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El coche que prefieren las personas de buen gusto. 

Distribuidores: S. E. I. D. A., S. A. - Espronceda, 38 
Rsposidónt Av. Pi y Margall, 14. 
Agentes en todas las provincias 
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116 SAN BERNARDO, 118 MADRID 

f resenta la colección completa de nuevos 
modelos fORD, a precios rebajados. 

Gonducción, 4 puertas 8 cilindros 13.050 ptas. 

17 HP 11.250 » 

V » 13 HP 11.050 » 

8HP 7.350 » I 

NUEVO MODELO DE CAMIÓN PALIER FLOTANTE 9.5oo 

Taller rápido para toda clase de servidos FORD, 
=z= montado con todos los elementos modernos. = : 
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Esta máquina le servirá para toda su 
¡^^«^ vida y, además, le dará el mayor rendi-
I ^ I S É ^ miento y la más completa satisfacción 

Representante para Madrid y Oeste de España: G a s p a r T r u m p y 

Alcalá, 39 - Teléfono 13827 - Apartado 670 

La cinta 

"̂ ^̂ V̂. 
i ^^^& 

mecanográfica que 

produce copias 

de 

1 
máxima nitidez 

' i ^ / ^ x ^ ^^^ 
y un 

lílíKX/^ rendimiento 

extraordinario 

1 Viuda de CESAR GIORGETA - Avda. Giorgeta, 32 - VALENCiA 



J. CAMPBELL 

J. SANJURJO 
I N G E N I E R O S 

Avenida del Conde de Peñalver 
Entrada por Marqués de Valdciglesias, l,4.°iqda 

Teléfono 27590 - M A D R I D 

luminación moderna 

Luminotecnia 

Instalaciones eléctricas 

Últimos adelantos 

Iluminación científica de: 
Talleres 
Garages 
Exposiciones 
Oficinas 
Almacenes, etc 

Presupuestos y anteproyectos g r a t i s 

^^Sf^ Oficina Automovilista 
^ 

Tramitación de todo asunto relacionado con el automovilismo 

Matriculas. 

Transferencias. 

Duplicados por extravío. 

Carnets de conductor. 

Permisos internacionales. 

Paso de automóviles por frontera. 

Tramitación de licencias para Servicio público, 

Altas y Bajas, Patente Nacional, Seguros, etc. 

Avenida de Pi y Margall, 18 MADRID Telefono 12211 
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Distribuidores: S. E. 1. D. A., S. A. 
Espronceda, 38 

Exposición: Av. Pi y Margal!, 14 
M A D R I D 

Agentes en todas las provincias. 



MAo I F E B B E R O I 9 S 4 Múm. 1 

Redacción y Administración: 
AV. PI Y MARGALL, 18 

Teléfono 12211 
M A D R I D 

REVISTA MENSUAL 

de 

Información Antomovilista 

SUSCRIPCIÓN UN ANO 
España 5,00 ptas. 
Extranjero 11,00 » 
Rdadón de vehículos matriculados en 
toda España con especificación de ma­
trícula, marca, categoría, caballos, com­
prador, etc. 2 0 PTAS. MENSUALES. 

E D I T O R I A L E S 

H a c i a l o ú t i l y p r á c t i c o 
Después de una larga observación, sobre las diversas pu­

blicaciones dedicadas al automovilismo en España, nos decidi­
mos a ofrecer al público, interesado en este ramo de la Industria 
y Comercio, nuestra publicación, AUTODATOS, con lo que 
tenemos la pretensión de llenar un amplio hueco de máximo 
interés y casi virgen en nuestro país. 

Reconocemos el mérito, amplia información y acabada fac­
tura, de muchas de las revistas dedicadas al automóvil; pero, 
estando todas ellas orientadas principalmente a la información 
gráfica, carreras, novedades estéticas y aspecto deportista, del 
automóvil, se apartan y apenas rozan la faceta comercial del 
mismo; dejando al público precisado de tan interesantes infor­
mes, carente de una fuente de conocimientos, dora, impuesta, 
precisa y verídica donde esclarecer sus dudas y vacilaciones, 
al mismo tiempo de abreviar su trabajo, dándole resueltos mul­
titud de problemas que requieren minuciosa atención, infinidad 
de consultas y, en general, pérdida de tiempo. 

AUTODATOS se propone llenar este vacío, para lo que, 
apartándose totalmente de la parte lujosa, deportiva, etc., dedi­
cará todo su esfuerzo a la parte comercial. Quien busque sun­
tuosa presentación, bellas fotografías, caras de ases del volante 
o aspectos de carreras, todo ello reconocemos muy interesante 
para el deportista, no hojee nuestra publicación, pues nada en­
contrará. 

Ahora, quien desee observar un completo panorama del 
mercado automovilista, tanto numérico como gráfico; quien 
desee informarse de las diferentes características mecánicas de 
las múltiples marcas; quien desee estar al corriente de lo legis­
lado sobre automóvil; quien desee tener a mano cuantos datos, 
tablas, equivalencias, fórmulas, gráficos, etc., precise en sus tra-
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bajos; éste no debe vacilar ni un momento en 
adquirir AUTODATOS, ya que allí encontra­
rá cuanto precisa; todo ello presentado de 
una manera clara, imparcial, al alcance de 
todos, con palabras tomadas del argot auto­
movilista, sin literatura de ninguna clase, pero 
con una ruta fija hacia lo preciso y práctico. 

Esperamos tener una favorable acogida, 
tanto por parte de las grandes Entidades como 
por la del modesto industrial, que desde un 
apartado pueblo se ve precisado a consultar 
a la capital, dudas que nuestra revista le re­
solvería instantáneamente, ahorrándole dine­
ro y tiempo y evitándole, en muchos casos, 
una funesta equivocación. 

Con esta esperanza lanzamos AUTODA­
TOS, donde van condensados un inmenso 
esfuerzo y una gran afición y cariño a la in­
dustria del automóvil, como tendremos oca­
sión de poner de manifiesto en nuestros tra­
bajos si el favor del público y de las Entida­
des dedicadas al automóvil e industrias com­
plementarias del mismo nos lo permiten con 
su apoyo. De las publicaciones similares a la 
nuestra no hablamos, ya que por tocar pun­
tos distintos hollamos sus intereses más bien, 
esperamos atraernos su amistad con lealtad 
y franqueza y con el sincero ofrecimiento de 
nuestra modesta pero incondicional ayuda. 

AUTODATOS se propone por consi­
guiente: Colaborar con todos, aunando es­
fuerzos e intereses en defensa del comercio 
automóvil y de cuantas Entidades, Empresas 
y particulares anhelan su prosperidad; pro­
porcionar al público interesado en el mercado 
automovilista una amplia y veraz informa­
ción del movimiento del mismo; proveer al 
industrial y comerciante de un imprescindible 
archivo de datos, notas y consejos, eficaces 
defensores de su interés, y, en fin, guiar al 
particular en sus compras automovilistas al 
objeto de que sus adquisiciones estén plena­
mente acordes con sus exigencias. 

Si nuestro buen deseo tiene eco favorable 
entre todos, esperamos muy en breve ser útil 
consejero de cuantos se ven interesados en 
esta materia. 

MERCADO 

DEL AUTOMÓVIL 

Haciendo mención al mes de Diciembre, al que se re­
fiere nuestro cuadro de ventas, del presente número y 
observando los resultados en él indicados se deduce 
que, en atención al número de operaciones llevadas a 
cabo, las provincias que han matriculado más de 25 uni­
dades, quedan clasificadas por el orden siguiente: 

Oviedo 31. 
Málaga 28. 
Guipúzcoa 28. 
Alicante 26. 
Murcia 25. 
Cádiz 25. 

La clasificación por marcas, y refiriéndonos única­
mente, a aquellas que han efectuado una venta superior 
a 25 unidades, es: 
Ford 243. Dodge 61. 
Citroen 142. Peugeot 38. 
Chevrolet 125. Chrysler 2*). 
Opel 104. Austin 29. 
Renault 74. G. M. C. 26. 
Fiat 64. 

La matriculación total de vehículos a motor, se des­
glosa, según las diferentes categorías en la forma si­
guiente: 

Barcelona 230. 
Madrid 288. 
Valencia 76. 
Vizcaya 44. 
Tenerife 43-
Sevilla 41. 
Baleares 35. 

Turismo 
Industriales 
Motos 

846 
325 
44 

TOTAL 1.215 

A continuación publicamos un gráfico de ventas en 
Madrid, Barcelona, y Valencia referente a las marcas 
que han sostenido durante todo el año 1933 una venta 
más uniforme y elevada, en dichas provincias. Aunque 
no es preciso comentario alguno soSre él, haremos ob­
servar al lector que las marcas que han realizado ma­
yor número de operaciones en Madrid que en Barce­
lona son: 
Renault. 
Plymouth. 
Singer. 

Peugeot. 
Chrysler. 
Morris. 

Y las que han realizado más en Barcelona que en Ma­
drid son: 
Ford. 
Citroen. 
Fiat. 

Chevrolet. 
Opcl. 
H. Suiza. 

En Valencia la venta es marcadamente inferior a la 
de Madrid y Barcelona de todas las marcas a excepción 
de Pylmouth que ha realizado en dicha provincia un nú­
mero de inscripciones superior a las de Barcelona. 

Es de notar, en la marcha de las curbas dos períodos 
de máxima venta que corresponden a los meses de, (Ju­
nio, Julio y Agosto) y (Octubre Noviembre y Diciembre); 
y otros dos de depresión que vienen a coincidir con los 
meses de (Enero, Febrero, Marzo,) y (Septiembre). 

En nuestro próximo número ofreceremos a nuestros 
lectores un gráfico de la venta total en España, que es­
peramos les será interesante. 



Diagramas de la venta de las marcas que se mencionan durante el año 1933 en 

Madrid, Barcelona y Valencia 
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FERROCARRILES CONTRA AUTOBUSES 

Flexibilidad del Autobús. Rigidez del Ferrocarril 

La máquina 
de vapor. 

Cuando se inventó la máquina 
de vapor surgió pronto la idea 
de aplicarla a la tracción maríti­
ma y terrestre. Los grandes pro­
blemas de la humanidad: trans-
f>ortar productos del suelo y de 
as fábricas a 1 o s sitios d e 

consumo. 
En el mar, la sustitución del re­

mero fué sencilla, intensificando 
notablemente no sólo el volumen 
de los buques, sino su circula­
ción, apesar de los grandes in­
convenientes de la máquina de 
vapor, sustituida hoy muy ven­
tajosamente por el motor de ex­
plosión Diessel. 

En tierra, se encontraron ma­
yores difícultades. 

Las carreteras, con firmes cal­
culados para soportar pesos de 
una tonelada por rueda, como 
máximo, no resistían el enorme 
peso de la caldera, el mecanismo 
y el ténder, vagón depósito de 
agua y carbón para el viaje. No 
se conocía el neumático. 

Las ruedas se hundían en el 
suelo y sus estrechas llantas de 
hierro carecían de la adherencia 
necesaria para arrastrar aquel 
mamotreto. 

No era posible, ni práctico, 
aumentar su ancho, por los vi­
rajes. 

El earrll. 

Fué necesario inventar el 
carril. Al principio fué éste una 
cremallera, en cuyos dientes en­
granaban los de la rueda con­
vertida así en rue4a dentada. 

Este dispositivo mecánico no 
sirvió para nada. Los descarri­
lamientos eran frecuentes y la 
velocidad pequeña: p a s o de 
hombre. 

Los carriles en forma de U tam­
poco resultaron prácticos. Hasta 
que los inventores proveyeron a 
la rueda de una pestaña y dieron 
conicidad a las llantas, no nació 
el carril, parecido al de hoy, que 
tantos disgustos nos va a dar 
todavía, porque a su sombra se 
han acogido grandes intereses, 
únicos defensores del carril, dis­
positivo mecánico creado sola­
mente para remediar los enor­
mes defectos de la locomotora 
de vapor. 

Al principio, e 1 público no 
mostró grandes entusiasmos por 
el nuevo sistema de locomoción, 
sucio y lento. El Gobierno inglés 
dispuso que fuese delante de la 
locomotora un hombre montado 
a caballo tocando una trompeta 
para que el público se apartara 
ante aquel mamotreto trepidante 
que avanzaba envuelto en humo, 
a paso de tortuga. 

La subordinación de la loco­
motora al caballo y los pocos 
vagones que arrastraba demues­
tran claramente la difícil sustitu­
ción y el poco éxito del invento. 

Después, carriles y traviesas 
estorbaron grandemente la cir­
culación en las carreteras y obli­
garon al ferrocarril a abando­
narlas. 

Hubo que comprar terrenos a 
â  los particulares para tender 
las vías. Se vio después que hie­
rro con hierro, rueda contra ca­
rril, tangentes solo en un punto, 
por la conicidad obligada de las 
llantas, daban poca adherencia. 
El gran problema del ferrocarril' 

Las ruedas patinaban cuesta 
arriba. No se podían subir las 
pendientes admisibles en carre­
tera y fué necesario dar grandes 
rodeos para no rebasar el limite 
de adherencia. 

Para incrementarla fueron au­
mentando el número de ruedas 
de la locomotora. Primero cua­

tro, después seis, luego ocho, 
doce, etc. 

Como la adherencia aumenta 
con el peso, fué creciendo el vo­
lumen de la locomotora y hubo 
necesidad de engancharle más 
vagones haciendo esos largos 
trenes que por su semejanza con 
la culebra tanto nos recreaba de 
niños, viéndole desde una altu­
ra, serpentear por el valle, dando 
vueltas y vueltas para ascender 
algunas decenas de metros y lle­
gar hasta nosotros. 

Esos largos convoyes, no son 
una ventaja sino grave defecto; 
por que esclaviza a viajeros y 
mercancías, obligando a los pri­
meros a viajar en grandes mana­
das y a las mercancías urgentes, 
frutas, carnes o pescados se es­
tacionen en los muelles en es­
pera de toneladas de carbón o 
granito. 

El invento del ferrocarril fué 
duro y laborioso. No fué una fe­
liz idea. Fué adaptándose a las 
necesidades Mel tráfico a fueiza 
de millones y de sudores de in­
ventores y fabricantes. 

Aneho de via. 

Las primeras locomotoras se 
construyeron con los cilindros 
dentro de las ruedas. Idea des­
cabellada como después se ha 
visto, no sin hacer antes daño a 
regiones enteras del planeta. 

Al aumentar el peso y la po­
tencia de las locomotoras fué 
también preciso aumentar los 
diámetros de los cilindros y por 
lo tanto la distancia entre las 
ruedas del mismo eje y como 
consecuencia el ancho de la vía 
que llegó a 2,20 metros en Ingla­
terra, cuna del ferrocarril. 

Nuestro montañoso país obli­
gó a los primeros constructores 
de nuestros ferrocarriles a adop-
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tar locomotoras potentes y un 
ancho de vía mayor que el de 
•os franceses. 

Esta, y no razones de orden 
militarcomo vulgarmente se dice, 
íué la causa, de que nuestras 
vías no enlacen con las france­
sas y estemos así medio incomu­
nicados con la Euro^ civilizada. 

A los fabricantes de locomoto­
ras, no se les había ocurrido po­
ner los cilindros al exterior, 
fuera del juego de ruedas, como 
se hace ahora. Esta falta de in­
ventiva, nos ha costado muchísi-
nios millones en mercancías es­
tropeadas y pérdidas de tiempo 
en cargas y descargas, en nues­
tra frontera norte. 

Finanzas y Agio. 

La falta de adaptabilidad de 
la máquina de vapora la trac­
ción terrestre, haciendo necesa­
ria la compra de terrenos para 
tender sus vías, la construcción, 
^e puentes y túneles, la necesi­
dad de hacer estaciones y gran­
des esplanadas donde depositar 
los coches, hacer enlaces, formar 
trenes; obligó a mobilizar mu­
chos millones en su explotación. 

Este cúmulo de dinero, inte­
resó a los gobiernos, con exclu­
sivas, concesiones y subvencio­
nes, dando lugar a un agio en 
gran escala. 

Financieros, Bolsistas, Ban­
queros, Políticos, Sangre Azul y 
nasta Regia, intervenían en estos 
negocios, al mismo tiempo que 
se «ontaban grandes empresas 
constructoras de ferrocarriles y 
de material ferroviario. 
. La construcción, se pagaba a 
tanto por kilómetro de vía ten­
dido y hubo interés, no en acor­
tar distancias entre pueblos, si 
"O en alargarlas. 

Sobre los ferrocarriles se hicie­
ron chanchullos financieros que 
dieron mucho dinero y en Es-
Paña hubo casos; como el del 
"marqués de Salamanca, que llegó 
a Madrid con las manos vacías 
y en pocos años se hizo millo­
nario. 

Bolsa, agio, finanzas, política 
y negocios sucios, se enredaron 
en las traviesas del ferrocarril o 
*e escondieron entre las negras 
SUedejas de humo de sus loco-
n>otoras,íy surgieron cosas tan 

extrañas como construir 14 kiló­
metros de vía para unir pueblos 
distantes 10 kilómetros, o tener 
que recorrer 700 kilómetros para 
ir de Madrid a Valencia, distante 
solo 300 kilómetros. 

Inllaeién. 
Precisamente por esto, cada 

kilómetro del desdichado ferro­
carril ha costado 4 veces más. 
Con inflaciones enormes de ca­
pital, tuvieron que recurrir las 
compañías a obligaciones y más 
obligaciones y como ni aun así 
podían vivir, porque el negocio 
nacía muerto por esceso de ca­
pital, se recurrió a subvencio­
nes reintegrables primero y no 
reintegrables después, aunque 
puede asegurarse que ninguna 
se reintegrará. 

El pobre ferrocarril nacido 
con tantas dificultades y a fuerza 
de tantos sudores continúa me­
tido en el enorme embrollo, po-
lítico-bursátil-financiero-agrario 
verdadero enemigo del autobús. 

Pero como ningún político, bol­
sista, banquero, financiero ni te­
rrateniente puede detener el pro­
greso del mundo, cuando el fe­
rrocarril s e g u í a ahogándose, 
nació el neumático; al principio, 
un inocente juguete invento del 
inglés Dunlop, para amortiguar 
el rodaje de la bicicleta de su 
hijo; después, el motor de explo­
sión, el automóvil, el avión, el 
dirigible y el tanque, que no ne­
cesita ni carretera siquiera, cuan­
do aún el ferrocarril continúa 
sumido en las tinieblas de su em­
brollo político, financiero, y, 
como de él no saldrá nunca, se 
defiende dando zarpazos. 

Impuestos absurdos. 
Llamo zarpazos a esos enor­

mes y abusivos impuestos que 
los Gobiernos, desde la Dicta­
dura de Primo de Rivera al Go­
bierno Socialista de la Repúbli­
ca, han puesto al autobús prin­
cipalmente, haciendo enorme 
daño al país, porque sin tener 
completa su red ferroviaria, se 
ve privado del sustitutivo más 
adecuado al desarrollo de su 
riqueza. 

España, por fortuna para el 
autobús o el autocamión, que 
para este caso es lo mismo, tiene 
pocos ferrocarriles. 

Ni están construidas todas las 
líneas radíales. Faltan los direc­
tos a Valencia, Almería, etc. 

Casi no existen lineas trans­
versales y mucho menos las de 
interés provincial o regional. 

La escasez de ferrocarriles 
puede facilitar el desarrollo del 
autobús o autocamión. 

Autobús nodriza. 
Donde n o hay ferrocarriles, 

¿por qué dificultar la circulación 
del autobús y el autocamión? 

Muy al contrario, el autobús 
barato en esas regiones favore­
cería al servicio ferroviarío, fa­
cilitando el acceso a sus estacio­
nes de mercancías y viajeros, 
que por difícultades de trans­
porte, no utilizan en caso alguno 
el ferrocarríl. 

He recorrido a caballo algu­
nas regiones de España m á s 
aisladas de la civilización que el 
Senegal. En Sierra Ministra he 
encontrado pueblos donde pre­
ferían una botella de aceité a la 
moneda. 

Hay mercancías y frutos que 
con transportes caros, lentos y 
difíciles, no pueden salir del pue­
blo donde se producen. Hay un 
precio tope, la cotización de es­
tos productos en los principales 
mercados, al cual no es posible 
llegar si ha de obtenerse algún 
beneficio. Sin ganar nada ¿para 
qué exportar? 

Por muy barato que sea el pre­
cio de origen, si los transportes 
son caros, preferible es dejar pu­
drir el fruto. Si los transportes 
son demasiado lentos, el fruto 
se estropea en el camino, ¿para 
que exportar.? 

En los precios de venta, suma 
de los beneficios de los interme­
diarios, los transportes y el de 
coste, entra este en cantidad in­
significante. 

Un cuarto de litro de vino que 
en los sitios de producción no 
vale cinco céntimos cuesta una 
peseta por lo menos en los cafés 
de Madrid. 

Muchos de esos productos, 
solo pueden ser vendibles con 
pocos intermediarios y tanspor-
tes rápidos y muy baratos. 

A conseguir esas rebajas de~ 
ben tender los gobiernos y los 
ferrocarriles. Esa riqueza para-



lizada no produce beneficio al­
guno a las empresas ferroviarias 
ni al tesoro público. 

Hay en España muchas rique­
zas, muertas por el precio de los 
transportes. 

Una compañía maderera en 
los Picos de Europa (Pirineos) 
ha quebrado por no poder com­
petir su madera de Haya, con la 
Húngara que llega a Valencia 
pagando 14 ptas. tonelada, mien­
tras que la Española tiene que 
pagar 85 ptas. tonelada. 

Como éste, podríamos citar 
muchos casos. Aparte de los fru­
tos del campo, en el centro de 
España, hay minas de carbón, 
amianto, azabache, hierro, cobre, 
plomo, mármol, ágata, comple­
tamente paralizadas o moribun­
das por el precio de los trans­
portes. 

¿Ganan algo los ferrocarriles 
dejando los frutos en ej campo, 
las maderas en sus bosques y 
los minerales en el subsuelo? 

Los autocamiones, libres de 
los enormes impuestos que hoy 
le gravan (tan grandes que sin 
exagerar puede decirse que al 
año pagan todo su valor), po­
drían llenar los tremes que noy 
circulan casi vacfos.aumentandó 
los ingresos de las Empresas y 
favoreciendo la vida de los habi­
tantes de esas regiones, donde 
no ha llegado ni llegará, nunca 
el ferrocarril. 

Bseasez de 
ferroearriles. 

Contemplad el mapa de Espa­
ña y veréis grandes claros sin 
una linea férrea. 

La región comprendida entre 
las líneas de Madrid-Zaragoza-
Barcelona y Madrid - Alicante, 
llena de bosques, minerales y 

tierras fértiles, si lo cruzaran 
numerosas líneas de autobuses 
y autocamiones, ¿no aumenta­
rían el tráfico ferroviario ni da­
rían ingresos al Tesoro público? 

Ese otro vacio, entre la línea 
Zaragoza-Canfranc y Madrid-
Miranda-Burgos, atravesada por 
el rio Ebro (el antiguo río Ibe­
ro) ¿no podría producir nada? 

Ese enorme claro entre Ma­
drid-Salamanca y Madrid-Sevi­
lla, cruzada por el río Guadiana 
¿no produciría frutos, mercan­
cías y viajeros? 

Entre Madrid-Córdoba y Ma­
drid - Alicante ¿hay algún de­
sierto? 

Esos espacios vacíos, cruza­
dos en todas direcciones por 
autocamiones y autobuses bara­
tos, serían verdaderas nodrízas 
de los ferrocarriles y del Tesoro 
público. 

Las mismas Empresas ferro­
viarias debieran interesarse por 
su implantación, librándolas de 
cargas fiscales y hasta subven­
cionándolas, porque notarían 
en seguida aumento en su tráfico. 

Es, pues, un lamentable error 
oponerse sistemáticamente a l 
desarrollo del autobús, sin dife­
renciar unas líneas de otras, mi­
diéndolas todas ellas por el mis­
mo rasero. 

Cuanto acabamos de decir se 
refiere sólo al punto de vista fe­
rroviario y en interés de las mis­
mas Empresas. 

Bajo el punto de vista nacio­
nal, hoy muy importante, por­
que lo que se debate en el mundo 
no es nada político, ni religioso, 
sino cuestión de estómago, de 
economía rápida; si los eober-
nantes españoles tienen la más 
ligera sombra de patriotismo y se 
dan cuenta que la prosperidad 
de España en ningún caso pue­

de perjudicar sus intereses per­
sonales, por muy grandes que 
sean sus chanchullos, es todavía 
más erróneo en país donde es­
casean los ferrocarriles, poner 
trabas al autobús. 

Fleidbiliclad del 
antobús. 

' La flexibilidad del autobús le 
da enormes ventajas sobre el fe­
rrocarril, aparte de su individua­
lismo y su mayor rendimiento 
mecánico. 

Tendido entre dos puntos ex­
tremos de la nación el ferrocarril 
ha de esperar que, mercancías y 
viajeros acudan a el, como la 
araña espera que la presa caiga 
en su tela para poder comer. 

Como las cosechas de Anda­
lucía y Levante se adelantan a 
las del centro y norte, no puede 
el ferrocarril lanzar hacia el sur 
todos los elementos para reco­
gerlos. 

Una gran compañía de auto­
camiones podría lanzar todas 
sus unidades, no a los pueblos, 
sino a los mismos campos y car­
gar sus frutos directamente sin 
embalajes ni acarreos, carga y 
descarga, hasta las mismas tien­
das de los detallistas. 

Poca gente se ha entretenido 
en calcular esta economía. 

EeoBomia de tiempo 
y dinero. 

Vamos a intentarlo, suponien­
do que la carga o descarga de 
un vagón de 10 toneladas nece­
sita ónombres a 10 pts. jornada 
de 8 horas, por hombre. El aca­
rreo vale 5 pts. tonelada y los 
embalajes, 10 cajas de 100 kilo­
gramos por tonelada a 2,00 pe­
setas caja: 

Embalaje de 10 toneladas a ptas. 20 200 ptas. 
Carga a los carros, 6 hombres a » 10 60 » 
Acarreo de campo a estación, 10 ton. a » 5 50 > 
Descarga en la estación 60 » 

porferrocaiTlldeSíílIIa-I>i]1s(ab^¿LtVo„^^^^^ g : 
Descarga en la estación de París 60 » 
Carga en el camión 60 » 
Acarreo al almacén 50 » 
Descarga en almacén.. 60 » 

720 ptas. 
Tiempo de transporte 20 días. 

por Camión de SflYllla a Parts ¡ SKaenliTcél'pSs!''";:^ J ^ 
100 ptas. 

Tiempo de transporte 4 dias 
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¿Hay diferencia? 
Fíjese el lector que para nada 

menciono las tarifas de ferroca­
rriles ni las del autocamión. 

Tampoco tengo en cuenta el 
fruto que se estropea y pierde en 
el ferrocarril, con tanto trans­
bordo. 

Si se tienen en cuenta estos 
hechos reales, el empleo del fe­
rrocarril es 10 veces más caro 
que el del camión y en algunos 
casos mas. 

Por el clevadisimo coste del 
transporte y su duración, mu­
chos productos españoles no 
son exportables. Se pierden. 

Hemos tomado París, la capi­
tal más próxima del norte. Por­
tugal tiene nuestros mismos pro­
ductos. 

La economía de tiempo y di­
nero es aun mayor si se tratara 
de Bruselas, Berlín, Amberes, 
Hamburgo etc. 

Difoslón. 

Aun tiene una ventaja enorme 
el camión sobre el ferrocarril: su 
difusión. 

Supongamos una empresa con 
500 camiones. En un día o dos 
podrían desperdigarse en una 
extensión respetable de terreno, 
una provincia o dos y en un solo 
día cargar 5.000 toneladas de 
mercancías, las cuales 4 días 
después estarían en las tiendas 
de los detallistas del norte de 
Francia o Alemania. 

Franceses, belgas y alemanes 
podrían comer nuestros frutos 
casial miímo tiempo que nos­
otros. 

Una semana después estarían 
de regreso en España con ma­
nufacturas o productos exóticos 
para nosotros, en disposición de 
continuar nuestra exportación 
por regiones. 

Esa elasticidad y facultad di-
íusora no la tienen los ferroca­
rriles, exclavos siempre de su ca­
rril. 

Comodidad para los 
violeros. 

Cualquier vía férrea, aunque 
con doble vía tiene una capaci­
dad de transporte limitada, que 
no puede rebasarse. Una com­

pañía de autobuses puede lanzar 
todos sus coches en una sola di­
rección, cuando le convenga, fa­
cilitando grandemente el trans­
porte de viajeros que se acumu­
len en una sola dirección. 

Esta idea la practica la com­
pañía de tranvías de Sevilla, 
cuando la afluencia de público 
en un solo sentido, lo exige. 

Independenela del 
aatobds. 

Imaginemos la dirección de 
InJn. Si un coche de viajeros 
para Valladolid, se llena, em­
prende el viaje'sin esperar a los 
de Burgos, Vitoria, San Sebas­
tián e Irún. Hay pues medio fá­
cil de combinar horarios para 
llegar a buena hora sin alterar 
la saHda del,autobús de Irún o 
de otros puntos. 

En el tren, si el horario se es­
tudia para llegar a Irún de 9 a 10 
de la mañana, cómoda hora de 
llegada, los viajeros de Vallado-
lid llegan de 2 a 3 de la madru­
gada, detestable hora de llegar, 
sobre todo si van niños en pleno 
invierno. 

El autobús de Irún emprende 
su viaje directo, sin detenerse 
apenas en el camino, mientras 
que en el tren, el viajero de Irún 
ha.de perder horas de viaje, en 
paradas iiitermedias, para dejar 
y tomar viajeros que no le inte­
resan. 

La salida independiente de 
cada autobús permitiria además 
marcar distintas horas de salida 
durante el día, dejando satisfe­
chas las necesidades de diversas 
clases de viajeros, a quienes 
conviene llegar o sahr a distin­
tas horas, según sus ocupa­
ciones. 

Faelildades al 
eomereto. „ 

Para el servicio de viajantes 
de comercio y para el comercio 
en general, el autobús ofrece 
ventajas que el tremno puede 
dar. Pueden viajar varios y sin 
descargar sus muestrarios, visi­
tar sus clientes pueblo por pue­
blo, y tienda por tien^ai vivien­
do en el mismo autobús. 

Un amigo mío negociante en 
calzado tiene un autobús lleno 
de sus artículos y recorre pue-

blecillos insignificantes, con un 
bueno y variado surtido de cal­
zado que las tiendas locales no 
pueden tener por venta escasa. 

Pueden hacer estos servicios 
los ferrocarriles. ¿Porque perse­
guir entonces tan sañudamente 
a los autobuses? 

Injnatlela de la 
perseeaeldn. 
Hubo un tiempo en que el fe­

rrocarril acaparó todos los ser­
vicios dejando vacías las carre­
teras. 

Hqy el motor de explosión y 
los neumáticos, vacían las vías 
férreas. 

¿Protegieron los gobiernos a 
las diligencias y los carros, 
cuando el ferrocarril los anuló 
casi? 

Con la muerte de los carros y 
las diligencias, cerraron las po­
sadas y los relevos, y quedaron 
en la calle miles de obreros, per­
diendo sus propietarios su di­
nero. 

¿Acordó el gobierno algún au­
xilio a los coches de caballos, 
cocheros, mozos de cuadra, co­
cheras y cuadras, ante la inva­
sión del automóvil? 

¿Que indemnización dieron a 
los fabricantes de chisqueros y 
pedernal cuando se inventaron 
las cerillas? ¿Porqué entonces 

f ravar con impuestos del 100 por 
00 a los encendedores de gaso­

lina en defensa de la cerilla? 
¿Protegió el gobierno a los fa­

bricantes de quinqués de petró­
leo cuando nació la luz eléctrica? 

¿Que economista puede de­
mostrar, que los gobiernos de­
ben proteger con subvenciones 
de muchos millones a comercian­
tes o fabricantes de artículos en 
desuso, porque se han inventado 
otros mejores? 

¿Porqué derrochar cientos de 
millones anuales en defensa de 
la locomotora digna ya de figu­
rar en los museos? 

El ferrocarril, actualmente, 
además de no cumpUr su misión 
con la amplitud, economía y fle-
xibihdad del autobús, es una 
onerosa carga para el tesoro pu­
blico y con su perniciosa influen­
cia, grave perjuicio a la econo­
mía nacional 
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D^ttodeLesa 

Cuántos Ministros han im­
puesto gravámenes abusivos a 
los motores de explosión, auto­
móviles, autobuses, y autoca­
miones son reos del delito de 
Lesa Patria. 

En los ferrocarriles, calcúlen­
se los años que faltan para su 
reversión al Estado, (en las prin­
cipales compañías muy pocos) 
repártase capital y obligaciones 
legales, entre los años de conce­
sión y prórrogas, descuéntese el 
valor de la doble vía que debió 
hacerse y no se ha hecho, y los 
anticipos del Estado reintegra­
bles b no, y se verá que todas 
las principales compañías de fe­
rrocarriles le deben dinero al 
Estado, además de perder por 
completo sus líneas. 

Si el Estado se.incautara de to­
das las líneas, aún resultaría ua 
saldo deudor enorme para las 
compañías de ferrocarriles. 

Es infantil o tendencioso ha­
blar de los intereses de accionis­
tas y obligacionistas, porque 
hace mucho tiempo que sus ac­
ciones honradamente no tienen 
valor alguno, puesto que las lí­
neas soif del Estado y no de las 
compañías. 

Con decir que los autobuses 
y autocamiones producen al Es­
tado más de 300 millones de pe'̂  
setas al año, y los ferrocarriles 
le cuestan más del doble, salta a 
la vista, el delito de Lesa Patria 

del gobernante que con la excu­
sa de defender al personal ferro­
viario, trata de matar de hambre 
a los también millares de hom­
bres —y cada día más— dedica­
dos a los autobuses, a los au­
tocamiones, automóviles, venta 
de ellos, de sus piezas de recam-

^bio, neumáticos, gasolina, gra­
sas etc., y a los millares de agri­
cultores, fabricantes, y mineros 
que no pueden desarrollar sus 
negocios, por tener lentos, caros 
y dificultosos medios de comu­
nicaciones. 

El problema 
obrero. 

Si se pudiera hacer una esta­
dística verdad, no tendenciosa, 
se verá que por dar de comer es­
casa y malamente a cien mil fe­
rroviarios, se mata de hambre a 
más de un millón de españoles. 

Hay en España 92 compañías 
de ferrocarriles entre grandes, 
pequeñas y minúsculas, con sus 
92 Consejos de Administración 
y las mayores con Directores 
Dobles y Triples, con sus Adjun­
tos, Secretarias, Asesorías, Inter­
venciones, Inspecciones etc., una 
infinidad de enchufes morroco­
tudos, con magníficos sueldos y 
dietas. 

Tanto se despilfarra, que la 
Compañía del Norte consigna 
algunas miles de pesetas al año, 
para caramelos para sus Señores 
Consejeros y pone trenes espe­
ciales, como uno para Bilbao, 
para que estos señores lleguen a 

sus casas a buena ñora para 
acostarse, dándoles de comer y 
cenar por cuenta de la Compa­
ñía, además de las dietas fabulo­
sas que cobran. [Los enchufes 
socialistas son una pequeñez.1 

Solneión del 
ferroearrll. 

Algunas pequeñas compañías 
de ferrocarriles de los Estados 
Unidos de Norte América, que 
perdían dinero, levantaron sus 
carriles y traviesas, vendieron 
sus locomotoras como hierro 
viejp, y convirtiendo sus terre­
nos en magníficas pistas para 
autobuses, establecieron este 
servicio, ganando dinero. 

También en Inglaterra, Fran­
cia y Alemania a pesar de sus 
tupidas redes ferroviarias tratan 
de resolver el problema usando 
autotractores que puedan rodar 
por el carril y la carretera, o au­
mentando las velocidades a lí­
mites imposibles de alcanzar en 
carretera. 

El problema no lo han resuel­
to todavía y tal vez no tenga so-
solución, porque en velocidad no 
puede rivalizar con el areoplano 
y el dirigible. 

Del problema de la electrifica­
ción trataremos en otro artículo. 

B. CABANAS 
Coronel de Ingenieros. 

(Prohibida la reproducción 
si no se cita la procedencia;. 

GARAGE ESPAÑA 
sigue siendo el más favorecido por el público por su 
extenso surtido en coches de ocasión de las principales 

marcas, muchos de ellos cotnpletamente nuevos. 

PRECIOS MUY VENTAJOSOS 
No se realiza ninguna operación sin la garantía para 
el cliente de que el coche que adquiera se le entrega 

en perfecto funcionamiento. 

HÁGANOS UNA VISITA Y SERA NUESTRO CLIENTE 
C a l i l e o , 5 fURDHlO Tcléf. 31957 
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U N I O N 
Y MUTUA AYUDA 

Mucho se habla entre los miembros más 
destacados del automóvil en España, en pro 
del mismo, pero cuando llega la hora de 
hacer algo más que palabras, siempre surgen 
motivos inesperados que impiden obrar. Y es 
que no existe ningún gremio que esté tan des­
unido como este y la labor individual en los 
Jiempos actuales es poco fructífera. Forzoso 
es saltar por todas las pequeñas inconvenien­
cias particulares en aras de un mayor prove­
cho común, y entrando en acción de conjunto 
elevar al nivel que se merece el automovi­
lismo hoy en crisis a pesar de que, nuestras 
más imperiosas necesidades nacionales, re­
claman, con razones irrefutables su flore­
cimiento. 

Es preciso a toda costa, romper las cade­
nas, con que intereses creados y razonamien­
tos sin sentido, esclavizan un componente tan 
esencial en el organismo social moderno. 
Pese a quien pese, el automovilismo debe 
triunfar como triunfa todo lo moderno, joven 
y lleno de vigor, sobre lo arcaico y ruinoso. 
El día que la venda caiga de los ojos de quie­
nes están obligados a ver, y desaparezca la 
mordaza que ahoga el fuerte respirar de este 
eficaz invento, la victoria será inmensa, y no 
cual artículo de lujo, que torpe empleo fuera, 
sino como útil de trabajo, tan preciso hoy 
como el pico y la pala; como definitivo auxi­
liar de la industria y comercio; como mante­
nedor del orden público y sosiego nacional; 
como medio de defensa; como instrumento de 
socorro, etc. en fin, en un tan sin número 
de cometidos que tonto sería tratar de re­
señarlos. 

[Cuantas riquezas naturales hay perdidas 
estérilmente, serían plenamente utilizadas a 
su abrigo.! 

Entonces, ¿que maldición ha caído sobre 
el automóvil para que los dirigentes de la 
Nación lo persigan tan sañudamente? Porque 
a la vista salta el parcial trato de que es ob­
jeto entre sus similares: Se establece una 
línea de ferrocarriles, bajo una base econó­
mica desastrosa, el gobierno la protege y 
subvenciona. ¿Que es marítima? pues se le 
aplica el mismo favorable trato ¿que aerea? 
mejor que mejor. Pero he aquí que es de auto­
buses ¿que pasa? pues que las trabas no tie­
nen fin y las cargas e impuestos tampoco ¿por 
que? No lo concebimos; debe ser un secreto 
de estado, de carácter hereditario. Nos atre­

vemos a asegurar, que este es el único crite­
rio en que los sucesivos Gobiernos, son con­
secuentes. ¿Será, por su mostruosa falta de 
sentido? Abrigamos la esperanza que en bre­
ve y con el decidido esfuerzo de cuantos ve­
mos en el desarrollo automovilista, un signo 
de civilización y cultura, y un puntal de la 
economía Nacional, se abolirán disposicio­
nes ruinosas para el automóvil. 

Bien vemos que para redimir al automóvil 
del cautiverio que sufre en manos de organi­
zaciones tan fuertes, en capital e influencia 
cual son sus enemigos, se precisa algo más 
que una buena intención y un cúmulo de ra­
zones. Se precisa un elemento igual, una rígi­
da y amplia organización, que rebosando vi­
gor y entusiasmo, y equipado con armas tan 
poderosas cual es la razón, haga saltar en 
pedazos, rebuscadas justificaciones a escan­
dalosos privilegios e irritantes tiranías.¿ Exis­
te esta organización? Preciso es confesar que 
no. ¿Puede crearse? No dudamos que sí. Una 
sola mirada sobre el mercado del automóvil, 
accesorios, talleres, garages, Compañías de 
Transporte, etc. nos da una idea de su exten­
sión y del elevado número de gentes de to­
dos matices que a su sombra y con un honra­
do y útil trabajo ganan su existencia. 

La fuerza existe, la ra2ón también ¿que 
falta entonces? Organización, unión, desinte­
rés, apoyo mutuo y decidido empeño en al­
canzar el fin, ¡A ello pués.l 

Desde estas humildes columnas nos propo­
nemos hacer una amplia campaña en este 
sentido llevando la voz de nuestro llama­
miento a los oidos más alejados. Nos esti­
mula la esperanza de que en cercana fecha, 
todos los interesados, como en un solo hom­
bre reclamaran derechos innegables. Este día, 
si el entusiasmo vertido en nuestra modesta 
publicación, ha sido útil al fin alcanzado, será 
el más glorioso para AUTODATOS. 

F. J. S. 

S U S C R Í B A S E k "AUTODATOS" Y 
COLECCIONE TODOS LOS NÚMEROS 

Asi llegará a poseer un verdadero 
archivo de notas, datos y esta­
dísticas, de indiscutible utilidad. 

Estamos a la disposición de nuestros suscrip-
tores y favorecedores, para cuantas 
consultas y datos soliciten de nosotros 

TELEFONO 12211 MADRID 
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Una Instalación Modelo 
Recauchutados BADALS 

Desde hace anos se viene tratando del 
importante problema de la reparación de 
cubiertas, fuera de uso por desgaste natu­
ral de su goma, pero que conserva íntegra 
sus lonas o tejidos. 

Al principio, como toda industria novel, 
carecía de esperiencia, y la deficiencia de la 
maquinaria empleada ocasionaban faltas 
en la producción, que unidas a la mala ca­
lidad de los tejidos de las cubiertas anti­
guas y al lamentable sentido comercial de 
no pocas escrupulosas casas que admitían 
para su reparación cubiertas totalmente 
inútiles, crearon un ambiente de preven­
ción que solamente el perfecto trabajo de 
algunas instalaciones ultramodernas como 
la que a continuación exponemos, han bo­
rrado totalmente. 

RFXAUCHUTADOS BADALS pone tan minu­
ciosa atención en su trabajo, que en breve 
tiempo ha sabido crearse una merecida 
fama, tanto entre sus numerosos clientes 
madrileños, como en provincias, donde 
cuenta con un nutrido mercado. 

El secreto de su creciente éxito está en 
su perfecta organización, ,en su material 
modernísimo, en su personal especializado 
y en la escrupulosa selección de los efectos 
a reparar. 

Todo neumático presentado para su re­
paración, es sometido a un detenido reco-
iiocimento y, solamente en el caso de que 
su estado s;a tal, que aszgure el éxito, pasa 
al taller de reparaciones. 

La primera operación que sufre en dicho 
taller es el «rapado», el cual se realiza con 
máquinas apropiadas y hasta el extremo 
de hacer desaparecer en su totalidad la 
goma antigua. Es de importancia primor­
dial el llevar a cabo esta operación, como 
se realiza en estos talleres, ya que el dejar 
parte de la goma antigua, con miras al 
ahorro de material, da lugar a despegues, 
«contra los que están garantizadas todas 
las cubiertas reparadas por la firma Ba­
dals». 

14 



Después del rapado, viene la par­
te reconstructiva, la que se inicia, 
recubriendo el neumático con una 
capa protectora de goma y fibras 
(subcapa) sobre la que se extienden 
posteriormente las ocho o diez ca­
pas de goma virgen. 

La colocación de las sucesivas ca­
pas de goma, está encomendada a un 
buen obrero, que realiza a concien­
cia el trabajo de rodillo, ya que, de 
quedar alguna burbuja de aire al di­
latarse durante la cocción daría lu­
gar a bolsas, de funesto resultado 
para la vida de la cubierta. 

La parte más importante de la re­
paración la constituye la cocción, la 
Cual se lleva a cabo en maquinaria 

en la duración, dan por resultado 
productos muy deficientes. 

«La casa Badals» utiliza' e s tos 
apararos modernísimos con preciso 
instrumental de control, que alejan 
la posibilidad de todo descuido. 

Hasta hace poco tiempo y aiin hoy 
muchas casas emplean, por su redu­
cido coste, aparatos de cocción frac­
cionario a «tercios». Esto tiene el 
inconveniente de cocer por desigual 
la cubierta, aiemás de ocasionar 

la refrigeración de la parte interna 
de la cubierta, ya que la elevada 
temperatura a que es sometida pu­
diera ser perjudicial para los tejidos 
de la misma. 

"Recauchutados Badals" utilizan­
do la refrigeración por circulación 
de agua fria, consigue neumáticos 
de mucha más consistencia y dura­
ción que los obtenidos con refrige­
ración de arena, procedimiento este 
muy generalizado por razonen eco­
nómicas. 

II 

apropiada', verdaderas moldes má­
quinas, INTEGRALES, modernas, 
que hacen el dibujo elegido en el 
neumático, tan perfecto como en la 
Tiueva, y de cuya bondad depende 
en un 75 por 100 el éxito de la ope­
ración. 

La cocción tiene por objeto, el en­
durecer la goma virgen haciéndola 
tomar las propiedades que precisa 
en la cubierta. Un descuido en el 
tiempo o temperatura, originaria 
grandes trastornos en las propieda­
des adquiridas por la goma, con las 
correspondientes anomalías en el 
desgaste. Un error de unos grados 
de temperatura, o de unos minutos 

zonas débiles en las partes de sepa­
ración de una fracción a otra. 

El taller de que nos ocupamos 
dispone en su totalidad de aparatos 
INTEGRALES, es decir, que realizan 
toda la operación de «una sola vez» 
eliminando sectores de desigual re­
cocido y zonas de poca seguridad. 
El tiempo de duración con estos 
aparatos integrales es más reducido, 
toda vez que la operación es simul­
tánea en toda la cubierta. Así tene­
mos que una cubierta gigante, de las 
mayores dimensiones, es cocida en 
poco más de una hora. 

Es de una importancia capital, 
durante esta operación, el asegurar 

Las operaciones restantes son de 
escaso interés, ya que con el proce­
dimiento integral no es necesario 
posterior repaso. 

Todo da la impresión en esta mo­
dernísima instalación de una total 
supeditación de sus conveniencias 
económicas a un óptimo resultado 
en'sus trabajos. Su fama está, pues, 
justamente consolidada. 

Los locales utilizados por esta im­
portante manufactura se hallan di­
vididos en dos amplias naves: talle­
res y almacén; del primero, situado 
en la calle de Vizcaya, núm. 5, puede 
el lector formarse una idea por cuan­
to q u e d a dicho, completado por 
nuestra información gráfica, en la 
que aparecen vistas de tres de sus 
numerosas dependencias. 

El almacén y venta situado en 
Madrazo, niim. 9, constituye un alar­
de de organización. Toda la produc­
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ción se halla expuesta al público 
perfectamente coleccionada y con su 
ficha correspondiente, en forma tal, 
que puede ofrecerse rápidamente al 
comprador el neumático que se ajus­
te a sus deseos. 

Una sola ojeada por las estante­
rías, donde se archivan infinidad de 
cubiertas de todas secciones y ta­
maños, basta para darse perfecta 
cuenta del celoso trabajo de la Casa 
Baldáis. La restauración sufrida es 
tan perfecta que si nos dijeran que 
todos los accesorios alli acumulados 
son nuevos, no lo dudaríamos ni un 
momento. 

Inútil nos parece hacer observar 
la torpeza en que incurre el automo. 

vilista que rueda sus cubiertas hasta 
destruir sus lonas, cuando además 
de llevar ello consigo un gran ries­
go, tira contra sus intereses ya que 
con un gasto insignificante, puede 
dejar rápidamente sus neumáticos 
en tan perfectas condiciones de ser­
vicio, como salidos de la fábrica. El 
ahorro alcanzado tanto con la repa­
ración como con la compra de ma­
terial restaurado es digno de tener 
muy presente; nos basta con decir, 
que el precio de una cubieria restau­
rada viene a ser la «cuarta parte» 
del de la misma nueva. En las pe­
queñas reparaciones, y reparación 
de cámaras, la economía es mucho 
más acentuada toda vez que por un 
desembolso pequeñísimo, puede po­
nerse en uso un neumático apto 
para rodar muchos kilómetros en 

perfectas condiciones, y que una pe­
queña rotura lo tenia inútil o a pun­
to de inutilizarse rápidamente. 

Insistimos en hacer resaltar al lec­
tor, la importancia, que para su pre­
supuesto anual de neumáticos pue­
de tener la interesante industria, 
siempre que elija para la reparación 
casas acreditadas con instrumental 
y maquinaria modernos, operarios 
especializados, materias primas in­
mejorables y dirigentes de tan acer­
tada actuación como: DON TOMAS 
BADALS, PROPIETARIO Y DI­
RECTOR DE LOS GRANDES TA­
LLERES QUE LLEVAN SU 
NOMBRE. 

IIJtlHIinilinillllinilttlHiinilliniHimiHMHNHIlllHIINIHIININIIWUIHNIIIM 

s 

Recauchutados BADALS 

por d procedimiento de 

INTEGRABLES de una sola vez 

URendimiento garantizado y máxima duración!! 

Compra-Venta de neumáticos de ocasión, 

desde 5 pesetas 

Los Madrazo, 9 :-: MADRID :-: Telefono 15535 
I 

^'UWUUIIUinUlllllliniHIHHUimiHIIIWUIWHIHUHIMI-WltniM^ 
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Abaco que facilita la potencia para el pago 
de impuestos en un motor de cuatro tiempos. L 

Dláactro oB Potttnola «B 0«r. 
para un olíladro 

EXPLICAClOli y MAIíBJO 

El cálculo del ábacó se ha llevado a cabo empleando la fórmula utilizada por la 
Hacienda española para el pago de los impuestos. 

Es aplicable a motores de cuatro tiempos cuyo diámetro de cilindros esté compren­
dido entre 50 y 200 milímetros y cuya carrera lo esté asi mismo entre 50 y 200 milí­
metros. Proporciona potencias entre 1 y 15 CV. por cilindro. Claro está que si el 
motor en estudio tuviera un número superior de cilindros bastaría multiplicar el resul­
tado obtenido por dicho número, así: en un motor de 4 cilindros habría que multiplicar el 
resultado del gráfico por 4: en uno de 6 por 6, etc. 

En la recta de la izquierda están indicados los diámetros entre 50 y 200 milímetros, 
divididos de uno en uno. En la recta de la derecha aparecen las carreras, también 
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entre 50 y 200 milímetros y marcadas de 
milímetro en milímetro. En la del centro 
potencias para un cilindro, en caballos de 
vapor de décima en décima. 

Para obtener la potencia de un motor 
de cuatro tiempos, siendo conocidos el 
diámetro de los cilindros y la carrera, 
basta colocar sobre el gráfico una regla 
de modo que su canto corte a la recta de 
la izquierda en la división cuya numera­
ción sea análoga al diámetro, y asi mismo 
que corte a la recta de la derecha en la 
división de numeración análoga a la de 
la carrera. La intersección del canto de la 
regla con la recta del centro nos propor­
cionará la potencia para un cilindro. Mul­
tiplicando ésta por el número de cilindros 
obtendremos la potencia total. 

Ejemplo: Se desea saber la potencia 
para la tributación de un motor cuyas ca­
racterísticas son las siguientes: Número de 
cilindros 6, diámetro de los mismos 90 mi­
límetros, carrera 150 mm. Colocando 
la regla en la forma indicada o sea cor­
tando con su canto en la numeración 90 
a la recta de diámetros y en la numera­
ción 150 a la recta de carreras nos señala 
el número 5 en la de potencias. Esta es, 
pues, la potencia en caballos para un ci­
lindro. Como en el caso actual se trata 
de un motor de 6 cilindros su potencia 
será: 5 CV. por 6 cilindros igual a 30 CV. 

DATOS PRÁCTICOS 

Tenga sietnpire en euenta a 

"LA RAPIDEZ" 
euando tírate de obtener pópida" 
mente eoalquiet* asunto felaeio-

nado eon el automovilisn>o 

OFICINA AUTOMOVILISTA 
AT.dePiylargaIU8 :-: lADRID :-; Teléf. 12211 

Mo eonfondlrseí 

Equivalencias entre las diferentes unidades 
ntilizadzis por el Automovilista 

De longltad 

1 milla ten'estre=1760 yardas=5280 pies=1609 metros. 
1 milla maritima=1853 metros. 
1 nudo=:l milla por hora. 
1 yarda=3 pies=0'9144 metros. 
1 pic=12 pulgadas=304,8 mm. 
1 pulgada =25,4 mm. 
1 kilómetro=0,62 milla. 
1 mctro=l,09 yardas. 
t centimetro=i3/32 pulgada==0,4 pulgada. 
1 miHmetro=l/25 pulgada=0,04 pulgada. 
(en inglés se designa la pulgada con dos comillas así: 
5" son 5 pulgadas). 

EqDivaleoclas entre pulgadas y fraccióD, y IDID. 

P U L G A D A S M I L Í M E T R O S 

2 50,8 
2 1/16 52,4 
2 1/8 54,0 
2 3/16 55,6 
2 1/4 57,1 
2 5/16 58,7 
2 3/8 60,3 
2 7/16 61,9 
2 1/2 63,5 
2 9/16 65,1 
2 5/8 66,7 
2 11/16 68,3 
2 3/4 69,8 
2 13/16 
2 7/8 

71,4 2 13/16 
2 7/8 73,0 
2 15/16 74,6 
3 76,2 
3 1/16 77,8 
3 1/8 79,4 
3 3/16 81,0 
3 1/4 82,5 
3 5/16 84,1 
3 3/8 85,7 
3 7/16 87,3 
3 1/2 88,9 
3 9/16 90,5 
3 5/8 92,1 
3 11/16 93,7 
3 3/4 95,2 
3 13/16 
3 7/8 

96,8 3 13/16 
3 7/8 98,4 
3 15/16 100,0 
4 101,6 
4 1/16 103,2 
4 1/8 104,8 
4 3/16 106,4 
4 1/4 107,9 
4 5/16 109,5 
4 3/8 111,1 
4 7/16 112,7 
4 1/2 114.3 
4 9/16 115,9 
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P U L G A > D A S MILÍMETROS 

4 5/8 117,5 
4 11/16 119,1 
4 3/4 120,6 
4 13/16 122,2 
4 7/8 123,8 
4 15/16 125,4 
5 127,0 
5 1/16 128,6 
5 1/8 13i»,2 
5 3/16 131,8 
5 1/4 133,3 
5 5/16 134,9 
5 3/8 136,5 
5 7/16 138,1 
5 1/2 139,7 
5 9/16 141,3 
5 5/8 142,9 
5 11/16 144,5 
5 3/4 146,0 
5 13/16 147,6 
5 7/8 149,2 
5 15/16 150,8 
6 152,4 

De saperli«t< B y •olamen. 
1 pulgada cuadrada-=6,45 centímetros cuadrados. 
1 piHgada cúbica=::16,4 centímetros cúbicos. 

De eapaeldad. 
1 galón (Inglaterra)=4,55 litros. 
1 galón (EE. UU.)=3,78 litros. 
I ntro=0,22 calón (Inglaterra). 
1 litro=0.265 galón (EE. UU.) 
1 litro=lOOO centímetros cúbicos. 

I libra=453,6 gramos. 
I kilógramo=2,2 libras. 

De peso. 

De presión. 
1 Kg. X cm* (1 Kg. por cm. cuadrado;=;l4,2 libras por 
pulgada cuadrada. 
1 libra por pulgada cuadrada=0,07 Kg. x cm*. 
1 atm6sfera=l Kj. x cm'. (aproximadamente). 

De gasto. 
l litro X Km. (litro por kil6metro)=2,824 m. p. g. (millas 
por galón). 
} m. p. g. (milla por galón)=0,355 Km. x litro. 
}-os litros por kilómetro, y las millas por galón, se re­
lacionan según la siguiente fórmula: 

.(litros por 100 Km.)-= 281,7 
(millas por galón). 

De temperatura. 
^entigrados=32 grados Fahrenheit. 
iW» C (centigrados)=z2l2'' F. (Fahrenheit). 
formulas para la mutua conversión de ambas clases 
«i* grados: 
P°=l,8 C« + 32. C»=0,5555 (Fo-32). 

DBTOS SOBBE EL PIOTOB 
Presiones y temperaturas en losdU 

lerentes tiempos del motor. 

1." tíempo.—En el momento de la admisión la pre­
sión de la mezcla gaseosa es aproximadamente de una 
atmósfera, y su temperatura de 15 grados a 20 grados. 

2." tíempo —Al terminar la compresión, la meicla 

faseosa se encuentra a una presión aproximada de 7 a 
kilogramos por centímetro cuadrado, y a una tempe­

ratura de 150 grados a 300 grados. 
3.«' tiempo.—Durante la explosión, la presión alcan­

za un valor de 25 a 30 kilogramos por centímetro cua­
drado, y la temperatura de 1500 a 2000 grados. 

4." tiempo.—En el escape la presión es algo superior 
a la atmosférica y la temperatura de salida de la cámara 
de explosión de 700 grados a 900 grados, decreciendo 
rápidamente hasta los 40 grados. 

CARBURACIÓN.—Para obtener una combustión com­
pleta hacen falta 20 gramos de aire por cada 1 gramo de 
Í¡asolina, o sea que la cantidad en peso de aire y gaso-
ína deben estar en la siguiente relación: gasolina 

aire 
1 

20 
. Si la relación es mayor que 1 

la meicla es rt<ja y st es menor que 
20 

20 

gasolina 
aire 

gMolina 
aire 

la mezcla es pobre. 
Una mezcla demasiado rica o pobre, arde muy mal o 

no arde, por lo que la relación gasolina debe ser 
aire 

sensiblemente igual a 1 
20 

En el caso de que la mezcla carburante tenga exceso de 
gasolina, es decir sea «rica», el motor lo declara por las 
siguientes consecuencias; marcha irregular y a sacudi­
das, to que se conoce con el nombre de «galope» del 
motor: calentamiento excesivo; explosiones largas y sor­
das por el escape, con gran cantidad de humo negro, y 
olor picante (si quemase aceite el humo tendría un color 
azulado): el arranque será fácil en frío y difícil con el 
motor caliente. Las culatas y porcelana de las bujías se 
manchan de hollín negro mate, (el negro brillante delata 
aceite). 

Si la mezcla tiene exceso de aire, es decir es «pobre», 
las consecuencias serán las siguientes: calentamiento 
mayor que el normal: marcha irregular y muy difícil en 
el ralenti, que precisará ser rápido para que el motor 
no se cale; producción de explosiones al carburador; y 
la porcelana de las bujías permanecerá blanda. Hay pe­
ligro de incendio. 

En una marcha normal con mezcla carburante ade­
cuada, la porcelana de las bujías tomará un tinte marrón 
oscuro. 

Se ve pues, que la porcelana de las bujías por su di­
ferente color, puede orientamos respecto a las condi­
ciones áe la mezcla carburante. Así. 

NBQRO BRILLANTE: EXCESO DE ACEITE, que se quema mal 
en el cilindro. 

NEQRO MATE: EXCESO DE GASOLINA O prolongada mar­
cha a poco acelerador, ya que los carburadores suelen 
dar una mezcla algo rica en ralentí. 
MARRÓN OSCURO: CARBURACIÓN PERFECTA. 
BLANCO O AMARILLO; FALTA DE QASOLWA. 
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C A R A C T E R Í S T I C A S M E C Á N I C A S :-: AUTOMÓVILES DE TURISMO 
1 Diámetro y ca­ n . H Dimensio­ Cilin­ Distan­

M A R C A S M O D E L O rrera de los ci­
lindros. 

t í "" iJ 
E B 
•OS 
z 

nes de los drada. cia en-
re ejes. OBSERVACIONES 

i m. m. l^ O.SÍ E B 
•OS 
z 

neumáticos. ce. m. 

Adler 5 CV. 59 x 8 0 
\ 

8 1 19 4 110x40 875 ^ 2,15 
€ 7-9 . 60 x l l O 10 27 4 112 X 45 1240 2,675 

7 . 56 x76 7 12 4 4 x 1 9 750 2,057 
« 9 « 63,5 X 89 10 21 4 4,50 X 18 1125 2,36 
« 11 « ,69,3 X 101,6 11 26 4 4,75 X 19 1535 2,69 
« 12 ligero, motor 13 61,25x84,63 13 . 26 6 4,75 X 19 — 2,69 
« » 15 655 X84,63 15 30 6 4,75 X 19 — 2,69 
« 12 Sport. 65̂ 5 X 84,63 15 30 6 4,75 X 19 — 2,69 

Buick. Serie 33-50. 74,61x107,95 
77,79x117,47 

25 83 8 600 X 17 3780 3,02 
3,22 « » 33-60. 

74,61x107,95 
77,79x117,47 28 91 8 650x17 4470 

3,02 
3,22 

« » 33-90. 84,14x127 32 105 8 700x17 5650 3,50 
8-10 CV. 68 xl30 11 32 4 3ipirconfjrt 1452 2,70 

2,70 « 10-12 . 75 xlOO 12 36 4 
3ipirconfjrt 

1767 
2,70 
2,70 

« 15-18 » 75 xlOO 18 56 6 » 2650 3,15 
M 15-18 » ligero. 75 xlOO 18 56 6 » 2650 2,915 

ce. 84 x89 20 60 6 5,25 X 17 2970 2,72 
« CA. 84 xl02 21 65 6 5,25 X 18 3390 2,79 

Seis. 82,5 xll4,3 
82,5 xl04,8 

22 83 6 5,50 X 17 
6 x 1 7 

3670 2,97 
3,05 

Rueda libre, 
« Royal 8. 

82,5 xll4,3 
82,5 xl04,8 28 90 8 

5,50 X 17 
6 x 1 7 4488 

2,97 
3,05 fuerza flotante 

« Imperial 8 F. 82,5 xll4,3 30 108 8 6,50 X 17 4890 3,20 y ruedas indeptes. 
« Plymouth 31 D. 79,4 xl04,8 20 70 6 5,25 X 17 3110 — » 
« » lujo. 79,4 xl04,8 20 — • - 5,25 X 17 3110 — 

D. 4. 77 x79,5 
75 x75,5 

11 45 4 5 x 17 2,80 
3,06 4 D. 6-11 normal. 

77 x79,5 
75 x75,5 15 69 6 5,5 X 18 — 

2,80 
3,06 

« » largo. 75 x75,5 15 69 6 6 x 1 8 — 3,26 w 
« » sport. 75 x75,5 15 69 6 5,5 X 18 — 3,06 
« D. 8-15normal. 75 x75,5 20 90 8 6,5 X 18 — 3,26 
« » largo. 75 x75,5 20 90 8 6,5 X 18 — 3,54 
« D. 8 normal. 77 xl09 26 139 8 7 x 1 8 4000 3,448 velocidad 180 km. h. 
« » corto. 77 xl09 26 139 8 7 x 1 8 4000 3,313 » » » 1» 

« » largo. 77 xl09 26 139 8 7 x 1 8 4000 3,64 » » » » 
De Soto Seis. 83 x l l l 22 79 6 5,5 X 17 

6 x 16 
3560 

Seis. 79,4 x l l l , l 
76 x76 

21 75 6 
5,5 X 17 

6 x 16 3302 2,92 
2,60 D. K. W 7CV. 

79,4 x l l l , l 
76 x76 7 20 2 4 x 1 9 700 

2,92 
2,60 Motor a 2 tiempos. 

Autoplano 6. 
» lujo. 

75 xl21 20 70 6 5,5 X 17 
5,5 X 17 

3160 2,69 
2,87 c 

Autoplano 6. 
» lujo. 75 xl21 20 70 6 

5,5 X 17 
5,5 X 17 3160 

2,69 
2,87 

« 8. 75 x l l4 26 94 8 6 x 1 6 4000 2,87 
Fiat 508 65 x75 8 20 4 4 x 17 995 2,25 

2,25 « » sport. 65 x75 8 30 4 4 x 1 7 
2,25 
2,25 

« Ardita. 78 x92 12 40 4 5,25 X 17 — 2,70 
« » largo 78 x92 12 40 4 5,50x17 — 3,00 
« » sport. 82 x92 13 54 4 5,25x17 — 2,70 Alta compresión. 

Ford 8HP. 56,6x92,5 
98,4 xl08 

8 4 5,25x17 
5,25 X 18 

933 2,29 
2,69 « 50 

56,6x92,5 
98,4 xl08 17 50 4 

5,25x17 
5,25 X 18 3280 

2,29 
2,69 

« V. 8,mod. 40. 77,7 x95 24 82 8 5,50 X 17 3620 2,85 
Std. Six. 83 x l l4 22 80 5 5,5 X 17 

6 x 1 7 
3670 4,70 

4,85 « Std. Eight. 79 xl02 26 95 8 
5,5 X 17 

6 x 1 7 4020 
4,70 
4,85 

« Cust. Eight. 79 xl02 26 95 8 6 x 1 7 4950 4,95 
Super Six. 
Eight. 

75 xl21 21 70 6 6,25 X 16 
6,25 X 16 

3160 2,87 
3.35 « 

Super Six. 
Eight. 76 x l l4 27 100 8 

6,25 X 16 
6,25 X 16 4170 

2,87 
3.35 

Minors. 57 x83 8 19 4 847 2,30 
2,44 « Tens. 10 23 4 1292 
2,30 
2,44 

« Cowley. — 12 36 4 — 1802 ' — 
« Major. — 15 40 6 — 1938 — 1 

/ « Oxford. — 15 45 6 — 1938 — 1 1 
« Iris. — 17 50 6 — 2468 — 1 
« Mod. 25. 82 xllO 21 60 6 — 3485 — 1 

Opel Serie 1-2. 65 x90 9 23 4 4,75 X 17 
4,50 X 17 

2,45 
2,29 « » corto. 65 x90 9 23 4 

4,75 X 17 
4,50 X 17 — 

2,45 
2,29 

« » 1-8. 65 x90 14 33 6 5 x 1 7 — 2,54 
Packard 8-1100. 81 xl27 31 120 1 8 7 X 17 5240 3,28 

3,46 « 8-1101. 81 xl27 31 120 1 8 7 X 17 5240 
3,28 
3,46 

« ' 8-1102. 81 xl27 31 120 ! 8 7 x 1 7 5240 3,59 
« Super 8-1103. 89 xl27 35 145 1 s 7 x 1 7 6300 3,43 
« 1104. 89 xl27 35 145 8 7 x 1 7 6300 3,60 
« 1105. : 89 xl27 35 145 8 7 x 1 7 6300 3,73 
« 12-1107 87 xl02 45 160 •12 7,5 X 17 7300 3,60 
« » 1108. 87 xl02 45 160 i 12 7,5 X 17 7300 3,73 
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M A R C A S 

Peugeot. 

Renault-

Singí ;er. 

Standard 

Studebaker. 

Vauxhall. 
Wolseley. 

M O D E L O 

301 
201 
Monacatre. 
Primacatre. , 
Vivacatre. 
Primastella. 
Vivastella. 
Vivasport. 
Nervasport. 
Nervastella. 
Nine. 
Twelve. 
Fourteen. 
l'/s litro. 
2 litros. 
Silent Six. 
Nine. 
Ten. 
Twelve -4-
Twelve -6-
Sixteen. 
Twenty. 
Dictator Six. 
Conir -8-
Pres -8-

«Ocho» 
Hornet. 
15. H. P. 
County. 

Diámetro y ca­
rrera de los ci­

lindros. 

72 
63 
70 
75 
75 
75 
75 
80 
80 
80 
60 
69,5 
60 
59 
65 
69,5 
60,3 
63,5 
69,5 
60,3 
65,5 
73 
83 
78 
78 
84 
60 
57 
65 
75 

x90 
x90 
x95 
xl20 
xl20 
xl20 
xl20 
xl20 
xl20 
xl20 
x86 
x95 
x95 
x91 
xlOO 
x95 
x92 
xl06 
xl06 
x87,3 
xl06 
xl06 
xl05 
x958 
xl08 
x95 
x90 
x83 
xlOl 
xlOl 

a , 
•Oí 

Al 

11 
9 

11 
13 
13 
20 
20 
22 
29 
29 
8 

10 
13 
13 
15 
16 
9 
10 
11 
13 
16 
18 
21 
25 
27 
20 
8 
11 
15 
18 

11̂  

88 
103 
110 
57 

Dimensio­ Cilin­ Distan­
nes de los drada. cia en­

tre ejes. 

ss neumiticos. ce. 
•A m. 

4 4,5 x 12 2,70 
4 4,5 X 12 — 2,47 
4 — 1463 — 
4 — 2120 
4 — 2120 
6 — 3000 
6 — 3000 
6 — 3600 
8 — 4800 — 
8 — 4800 — 
4 4,5 X 18 972 — 
4 4,75 X 19 1440 — 
6 5 x 1 8 1611 — 
6 5,25 X 18 1493 — 
6 5,25 X 18 1991 — 
6 5,5 X 18 2160 — 
4 4,5 X 18 1052 — 
4 4,5 X 18 

4,75 X 18 
1343 _ 

4 
4,5 X 18 

4,75 X 18 1608 
6 4,75 X 18 1497 — 
6 5,25 X 18 2143 — 
6 5,5 X 18 2663 — 
6 5,5 X 17 3770 2,87 
8 6 x 1 7 3870 3,02 
8 6,5 X 17 

5,25 X 18 
4110 3,13 

6 
6,5 X 17 

5,25 X 18 — 2,72 
4 4,5 X 18 1018 2,29 
6 4,75 X 18 1271 2.41 
6 5,25 X 18 2025 2,79 
6 5,5 X 18 2677 2,97 

— 4l3 platas desde 8.7S0 ptt . 
4(6 platas > 9J0Optt 
5 y 7 plazas » 12.400 pts 
4(3 platas > 14.000 pts 
5y 7 platas 
S platas 

17.S00pts 
14.730 pts 

5y7platas > 23.000pts 
5y7platas > 25.000ptl 

Las características que publicamos, nos han sido facilitadas por las Casas productoras o por las represen­
taciones en España. Aunque han sido debidamente controladas, no admitimos, responsabilidad sobre ellas. 

I M P O R T A N T E 

Por retraso en los envíos de los datos 
solicitados, sobre camiones, nos vemos 
imposibilitados para publicar sus carac­
terísticas en este número. En nuestro pró­
ximo, del mes de marzo, aparecerá con 
todo detalle esta importante sección. 

Rogamos a las Casas constructoras y a 
sus fepresentaciones corrijan los errores 
y deficiencias de nuestra sección de ca­
racterísticas mecánicas y les agradecere­
mos nos faciliten cuantas observaciones 
crean oportunas sobre nuestro trabajo, en 
la seguridad de nuestro buen deseo en 
complacerles. 

S E Ñ E N T l'BgALIZAClOW AUTOMOVlUgTA 

COLON, ^^ TELEF. 1-2-3-4-5 VALENCIA 
JIGENTE EN MADRID: 
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Disposiciones oficiales 

{NSPEGGIOII A N U A L DE V E H Í C U L O S 
Por el Ministerio de Industria se ha dictado la 

Orden del 13-12-33, que transcribimos íntegra: 
«Vista la moción del Consejo de Industria sobre 

reconocimientos periódicos de los vehículos con 
motor mecánico: Resultando que el Reglamento 
orgánico del Cuerpo de Ingenieros Industriales, 
de 17 de noviembre de 1931, encomienda a las Je­
faturas de industria la inspección de toda clase 
de material móvil destinado a transporte de viaje­
ros y mercancías por vía terrestre; Considerando 
que, según consultas e informes de las citadas Je­
faturas, es necesario unificar el criterio a seguir de 
los vehículos, para que sean presentados a las 
pruebas periódicas que prescribe el Reglamento 
de 16 de junio de 1926, referente a las sanciones 
que procedan en caso de negligencia o incumpli­
miento, dando con ello a las Jefaturas de Indus­
tria normas precisas para realizar su cometido y 
poder fijar en todo caso su responsabilidad; Con­
siderando que la falta de estas pruebas da lugar 
a bastantes accidentes de automóviles, este Minis­
terio ha tenido a bien disponer, de conformidad 
con la Asesoría Jurídica, lo siguiente: 1." A partir 
de la publicación de esta Orden en la Gaceta de 
Madrid, las Jefaturas de Industria provinciales 
vienen obligadas a requerir a los propietarios de 
los vehículos con motor mecánico, con quince días 
de antelación a la fecha en que termina el plazo 
de validez del permiso de circulación que le fué 
concedido, para que, al finalizar el mismo, presen­
te a reconocimiento periódico anua! los vehículos 
de su propiedad. El requerimiento se hará con cé­
dula duplicada y por conducto de las Alcaldías 
respectivas, salvo en la capital, donde se efectuará 
por las Jefaturas directamente; y 2.° Transcurrido 
el plazo sin que haya sido presentado el vehículo 
al reconocimiento periódico, sin justificación, las 
Jefaturas de Industria, con arreglo a las faculta­
des que les corresponden, conforme al artículo 26 
del Reglamento de 17 de noviembre de 1931, im­
pondrán una multa de 50 pesetas al propietario 
del vehículo, señalando un nuevo plazo de quince 
días para que cumplimenten el servicio, transcu­
rrido el cual con resultado negativo, se impondrá 
una multa de 100 pesetas, proponiendo además a 
la Jefatura de Obras Públicas de la provincia la 
prohibición de que circule el vehículo de que se 
trata, y acordada que ésta sea, se publicará en el 
Boletín Oficial, para conocimiento de las autori­
dades. Las multas a que este artículo se refiere se 
harán efectivas en papel de pagos del Estado.» 
{Gaceta, 5-1-34). 

Por el Ministerio de Obras Públicas se ha dicta­
do la Orden del 11-1-934, que transcribimos 
integra. 

O r d e n 
limo. Sr.: Vistas las instancias promovidas por 

D. Ángel Vinuesa Alvarez y otros, en solicitud de 

que se abra un nuevo plazo para el cange de los 
permisos de conducir vehículos con motor mecá­
nico y de circulación de automóviles: 

Considerando que encontrándose actuando la 
Comisión designada por este Ministerio en 28 de 
Diciembre último, para confeccionar el nuevo Re­
glamento de circulación de vehículos con motor 
mecánico, y nasta tanto que por este Ministerio 
se resuelva lo que en definitiva corresponda sobre 
la reglamentación predicha, no parece lógico 
privar a los solicitantes de los beneficios anterior­
mente concedidos. 

Este Ministerio ha resuelto abrir nuevo plazo 
para el canje de los permisos de conducir vehícu­
los con motor mecánico y carnet de circulación 
de coches, el cual expirará el día que se publique 
el nuevo Reglamento, si bien los que se acogen a 
los beneficios de esta Orden habrán de satisfacer 
las 50 pesetas de multa establecidas por disposi­
ción de 2 de Noviembre de 1927. 

Disposiciones qne conviene recordar 

GACETA, 19-11-931 

MINISTERIO DE FOMENTO 

Orden 
limo. Sr. Considerando que la prescripción im­

puesta por el Reglamento vigente para la circula­
ción de vehículos de motor mecánico, de hallarse 
en posesión del permiso de conducir de segunda 
clase durante un año, por lo menos, para poder 
obtener permiso de primera clase, sólo puede obe­
decer al deseo de rodear la obtención de éste últi' 
mo de las mayores garantías, exigiendo un docu­
mento que pueda acreditar una regular práctica 
en la conducción de vehículos: 

Considerando, que aun siendo tal el objeto, la 
eficacia del precepto es sólo relativa, pues si bien 
su cumplimiento acredita la posesión del permiso 
de segunda clase, no puede garantizar la utiliza* 
ción continua del mismo y subsiguiente práctica 
en conducción de vehículos automóviles durante 
el plazo fijado: 

Considerando, que al tratarse de subditos espa­
ñoles que, regresados a su Patria, desean ponerse 
en condiciones de atender a su subsistencia, ̂ s 
lógico y razonable encuentren por parte de la Ad­
ministración pública la máxima benevolencia en 
la aplicación de las leyes vigentes: 

Considerando, que al objeto primeramente ex­
puesto puede en parte servir, dadas las notables 
analogías entre los distintos paises en lo legislado 
sobre circulación de vehículos automóviles, el qu* 
los interesados acrediten documentalmente haber 
estado en posesión del permiso de conducir auto­
móviles en una nación cualquiera durante un pía* 
zo de un año como mínimo, sin haber sido objeto 
de sanción alguna por hechos derivados de su 
utilización: 

22 



Considerando que siendo preciso en estas reso­
luciones tener en cuenta el establecimiento de un 
precedente y que dada la gran variedad de casos 
que, según la documentación que posean, pueden 
presentarse por individuos que se acojan al sen­
tado por la resolución de uno de ellos, es total­
mente imposible dictar una disposición que, abar­
cándolos todos, establezca en cada caso la reso­
lución procedente: 

Considerando, en vista de todo lo expuesto, la 
conveniencia de dictar una disposición de carácter 
general y al mismo tiempo el trámite a seguir para 
la resolución de cada caso particular. 

Este Ministerio, de conformidad con lo pro­
puesto por esta Dirección general, ha tenido a 
bien disponer. 

1.° Que habida cuenta de qué la exigencia pres­
crita por el punto primero del apartado C) del ar­
tículo 5." del vigente Reglamento parala circulación 
de vehículos de motor mecánico, aprobado por 
Real decreto de 16 de Julio de 1926, de estar en 
posesión del permiso de conducir de segunda cla­
se durante el plazo de un año, previamente a la 
obtención del permiso de conducir de primera cla­
se tiene por único objeto el garantizar una media­
na práctica en la conducción de vehículos automó­
viles antes de la concesión del permiso para ser­
vicio público, los subditos españoles que posean 
documentos que acrediten haber estado en pose­
sión de permisos de conducir expedidos en alguna 
nación extranjera, durante el plazo mínimo de un 
año sin haber sido objeto de sanción alguna a 
consecuencia de su utiHzación, pueden solicitar de 
la Dirección General de Obras Públicas la obten­
ción del permiso de conducir de primera clase sin 
la posesión previa del de segunda, cuando ási 
lo precisaran, acompañando dicha documenta­
ción. 

2.° La Dirección General de Obras Públicas, 
vistos los documentos presentados y si de ellos se 
puede deducir sin duda alguna lo prescrito en el 
artículo anterior, autorizará la concesión de di­
chos permisos de primera clase, comunicándolo 
nirectamente a la Jefatura que solicite el interesa­
do, a la que expresará la necesidad de sujetarse 
en todo lo demás a los preceptos vigentes, exigien­
do incluso el cumplimiento de aquellos que solo se 
preceptúen para la concesión del permiso de se-
fiunda clase y no para el de primera, habida cuenta 
n« la previa posesión de aquel, establecida en la 
l̂ y-—Lo que comunico a V. I. para su conoci­
miento y efectos oportunos.—Madrid, veintitrés de 
Octubre de mil novecientos treinta y uno.—p. d.— 
José Salmerón Garc/a.—Señor Director General 
1« Obras Públicas. 

Orden elreolar. 
El reglamento vigente para la circulación de ve-

niculos con motor mecánico por las vías públicas 
«̂ España, aprobado por R. D. de 16 de Febrero 

''̂  1926, preceptúa que para la concesión de per­
misos para conducir dichos vehículos deberán pre­
sentar los interesados certificación del Registro de 
Penales. 

Para la mejor interpretación de tal precepto, 
esta Subsecretaría, ha tenido a bien disponer: que 

cuando algún solicitante, para obtener permiso de 
conducir de cualquier clase y categoría, exhiba 
certificación del Registro de Penales, en la que fi­
gure anotada alguna sanción, no se resuelva por 
la Jefatura de Obras Públicas correspondiente so­
bre la no procedencia de conceder el permiso so­
licitado, sin antes consultar a esta Subsecretaría, 
la que resolverá en cada caso visto el número, fe­
cha y clase de las sanciones y sus causas. 

Lo digo V. S. para su conocimiento y efectos 
oportunos.—Madrid, 6 de Abril de 1932,—El Sub-
secrctario.—r. Meniéadez.—Szñor Jefe del Nego­
ciado de Depósito de Planos e instrumentos, se­
ñores Jefes de Obras Públicas de España, de la 
Junta de Fomento de Melilla y de la Jefatura In­
dustrial de Ceuta. 

GACETA, 28-9-33 

Ministerio de Hacienda 

Deereto. 
Con el fín de corregir ciertas irregularidades en 

la circulación de vehículos de tracción mecánica 
por las carreteras y evitar las evasiones fiscales 
que por tal causa se producen, es necesario esta­
blecer preceptos enderezados a mantener la ma­
yor conexión entre los respectivos servicios de 
Obras Públicas y de Hacienda, garantizando que 
no pueda circular por aquellas vías ningún auto­
móvil, sin el permiso otorgado por las Jefaturas de 
Obras Públicas, y sin la demostración de que se 
ha satisfecho el impuesto correspondiente. 

Por lo expuesto, de acuerdo con el Consejo de 
Ministros, a propuesta del de Hacienda, vengo en 
decretar: 

Artículo 1." Los adquirentes de vehículos su­
jetos a la Patente Nacional de circulación de auto­
móviles no podrán utilizarlos mientras no estén 
provistos del respectivo permiso de Obras Públi­
cas y de la dicha Patente, según las características 
de aquéllos vehículos. 

A tales efectos, se deberá presentar en la Jefa­
tura de Obras Públicas de la provincia en que re­
sida el poseedor del vehículo o en que se pretenda 
domiciliar éste, los documentos necesarios para 
obtener el permiso de circulación. Vistos estos do­
cumentos, la mencionada Jefatura .expedirá una 
certificación de haberse solicitado el permiso, en 
la cual se hará constar el número de matrícula 

3ue corresponda al vehículo y las características 
el mismo. La referida certificación deberá ser en­

tregada en la Administración de Rentas Públicas 
respectiva, al propio tiempo que se presente el alta 
reglamentaria para el pago de la Patente Nacional 
de circulación de automóviles con arreglo a las 
disposiciones vigentes. Expedida la Patente sin 
perjuicio de las ulteriores comprobaciones, deberá 
ser exhibida seguidamente en la respectiva Jefatu­
ra de Obras Públicas, para que ésta expida, a su 
vez, el permiso, sin el cual no podrá circular el 
vehículo, según se prescribe en el primer párrafo 
de este articulo. 
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Quedan derogados los artículos 18 y 24 del Re­
glamento de la Patente Nacional de circulación de 
automóviles de 28 de Junio de 1927. 

Art" 2." Las infracciones de los preceptos en 
vigor según los cuales los vehículos con placas 
solo podrán ser utilizados para tales pruebas o 
ensayos, manejados exclusivamente por personas 
dedicadas al servicio de entidades vendedoras, 

que se hallen en posesión del correspondiente 
permiso para conducir, serán sancionadas con la 
multa de 500 pesetas, que impondrá la respectiva 
Delegación de Hacienda y exigirá de aquellas 
entidades.—Madrid, veintiséis de Septiembre de 
mil novecientos treinta y tres.—Niceto AkaI4-Za~ 
mora y forres.—El Ministro de Hacienda,-"^«to­
n/o Lara y Zarate. 

LE FACILITARA: 
Toda clase de datos sobre el automóvil. —Estadísticas sobre el mercado 
— — de los vehículos a motor. —Informes sobre legislación etc. — — 
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ESTADO DE L A VENTA EN ESPAÑA de vehículos a motor en el mes de Diciembre de 1933 
o ' 'I • ü 1 tí e 

< 1 
< 

'Jo" 
'V 
n 
a ñ o i ^• 

¡ T u 
3 ! •« 

c ; 1 « 

oí . ^ 
. ' 'O 

<j 1 o 

1 ' ' " 
i c 1 u 1 a ! "3 i 

(0 

o 
u 
N , ra 
-g.' > 
a 1 s 

O ' X 
i 

1 1 « <o 1 MARCAS ¡1 c i l i l Mu lii !l " «1 ! 1 í . = I -s 1 s. 
1 (0 

E i S 

«0 « 
Na N 

WTEUORIAS TOTAL gS 
e o 

i : i 1 tí e 
< 1 

< 

'Jo" 
'V 
n 
a ñ o i ^• 

¡ T u 
3 ! •« 

•5 

1 « 

oí . ^ 
. ' 'O 

<j 1 o 
o u 1 I j l j i 

(0 

o 
u 
N , ra 
-g.' > 
a 1 s 

O ' X 
i 

1 ^ 1 
10 

O 
•O 
V •c 

3 1 MARCAS ¡1 c i l i l Mu lii !l 1 (0 

E i S 

«0 « 
Na N 

1.* 2 . ' ' 3 " 
1 E 0 mensual .g „ 

7.^ 

1 1 4 . 

1 

...Adler 1 

. . . Bcdford 4 

...Blilz 5 

1 

- , 1 1 I 7; 7 1 
2 

1 ^ - 1 _ 
1 j 

...Adler 1 

. . . Bcdford 4 

...Blilz 5 

1 \6- 3 
1 i 1 2 

3 1. 1 ^ - 1 _ 
1 j _ _L 2 

...Adler 1 

. . . Bcdford 4 

...Blilz 5 

1 \6- 1 3 J 1 4 1 3 29 29 i 3 
4 

1 
1 

2 
.4... 

-2„ J_ 
.1... .1. J.. . ...... ...t... 

...Adler 1 

. . . Bcdford 4 

...Blilz 5 
' l 2 — — — 

2 1 
1 

¡ 1 
1.1 1 lü 

13 
10 4 

5 4 1 
1 

2 
.4... 

-2„ J_ 
J.. . ...... ...t... 

...Adler 1 

. . . Bcdford 4 

...Blilz 5 
1 

— — — 
2 1 

1 

¡ 1 pl 
lü 
13 13 5 

6 
1 _L 1 

3 

' " - — -

1 

...Adler 1 

. . . Bcdford 4 

...Blilz 5 
1 
1 „ I „ . - 6 

7 1 — _!_ 2 — _L 1 

3 

' " - — -

1 

. . . B . S . A 7 _J_ 1 i _ l l ' 2 J l 13 7 
8 8 

1 4 - 4.- 1 

1 
— 

1 J. 1 

— 

3 1 Á" 2 
....... 

3 

' " - — -

1 

. . . B . S . A 7 
3 

3 2 2 ^ k̂  2 
_-̂  j - -

1 4 
...... ...t... 9 9 

7 
8 

0 1 4 - 4.- 1 3 22 

— 

1 J. 1 

— 

3 1 Á" 2 
....... 

3 

' " - — -

1 '61 3 2 2 ^ k̂  2 1 3 1 4 1 1 7 , 4 
...... ...t... 

139. 3 142 9 
10 1 7 A. 

']1- 1 -iJ 
2 

1 li 
2 

t . 2 . . 3 4 .2 1 1 2 1 .2 .1.9 
11 

...1.. 
2 

.1.. ...5.. , .L. • • i f e •^ ...1.. 1 1 A . . . ...6. r--H"f>- .4 . . 5 

í 
52' 73 125 10 

11 
A. 

']1- 1 -iJ 
2 

1 li 
2 

t . 2 . . 3 4 .2 1 1 2 1 .2 .1.9 
11 

...1.. 
2 

.1.. ...5.. , .L. • • i f e ...1.. 
1 

A . . . ...6. r--H"f>- .4 . . 5 

í 29 29 11 
17, 

• 

1 1 

— 

.2 

2 
1 [• - ' 1—'- I! 1̂1 1 1 12 

13 • 

1 

— 

.2 

. . .De Solo 13 2 2 2 13 
14 

- — 

2 
1 

• — • 

— 

.2 

. . .De Solo 13 
1 i , , 3 . , 1 , 1 , 

7 
9 

38 

9 14 
15 - — 4 

2 
1 

• — • 

— 

.2 

1 [ 2 1 "'" ¡' 1 i í 1 J 1 7 
9 

38 
7 15 

16 

•— 

- — 

: : : 

...1... 4 

2 

;' 
1 i 

1 

2 .1. ...1.. ^^ 3 1 1 . 1..L1. L 3 2 I 4 I 1 ! ' 2....4 1... 1 -^|T3 

9 

38 61 16 
17 

•— 

- — 

: : : 1 
4 

2 

;' 
1 i 

1 

2 .1. ...1.. 
1 L i ::'n:;T: r-- 1 1 i 1 T 1 í • • • • ! 6 . 6 , ^ 1 7 

18 •— 

- — 

: : : 1 
4 

2 

;' 
1 i 

1 

2 .1. ...1.. 

1 i 

""1 i" , 
1 2 2 ' lf< 

19 
•— 

1 19 1 
j 

2 
. 1 . 

1 
1 ""1 i" , 1 : 7 7 19 

20 

•— 

1 19 1 1 2 
. 1 . 

1 . 15 
4 

6 

5 2 1 
2 

10 

1 

6 2 
2 
6 

2 
H 

1 . . .1 . . . . ' . . 
12 2 ¡ 7 

1 

3 

64* 64 20 
21 K 2 6 5 8 57 

\-^ 
1 5 2 2 2 1 ! í 2 2 JL, 4 A- _3_ 2 4 

— 

...Ford 21 25 Í4 4 
6 

5 2 1 
2 

10 2 6 2 
2 
6 1 3 H 1 1 

. . .1 . . . . ' . . 
12 2 ¡ 7 

1 

3 168 75 243 . 2 1 
' 2 2 

24 

22 .. : L.3.. 

— , 

4 1 1 1 1 

~ 

. 1 . 

P — 

...Ford 21 
* • — 1 2 o: 1 l l : 1 . i ! • 11 , 1 ' \ 1 26 L Z(> 

. 2 1 
' 2 2 

24 
23 

.. : L.3.. 

— , 

4 1 1 1 1 

~ 

. 1 . 

P — r f \ i 
1 

' t 
26 L Z(> 

. 2 1 
' 2 2 

24 24 

.. : L.3.. 

— , 

1 

— *;...:p.... : 
1 1 • 1 ! ' 

1 ~ir 1 

. 2 1 
' 2 2 

24 
25 1 

— 

. . . Hillman 25 
*;...:p.... : 

1 1 • 1 ! ' 1 1 • 1 i í y r i ^ 3 
5 . 25 

26 

- - -

1 1 
. . . Hillman 25 

r — 
1 1 _ 

' 1 . 1 3 • 1 
5 3 8 . , 2 6 

27 - - -

1 1 
1 1 r t t 

• 

^ 1 1̂  1 27 

28 
- - - 3 „.L i 1: i 1. 28 

29 29 2 JLj — 1 3 „.L 
1 4 t 1 9 9 

28 
29 

30 • 

1 

- • - t - — 
1 

• ~ - | 
2 2 30 

31 

• 

1 - - i — . 
1 

• ~ - | 1 1 31 
32 

1 JZ^ 1 ^ 1 -
. . . Nash 34 

1 4 
i 1 ^ . . 

1 X 
1 
2 

— 1 — 

h- 18 
1 
1 

1 1 
19 

32 
33 1 JZ^ 1 ^ 1 -

. . . Nash 34 
' 3 1 4 1 f ' 1 1 l i ^ . . 

1 X 
1 
2 

— 1 — 

h- 18 
1 
1 

1 1 
19 33 

34 
- 4 - — í — ' t - -

. . . Nash 34 
1 — 1 — 

.. .1 í i ' " 1 ! 1 1 
34 

35 . - 4 - — í — ' t - -

. . . Nash 34 
1 1 35 

36 
3 2 7 29 1 1 i _L 3 1 5 2 J_ 3 - 4 - - 3 ! . -Z. 

. . . Nash 34 

i 1 1 1 ; TT^ 1 36 
37 3 2 7 29 1 1 3 1 i _L 3 1 5 2 J_ 3 - 4 - - 3 ! . -Z. 

. . . Nash 34 

9 1 1 2 i i 3 \ 1 3 i 1 1 5 t 5 2 H04 104 
36 

38 1 

3 2 6 1 4 __ 1 4 

-Z. 

. . . Nash 34 

1 1 

r1 . . ^ . . . . , . . . . . . •M- ...... 
"2 í "W — 

36 

39 3 2 6 1 4 __ 1 4 

-Z. 

. . . Nash 34 

8 3 

1 

r1 . . ^ . . . . , . . . . . . •M- ...... 
"2 í "W 38 1 \ 39 

40 

. . . Nash 34 

23 
'1 

1 T " 
— 40 

41 1 3 2 11 1 1 2 2 í 1 T-U— LÍ 

. . . Río 42 
23 •""n"2- 1 5 1 • 5 - T " 3 1 1 7 4 74 

17 
9 

41 
42 

1 1 2 
2 1 

1-. 

. . . Río 42 
2 • • 3 - ' 

1 í i 2 4 ^ - i 12 
74 
17 
9 

42 
43 1 1 2 

2 1 

1-. 2 • • 3 - ' 

1 í i 2 
9 

12 
74 
17 
9 43 

44 LI 
^ 

M -i- — 44 
45 ^ r 2 ' 2 45 
46 

1 
46 

4 / 1 I i ! 4V 
48 ' 4 2 ~T V ) — • — 

i 1 2 14 1 14 48 
49 

4 2 

\ 

~T 
[ 

2 14 
! 49 

50 T \- 1 

1 
2̂ ' ' 1 1 4 5 50 

51 1 
2̂ ' ' 

— 51 
52 6 

4 1 6 

• . . Varias marcas . . .60 

"T 1 3 1 
1" 
4 

1 
-T- --1 

• 

r 3 1 
2 [ 1 12 

14 

12 52 
53 

6 

4 1 1 6 

• . . Varias marcas . . .60 

"T 1 3 1 
1" 
4 

1 
-T- --1 

• 

r 3 1 
2 [ 1 12 

14 22 53 
54 

1 

1 

• . . Varias marcas . . .60 

\ 

I 
: • ~ ^ 1 

[ 1 12 
14 

2 
4 

54 
55 1 

• . . Varias marcas . . .60 

\ 

I 1 1 1 • • 2 - ' 

[ 1 12 
14 

2 
4 55 

56 1 

2 -— 

• . . Varias marcas . . .60 

1 2 

4 

2 
4 
5 

" ~ 4 3 

56 
5 / 

1 

2 1 -— 

• . . Varias marcas . . .60 

1 4 

2 
4 
5 

" ~ 4 3 

57 
58 

— 

-— 
i 

• . . Varias marcas . . .60 

• 4 , .....5. 

2 
4 
5 

" ~ 4 3 

58 
59 — 

-— 

• . . Varias marcas . . .60 

4 

IZ_ 

2 
4 
5 

" ~ 4 3 
59 

60 
— 

T' 2 TT J 14 1 1 • _ . t 1 • . . Varias marcas . . .60 1 8 1 2 4 • ' 1 ' ' '• ' ' 1 1 14 19 10 

2 
4 
5 

" ~ 4 3 60 

2 5 26 3 0 119 35 230 11 6 25 15 
1 

5 3 10 11 1 22 Í19 
1 

6 28 6 7 12 21 !12 16 6 3 
— r 

228 28 11 25 11 1 31 

— \ 

0 13 10 24 7 41 0 13 43 3 8 76 15 44 le 17 
1 

44 845 325 
1 

1215 



HOTEL PENINSULAR 
Gran confort. 

60 habitaciones. 

ON PARLE FRANCAIS 
OTRAS LENGUAS 

Üii 

II! Pensión completa desde 12 pesetas. 

Habitaciones desde 5 pesetas. i|i 

Carrera de San Jerónimo, 23. 
Teléfono - 25735 - Madrid 



E q u i p e s a e o e h e c o n 
N E U M Á T I C O S 
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IMP. R. QARClA.-MENDIZArAL, 7.-MADRID. 


