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El usuario de la carretera. Notas historicas sobre
vehiculos autopropulsados"™

Por VALERIANO ZORIO BLANCO

Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

Desde el nacimiento de los primeros vehiculos autopropulsados
hasta la fecha, en la que el automovil es el usuario principal de la in-
fraestructura vial, ha transcurrido una historia llena de vicisitudes e
interés cuya sintesis ordenada se presenta en el siguiente articulo.

PROLOGO

El usuario del camino es el vehiculo y por
tanto existe una interdependencia vehiculo-
camino. La humanidad usé desde muy antiguo
vehiculos cuya energia procedia del esfuerzo
muscular de animales domésticos (e incluso «es-
clavos»). La mejora de la suspension de los
carruajes permitid mayores velocidades e impul-
s6 la construccion y mejora de los caminos.
Ahora bien, aunque la suspension fuese buena
y la calzada consistente y de facil rodadura,
la energia muscular como fuente de energia,
significaba una enorme limitacién. El hombre
pensd desde hace varios siglos en la posibilidad
de carruajes que se moviesen por si mismos sin
necesidad de ser arrastrados por animales, es de-
cir en vehiculos «automoéviles». Para ello bus-
c6 como fuente de energia el aire, la fuerza
expansiva del vapor o de los gases explosiona-
dos, y también naturalmente la electricidad. En
las paginas que siguen exponemos este desa-
rrollo histérico de una manera breve, pero des-

tacando fechas y nombres significativos desde -

los primeros ensayos hasta los modelos que
contienen, aunque de forma primitiva, todas las
técnicas del automovil actual. Es sorprendente
ver que el desarrollo del automévil, que es el
que ha impulsado el desarrollo de la técnica de
carreteras, es recientisimo, al menos en su pro-
duccién en serie.

También exponemos en este articulo un breve
resumen de la historia de los Vehiculos Automo-
viles cuya energia estd tomada del esfuerzo
muscular del usuario. El vehiculo por excelen-
cia es la bicicleta, y en algunos paises se ha

{(*) Se admniten comentarios sobre el presente articulo, que podran
remitirse a la Redaccion de esta Revista hasta el 30 de abril de 1988.
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construido un carril especial para bicicletas que
suele ir separado y paralelo a la carretera.

El uso de la bicicleta como el de los automé-
viles de motor es muy reciente en la historia de
la civilizacion, en relacion con los vehiculos
de traccion animal que datan de tiempos muy
antiguos.

No pretendemos otra cosa que recopilar da-
tos y facilitar la lectura de una panoramica ge-
neral del tema.

1. CARRUAJES AUTOPROPULSADOS.
PRIMEROS ENSAYOS

La idea del vehiculo autopropulsado es
antigua.

En el siglo Xlli Roger Bacon fraile de la
orden franciscana nacido en lichester (Somer-
set) hacia 1214 y muerto en Oxford hacia 1294
tuvo una vision de futuro cuando en uno de sus
tratados escribi6: «Algan dia construiremos ma-
quinas capaces de impulsar a grandes barcos
a una velocidad superior a la que se consigue
con un equipo completo de remeros y siendo
suficiente un piloto para gobernarla. Algun dia
crearemos carruajes capaces de alcanzar increi-
ble velocidad sin ayuda de animal alguno.
Algun dia construiremos maquinas con alas ca-
paces de elevarse por si mismas en el aire a
semejanza de los péajaros». Fue hombre polifa-
cético convencido de que el avance cientifi-
co se basaba en la experimentacion y en las
matematicas. Sus ideas progresistas le costa-
ron quince afios de céarcel y sus obras fueron
suprimidas.

Leonardo da Vinci, artista italiano del Re-
nacimiento universalmente conocido como pin-
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tor, nacié en Vinci, Toscana en 1452 y muri6
en Amboise, Francia en 1519. Fue también un
gran cientifico e ingeniero interesado por todo
tipo de cuestiones. Muchas de sus ideas las ex-
pres6 en grandes cuadernos que s6lo hemos
podido conocer muchos afios después de su
muerte. Disefi6 un vehiculo autopropulsado
aprovechando la energia muscular de los pasa-
jeros que se transmitia a las ruedas motrices por
medio de unos engranajes (se pueden ver sus
esquemas en el Code Atlanticus).

Roberto Valturio, escritor militar italiano del
siglo XV escribioé una obra «De re militari». lde6
un vehiculo en 1472 con fines militares pero que
no tuvo interés practico. Pretendia aprovechar
la fuerza del viento (fig. 1) mediante unos mo-
linillos que hiciesen girar las ruedas.

fﬁ(ﬁg

Figura 1.—Disefio de carruaje propulsado por el viento {Val-
turio).

Jacques Vaucanson fue un mecanico fran-
cés de Grenoble (1709-1782) que estudi6 en los
jesuitas de su ciudad natal. Fue un hombre in-
genioso que construy6 diferentes autOmatas. Sus
colecciones de maquinas y telares fueron la ba-
se del Museo del Conservatorio de Artes y Ofi-
cios. Hizo circular hacia 1748 en Paris un carrua-
je movido por un mecanismo de relojeria; su
idea fue sugerida por los muelles de acero de
los relojes de las iglesias. El mismo rey le felici-
16 por su ingenioso vehiculo y encargé uno ana-
logo para su uso particular.
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En 1799 en Inglaterra se patent6 un motor de
aire y se propuso una red de estaciones com-
presoras para servir a los vehiculos. Un vehiculo
movido por motor de aire parece haber sido fa-
bricado en 1832.

Como hemos visto hubo intentos de utilizar
en la propulsion de vehiculos la energia mus-
cular, el viento, la energia elastica de muelles
y la fuerza expansiva del aire comprimido.

2. EL VAPOR. BREVE HISTORIA

Her6n de Alejandria, vivié posiblemente en
el siglo primero y fue casi un hombre moderno
en sus concepciones mecanicas. Su mas famo-
so invento fue una esfera hueca a la que adap-
t6 dos tubos curvos. Al hervir agua dentro de
la esfera hueca el vapor salia por los dos tu-
bos y en virtud de lo que hoy llamamos ley de
accion y reaccion, enunciada por Newton, la es-
fera giraba a gran velocidad. De esta manera se
transformaba la energia del vapor en movimien-
to. Los sacerdotes se sirvieron de esta energia
como truco que impresionaba a creyentes in-
genuos al hacer moverse puertas e imagenes.

Giovanni Battista de la Porta, cientifico ita-
liano de Pesaro, inventé en 1589 una bomba de
elevacion de agua movida por la presién de va-
por y sugirié su utilizacion para mover vehicu-
los. Su discipulo Salomén de Caous intenté
llevar esta idea a la practica pero su experimento
creo tal alarma entre el clero francés que le en-
cerraron en un manicomio. u

Fernando Verbiest fue un jesuita belga que
marché de misionero a China en 1657. Era as-
trénomo y escribid en lengua china una obra de
dieciséis volimenes sobre instrumentos de as-
tronomia. También escribié un tratado sobre el
uso y la fundicién de piezas de artilleria. En
1678 hizo un modelo de carruaje de vapor ba-
sado en el principio de la moderna turbina. El
vapor producido en una caldera hacia girar a
una rueda perforada que engranaba a las rue-
das frontales. El vehiculo tenia cuatro ruedas y
funciond efectivamente.

Denis Papin, fisico francés nacido en Blois
(1647-1712) puede ser considerado como el in-
ventor de la olla a presion y su valvula de se-
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guridad. Esto le sugiri6 la idea de sacar trabajo
del vapor. Puso agua en un tubo que tenia un
émbolo en la parte superior. El vapor produci-
do al calentar empujaba el émbolo.

Thomas Savery, ingeniero inglés nacido en
Shilstone, Devonshire (1650-1715) conect6 un
~ recipiente que contenia vapor al agua que ma-
naba de una mina de carbén y que era necesa-
rio achicar. Al enfriar el recipiente el vapor se
condensaba y producia un vacio con lo que el
agua ascendia. El gran inconveniente que tenia
esta maquina era el peligro de explosion por las
altas presiones, pues ningun recipiente era se-
guro en el nivel tecnologico de entonces.

Thomas Newcomen, ingeniero inglés naci-
do en Dartmouth, Devonshire (1663-1729) fue
un hombre inquieto que llegd a hacer consul-
tas sobre vacio a Hooke. En 1698 se asocié con
Savery que ya habia construido la maquina de
vapor y tenia ciertas patentes. Newcomen me-
jor6 la maquina de Savery utilizando vapor a la
presion atmosférica para lo que se necesitaba
cilindros pulimentados con émbolos bien ajus-
tados. Construyé la nueva maquina de vapor sin
peligro de explosion, en 1712 y a partir de 1725
tuvo la exclusiva durante méas de medio siglo
hasta la llegada de Watt con su nueva maquina.

James Watt, fue un ingeniero escocés na-
cido en Greenock, Rengrew (1736-1819). De na-
turaleza enfermiza, perdi6 a su madre cuando
adolescente y su padre fue un comerciante
arruinado. Watt marcho a Londres como fabri-
cante de instrumentos. En 1756 regres6 a Es-
cocia y quiso establecerse en Glasgow donde
le fue denegada licencia municipal consiguien-
do poco después un puesto en la Universidad de
dicha ciudad. Alli aprendié lo de calor latente
de Joseph Black. A Watt se le encargd la re-
paracion de una maquina de vapor de Newco-
men que tenia la Universidad. No sélo la repa-
ré6 sino que estudié su mejora que consistia
esencialmente en construir dos cdmaras la fria,
condensador, y la caliente el mismo cilindro.
De esta manera economizaba el calor necesa-
rio para calentar el cilindro después de cada
condensacioén y se conseguia un trabajo maés ra-
pido. En 1790 su maquina habia desplazado
completamente a la de Newcomen. En 1774 se
habia buscado un socio capitalista para fabri-
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car maquinas. En 1800 sélo en Inglaterra traba-
jaban mas de 500 maquinas Watt.

Es considerado también el inventor de la «ca-
lefaccion a vapor» que instalé en su oficina de
1784. James Watt se opuso a la utilizacién de
motores de vapor para vehiculos de transporte
hasta el punto de que una clausula del contra-
to de una casa que alquilé prohibia a su inqui-
lino que aproximase a la vivienda vehiculo de
vapor alguno. El motor de baja presion de Watt
hubiese sido inadecuado para automovil por su
gran tamaio.

3. AUTOMOVILES DE VAPOR

Thomas Newcomen proyecto un vehiculo
de vapor para arrastrar las vagonetas en el in-
terior de una mina de carb6n pero nunca llego
a construirse.

También James Watt estudio la aplicacion
del vapor al movimiento de vehiculos de ruedas
pero no llegé a nada efectivo.

Francis Moore, comerciante de Londres y
su socio William Murdock dieron pasos posi-
tivos hacia el carruaje movido por vapor.

Murdock era el director de un taller y reali-
zaba sus experimentos secretamente, por la no-
che, en las carreteras desiertas, pero su actua-
cion lleg6 a conocimiento del publico debido a
los accidentes que tuvo. Su vehiculo no pas6
de ser una curiosidad para el Museo Britanico.
Citemos de paso que William Murdock es el
descubridor del gas del alumbrado que empezé6
a utilizarse como alumbrado en algunas calles
de Londres en 1807 y se generalizd6 durante
casi un siglo hasta que le sustituy6 la lampara
eléctrica de Edison. Moore tuvo éxito en la
construccion de un vehiculo a vapor e hizo
una demostracion ante el rey obteniendo su
aprobacion.

El primero que construyé realmente un auto-
movil fue el oficial-de artilleria francés Nicolas-
Joseph Cugnot. Parece ser que en 1765 ter-
mind un vehiculo capaz de llevar a cuatro per-
sonas que se movio durante 20 minutos a 3,6
km (2 millas) por hora y se dice que recuperd
suficiente potencia de vapor para moverse nue-
vamente después de una parada de 20 minutos.
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Figura 2. —Vehiculo de Cugnot (1769).

Después intentd aplicar estas ideas a un trici-
clo construido en madera (fig. 2} que sirviese
para mover cafiones, el cual funcioné en 1769.
Se conserva medio reconstruido en el Conser-
vatorio de Artes y Oficios de Paris. Los pisto-
nes mas o menos a prueba de vapor para el mo-
tor fueron posibles gracias a la invencién poco
antes por el general francés Gribauval de una
perforadora que fabricaba agujeros de cafién
con elevada precision. ‘

El primer coche a vapor posterior a Cugnot
parece haber sido construido en 1790 en
Amiens, Francia. En Paris circulaban autobuses
de vapor en 1800.

El América Nathan Read de Salem, Massa-
chusetts, y Apollo Kinsley de Hartford, Con-
neticut circularon con vehiculo a vapor entre
1790-1800. Oliver Evans de Filadelfia hizo an-
dar una draga anfibia en 1805. Sin embargo los
mas fieles seguidores de Cugnot fueron ingle-
ses. Hacia 1830 la fabricacion de automoviles
a vapor alcanzaba el estatus de una industria
menor en las Islas Britanicas.

En 1788 Robert Fourness cred un tractor
de tres cilindros.

Las ideas de Murdock, del que ya hemos ha-
blado en el apartado anterior fueron desarrolla-
das por Richard Trevithick quien construyo
varios triciclos para el transporte de mercancias
ligeras entre los afnos 1796-1801 y en 1802 su
primer vehiculo para transporte de pasajeros.

El primer constructor de automoviles de va-
por con éxito comercial fue Sir Goldsworthy
Gurney de Cornualles quien basé su proyecto
en una caldera eficiente y poco usual. Dispuso
la propulsién de su primer vehiculo sobre unos
carriles de hierro fijados a la superficie de la ca-
rretera. Su segundo vehiculo (1831) se decia
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Figura 3. —Vehiculo de Trevithick.

que pesaba sélo 1.400 kg. y que era capaz de
llevar seis personas. Recorrié 135 km en 9 ho-
ras 30 minutos, y una vez alcanzé la velocidad
de 37 km/h. Para calmar el temor del publico
3 la explosion de las calderas Gurney proyecté
un coche alto que era en realidad un tractor o
locomotora arrastrando uno o mas remolques.

El equipo Gurney se usé como servicio regu-
lar Gloucester-Cheltenham de 4 viajes diarios.
A veces hizo los 14 km en 45 minutos. En esta
ruta entre el 21 de febrero y el 22 de junio
de 1831 los automoviles de vapor recorrieron
6.400 km y transportaron 3.000 viajeros. El equi-
po era ruidoso, producia humo, destrozaba las
carreteras y desde luego era peligroso. Hubo
hostilidad hacia estos vehiculos y era frecuen-
te que los conductores encontrasen el camino
blogqueado con montones de piedras o arboles
tumbados. Hubo algin accidente menor y el pu-
blico se retrajo de viajar hasta que el servicio
dej6é de prestarse.

De la misma época que Gurney era el vehi-
culo de vapor de Church (fig. 4).

La época de mas auge del automovil a vapor
fue de 1831 a 1838. Habia rutas importantes co-
mo la de Londres a Cambridge. Los autobuses
a vapor tenian mas impuestos en los pasos de
peaje que las diligencias de caballos. Asi por
ejemplo en el peaje de Liverpol a Prescot se
cobraba 4 chelines por una diligencia y 48 por
un autobus a vapor. El gobierno publicé una ley
en 1865 llamada Ley del Banderin Rojo que exi-
gia la presencia de un hombre con un bande-
rin rojo anunciando el paso de un vehiculo a
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Figura 4. —Vehiculo de Church {1833).

vapor. En 1878 se suavizd un poco pero no fue
derogada hasta 1896. Limitaba la velocidad a
3 km/h en las ciudades y a 6 km/h en las zo-
nas rurales.

Hemos visto que el vehiculo de Church es-
taba preparado para que también llevase en la
parte superior personas al descubierto. Otros

(fig. b) enteramente cerrados como el modelo

Randolph (1872) que pesab 4.500 kgs.

Figura 5. — Coche de vapor de Randaiph (1872).

Hacia 1868 se iniciaron en Bretana y también
en Francia, Alemania y Dinamarca los vehiculos
de vapor ligeros, algunos proyectados para dos
personas que llegaron a alcanzar los 30 km/h.

En 1858 Thomas Rickett habia creado un mo-
delo (fig. 6) que semejaba un coche de invalido.

Otro modelo de triciclo de vapor posterior
es el de Serpollet (1887) que se esquematiza en
la fig. 7
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Figura 7.--Triciclo de vapor por Serpollet, 1887.

En América los hermanos Stanley construye-
ron un vehiculo de madera con dos asientos que
pesaba unos 3.500 kgs. y le acoplaron un mo-

Figura 8. — Coche Standley {1899) motor de dos cilindros ver-
tical con quemador de petréleo, transmision por cadena a un
volante coaxial con el eje trasero.
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tor de dos cilindros provisto de un quemador
de petréleo andlogo al que tenian los ultimos
modelos de Serpollet. Los coches vapor tipo
Stanley estuvieron en boga hasta la llegada del
coche Ford modelo T.

La crisis de la polucién hizo que en los afios
‘de la década de 1960 se volviesen los ojos hacia
los motores a vapor e incluso el industrial Willian
Lear llegé a mostrar en Estados Unidos el auto-
bls de vapor tan recientemente como en 1972,

4. AUTOMOVILES ELECTRICOS

Alessandro Volta fisico italiano nacido en
Como, Lombardia (1745-1827) comprob6 que
entre dos metales separados por un conductor
himedo se producia una corriente eléctrica que
era la que producia la contraccién de los mus-
culos de la rana comprobada por Galvani y atri-
buida por este en su condicion de anatomista en
la Universidad de Bolonia, a los musculos y no
a la corriente generada por los metales.

A partir de aqui se construyeron las primeras
pilas Voita que estaban formadas por placas de
cobre y cinc separadas por hojas de carton
o tela humedecidas por salmuera que se colo-
caban alternativamente formando bateria. Era
el afio 1800.

Gaston Plante, fisico francés nacido en Ort-
hez, Bajos Pirineos (1834-1889) mejoré las ba-
terias quimicas de Volta que servian so6lo una
vez. Elaboré en 1859 la bateria de acumulado-
res mejorada en 1881 por Camille Faure. La
bateria de acumuladores estaba formada por
placas de plomo sumergidas en acido sulfurico
y en esencia son iguales a la que hoy en dia se
utilizan en los automéviles y camiones.

El fisico danés Hans Christian Oersted des-
cubri6 el primer generador eléctrico {(1831). Es-
te mismo afio el fisico amaericano Joseph
Henry, nacido en Albany, Nueva York
(1797-1878) describié el motor eléctrico como
opuesto al generador.

El acumulador y el motor eléctrico hicieron
posible la construccién del automovil eleétrico.

Fue en 1881 cuando circulé en Paris el primer.-

automo6vil con motor eléctrico. Era un triciclo
y fue seguido por otros, también triciclos en
Londres en 1882 y en Boston en 1888. Hay que
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Figura 9. — La Jamais Contente, con motor eléctrico, de Jenatzy
(1899).

tener en cuenta que al comenzar el siglo en Es-
tados Unidos el 40 por 100 de ios automéviles
eran de vapor, el 38 por 100 de electricidad y
el 22 por 100 de gasolina.

Ademas el primer automovil que supero la ve-
locidad de 100 km/h fue eléctrico. Se ilamaba la
Jamais ‘contente (fig. 9) y fue construido por
Camille Jenatzy en 1899. Un coche eléctrico
de este mismo conductor gané facilmente en
1898 una competicion celebrada en Francia para
comparar los tres tipos de potencia y que con-
sistiria en subir una colina.

Estados Unidos fue el pais en el que tuvo méa-
xima aceptacion el automovil eléctrico y el aino
1942 marcé su apogeo con un registro de
33.842 vehiculos eléctricos.

El coche eléctrico tenia baja velocidad, reque-
ria grandes baterias y su autonomia era peque-
fia (30-40 millas). A cambio de esto su puesta
en marcha era instantanea, estaba casi comple-
tamente libre de averias y apenas necesitaba
aceites y accesorios.

Cuando al coche de gasolina se le incorporé
la puesta en marcha con motor eléctrico que ha-
cia posible su manejabilidad incluso a mujeres
sin necesidad de utilizar el manubrio, empezo6
su decadencia.

En algunos sectores se ha estudiado recien-
temente el automovil eléctrico como una solu-
cion Uitil contra la polucion pero no se ha lle-
gado a ningun resultado concreto.

5. AUTOMOVILES CON MOTORES DE
COMBUSTION

Fue J. J. E. Lenoir, de quien hemos habla-
do en el apartado anterior quien primero hizo
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circular en Paris en 1862 hasta Joinville-Le Pont
un automovil con motor a combustion. En el
motor omitié la compresién del ciclo Otto; el
combustible era dirigido al cilindro durante la
admisidn y quemado por una chispa a medio
camino en el tiempo siguiente. En la fig. 10 te-
nemos una representacion de este vehiculo.

Wiy nnunsniia
AR

Figura 10.— Automovil Lenoir (1862-63).

Otro pionero fue el austriaco Siegfried Mar-
cus (1864-65). Mientras estudiaba la iluminacion
guemando mezclas de gasolina y aire con un
chorro de chispas le vino la idea por casualidad.
La reaccién que se produjo fue tan violenta que
se le ocurrio usarla como fuente de potencia.
Su primer vehiculo llevaba un motor de dos
tiempos conectado a las ruedas traseras sin nin-
gun embrague. Para la puesta en marcha era
preciso que un hombre fuerte levantase la par-
te trasera mientras las ruedas giraban. El vehi-
culo recorrio-unas 200 yardas. El Automovil
Club Austriaco organizé una exhibicion de co-
ches de motor en 1898 en la que Marcus fue
huesped de honor. Marcus nunca consider6 de
interés la idea del automovil calificandola de
«pérdida de tiempo y esfuerzo carente de sen-
tidoy. El segundo modelo de Marcus (fig. 11)
fue bien conservado y circuld por las calles de
Viena en una demostracion el 16 de abril de
1950, a una velocidad de 3 millas por hora.

Otro precursor del automovil de combustién
interna fue el ingeniero mecénico inglés Samuel
Brown que subié hacia 1823 la colina Shooter
en Londres en un automovil que tenia separa-
dos los cilindros de combustién y trabajo y
parece ser que usé como combustible hidrége-
no carburado.
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Figura 11.— Automovil de Marcus (1875).

Leon-Paul-Charles Maladin de Francia
construy6 en 1883 un vehiculo de cuatro rue-
das con un motor de gasolina de dos cilindros
con cilindro de cuatro tiempos. A veces se ci-
ta como el primero que corrié en un automovil
de un verdadero motor de combustion interna.

Todos los constructores citados quedan eclip-
sados ante la presencia de los alemanes Benz
y Gottlieb Daimler que fueron los que mas apor-
taron a la creacion del moderno automoévil con
motor de combustion. Carl Benz estuvo com-
pletamente consagrado a la idea de que el mo-
tor de combustién reemplazaria al caballo de tiro
y revolucionaria el transporte en el mundo.
Tuvo muchisimos obstaculos como cbjeciones
de sus asociados y pérdida de dinero hasta lle-
gar a la pobreza.

Su primer coche de gasolina (fig. 12) circulé

Figura 12. —Automdvil de Benz (1885).
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en 1885 en un dia feliz y triunfante. Era un tri-
ciclo provisto de un motor de gasolina, cons-
truido con tubos de acero. Dio vueltas a un
montén de escoria junto a su pequeia facto-
ria, en presencia de su mujer y sus trabajado-
res que corrian junto al coche aplaudiendo. dio
hasta cuatro vueltas atascandose dos veces y
una rotura de cadena produjo el paro. Su so-
cio escéptico Max Bose quedd impresionado de
aquella prueba; no obstante al final de su aso-
ciacién con Benz estaba convencido de que no
habia futuro para el carruaje sin caballos. Benz
atropellé a un novillo en el otofio del mismo
afio de 1885 cuando intent6 una demostracion
publica.

La primera venta la realizo en 1887 a un pa-
risino llamado Emile Rogers. En 1888 Benz te-
nia 50 trabajadores que construian su triciclo
automovil que se vendia muy bien por la soli-
dez de su construccion y la calidad de sus ma-
teriales. En 1890 empez6 a fabricar coches de
cuatro ruedas.

Gottlieb Daimler fue armero pero abando-
n6 el comercio, en el que mostré buenas do-
tes, para ir a la escuela de ingenieria estudian-
do en Inglaterra, Alemania, Bélgica y Francia.
En Alemania trabajo en varias empresas de ma-
quinaria e ingenieria incluyendo la firma Karlsru-
he Maschinen Baugesellschaft en donde mucho
antes trabajé Benz.

En 1872 Nikolaus A. Otto ofrecié a Daimler
el puesto de director técnico de su firma que
construia motores. Alli traté con Wihlem May-
bach. Daimler y Maybach establecieron una
tienda en Bad Cannstatt y construyeron un mo-
tor de un cilindro refrigerado por aire, y des-
pués un segundo motor que acoplaron a un bi-
ciclo de madera que circulé el 10 de noviembre
de 1885. Al afio siguiente se acoplé un motor
de un cilindro a un carruaje de cuatro ruedas
(fig. 13) pues Daimler creia que la primera fase
de la era del automdévil era la adaptacion de un
motor a los vehiculos de caballos, a diferencia
de Benz que consideraba el automoévil como ve-
hiculo independiente de los de tracciéon animal.

La empresa Dimler tuvo concesionarios en
Francia (René-Panhard y Emile Levassor que
formaron Panhard-Levassor) cuyos proyectos
entre 1891-94 fueron verdaderos automoéviles y
no carros adaptados para autopropulsion.
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Figura 13. —Automovil Daimler (1886) {primer automovil del
mundo de cuatro ruedas).

En 1889 el modelo Daimler estaba construi-
do con tubos ligeros, motor en la parte trasera
con ruedas movidas por correas, mando por pa-
lancas y cuatro velocidades.

En el afio 1980 se fundo la Daimler Motoren-
Gesellschaft que mas tarde se llamé Cannstatt-
Daimler para distinguirla de la concesionaria bri-
tdnica que se hizo independiente.

En el afio 1926 se fusionan Daimler y Benz
denominandose sus productos desdes entonces
Mercedes-Benz. Al morir Daimler en 1900 el
destino de su famosa firma qued6 en manos de
personal no técnico como Jellinek y Maybach.
El primero propuso el nombre de su hija Mer-
cedes, en lugar del teuténico Daimler, para los
nuevas coches de refrigeraciéon en panal y cha-
sis- ligero; de ahi arranca el nombre de
Mercedes-Benz en lugar de Daimler-Benz.

Sin embargo el automévil de combustién no
se popularizé hasta que el ingeniero estadou-
nidense Henry Ford a principios del presente si-
glo puso en practica «la produccion en serie».
La idea no era suya sino de Eli Whitney a quien
en 1789 el Gobierno Federal contraté para la fa-
bricacién de cafones.

6. VEHICULOS AUTOMOVILES DE
PROPULSION MUSCULAR

Vamos a pasar revista brevemente a los dis-
tintos tipos de vehiculos predecesores de la
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actual bicicleta, muy utilizados en el centro y
norte de Europa y que parece ser un vehiculo
adecuado para el ahorro de energia, la fluidez
de trafico y también para el ejercicio muscular.

El 4 de febrero de 1455 le fue otorgado a
Jean Theson en Fontainebleau un privilegio
para «poner en uso un pequefo vehiculo sobre
cuatro ruedas conducido sin caballos por dos
hombres sentados».

En 1690 un francés llamado De Sivrac se
monto a horcajadas (fig. 14) sobre un vehiculo
que se asemejaba a un caballo formado por dos
ruedas alineadas llamado celerifero. El impulso

K

1)

Figura 14.—{Celerifero).

de los pies sobre el suelo producia movimien-
to. En la parte delantera del cuadro tenia una
almohadilla para que el ciclista se apoyara ha-

cia delante y obtuviese con los pies sobre el sue-.

lo el maximo impulso; el inconveniente era no
poderse conducir.

Vehiculos de cuatro ruedas similares al de
Theson circularon en Paris en 1779 por obra de
Francois Blanchard y M. Masurier.

En 1817 el bar6n Karl von Drais inventd un
vehiculo dirigible de dos ruedas que se llamé en
su honor draisiana (fig. 15) y fue exhibido en
Paris el 6 de abril de 1818.

Figura 15. —{(Draisiana).
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Estaba construido de madera y el conductor
sentado le impulsaba apoyando sus pies contra
el suelo. Se hicieron copias de este vehiculo en
Bretafia (por Denis Johnson) y en América don-
de estuvo en boga.

Un herrero de Dumfrieshire llamado Kirpa-
trick Macmillan tras cuatro -afios de experi-
mentos inventd en 1839 la bicicleta autopropul-
sada (fig. 16), formada por ruedas bordeadas
en hierro, mas ligera en apariencia que la drai-
siana aunque todavia resultaba pesada. La rue-
da frontal era gobernable de 75 cm de diametro,
y la rueda trasera algo mayor (= 100 cm). En
lugar de tener los pedales fijados directamente
a la rueda trasera tenia dos bielas oscilantes
montadas en el frente. El ciclista hacia oscilar
las bielas hacia atras y hacia delante con lo que
movia un par de barras enlazadas a*manubrios
situados a uno y otro lado de la-rueda trasera.
En la fig. 3 podemos entender facilmente su
funcionamiento. En 1842 Macmillan desafié con
éxito a un coche de correo.

Figura 16. —Bicicleta Macmillan.

Este vehiculo fue copiado pero pronto pasé6
de moda y nunca llegé a ser verdaderamente
popular. Aunque su mecanismo no fue cierta-
mente util puede ser considerado Macmillan co-
mo el inventor de la bicicleta.

La primera bicileta popular fue obra del fabri-
cante de carruajes francés Pierre Michaux vy
de su hijo Ernest. En 1861 un sombrerero fran-
cés llamado Brunel llevo a reparar su draisiana
a Pierre Michaux. Su hijo Ernest sugirié que la
maquina se podia mejorar aplicando una bielas
a ta rueda delantera analogas a las manivelas de
una afiladora de modo que pudiera ser impulsa-
da por pedales. Se inicia entonces la industria
de la bicicleta.
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En 1861 hicieron dos vehiculos y al afio si-
guiente, cuando su iniciativa habia sido ya co-
piada en Minich fabricaron 142. En el ailo 1865
la familia Machaux vendié 400 unidades.

Las primeras bicicletas con los pedales en la
rueda delantera se denominaron velocipedos
y se caracterizan porque la rueda delantera era
mayor, cosa logica ya que se avanzaban una
vuelta de rueda por cada vuelta de pedal; lle-
garon a tener un tamano exagerado (fig. 17) lo
que constituia-un peligro ya que en una pendien-
te al intentar frenar salia el ciclista despedido por
el manillar. Posteriormnete se intento reducir el
tamano de la rueda para mejorar la estabilidad.

Figura 17.—Biciclo ordinario.

Pierre Lallement, mecanico de la familia Mi-
chaux consiguio en 1886 la primera patente en
Estados Unidos, junto con James Caroll de An-
soria, Connecticut.

Rowley B. Turner de la Coventry Sewing Ma-
- chine Company, circulé en Inglaterra con una
de las biciletas Michaux desde la estacion de
‘Coventry a la factoria. Persuadié al director
a hacer 400 de ellas. Inmediatamente un joven
e inteligente capataz de la Coventry Company
llamado James Starley empezé a desarrollar
el trabajo sobre las primitivas maquinas vy, es
conocido en Inglaterra como el padre de la in-
dustria de la bicicleta, habiéndole erigido en
Coventry una estatua. Starley intent6 reducir el
peso de los velocipelos; un modelo suyo cons-
- truido en 1870 con gran rueda delantera y una
pequefa rueda trasera fue apollado «penique
y cuarto» la mas grande y pequefia monedas in-
glesas de entonces. La rueda pequefa giraba
dos veces por cada revolucion de los pedales.
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Aligero las ruedas haciéndolas de hierro con ra-
dios de alambre bajo tensién. Sus radios eran
un singular carrete de alambre formando lazos
a través de los agujeros de la llanta a los que
aplicaba tension por atornillamiento, disposicion
mejorada en 1874 mediante un sistema indivi-
dual de fijaciéon. Los vehiculos pesaban unas 50
libras y los de carreras unas 21; la rueda de con-
duccion variaba de 40 a 60 pulgadas de didame-
tro segun la longitud de las piernas del usuario.

En 1874 H. J. Lawson contruyé una maqui-
na de conduccién trasera mediante cadena sin
fin entre los dientes conductores y la rueda tra-
sera. Las ruedas eran de tamano medio y de
igual didametro. Tenia indudables ventajas sobre
las clasicas de rueda alta delantera en lo que se
refiere a estabilidad, frenado y subida, a pesar
de lo cual sobrevivio s6lo por algunos afos.

En 1885 John Standley inventd la bicicleta

con movimiento de transmision «Rover Safety»
{fig. 18).

En 1888 John Boyd Dunlop, veterinario de
Belfast puso en la bicicleta de su hijo de 10 afios
el neumatico, parte importante de un vehiculo
sin suspension. Estudio y trabajé el nuevo sis-
tema con James Moore imponiéndose rapida-
mente al método tradicional.

En 1893 se extiende el bastidor romboidal
como mas barato. Los modelos méas nuevos in-
troducen la rueda libre y un freno eficiente.
Otra mejora introducida en aquél tiempo es la
horquilla para alinear fa columna de direccién
con el punto de contacto de la rueda con el
suelo.

La siguiente mejora fue la introduccion del
cambio de velocidades por H. Sturney y
J. Archer entre 1901 y 1906 basandose en el
principio epiciclico usando ruedas sol y plane-
tas en el interior de la corona circular.

Los pifiones Sturney-Archer primero de dos

Figura 18. —Bicicleta Rover.
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velocidades y luego de tres estaban localizados
en el cubo de rueda de la bicicleta y pesaban

unas dos libras. Artificios de este tipo se hicie-
ron en otros paises basandose en el mismo
principio.

Otro invento fue el pinon descarrilador que
mueve la cadena de uno a otro pifion y tuvo un
éxito exiguo ya que el lodo de la carretera en-
torpecia la operacion.

Un vastago de la bicicleta fue el triciclo y para
este aparecié una importante innovacion el di-
ferencial que permite a las dos ruedas trase-
ras tomar las curvas a velocidades diferentes
sin deslizar.

Figura 19.--Bicicleta Moulton.

Desde finales del pasado siglo se mantiene
estatica la técnica de fabricacién de bicicletas
hasta que en 1962 el ingeniero inglés Alexan-
der Moulton construye un nuevo modelo (fig.
19) con el bastidor en cruz. Las ruedas son pe-
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quefas, macizas, consiguiendose la suspension
por medio de un muelle con su interior colum-
na de goma.
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