca de otra 
cámara. E l arreglo de la estropeada no 
era posible, porque el rajón tenía una 
extensión considerable. 

Poco á poco llegamos á Bregenz—á 
pie, naturalmente—Richter y yo, mien­
tras Sigg se quedaba en la carretera 
guardando el coche. 

El único depósito de cosas automovi-
leras de Bregenz estaba cerrado. Hubo 
un momento en que pensamos Richter 
y yo en lo mal que hacen los almace­
nistas de neumáticos y accesorios en no 
tener, al igual de las agencias fúnebres, 
servicio permanente. 

Pero lo i^eor, lo detestable consistió, 
sin duda, en la respuesta del comer­
ciante á nuestra pregunta: 

—No tengo cámaras. 
Yo no sé si lo diría sinceramente, ó 

bien á modo de venganza porque le ha­
bíamos despertado eu lo mejor de su 
sueño. Es lo cierto que nuestra situa­
ción no podía ser peor, y eso era lo sen­
sible. El que nos había guiado á la casa 
del almacenista nos aseguró que en San 
Gallen encontraríamos lo que nos hacía 
falta. San Gallen está cerca, y se nos 
ofrecía una combinación de trenes mag­
nífica para estar de vuelta en Bregenz 
antes de tres horas. 

Se decidió que fuese yo á San Gallen, 
y Richter á la carretera para comunicar 
á Sigg lo que pasaba. 

Cuando, provisto de un billete de ida 
y vuelta, pisé las piedras del andén, el 
tren se detenía ante la estación. Reco­
rrí el convoy buscando asiento. No ha­
llaba sitio vacante, y el tiempo trans­
curría con velocidad abrumadora. 

Por fin pregunté á un empleado, y me 
señaló un departamento de primera va­
cío; es decir, vacío, no: iba en él un solo 
viajero que ocupaba todo un testero, 
tendido cuan largo era , cubierto con 
una manta hasta los ojos, el cual saludó 
mi entrada con un movimiento como de 
desconfianza, levantando la cabeza y 
lanzándome una mirada escudriñadora. 

Me senté frente al desconocido, saqué 
la pitillera poco menos que á tientas en 
la densa penumbra del vagón, y cuando 
acababa de lanzar al aire la primera 
bocanada de humo del recién encendi­
do cigarrillo, tornó á girar la portezue­
la para dar paso á un austriaco que 
me ordenó con relativa cortesía que me 
apease, contestando á mi tácita deman­
da de explicaciones con estas palabi'as: 

—Es el reservado de señoras. 
—Lo será; pero aquí me ha instalado 

un empleado, y yo no salgo. 
—Pues tiene usted que salir aunque 

no quiera. 
—¿Por qué no ponen tablillas? 
—Las vamos á poner ahora. 
—Eso sí que no; ahora no se ponen. 

Esas tablillas se colocan desde la esta­
ción de origen del coche. 

Al decir esto me levanté y me dis­
puse á defender fieramente mi derecho. 

El viajero durmiente no rechistaba, 
ni yo me fijaba en ello. Sólo pude obser­
var que no cesaba de lanzarnos á mí y 
á cuantos intervenían en el incidente 
miradas rastreras. 

El de las tablillas se retiró. A poco 
vino el Ober-Bahnhofsvorstand. 

—¡Caballero! Tenga la bondad de 
apearse. 

—Imposible. He subido aquí sin en­
contrar señal que indicase la especial 
condición de este departamento, y, por 
consiguiente, nadie me puede molestar. 

—Caballero, está usted siendo causa 
de que el tren se retrase. 

—Culpa mía no es. 
Se agolpaba gente alrededor. Inter­

vinieron las señoras—tres—que preten­
dían viajar en el reservado. El jefe de 
estación seguía empeñado en hacerme 
cambiar. No había derecho. 

—Por última vez le ruego que baje. 

—Eso no puede ser. 
El buen hombre, sin perder su calma 

sajona, se retiró; volví yo á cerrar la 
portezuela, y me senté. 

Transcurría el tiempo sin que el tren 
arrancase. El viajero del testero conti­
nuaba embozado y como receloso. 

Por fin volvió de nuevo á sonar el 
picaporte y la portezuela á abrirse. 

Total: un jefe de policía que, llama­
do por el jefe de estación, y acompaña­
do de dos agentes, acudía para conmi­
narme á dejar libre el departamento. 

Discutimos largamente; aduje razo­
nes, expuse los detalles del caso, apelé 
al reglamento de Perrocarriles, invo­
cando un par de artículos; nada les con­
movía. El departamento, aunque no tu­
viese tablillas, era el reservado de se­
ñoras, porque así figuraba en la hoja 
de ruta. 

Sólo pude conmover la testarudez de 
aquellos hombres advirtiéndoles q u e 
reclamaría con toda la energía necesa­
ria una indemnización. Esto y la cir­
cunstancia de h a b e r renunciado las 
tres señoras á viajar en reservado cal­
mó los ánimos; el policía, los agentes, 
el jefe de estación y demás comparsas 
se retiraron, y el tren arrancó veloz 
para ganar los diez y ocho minutos per­
didos y llegar á la frontera suiza con 
tiempo para el empalme. 

Pero cuando, sudoroso y rendido por 
la lucha titánica sostenida, fijé mi vista 
en el viajero, que, impertérrito, seguía 
tumbado 3' mirándome con ojos estultos, 
mi indignación subió de nuevo á su 
máximo límite, y no pude menos de in­
creparle: 

—Usted, amigo. ., es un fi-esco. 
—¿Yoooo? 
—Sí, usted, que me ve discutir y de­

fender lo que á usted también le inte­
resa, y, sin embargo, se calla.. . 

—Es que esos señores tenían razón. 
Este es el reservado... 

— ¡Qué reservado! ¿Y las tablillas? 
—Aquí están, debajo del asiento. L a s 

he quitado yo. 

KARL. 

Friedrichshafen, septiembre de I9I1. 
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El raid París-Madrid, con el triunfo 
del aparato pilotado por Védrines, dio 
relerante actualidad á los 
motores Gnome, que antes y 
después de aquella prueba 
han demostrado lo acertado 
de su concepción y lo admi­
rable.de su rendimiento. 

Apremios de la actuali­
dad nos impidieron enton­
ces dedicar á su estudio la 
detenida atención que hu­
biéramos deseado; pero hoy 
que las imperiosas vaca­
ciones del estío parecen ha­
ber hecho remitir la febril 
actividad de los constructo­
res de aparatos y motores 
para aviación, realizamos 
gustosos nuestro deseo de 
dar á conocer algunos deta­
lles de los ingeniosos moto­
res Gnome. 

Estos motores presentan 
la particularidad de tener 
los émbolos y el árbol fijos, 
y los cilindros móviles, dis­
puestos en estrella, cilin­

dros que giran juntos y arrastran, por 
ejemplo, una hélice fija directamente 

Motor Gnome de 100 calíallos. Está formado por el acoplamiento de dos motores de 
siete c i l indros . Gira á 1.200 vue l tas , consumiendo 270 gramos de gasol ina por 
cabal lo -hora . 

sobre el carter, que forma cuerpo con 
el bloque de cilindros. 

Esta d i s p o s i c i ó n , que 
ofrece indudablemente no­
tables dificultades de cons­
trucción, presenta, en cam­
bio, la-';ventaja de que 'su-
l^rime toda disposición re­
frigerante, puesto que las 
aletas de los cilindros basr 
t an , por el movimiento de 
rotación de los mismos (unas 
mil vueltas po r minuto), 
para ventilar perfectamen­
te éstos. Por otra parte, 
como dichos cilindros for­
man volante, si sus masas 
están bien equilibradas, la 
regularidad del funciona­
miento es inmejorable y no 
exige la adición de pesos 
muertos inútiles, como vo­
lante, ventilador, etc. . 

En el motor de 50 H P de 
siete cilindros de 110X120-
milímetros montados en es­
trella el árbol l l e v a un 
solo codo, al que se articu-

Corte y frente del m o t o r Gnome , t ipo Omega , de 50 caba l lo s . 
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Perspectiva de un corte lateral del motor Gnome 
de s iete cilindrcis, tipo Omega. 

lan las siete bielas, que tienen una ca­
beza común. El codo del cigüeñal per­
manece fijo, conforme hemos dicho; las 
bielas y los émbolos están animados de 
un movimiento alternativo y de rotación 
combinados, y los cilindros tienen tan 
sólo un movimien­
to de giro alrede­
dor del eje del ci­
güeñal. 

Dicho esto, fá­
cil es comprender 
que al producirse 
la explosión en un 
cilindro dado, co­
mo el émbolo per­
m a n e c e por su 
unión con la biela 
auna distancia fija 
del codo, la expan­
sión de los gases 
rechaza el cilin­
dro, y gracias á la 
posición excéntri­
ca del eje del codo 
por relación al del 
cigüeñal, que lo es 
también del siste­
ma de cilindros, 
aquel de éstos en 
que se produce la 
explosión tiende á 
alejarse del dicho 
codo,lo que leol)li-
ga á tomar un mo­
vimiento de rota­

ia ción entretenido por las ex-
i; plosiones que se suceden en 
í , los otros cilindros. Como el 
f sistema de las bielas y los 

émbolos está completamen­
te equilibrado, el movimien­
to uniforme se prosigue re-

; gularmente en t a n t o que 
[ las explosiones se suceden 
l también regularmente. . 
• La distribución se obtie-
'i ne por medio de piñones 

accionados por otro piñón 
fijo, que arrastran á veloci­
dad mitad de la de los ci­
lindros un grnpo de siete 
excéntricas que mandan los 
siete elevadores de las vál­
vulas de escape; estas vál­
vulas se aplican sobre sus 
asieiitos primero por la fuerza 
centrifuga, y después por ligeros 
resortes que aseguran que la cá­
mara de explosión sea estanca. 

Las válvulas de aspiración son auto­
máticas y van montadas sobre los ém­
bolos. El cigüeñal, que, como hemos 
dicho, permanece fijo, es hueco y sirve 
de tubería de admisión, comunicando 
con el carburador, de una parte, y con 

-Motor (Inolile, tipo Omega, de Wl caballos. Siete ci l indros en estrel la, lil número de vuel tas puede variar en­
tre 200 y 1.300. Está levantada ia tapa anterior del carter para que pueda verse el codo del cigüeñal. I 

Esquema del motor Gnome de s i e t e c i l i n d r o s . 

o , c o d o d e l c igüeñal .—Siendo el niolor de cuatro t iempos , las 
distintas fases tienen lugar en los c i l indros cada dos 
vueltas y en el orden 1, 3, 5 . 7, 2, 1, 0. 

el carter, por otra. Del carter, pues, 
toman los cilindros la mezcla carbura­
da por medio de las válvulas de admi­
sión, que forman parte de los émbolos y 
están animadas del mismo movimiento 
que éstos. Estas válvulas están equili­
bradas, y los efectos perturbadores que 
sufren son muy débiles y no perjudican 
su perfecto cierre en el momento de la 
explosión. Los cilindros son de acero-

níquel forjado y 
torneado, lo que 
les asegura u n a 
gran regularidad 
de espesor y una 
gran ligereza; los 
é m b o l o s son de 
fundición, y las 
cabezas de las bie­
las y el cigüeñal 
van montados so­
b re cojinetes de 
bolas. 

La grasa, inyec­
tada por una bom­
ba de dos cilin­
dros, pasa ])rime-
ro al centro del ci­
güeñal y engrasa 
los cojinetes; lue­
go llega al carter, 
y, bajo el efecto de 
la fuerza centrífu­
ga, parte de ella 
baña sus paredes 
y las de los cilin­
dros, mientras que 
el resto, después 
de e n g r a s a r las 
cabezas de las bie-* 
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Los motores Gnome son ensayados en la fábrica montándolos sobre a,iastcs parecidos á los de los cañones. 

El automóvi l en las liuelgas 
inglesas . 

Ofrecemos á nuestros lectores una 
curiosa fotografía que no hace mucho 
ha publicado The Automotor Journal, 
de Londres. 

Los lamentables sucesos últimamen­
te acaecidos en nuestra nación dan re­
levante actualidad á la fotografía que 
reproducimos. „. 

t!tí 

Unos cuantos polic.emen se trasla­
dan en un camión suficientemente blin­
dado allí donde su presencia es necesa­
ria, y desde él, desafiando las piedras, 
liotellas y demás proyectiles de los al-
líorotadores, pueden sin |jelígro dar lona 
carga m-w-slyle, laminando á algún re­
zagado. 

No hay que decir que ofrecemos el 
clisé al señi.r ministro de la Gober- , 
nación. _ J 

Automóvil euu)leado por la policía de Londres para acudir á reprimir los alljorotoslj 

El«raid» aéreo 
Salamanca-Valladolid-Salamanca. 

Se ha celebrado con éxito este raid 
aéreo, que el terrible temporal desenca­
denado en Salamanca impidió comenza­
se el día 15, como estalla anunciado. 

Afortunadamente, el siguiente día 
amaneció espléndido, y á las siete en 
punto de su mañana el Jurado dio la 
orden de partida al primero de los ins­
critos. , 

líoygorri, que era el que ocupaba di-.: 
cho lugar, después de varios intentos i 
no pudo remontarse [¡or dificultades del 
aparato. 

A las siete y cinco í-alió Lacombe, el ' 
cual emprendió magnífico vuelo,elevan-, 
dose á gran altura y siguiendo la ruta 
hacia Valladolid. 

Cinco minutos después partió Gar-
nier, elevándose con ínaestría y toman- i 
do la misma dirección que Lacombe. 

A las siete y cuarto se dio la salida 
á Pouncet, el cual, después de ])asar la 
línea del campo, regreso á él por mal 
funcionamiento del aparato. 

Lacombe fué el ])r¡mero en llegar á 
Valladolid, donde descendió felizmente 
á las ocho y veinte, habiendo empleado 
una hora y quince minutos eu el viaje, 
que hizo en un solo vuelo. 

En cambio, Garnier fué menos afortu­
nado, pues á causa, según dijo, de la ¡ 

las, sigue las canales de éstas y va á j 
lubrificar las articulaciones de los ém­
bolos y las válvulas de admisión. El ex­
ceso de grasa que pueda quedar en las 
culatas de los cilindros es expulsado 
por la fuerza centrifuga á través de 
las válvulas de escape, á la vez que los 
gases quemados. 

El encendido se asegura poruña mag­
neto de alta tensión que lleva un distri­
buidor cuyos siete contactos se unen á 
las bujías y determinan la chispa en 
cada cilindro cuando el contacto corres­
pondiente frota con el terminal que re­
cibe la corriente de la magneto. 

El motor se fija en el aeroplano de 
un modo muy sencillo y de fácil des­
montaje por el intermedio de una pie­
za circular de acero que lleva la bomba 
de aceite y la magneto. 

Tal es en su admirable sencillez este 
motor Gnome, cuyo nombre va unido 
hasta ahora al de las pruelias más reso­
nantes de aviación. 

G. O. 
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niebla se ext^ravió, viéndose obligado á 
descender en Valdesillas para orien­
tarse. 

Allí, ayudado por los campesinos, se 
remontó de nuevo, llegando á Vallado-
lid á las nueve y cinco, ó sea á la hora 
y cincuenta y cinco minutos de su par­
tida de Salamanca. 

Por la tarde, á las cinco, verificóse 
en Valladolid un concurso que fué pre­
senciado por numeroso público. La-
combe se elevó; pero tuvo que aterrizar 
á dos kilómetros del campo de aviación, 
produciéndose averías en el aparato y 
resultando él levemente herido. 

Garnier efectuó tres vuelos de unos 
diez minutos. 

El día 17 realizóse la segunda parte 
del raid, ó sea el regreso á Salaman-

E x c e l s i o r , L i o n - P e u g e o t , Pondu, 
D. S. P . L. , Fy l y Talhis . 

El resultado ha sido un éxito para 
los Lion-Peugeot, que de las cuatro co­
pas que se disputaban, han ganado tres . 

El au tomóv i l se impone . 

La Empresa periodística Prensa Es­
pañola, propietaria de Blanco y Negro, 
Gedeón j A B C, acaba de dar una 
muestra de su práctico espíritu progre­
sivo adoptando automóviles para efec­
tuar su servicio de transportes. 

Los nuevos coches son tres hermosos 
Vinot & Deguingand, modelo 1911. 

No sólo los abonados á tan importan­
tes publicaciones deben felicitarse de 
ello por resultar beneficiados con el al-

Plestas a u t o m o v i l i s t a s 
en La Garriga. 

La colonia veraniega de La Garriga 
(Barcelona) ha organizado y llevado á 
efecto una fiesta automovilista que ha 
resultado muy brillante. 

Comenzó con una carrera en kilóme­
tro lanzado, tomando parte los señores 
Turell , Raventós, Rosselló, Torruella, 
Barra i , Soler y Roca, clasificándose 
primero el Sr. Barrai , y segundo el doc­
tor Raventós. 

Luego se celebró una animada gym-
kana, haciéndose la figura de los va­
sos, carrera de cintas, estallido de glo­
bos, etc., pruebas que fueron ganadas , 
respectivamente, por las señoritas Car­
men Roca, Mercedes Trenor y María 

O O 

O 

Dos de los automóvi les de la Sociedad Prensa Española. (Clisé Blanco y Negro.) 

ca, que únicamente pudo v e r i f i c a r 
Garnier. 

Este aviador salió de Valladolid á 
las siete de la mañana; pero una ligera 
avería del motor le obligó á tomar tierra 
á los pocos minutos en el inmediato pue­
blo de Valdesillas, de donde, después 
de reparar la avería, partió á las nueve 
y treinta y cinco, llegando á Salaman­
ca á las diez y veintitrés, siendo objeto 
de una ovación estruendosa. 

Las carreras de Ostende. 

Las segundas carreras de automóvi­
les de la temporada en Ostende se han 
conido con la animación característica 
de esta playa del placer. 

Nuestro d i s t i n g u i d o colaborador 
M. Ceurvorst nos da cuenta de ellas. 

Se han corrido diversas pruebas, para 
las cuales estaban^inscritas,las^matcas. 

canee de última hora: los automovilis­
tas españoles deben alegrarse también, 
porque este ejemplo no podrá tardar en 
ser imitado por otras Empresas impor­
tantes, y poco á poco irán desapare­
ciendo esas t i tulares que con tanta fre­
cuencia se l e e n en nuestros diarios 
cuando ocurre un atropello, sea cual 
fuere su causa: Los AUTOMÓVILES. 

Un «record» del mundo, batido. 

El aviador Fourny, en un biplano con 
motor Renault , se ha adjudicado hasta 
ahora el gran premio del Aero-Club de 
Prancia , que consiste en recorier la 
más grande distancia sin tocar el suelo. 

Olieslagers había hecho 625 kilóme-
tisos 200 metros. 

Géo Pourny ha recorrido 725 kilóme­
tros de un tirón, durando el vuelo once 
horas y diez y siete minutos. 

Dolores Solé. Y si añadimos que el 
Jurado de honor estaba compuesto por 
muchachas tan encantadoras como las 
señoritas María Luisa Suñol, María 
Soler, Mercedes Fontcuberta , Andrea 
Iglesias, Ana María Puñed, Emilia An­
gelón, María Pala y María Sabadell, 
comprenderán el riesgo de algunos co­
rredores, que estuvieron á punto de 
perder la cabeza. 

El «record» del mundo de recorrido 
en au tomóv i l durante ve int icua­
tro horas . 

El Automotor americano da cuenta 
de una carrera de resistencia celebrada 
en Los Angeles iCalifornia). 

Los automóviles, que podían ser de 
un modelo cualquiera, debían rodar 
durante veinticuatro horas consecuti­
vas, ganando la carrera el que hubie-^ 
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se recorrido mayor número de kilóme­
tros en ese tiempo. 

Comenzaron la prueba diez vehícu 
los, terminándola tan sólo cinco. Ganó 
el premio un coche Cadillac, tipo nor­
mal, de 20 30 caballos, que cubrió en 
las veinticuatro horas una distancia 
de 2.117 kilómetros á una velocidad me­
dia de 97 kilómetros por hora. 

Durante la carrera el coche no se 
paró más que treinta y un minutos para 
cambiar los neumáticos y rehacer la 
provisión de gasolina. 

La Copa «Fémlna». 

La simpática aviadora Elena Du­
trieu, tan conocida del público madri­
leño por sus vuelos realizados en la 
Ciudad Lineal, acaba de adjudicarse 
la Copa Fémino, que, según dábamos 
cuenta en nuestro niimero anterior, le 
había quitado Mme. Herveu. 

Madame Dutrieu ha recorrido 230 ki­
lómetros en dos horas cuarenta y cinco 
minutos. 

El aviador Hélen bate su propio 
«record». 

Después de apoderarse de la Copa 
Michelin con un recorrido de 1.126 ki­
lómetros, el aviador Hélen anunció á 
sus amigos que no estaba aún satisfe­
cho; así es que en cuanto ha tenido una 
ocasión de buen tiempo, se ha puesto 
de nuevo en pista y ha batido su record 
anterior. 

Hélen ha recorrido esta vez 1.252 ki­
lómetros 800 metros en catorce horas 
siete minutos y cincuenta segundos. 

Se pagará una peseta por cada ejem­
plar que se nos presente en buen esta­
do de los números correspondientes al 
30 de abril de 1909 y al 30 de abril 
de 1910 de ESPAÑA AUTOMÓVIL. 

LIBROS Y REVISTAS 

Le bréviaire du chauffeur, por el Dr. Bomiiiier.— 
Quinta e d i c i ó n . - H . Dunod et E. Pinat , editores .— 
Ocho francos . 

El é.xito constante de Le bréviaire 
du chauffeur es, la mejor prueba de 
que una obra elemental responde real­
mente á su objeto. En esta obra no hay 
ninguna fórmula ni disertación subli­
me: sólo se encuentra en ella la cons­
trucción y el funcionamiento de cada 
uno de los órganos de un automóvil, y 
los consejos sobre los cuidados y reme­
dios que puede haber necesidad de apli­
carle . 

El cuidado de que su tratado fuese 

completo no ha hecho perder al autor 
la preocupación de permanecer al al­
cance de todos. Esta obra constituye 
una verdadera enciclopedia popular del 
automóvil; los índices alfabéticos, los 
cuadros sinópticos hacen de ella un li­
bro fácil de consultar, siendo muy útil 
su lectura. 

Le bréviaire du chauffeur se ha im­
puesto al público por su clara y senci­
lla manera de responder á las cuestio­
nes que á diario se presentan, y de se­
guro la quinta edición obtendrá el éxito 
que las anteriores. 

Además, nos complacemos en partici­
par á nuestros lectores que dentro de 
poco ajjarecerá la traducción española 
de esta última edición. 

C O N S E J O S D E MICHELIN 

Cómo se cortan las cubiertas . 

I I 

Cortaduras profundas. 

En el número anterior 
hemos examinado las cor­
taduras supertìoiales de la 
cubierta, aquellas que no 
interesan masque la goma, 
y que basta tapar con un 
poco de mástic Michelin 

para evitar que se transformen en peli­
grosas. 

Además de estas heridas, frecuentes, 
pero no graves, las cubiertas están ex­
puestas á sufrir daños serios como con­
secuencia de su paso sobre objetos cor­
tantes voluminosos, tales como cascos 
de botella ó pedernales de grandes di­
mensiones. 

Dos casos pueden presentarse. 
Unas veces hay perforación comple­

ta, que provoca inmediatamente el esta­
llido del neumático. Por desgracia, es 
tan difícil prever este accidente como 
remediarle en el acto. 

Se debe parar el coche al momento, 
desmontar la cubierta cortada y la cá­
mara estallada y reemplazarlas por 
otras de recambio. Después conviene 
enviarlas al fabricante, que examina la 
posibilidad de la reparación, estima el 
servicio que el neumático estará en 
condiciones de rendir ulteriormente, y 
procede á la reparación si es ventajosa 
para el automovilista. 

En otros casos, una herradura, un 
trozo de metal ó una china han podido 
cortar la envolvente en cinco ó seis mi­
límetros, ó aun en dos centímetros. 
Esta herida alcanza las telas, sin atra­
vesar, no obstante, por completo la cu­
bierta; de suerte que aun se puede, en 

caso de necesidad, continuar rodando 
con ese neumático. 

Sin embargo, es indispensable repa­
rarle en seguida y con gran cuidado 
valiéndose de un emplasto y un man­
guito Michelin, porque bajo la acción 
de la presión interior y por las flexiones 
repetidas que el rodar hace sufrir á las 
telas, los hilos acabarían por ceder, y 
el estallido de que nos hemos escapado 
sería inevitable después. 

En fin, hay que tener en cuenta que 
la cortadura constituye siempre un pun­
to débil. La reparación, aun perfecta­
mente hecha, es precaria. Esta permite 
utilizar un neumático herido para ter­
minar la etapa; pero es necesario re­
montar cuanto antes otra envolvente y 
hacer reparar la primera en casa del 
fabricante. 

La posición que ocupan los objetos 
en el momento de su encuentro con el 
neumático influye muchísimo — ya lo 
hemos dicho—en la importancia de las 
cortaduras. Y esto es en particular 
cierto cuando los objetos son de gran 
tamaño, como ocurre con los que t ra ta­
mos en la charla de hoy. 

La gravedad de las heridas depende 
también de su posición en la cubierta . 

Cuando las heridas están situadas en 
los bordes de la banda de rodamiento 
son mucho más graves que si se encon­
trasen por completo en la periferia de 
la banda, porque el trabajo de flexión y 
tensión es mucho más considerable á 
los lados que en el vértice. 

De todos modos, las cortaduras pro­
fundas no deben descuidarse, y debe ro­
darse el menor tiempo posible sobre los 
neumáticos que las tengan. Ret i radas 
las cubiertas en seguida, pueden en ge­
neral repararse muj^ bien y relativa­
mente con poco gasto. Conservadas en 
las ruedas y cambiadas más tarde, exi­
girán un arreglo más caro, poco prove­
choso, ó serán irreparables. 

L a pequeña economía obtenida al 
continuar rodando algiin tiempo con un 
neumático que ha recibido una gran 
cortadura no estará en relación con el 
aumento de gastos de reparación, y 
menos aún con la pérdida completa de 
la cubierta, que podvia resultar de se­
mejante imprudencia. 

M i c h e l i n . 

Señas referenles á algunos de los arl ículos 
DE ESTE NÚMERO 

Motor 6rMom,e.—Sociedad General de 
Aplicaciones Indus t r ia les .—Paseo de 
Atocha, 17, Madrid. 

Automóviles i^'oi'^.—Plaza de la Vi­
lla, 1, Madrid. 

Automóviles Vinot & Deguingand.— 
Velazquez, 45 duplicado, Madrid. 

Iinprenla de Bernardo Rodriguez'Barqtiil lo 8, Madr id. 
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