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DEBERAPAGAR EL DUENO--DE L'A FINC A

OS excusaran algunos de nuestros

lectores que nos han escrito pre-

% guntandonos por el estado de es-

ta cuestion. Se resolvio con la disposicion

namero 303, de 3 de julio tltimo, que apa-

recio en la “Gaceta”
mes.

del dia 5 del mismo

Hagamos un resumen de las Gltimas eta-
pas de la gestion.

En la primera quincena de enero de este
ano dijimos que el Real Club Automovilista
Montafés se habia dirigido al sefior minis-
tro de Hacienda pidiendo que el impuesto
llamado Patente Nacional sea realmente el
Grico, como se ha dicho, que pese sobre los
automéviles, v, por lo tanto, que se prohi-
ba a los Ayuntamientos la accion del lla-
mado arbitrio sobre el Paso de Aceras, que
cobra el Ayuntamiento de Santander,

Dijimos también que este arbitrio del pa-
¢a de aceras lo cobra asimismo el Avunta-
micnto de Madrid, y suponemos que otros
muchos Ayuntamientos de Espana. Tal ar-
bitrio, de un cardcter totalmente suntuario,
tuvo razén de ser en tiempos en que el co-
che era en realidad un articulo de lujo, y
gravaba sobre un reducido niimero de pro-
pietarios, que casi siempre lo eran de la
finca en cuya cochera se encerraba el ve-
hiculo. .

Como contestacién recibié el Club Auto-
riovilista Montafiés una comunicacion pro-
cedente ‘de la Direccion General de Rentas
Frblicas en la que se le decia que los Ayun-
tamientos podian cobrar esta tasa por la en-
trada v salida de los automdviles en sus
gm-nge:c_. y de toda otra clase de vehiculos,
pero que la tasa debia exigirse a los propie-
tarios de las fincas y no a los propietarios
de los coches. - i

La Cimara de la Propiedad de Santan-
der reclamé y recibié otra comunicacién en
sentido contrario.

Al propic tiempo, el Municipio de San-
tauder, haciendo caso omiso de la comuni-
cacion antes citada, que tenia fecha de 6
de febrero, contestaba en 27 de abril lo si-
gulente, a una reclamacién de don Alberto
Corral, presidente del Real Club Automovi-
iste Montaiiés.

* La Corporacion. por unanimidad, de con-
tormidad con lo propuesto por la Comision
de Hacienda, y en consideracién a que el
articulo 360 del Estatuto en su parrafp 1l-
timo prescribe que la obligacion de contri-
bu'r se funda en la utilizacion del servicio
0 aprovechamiento por el interesado y que,
e todo caso, el Municipio debe hréstar aca-
tamiento a la sentencia del Tribunal pro-
vincial Econémico-administrativo, fecha 13
de junio de 1927, acuerda desestimar lo so-
{v ttado por don Alberto Corral, como pre-
sidente del Club Automovilista Montafiés,
con respecto a que el arbitrio de paso de
carinajes por las aceras sca exigido a los
duenios de los tnmmuebles v no a los carrua-
jes.”

Pero en julio vino la disposiciéon del Mi-
nisterio de Hacienda, que al principio he-
mos citado, y segin sus considerandos :

“Considerando que el citado Real Decre-
to (R. D. 28 abril 1927) ha establecido un
tmpuesto tnico con la denominacion Paten-
te nacional de circulacion de automoviles,
en ¢l que se han refundido todos los arbi-
trics, tasas e impuestos municipales y pro-
viticiales, prohibiendo de una manera ter-
minante el articulo tercero de dicho Real
Decreto y el articulo T del Reglamento (Re-
glamento 28 junio 1027) que los Ayunta-
mientos y Diputaciones establezcan directa
ni iadirectamente en lo sucesivo ninglin ar-
bitrio o impuesto sobre el uso o la tenencia
de los automoviles.”

“Considerando que la tasa establecida por
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el Ayuntamiento de Santander con la- de-
nominacién de paso de acéras por la entra-
da y salida de los automéviles en sus ga-
rages, es un arbitrio que grava indudable-
mente el uso de dichos vehiculos, v, por lo
tantu, si se autorizase su exaccion se mfrin-
givian los preceptos legales citados y que-
daria frustrado el proposito del legislador
Ge establecer un impuesto Gnico para. los
sutoméviles. ”

S. M. el Rey (q. D. g.), de acuerdo con

lo informado por esa Direccion General

(D. G. de Rentas Publicas). se ha servido
declarar con caracter general, que los Ayun-
tamientos no pueden establecer arbitrios que
graven exclusivamente a los wvehiculos de
totor mecanico como objeto de imposicién,
v que, por lo tanto, la tasa sobre el paso
de aceras que grava el acceso a los locales
de toda clase de vehiculos se debe exigir a
los dueiios de aquéllos (de los locales), pe-
ro 1o a los propietarios de automobviles que
alquilen los garages, a no ser que sean
tai bién propietarios de los citados locales.”

Fn pocas palabras, si el propietario de
una finca alquila su cochera al propietario
de un automévil, no puede exigir a éste el
nago del impuesto de modo directo, pero su-
poriemos que no dejara de cobrarselo au-
mentando el precio. del alquiler. Otro caso
si el duefio de la finca lo es también del
atiomovil, pagard el impuesto por ser due-
ilo de la finca, pero como si no tuviese au-
tomévil no pagaria tasa de paso de aceras,
resulta que, en realidad, el impuesto lo pa-
ga como tal poseedor de automoévil, y que-
da frustrado el propésito del legislador,
aunque de modo tan solemne el ‘sefior mi-
nistro de Hacienda quiso evitarlo con la
aisposicion que acabamos de copiar. .

Los Automéviles Clubs de Espafia v Re-
gionales tienen la palabra.
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Como debe efectuarse el cambio de velocidades

La cuestién del doble desem-
brague
UCHOS automovilistas que con-

ducen bien o que al menos, asi
lo creen, quizi no han reflexiona-
do nunca sobre estas dos preguntas siguien-
tes:
1. ¢Como debemos obrar para cambiar
de velocidad correctamente?
2" ;Cuando obtendremos
cambiar de velocidad?

ventaja en

Para responder, tantp a una como a la
otra de estas preguntas, es preciso, ante
tvedo, conocer las caracteristicas del coche
uue se conduce. Tomaremos aqui como ele-
nmientos, las caracteristicas de un tipo me-
dio de coche, o sea:

Velocidad del mo-
tor, 3.000 vueltas por minuto; nimero de
velocidades, tres y marcha atras; relacion
de! par conico, 1/5; dimension de los neu-
maticos, 710 mm.

1.° ;Cdmo debemos obrar para cambiar
de velocidad correctamente? Antes de res-
ponder, vamos a recordar en pocas pala-
bras, el funcionamiento de la caja de velo-
cidades.

maxima de rotacién

El motor acoplado por medio del em-
brague (fiz. I) acciona al arbol primario
P sobre el cual se encuentran los pifiones
f1 vy pa los que, por el desplazamiento de

Fie. IL—Dibujo esquemdtico de una caja de
tres wvelocidades y marcha atrds—A, piiidi
de marcha atrds—a, pinén intermedio de
marcha atris—ar, pindén de accionamicnto
de la marcha atris—P, drbol primario—
L, palanca de las welocidades—S, drbol sc-
cundario—I1, drbol intermediario—P;, pi-
non de 1.* velocidad—Ps, pifion de 2,° ve-
locidad. — Ps, enganches de la directa,—
Pi, piidn intermediario de la 1." wvelocidad,
P°. piiién intermediario de la 2" wveloct-
dad—Ps, pifién intermediario de la 3.° ve-
locidad.— R, piiidn de accionamiento del
arbol intermediario

la palanca L entran sucesivamente en con-
tacto con fu ¥y ps, que van montados sobre
el arbol intermedio I; éste arrastra al pi-
fion R, que engrana con el pifién ps solida-

Entre las operaciones que requieren mas
cuidade al manejar un automévil, figura
la de cambiar de velocidad.

Mucho se ha hablado sobre el doble des-
embrague en el sentido de que su utiliza-
cion facil'ta la suavidad del cambio, como
asi sucede en algunas ocasiones, Nuestro

estimado ecolega “Omnia”, ha publicado
el interesante articulo scbre este tema,
que a conti ion traduci , por creer-

lo de sumo interés para nuestros lectores.

rio del arbol secundario 5, que transmite el
esluerzo a las ruedas.

La tercera velocidad o directa, se obtie-
ne sin ninguna intervencién de engranajes,
enlazando  directamente el arbol primario
y el arbol secundario enganchando los sa-
lrientes ps en el pifion pu.

La marcha atrids se obtiene haciendo fun-
cionar el pifién ar por medio del A ; ar que
actia como inversor, transmite el movi-
miento a a. Después de lo anteriormente
expuesto, vamos a encontrarnos frente a
los principales casos siguientes:

Primer caso: .dcabamos de poner en mar-
cha al motor v queremos arrancar. Es pre-
ciso poner en contacto al piiién p: con el
pifion ps; antes de esto, ya habremos des-
embragado para detener al arbol primario.
Los arboles intermedio y secundario, estin
en reposo. Cuando embraguemos, el esfuer-
z0 se transmitird a través de P, pi, pi, R,
fay S.

Sucede a veces que los dientes de p. se
paran precisamente enfrente de los de p,
y ¢: imposible hacer reshalar a p; sobre pi;
entonces, basta con embragar para volver a
lanzar a p:, y luego desembragar para que
pueda pararse. Una vez hecho esto, la ve-
lucidad entrard bien en su sitio.

Una vez con el coche en mar-
cha, queremos pasar de primera a segun-
da, o de segunda a tercera (directa).

El pifiébn ps o los enganches, giran a la
nisma velocidad que el motor, v, por el con-
trario, los piflones ps, ps y ps son arrastra-
doz a la velocidad de la transmision accio-
vada por la fuerza viva del coche en el
momento en que desembragamos.

Supongamos que estamos en segunda ve-
locidad y que quisiéramos pasar a directa:
que el coche marcha a 40 kilometros y que
esta velocidad se obtiene en segunda, cuan-
do el motor gira a 3.000 vueltas por minu-
to. :Qué ocurrira entonces?

Consideremos que los enganches de ps
son arrastrados por el motor y que giran a
3.000 vueltas por minuto enchufados en los
orificios de ps; girarin por lo tanto a la
velocidad del secundario.

Los neumaticos de 710 tienen un desarro-
ilo de H X 710 = 2,22 m, lo que repre-

40000

2.° caso:

“senta una rotacién necesaria de

60 X 222
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por minuto, para rodar a 40 km. por ho-
13, © sean 300 vueltas por minuto. Como la
relacion del par es de 1/5, el arbol de
transmision gira, pues, a 1.500 vueltas por
mimuto; como es solidario del arbol secun-
dario S, éste y el pifion ps van a tener es-
ta velocidad de rotacion.

Vamos, por lo tanto (si pasamos brisca-
mente de segunda a directa). a ensayar de

3000

2000

; ; L A
1 g 3 [ 5

Fic. 1L —- Demostracion grifica del doblc
desembrague—p' p, pisién que hay que aco-
ph_’:r.-—A. primer desembrague (p', arrastra-
do por la transmisién, pierde poco a poco
su velocidad; i, que queda libre, descivn-
de, por el contrario, rapidamente) —B, em-
brague y wuelta a lansar pi por aceleracién
del motor—C, los piiiones estin a la mis-
ma wvelocidad; en cse momento es cuands
se efectia el segundo desembrague para
engranar

acoplar dos pifiones que giran respectiva-
mente a velocidades de doble contra senci-
llo: es, pues, evidente que se produciran
algunos chirridos.

La solucién del problema consistira en
«oitar el acelerador, con objeto de que el
inotor marche mas lentamente, asi como el
arbol primario, para que lleguen a girar a
unas 1.500 vueltas—minuto aproximadamen-
te; se marcara un tiempo en el punto muer-
to y se pasara a directa.

[Esta maniobra es facilitada por la lectu-
ra del taquimetro cuando se lleva uno mon-
1ado sobre el motor; en caso contrario, ten-
dremos solamente que fiarnos de nuestro
oide. .

Tercer caso. Cuando marchamos en direc-
te 0 en segunda y queremos cambiar a una
velocidad inferior. Volvamos a utilizar los
calculos precedentes. Supongamos que ro-
damos por un llano, en directa y a 40 ki-
lometros por hora. Sabemos que para esta
velocidad, el arbol de transmisién y el se-
cundario, giran a 1.500 vueltas por minuto,
como el motor.

Pero hénos aqui ante una pendiente o un
. raje dificil. Queremos efectuar una acele-
racién en segunda; jqué maniobra debere-
mos hacer?
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Para que el pifién p. arrastre al pifién ps
Ge manera que se arranque a 40 kilometros
por hora, es preciso que gire a 3.000 vuel-
tas por minuto (esta es la velocidad de rota-
cion necesaria al motor para arrastrar al co-
che a 40 km. por hora). Si tratamos de
efeciuar el engranaje de los pifiones y pa-
samos la palanca a segunda, desembragando
simplemente y soltando el acelerador, se
producird un chirrido inevitable, puesto que
[+ ¥ ps no giran a la misma velocidad.

s 2000 § Bt
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Temps en secondas

Fie. IIL — Demostracion grifica del paso
de 1." a 2"—A, momento del desembrague
seguido de un tiempo de reposo de tres se-
yuitdos.—S, arrastrado por la transmisidn,
contimia girando a la misma velocidad.—
P, por el contrario, pierde su welocidad, v
s engrana en el punto F, cuando P v S
giran al mismo régimen

Serd, por lo tanto, necesario lanzar a pe
4 3000 vueltas por minuto (1). Para esto,
desembragaremos, pondremos la palanca del
cambio en su punto muerto, volveremos a
lanzar a pe acelerando y embragando; des-
embragaremos de nuevo, y con la palanca
L, efectuaremos el engrane de los pifiones
que entonces giraran a la misma velocidad :
v por Gltimo volveremos a embragar.

Esta es la operacion llamada del doble
desembrague, a causa de la doble maniobra
aue necesita.

Ciertos conductores la abrevian, no des-
embragando mas que una sola vez y con-
servan el pie sobre el acelerador durante
el desplazamiento de la palanca. Esta forma
Je maniobrar, hace que el motor se acele-
re, asi como el arbol primario. Si se ha to-
mado la precaucion de colocar la palanca
-n e! punto muerto, un momento antes de
desembragar, se llega en efecto a obtener
¢l mismo resultado que con el doble desem-
Erague. De todas maneras, este ultimo (el
coble desembrague) es mucho mas reco-
meildable, puesto que es mas racional.

29 ;Cudndo obtenemos una wventaja en
cambiar de wvelocidad? —Obtendremos una
positiva ventaja al cambiar de velocidad, ca-
da vez que la toma de una combinacién in-
ferior a la en que nos- encontramos, nos dé
una velocidad mayor, v un sobrante de po-
tencia.

La dificultad estriba en saber determinar
¢l momento exacto en que es preciso tomar
la decisién de cambiar de velocidad.

(1) Aqui no tenemos en cuenta, parasimplificar la
demostracidn, mds que la velocidad de rotacidin de los
iirboles, mientras que en realidad, es la velocidad lineal
periférica de los pifiones la que hay que considerar,

Précticamente, los elemetitos de aprecia-
cién son rara vez conocidos por los auto-
movilistas; por otra parte, como los cons-
tructores no nos }()S COmlll]iCﬂll, 50MmMos 1nos-
ctros los que debemos salir por nuestra
cuenta, del atolladero. Para eso, es preciso
cunocer :

—La curva de potencia del motor.

—La curva del par motor.

—La relacién de las velocidades.

—El peso transportado, el tanfo por cien-
o de la pendiente que tenemos que subir, lag
superficie frontal del vehiculo y la velocidad
del viento.

Como es muy raro poseer la curva de po-
tencia y la curva de los pares, vamos a
calcular experimentalmente la potencia en
la llanta,

Nos dirigiremos a una carretera donde se
encuentre una rampa de pendiente sensible-
mente uniforme, de la que conoceremos lo
mas exactamente posible su tanto por ciento.

Eajaremos esa cuesta, con el motor des-
embragado, y tomaremos nota de la velo-
idad maxima alcanzada.

80
L

L 1 s
30 4 &0, 60 70 82 Q90 Al

Fi6. IV—Grifico de utilizacion general del

coche~—I, curva de 1. wvelocidad —II, cur-

wa de 2." wvelocidad —P, curva de la direc-

ta—A, punto en el que se tiene ventaja en

tomar la 2"—B, punto en el que debe to-
marse la r1.°

La potencia desarrollada es la de la gra-
vedad, que deduciremos de la férmula P —
= p r v. En esta fé6rmula tenemos:

P, es la potencia desarrollada en kilogra-
metros—segundo.

f. es el peso del vehiculo en kilogramos
7, el tanto por ciento de la rampa en ine-
tros por metro.

¢, representa la velocidad alcanzada en
rictros por segundo.

Para obtener esta velocidad = en llano,
nos veremos obligados evidentemente a re-
emplazar la accién de la gravedad, por el
esfuerzo del motor.

En los anteriores calculos, hemos visto
a la velocidad a que giraba el motor, para
tia veolcidad determinada; por consiguien-
te, podemos llegar, después de algunos ex-
perimentos sobre pendientes diferentes, a
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ceterminar la potencia disponible sobre la
Danta, en funcién de la velocidad de rota-
cién del motor,

FPor deduccién, estableceremos a qué ve-
locidad podemos subir una pendiente segiin
su tanto por ciento, y esto nos llevari a
construir la curva de utilizacion del vehicu-
lo en directa, segin nos lo demuestran las
figuras IV y V.

Una vez obtenidy este primer resultado
vamos a establecer la curva de utilizacién
correspondiente a la segunda y a la pri-
nera velocidades.

Para esto nos es necesario conocer la re-
desmultiplicacion en la
locidad dada (cuyo dato puede sernos su-
mmistrado por el catilogo de las piezas de
recambio del coche, cuyo tipo estemos en-
sayando.)

lacion  de ve-

Si sabemos que una pendiente cuyo tan-
to por ciento es r, necesita para subirla una
roiencia P, que esta potencia nos es dada
por una rotacion del motor de n vueltas por
minuto, y que para estos regimenes el ve-
hiculo es arrastrado a una velocidad © en
segunda, y ¢’ en primera, nos es posible cons-
truir la curva de utilizacion del coche pa-
ra las velocidades primera y segunda (1).

Una vez terminado este trabajo, llegamos
al fin. Reunamos, en efecto, en un mismo
grafico las curvas de primera, segunda y

%
4
1o
L]
6
L]
2

0 20 30 & G0 60 70

Fic. V.—Grifico de la curva de utilizacién
del coche—1, primera velocidad.—2, segun-
da wvelocidad.—3, tercera wvelocidad.

de directa. Observaremos que estas tres cur-
vas tienen sus puntos de interseccion (figu-
ras IV y V.) Precisamente son estos pun-
tos los que nos indicaran el momento pro-
picio para cambiar de velocidad.

Marcir Vacu®
(De Omnia).

(1) Estosresultados son forzosamente apreximados,
puesto que para mayor sencillez del razonamiento, no
hemos tenide en cuentala velocidad del viento, I resis-
tencia del aire, la paturaleza del terreno y la difercncia
de rendimiento entre cada velocidad.
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Las maniobras aéreas militares
Mn-:NTlms se habla del pacifismo y de

la antilegalidad de las guerras, las
grandes naciones desarrollan sus ejércitos
aéreos v ejecutan con ellos simulacros para
estudiar la eficacia de sus formaciones y
defensas.

I.as maniobras aéreas efectuadas este afio
hon superado en importancia a las del pasa-
o, ¥ sobre todo, en desarrollo espectacular.
Tal vez han tenido un cierto objetivo poli-
tico: El presupuesto aeronatico de guerra
iia sido aumentado y para obtener su apro-
har . 6n nada mejor que simular la destruc-
cién de Londres por un ejército enemigo.
Después de tan horrible catastrofe simula-
da ;qué portera ni qué tendero se negara
a dar unos chelines mas si asi se evita que le
destruyan el agujero en que vejetan?

2l caro supuesto era que un ejército aéreo
del pais europeo de Estelandia atacaba a
Lendres, defendida por los servicios aéreos
de Oestelandio.

Las fuerzas atancantes eran nueve es-
cuadrillas de aparatos de bombardeo diur-
no vy cuatro de bombardeo nocturno.

Fertenecian a la defensa doce escuadrillas
dz aparatos de caza, varios grupos de re-
deciores y otras unidades de los elementos
de escucha, ademas de las baterias antiaé-
reas.

las operaciones se desarrollan entre las
sein de la tarde y las nueve de la mafana
siguiente, durante los dias 13 al 16 de
Aposto.

ios detalles de las operaciones militares
se salen fuera del tema de esta Revista
asi que no nos extenderemos sobre ellos.
Unicamente transcribiremos el resumen ofi-
c'al de los ejercicios que el Alto Mando in-
glés dié al publico.

1.0 Durante las maniobras aéreas se han
recorrido en total unos 400.000 kilometros
por los aeroplanos de ambos bandos. La
tinica averia ocurrida sufriéla un aeroplano
de caza que volco al aterrizar y su ocupante
suiridé pequenas heridas en la nariz.

29 Las bombas acarreadas por los ata-
cantes alcanzaron un peso de 200 toneladas.
Pero de ahi habra que deducir el peso de las
cargas que llevaban los aeroplanos atacan-
tes que, segtin los arbitros, no habrian con-
segunido llegar a volar sobre los objetivos.

32 Durante el dia los nuevos y fuertes
vientos favorecieron mucho a los atacantes,
sobre todo a los que se acercaban a los ob-
jetivos procedentes del Sur y Oeste con el
viento en popa.

49 Los aviones de bombardeo diurno
e‘cetuaron 57 raids. Fueron contraatacados
30 veces en su viaje de aproche y 37 en el
de retirada.

So6lo nueve raids de ataque consiguieron

A e izquierda: Seccion de observacién de un grupo mdwil de reflectores. A la derecha:

Observadores en aparatos de escucha para fijar la situacién de los aeroplanos

Visién de un aeroplano Vickers Virginia de bombardeo con dos motores Napier Lion,
"abr:f:b:' rto ON los.reflectores ferrestres v atacadoe por wn Armstrong Whitwworht con
| 4 e

1otec acioha SPpakear Jaguar
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evadir la defensa en el aproche y en la reti-
rada.” Se supone que los aviones de caza
consiguieron abatir 151 aviones de bombar-
deo diurno y que veinte fueron abatidos por
las defensas terrestres. Se supone que se
perdieron 139 aviones de caza.

5.4 En las operaciones nocturnas el tiem-
po favorecio a la defensa en tres de las cua-
iro noches, por lo cual se pudo interceptar
un elevado tanto por ciento de aviones ata-
cantes.

6." Comparativamente con las maniobras
del afio anterior, se ha visto un marcado
progreso en el mayor nimero de aparatos
afacantes interceptados por los de caza, asi
como en la habilidad de los pilotos ¥ en el
aprovechamiento de las nubes para cubrirse.

Por su parte, los franceses han efectuado
sus maniobras aéreas entre el 14 y el 15 de
Septiembre en las cercanias de Paris, Ll
chjeto de ellas era ensayar la cooperacion
esirecha entre las iuerzas aéreas .y la ca-
balleria. Tomaron parte unos 300 aviones
de los Regimientos 11, 22, 31 y 34 de Avia-
cion.

También las denominaciones eran Este
y Oeste. Se suponia que estas tltimas fuer-
zas defendian a Paris del ataque de los
lZste, cuyas vanguardias estaban acampadas

Villacoublay. El area de las operaciones
ccmprendia un tridngulo cuyos vértices eran
Chartres, Limours é Ivry-la-Bataille. Los
aviones atacantes se supone que consiguie-
ron destruir el aerodromo de Le Bourget.

Hubo también ejercicios de tiro real sobre
blancos situados en el suelo y que se su-
ponfan fuerzas de Infanteria y nidos de
smrtralladoras v de cafiones antiaéreos. El
tiro desde los aviones fué excelente, v si
las fuerzas supuestas hubieran existido, ha-
hrizr quedado aniquiladas.

Estas maniobras francesas han carecido
del lado espectacular de las inglesas sobre
Londres. El pablico parisino lo hubiera de-
scado aunque tal vez se hubiera enterado de
la destruccion de Paris y de la necesidad de
pagar mas impuesto para evitarlo...

La importancia considerable que tienen
las colonias portuguesas hace pensar el in-
torés que deben tener nuestros vecinos en la
organizacion de una buena e importante
aeronautica que enlace la Metropoli con sus
numerosas y alejadas posesiones,

Durante el mes pasado la Aviacion mili-
tar portuguesa desarrollé un interesante
vuclo entre Lishoa y Mozambique.

Fueron dos aparatos Vickers tipo Valpa-
1aiso, con motor Napier “Lion”,
tarios en el ejército portugués.

Los pilotos eran los capitanes Pais Ramos
vy Oliveria Viegas, a los que acompanaron
el teniente Estéves y el sargento Manuel
Antonio.

reglamen-

Ei recorrido comprende Casablanca y Bu-
lama (Guinea portuguesa). luego entra a
Kayes, Bammako, Sikasso, Buake, Binger-
ville y Accra, en la Costa de Oro. Después

vuelve a seguirse la costa por Danala, Puer-
to Gentil, Punta Negra (Gabdn), a Luanda
Angola. De aqui comienza el cruce de Afri-
ca por Benguela Silva, Porto Elisabethville,
Broken Hill, Tete, Beira y Lourenco Mar-
qués. Algunas secciones del recorrido, como
entre Bulama y Accra, y desde Luanda en
adelante, no han sido jamas exploradas por
aingtn aeroplano. La distancia del recorrido
total es de unos 11.000 kilémetros,

La nueva organizacion de la aero-
nautica en Francia

L dia 2 de Septiembre se dirigia el
E Sr. Bokanowski subsecretario de Aero-
natica, en un Bleriot-Spad, con rumbo a
C:ermont-Ferrand, cuando el aparato, a unos
tres kilometros del punto de partida, se aba-
1i6 rapidamente, y al destrozarse en el sue-
o causd la muerte del politico francés, del
ditector de la Compagnie Internationale de
Nazviagation Aérienne, del piloto y un cine-
matografista que les acompafiaba.

La catastrofe causé la
mundo

desolacién  del
aeronatico y mas especialmente,
como es natural, en Francia, cuya aviacion
ha venido sufriendo ultimamente pérdidas
scnsibles con mayor tanto por ciento que
€ Otros paises.

La desgracia ha pasado a ser el tema poli-
tico francés. Se considera que una de las
causas de los repetidos accidentes es el des-
barajuste que nace de la diversidad de ad-
ministraciones de aerondutica militar, naval
y civil, cuyos pedidos y necesidades se tra-
mitan desconociéndose las unas a las otras y
de ello resulta una multiplicidad de tipos
excesiva y la falta de aprovechamiento de
las investigaciones que en cada ramo se rea-
lizan.

La decisién no se ha hecho esperar dema-
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siado. El Gabinete politico francés cuenta,
desde hace pocos dias, ministerio:
El titular
que después de recibir el
nombramiento planted la discusion de las:
ali buciones que tendria, Algo debid costar,
pero con la intervencion de Mr. Poincaré,
consiguié que en el nuevo ministerio se con-
certren todos los pedidos de los varios ra-
mos de las aeronaticas oficiales, la estadis-
tica y la formacion de pilotos.

con un
nks: con el de la Aeronautica.
es Mr. Eynac,

El ejemplo de Francia pronto se procu-
rara seguir en otras partes y no faltarin
escaladores que ya se estaran firotando los
manos de gusto y casi, encargandose
el uniforme.

casi,

La actividad del autogiro
La Cierva

EGUN saben nuestros lectores después
S de los ensayos del autogivo La Cierva
hace tres afos en Inglaterra y Francia se
constituyd en el primero de dichos paises una
sociedad, The Cierva Autogiro Co. Ltd,, que
ha construido varios aparatos, por cuenta
algunos del Gobiesio inglés, y otros para su
propaganda y venta.

En la dltima manifestacion deportiva in-
glesa de la Copa del Rey, efectuada el pa-
sado verano, y que consiste en una vuelta
por etapas sobre gran parte de Ingleterra,
no tuvo suerte el autogiro inscrito. Con ob-
ielo de contrarrestrar ese mal efecto y de-
mestrar que la retirada se debié a circuns-
tancias fortuitas, un autogiro realizd un
viaje sobre Inglaterra, aterrizando en pobla-
ciones importantes. Tuvo gran éxito, y los
periddicos ingleses se han ocupado de él
con simpatia.

Posteriormente, el dia 18 de Septiembre,
¢l sefior La Cierva efectud personalmente
sobre su aparatp la travesia del Canal de

El autogiro Lacierva en pleno vuelo de Londres a Paris, fotografiado desde el avién q'u
le escolté durante todo el trayecto
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la Mancha, segtin hace tiempo habia prbme-
tido realizar.

IMlotando un autogiro con motor Lynx
de 180 HP., partié a las diez de la mafana
del aerodromp londinense, de Croydon, y
cterrizé en Saint Inglevert, cerca de Bou-
logue una hora mas tarde. Después salié pa-
ra Le Bourget, Paris, siguiendo la direccién
de Abbeville. Su vuelo fué escoltado por
tn aparato Goliath de los que hacen el ser-
vicio de viajeros entre Londres y Paris y
desde este segundo aparato se obtuvieron del
autogiro interesantisimas peliculas. El paso
del Canal, propiamente dicho, durd quince
minutos. Acompatiaba al sefior La Cierva
el periodista técnico francés Mr. Henri
Kouche, de la Aéronautique.

Aunque ya habia sido admirado el auto-
oiro en Francia hace tres afos, ahora ha
tenido un gran éxito de prensa y el minis-
tro de la Guerra, Mr. Painlevé le ha ido a
contemplar en sus demostraciones.

Por cierto que merece transcribirse lo
que dice La Liberté acerca del sefior La
Cierva, para que se vea como se escribe la
lListoria...

“Ya en aquella época (la época de la

gran guerra), él (el sefior La Cierva), se
ocupaba de perfeccionar el invento que ha-
hia de hacerle ilustre mas tarde. Este sol-
dado que consagraba todos sus ocios a tra-
zar misteriosos dibujos y a alinear férmu-
las incomprensibles, intrigd pronto a sus
¢ mpafieros y a sus jefes y se ejercid sobre
¢l y sobre sus dibujos una discreta vigi-
lancia.”

Segiin la resefia de La Liberté el sefior
La Cierva, (el marqués de La Cierva, como
le liama, fué soldado de la Legion extran-
jera el servicio de Francia, durante la Gran
Guerra.)

Afn mayores inexactitudes que esa se han
dicho alli y aqui acerca del autogiro. Apro-
vicharemos, por lo tanto. la oportunidad
para rectificarlas y aclarar algo las ideas.

fAlgunos han dicho que es un helicéptero.
No hay tal cosa; el autogiro se funda en
una concepcion distinta.

Consiste en un fuselaje, o cuerpo, de
avion normal sobre el cual, en vez de las
alas fijas hay un pivote vertical donde puede
girar locamente una gran hélice de cuatro
pelas. A un lado y otro del fuselaje hay
unos pequeiios planos sustentadores, que en
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tealidad no-tienen misién tal, y sélo la de
estabilizar e] aparato.

Delante del fuselaje esta colocada, como
en los aviones corrientes, el motor con su
hélice ordinaria de traccidn.

Cuando ésta pone en marcha el aparato
sobre el terreno, hace girar a la hélice o mo-
linete horizontal de cuatro palas, y cuando
éste llega a dar unas 8o vueltas por minuto
resulta ya sustentador y entonces el auto-
giro puede despegar del suelo. Tal sucede
a los cien metros de recorrido sobre el sue-
1o; en esto no gana a muchos aeroplanos,

En cambio, en el aire ya, el autogiro na-
vega de modo agradable, sin cabeceos ni
Lalanceos. Lo mas caracteristico es el ate-
riizaje, que se hace verticalmente, o casi.
casi. si es preciso, en caso de averia del
mctor, gracias al frenado del molinete. Or-
divariamente el descenso se hace de modo
mixto, es decir desciende en paracaidas
lasta cerca de cinco metros del suelo, v,
entonces, al poner en marcha de nuevo al
motor, éste hace que el aparato se encabrite
un poco y asi se apoya la cola primera-
tente en tierra., con lo cual se consigue en-
seguida la inmovilizacién,

APOSTILLAS DE UN AFICIONADO ®
Al margen de una notable conferencia

El aeroplano.—Al recoger en el presen-
te articulo las sugerencias que afectan al
acroplano, no podemos dejar sin comenta-
rio la impugnaciéon que el sefior Herrera y
otros ilustres técnicos, hacen de la for-
mula de Newton, acusandola de falsedad
y achacando a ella la responsabilidad del
retraso, en varios afos, de la solucién del
vuelo mecanico No nos explicamos seme-
jante diatriba.

Que la formula teodrica entera (de la cual
sen’e no es mas que un trozo), ensayacda
pricticamente en los laboratorios aerodini-
inicos, haya dado valores distintos, no tie-
ne nada de particular, y es perfectamente
explicable, a nuestro juicio, si se ha ensa-
yvado como expresion de presidn normal so-
bre el plano.

La presion normal al plano no esta dada,
en efecto, y seglin nuestro estudio, por el
cuadrado del seno del angulo de ataque,
sino por el seno sin cuadrar.

Puede también haber habido confusion,
respecto a la fuerza normal del plano, y ser,
la formula sen’s, expresion, no de la pre-
si6bn normal, sino de la energia o trabajo
de esa fuerza (multiplicado, claro es, por
V*) como hemos de demostrar.

Todo esto son verdadears conjeturas pa-

(1) Véase el niimero de la segunda quincena de
Agosto.

CONTINUACION 1I

ra explicarnos el por qué de esas anoma-
lias; pues nos faltan datos para conocer las
causas del error con seguridad.

[£s la componente horizontal la que estd
dada por sen’o, y la vertical o sustentacién
lo esta por el seno multiplicado por el co-
.eno del mismo angulo.

Fsto lo hemos de ver en seguida, cuan-
do hagamos la deduccion de las respectivas
iGrmulas.

El Hiitte y otros autores hacen, en efec-
10, para presion normal y componentes ho-

rizontal y vertical que llamaremos H y 5,
el siguiente cuadro: :

P =sen’ o N
H =sen’ o 3¢ Bi———ajpiay.
S =sen* a.cos a 2g

v es el peso de un metro cubico de aire.
P es un coeficiente empirico que oscily
emre 1 y 3 v generalmente se pone 1,86.
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Ll error es manifiesto; pero ;sde quién?

Cierto es que Newton no hizo ninguna
hipotesis sobre las componentes; sobre to-
do la vertical, base de la sustentacion, con-
siderindola nula, por tener, sin duda, erro-
nen idea de los efectos del frotamiento que,
al entender que era insuficiente, sobre todo
cen los angulos pequenios de a, y de condi-
cién necesaria, no se preocupd de redon-
dear su estudio y de ahi nacidé todo.

Hoy sabemos_que, aunque no hubiera fro-
tamiento, los aeroplanos se sostendrian en

el aire; incluso con mayor economia de
combustible.

Calculemos, primero, la fuerza del vien-
to o, lo que es lo mismo, la fuerza o pre-
sién que recibe un cuerpo o plano al mo-
verse en la atmésiera.

Razonamiento: Un metro cibico de aire
caeria en el vacio, lo mismo que los de-
in4s cuerpos, tomando una aceleracién, o
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velocidad en el primer segundo, de 9,81 m.
La fyerza que le ha impelido ha sido la de
1.5 ke, que es el peso aproximado del me-
tro ctibico de aire. Como las aceleraciones
son proporcionales a las fuerzas, es evi-
dente que, una fuerza 10 veces menor (pa-
1a lo cual la gravedad también tendria que
serlo), produciria la velocidad de 1 metro
solamente.

e m e e ———— — - —— = =

: .80

Si cuando un viento de un metro por se-
gundo azota un cuerpo, suponemos que la
iuerza viva o energia cinética del aire se
ha gastado integralmente en el choque con-
fra dicho cuerpo, es evidente que la inver-
sion del fendémeno (o sea poner ese aire en
movimiento a la velocidad de 1 m.), exigi-

1,3

74, en el cuerpo, una presion —— o me-
1,3 10

jor- —— = 0,13 kg. aproximadamente ; y

0,81
es evidente que la presién 013 kg, del pla-
uo, en el camino 1 m, hace 0,13 kgm. de
trabajo.

Si la velocidad fuera de 10 m., como en
realidad serian 1o wm. ciibicos de aire los
que actuarian, darian, en efecto, con esa
velocidad, 13 kg. para presion del plano;
y otra vez multiplicado por 10, darian 130
Ltem. para el trabajo o potencia.

En suma, esta presion o fuerza puede
expresarse asi, llamandola M.

y V?
s
g
Pero comg el cuerpo puede interceptar ma-
vor cantidad de M que la de 1 m. cuadra-
do, si se trata de un plano de F m® habrd
que multiplicarlo por el seno del dngulo a
que forma el plano y la direccion del vien-
16 o, segin el caso, la trayectoria del c. d. g.
del plano.
Asi. pues, pondremos
vV F sena

M =

q
Si esta fuyerza M la multiplicamos por

_.I......___-._....JF

¢l camino, o lo que es lo mismo, por V, ob-
tendremos el trabajo por sg. o potencia
aue llamaremos L.

; o v V' F sena V

o
B

Pero esta velocidad hay que relacionar-
la, evidentemente, con el ingulo que forma,
la fuerza de que se trate, con la trayectoria

Fig. 2.

del c. d. g. del plano, y asi pondremos, cos
w V, en vez de sblo V; quedando en de-
finitiva:

vy V'F sen o cos w
L=M cos w V= =

g

Si la fuerza es perpendicular al plano,
w = 92 — o, luego cos w = sen a.
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Hasta aqui tenemos lo que se refiere a
la cantidad o fuerza del aire en movimien-
to 0. reciprocamente, del plano que avanza,
v ademas lo que se refiere a trabajo o po-
tencia; pero hay que hacer también otros
cistingos.

Figura 1.2: La presion en un plano a
36 que mida 1 m°, debe ser racionalmen-
te como la de 0.5 m®, o sea la mitad, por-
fue su seccion recta, sen a F, es la que de-
fine la cantidad de fuersa puesta en juego,
aparte los demas factores. Y asi es, en
efecto.

Pero el trabajo efectuado o resistencia,
es la cuarta parte (sen® @ = 0,25), v esto
concuerda y confirma la practica; pues se
comprende que, un valor determinado de
viento, puede producir el mismo efecto de
empuje sobre un plano normal a la direc-
cién de él, que en otro que, aunque esté in-
clinado al viento es, en compensacién, ma-
yor.

En cambio la energ’a L gastada, vemos
yue crece con el angulo a y lo hace con
arreglo al sen’ @ exclusivamente; si supo-
nemos que V. y F (velocidad y plano) son
iguales a la unidad.

Fsta diferencia, entre trabajo y presion,
es lo que se aprovecha en la prictica, agu-
sando las formas de penetracién en el aire,
que, aunque no quiten presion, suprimen
trabajo al motor. ; :

Entender, por lo dicho, que el desliza-
miento o huida, sin rendir efecto, del aire
sol re planos o superficies inclinadas, exi-
ge la introduccién de coeficientes especia-
les de pérdida, es erréneo. Cuando @ es
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cero, seno o lo es también, y no hay tra-
bajo cambiado, aparte el frotamiento del
aire que, por cierto, aungue no existiera, lo
cue venimos estudiando, se verificaria lo
mismo.

El error de Newton pudo ser precisa-
mcente ese: creer que por falta de él la com-
p.1 ente vertical no existia o era desprecia-
Lle, y por eso su férmula de presién nor-
mal (sen” @) fué discutida y menosprecia-
di cuando se descubrié que la componente
vertical, que es la que da la sustentacion al
acroplano, existia no obstante, y ha sido
utilizada. Esto ya lo hemos dicho, pero in-
sistimos sobre ello.

Deduccion de las formulas para el
aeroplano de traccion exclusivamente
horizontal.

Anteriormente dijimos: “Se comprende,
¥ es racional, que la presion sea lo mismo
en el plano proyectado, sobre otro vertical,
que en el mismo plano: porque. a cambio
de no ser normal, es mayor.” En efecto, se
comprende, perp esto no es una demostra-
cion, Y si ello bastara, va teniamos todas
las formulas descomponiendo la va hallada

¥ V* F sen o

e e = BN U

g
puesto que es la misma que buscamos; pero
falta probar que es la misma.

El método que vamos a seguir, ignora-
mos si es o no nuevo; pero no lo hemos
coplado de parte alguna; vy conste que esto
lo decimos, mas en abono de cualquier po-
sitle error, que por vanidad pueril.

Procuraremos en esta demostracién, y en
todo lo que siga, ser lo mas claros posible
vara que todos los lectores puedan enten-

TR
Z

k=1

4

derlo. Hacemos constar, por ltimo, que
ntestras formulas no llevan coeficiente em-
pirico ninguno, como 1, etc., y, sin embar-
2o, casan perfectamente con los ejemplos
Lrécticos de los constructores y de los cua-
les hacemos algunos ensayos mas adelan-
te; asi como la comprobacién de la férmu-
la M con la determinacién de las presiones
del viento, Tabla de “ Beaufort”, que da di-
chas presiones directamente, sin necesidad
de acudir a coeficiente alguno, como lo ha-
ce el Hiitte (y = 1,86).

Tenemos la férmula base de la fuerza
de! viento o reaccion en el plano M halla-
da al principio.

¥ V! F sen o
Me=r————i . S
g
Si la fuerza M la representamos en in-
tensidad y direccién por la flecha M (figu-
ra 3."), que ataca a un plano F de 1 m.” y
a la velocidad de V = 1 m. sg. bajo un
angulo o, vemos que, esta fuerza M queda
convertida en B, por la teoria del plano in-
clinado, cufia, etc. Si hacemos la construc-
cion oportuna como el dibujo indica, por
la semejanza de triangulos e igualdad de
dngzulos, que el lector facilmente vera, po-
demos poner :

M vy V: F sen a
B=—dedondeB=— =
sen o g sen -
A
g

Ya tenemos B.

Si observamos que ahora, sin perturbar en
nada el sistema de fuerzas, la fuerza B po-
demos descomponerla en dos fuerzas igua-
les entre si (figs. 3.", 4." ¥ 5.%), 0 sea partirla
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por la mitad y hacerla coincidir a ambas
en el mismo punto del plano (aqui supone-
mos que este punto es el centro del plano.
annque ya sabemos que np es asi; pero para
el caleulo nuestro es lo mismo), y forman-
do ambas el mismo 4ngulo « y situadas en
un plano normal al F, veremos que pode-
wos construir el paralelogramo oportuno, y
éste nos dara, graficamente, como resultan-
te, el valor de P en direccién y medida.

Trazadas las rectas convenientes y una
vez percatados de la igualdad de angulos
en los triangulos rectingulos que resultan,
podcmos poner sin mas explicaciones :

B B P
—=—"g9ena de donde B = —
2 2 sen o

vy V' F sen a
VP = B sen o=
g

Ahora:

S S
por lo tanto;

v V*F sena
(I) P=

cos o

de donde: (2) V
¥ F sen o cos o

Siguiendo: H = P sen o y como P =

S sen &
—— tenemos (3) H = S
cos o

=Stga
cos o

P S

Por (ltimo: de B = yP

sen cos o
S
tenemos B=——*sena = (9=
cos a
S M
ytambién: como B=
sen @ cos o

sen o

S
M = B sen g=———
cas o
Las férmulas (1), (2), (3), (4); (5); que
llevan el factor S, quedarian reducidas,
haciendo S = 1, asi:

(s)

17 e, g
() P=—-1(2) V=
cos o y Fsenacoso

1 1
(GHM=
sen ocosd cos o

(3)H=tga (9 B=

(Con estas formulas podemos trazar un
cuadro, con las respectivas curvas, en, fun-
cion del angulo a y que, como S le hici-
mos igual a la unidad, las dichas curvas
creceran y menguaran (sus valores) paraun
wtismo aeroplano (abstraccion hecha, natu-
ralmente, de las resistencias de superficies
perjudiciales y frotamiento del aire) con
sGlo variar la inclinacién de las alas o an-
gulo de ataque o.

Construido este grafico en funcién de S
(que publicaremos en el préximo articulo),
vamos a hallar, con fines anilogos, las for-
mulas oportunas para, en funcién exclusi-
vamente de la velocidad, construir otrg
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grifico. En éste todas las fuerzas van a
supeditarse a una misma velocidad, del aero-
plano, que consideraremos igual a la uni-
dad.

lLas formulas seran (para no cansar mas
al lector con su desarrollo):

M=sena W
P =seno
I:I =sen’ o ! vy VEF
S=csenacosu L W ————0X B pues
M g

B=1=—

sen o

Yy V'F

B = ——— como sabemos.

o

k=]

Y vemos que, efectivamente, M y P son
1zuales.

Vemos también que cuando a = cero, to-
das las fuerzas desaparecen. En cambio,
cuando o = ©0°, s6lo desaparece la susteu-
tacion S que se hace cero y las otras fuer-
zas se hacen iguales entre si y llegan al
maximum de valor.

Vemos también que, llamando L al tra-
bajo de H o de P (porque amhos son igua-
les, como es natural), el primero esta dado
ror L = H V cos w (w es el angulo entre
la fuerza y el camino) que aqui w es cero.
Asf, pues, Ln = H V y el de P, Lp
PV cos w ¥ como aqui w = go® — o, co-
mo cos (90 — @) = sen o resulta Lp —
PV sen @, que coincide con lo que dijimos

al principio.

El trabajo de S o sustentacién seria 1.
= S cOos W pero como omega es go°, cos
por eso Li=SX O0=0; Io
que prueba que la sustentacion no absorbe
trabajo; y esto estd conforme con la me-
canica racional. Pues un aeroplano que se
mueve horizontalmente, o sea en un plano
equipotencial, no absorbe trabajo su susten-

W — CEro;

tacion.
Por tltimo, para el trabajo de superfi-
cies v resistencias perjudiciales pondremos

v V* Fr
Ly serat Lr= pues o = O.
g

Kl valor de esta ecuacion es dificil fijar-
lo 4 priori a causa del valor de Fr o pro-
yeccion de todas las superficies perjudicia-
les que van multiplicadas por senos distin-
tés ¥ su suma compone el F de la férmu-
la L.

Trazaremos un cuadro o grifico con es-
tas tltimas formulas, que publicaremos en
otro articulo, para estudios que resultarin
inferesantes. Y terminaremos ensayando es-
tas {6rmulas con tipos reales de aeroplano.

Tipo *Parpall Imp”

Datos del constructor.

Ala o FF = 16,35 m*, Peso 0 S = 6oo
ko, angulo a de ataque = 8°; V o veloci-
dad = 45,5 m, sg.; Motor 65 C. V., v da

ciros datos que no son necesarios al caso.

Tenemos S =B sena cosa y B =
L3 X 455 X 16,35

0,81

- = 4347

luego S = 4347 X 0,138 = Goo kg. Ahora:
H = B sen‘a = 4347 X 0,02 87 ke
Fsios 87 kg. multiplicados por 45,5 m. ha-
cen 3058 kgm. que con el rendimiento 0.8

4047
de la hélice serain — = 65 C. V.
75
Comentario. — Se ve que el motor estd

€scts0 para ese peso y no queda energia
para Lr.

Otro—Tipo 2 Bristo-Japiter VI.

Datos del fabricante, ' — 88 m* V =
8 m. sg., Motor goo C. V. Peso = 4020
kg, angulo de ataque 6° y 30.

Hallemos B = 38500, ahora: S = 38500
X 0,11 = 4020 ke, aproximadamente.

LLa componente horizontal seri H = B
e oo = B X 011" = 466 kg.

Y tenemos 466 kg, % 58 m.

Como tenemos ogoo C. V. de motor que
con un rendimiento de 0,8 sera solo 720
CV. X 75 =
to otros 27000 kgm.

Estos se aplicarin a la resistencia per-
juaicial, que es muy grande, por llevar to-
rre, ametralladora, cafién, etc. Como V' =

= 27000 kam.

54000 kgm. sobran por lo tan-

1,3 X 195112 X 1

= 1058125 Fr=1m’, L =

0,31

= 27000 kgm.

Comentario. Este aeroplano va muy des-
cargado y sobra motor, vy esto es bueno:
pero el angulo 6'5° es muy peligroso.

Otro ejemplo: Motor Wrigth de 200 Cv.
de potencia. o = 10°

380

Datos: F = 24,2 m.?; Peso = 1570 kg.;

V 200 km. hora 55 m. sg.

1,3

3025 X 24,2 X

m
Il

0500 de donde S =
10

0500 ¥ 0.166 = 1570 kg. de sustentacion
Ahora H = B senc. = 0500 X 0,03 = 2853
kg, v 285 kg. X 55 = 15675 kem.

El motor es 200 X 75 = 15000 kgm.

Se ve que este aeroplano no puede vo-
lar con ese peso de 1570 kg. ni aun con ese
angrlo de 10° pues no queda potencia ni
para rendimiento de la hélice ni para L
IZse dato del peso debe estar equivocado.

Oitro ejemplo: Icaro Bleriot Spad.
..Datos: Motor 500 CV., F = 22 m? an-
zulg ataque 8°, V = 270 km. hora = 75
m. sg., S = 1450 kg.

1,3 X 22 X 50625
— — 10462
10

S = 10462 X 0,14 X 0,00 = 1450 kg
Ly = B sen® & V = 10462 X 0,02 X 75 =
= 15675 kegm,

El motor igual, 500 X 75 = 37500 kgm
Con el aumento del rendimiento 0,75 de
hélice hacen 28125 kgm. Restando de éstos
los 15675 de Lu restan para L: 12450, ¥ co-

Le X g 124500

¥ X V' | 548437

Comentario: Poca Fr parece (Fr es el
irente reducido de resistencias perjudicia-
les.)

Cor esto basta por hoy, y en el proximo
a-ticulo iran los graficos trazados con las
férmulas del presente y su estudio dara
cosas interesantes.

mo Fr = = 0,225 m.

Madrid, Septiembre. (Se continuara.)

CarLos GonzALEz P. BErrocaLn

Prohibida la reproduccién, sin permiso
del autor.
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MAQUINAS Y ACCESORIOS NUEVOS

El Parasol «Imperial»

Entre los accesorios que contribuyen a
hacer mas comoda la conduccion de un au-
temdvil, figura e] parasol, que a veces, ¥
segtin las alturas relativas del techo del co-
che v del asiento del conductor, sirven tam-
bién para evitar los deslumbramientos.

Los adjuntos dibujos dan una idea el

la carroceria, que recibe generalmente al
parabrisas, Basta con hacer un agujero de
30 mm. que es el didmetro de la cubierta
por la parte BB, y de introducir ésta en
e] mencionado agujero, por la parte D, des-
pués de haber quitado la manecilla E, las
dos tuercas L, y la arandela L.

T'na vez metido BB en el agujero prac-

aspecto y funcionamiento del parasol “Im-
rerial” (patente H. Py).
Fl mecanismo se halla encerrado en una

cubterta de bronce A B B, cuya parte A
es desmontable para poder reglarla o des-
montarla del cuadro o parasol propiamente
dichio. Este. puede estar constituido por un
cristal coloreado y absorbente, o por una
simple pantalla revestida de una tela que
haca juego con los colores de la carroce-
ria.

Las dos partes constitutivas de ]a cubier-
ta que antes mencionamos, llevan cada una
de ellas un medio cojinete, que forman el
tercer semieje del de rotacién de la pantalla.
Los otros dos semiejes los constituyen dos
patas en forma de cigiiefial, de las cuales
una queda fija a cada extremo del cuadro
Estas patas se sujetan a la carroceria por
medio de tornillos.

A representa el travesafio superior de

ticado en la carroceria, se vuelven a colo-
car la arandela I, la tuerca y contra-tuerca
I.. v luego la manecilla E.

1 sencillo funcionamiento se deduce con
solo mirar la figura 2.

Sencillo lavabo portatil

sobre  todo,
rara es la vez que puede efectuarse un lar-
go recorrido sin necesidad de tener que ha-
cer alguna reparacién o ajuste, y por lo
tanto es frecuente el ensuciarse las manos
y echar de menos el

En las largas excursiones

deseado lavabo. Los
paiios que suelen llevarse no bastan para
dejar las manos ni medio limpias la ma-
yor parte de las veces.

El adjunto dibujo representa una forma
de lavabo adecuada a las

los automovilistas. Su

necesidades de
aspecto exterior,
cuando esta cerrado, no difiere en nada de
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los corrientes cofres porta-herramientas,
puesto que es de tamafio semejante y estd
esmaltado en negro. Abierto queda en la

forma que indica el dibujo. Consta de dos

mitades; la superior forma deposito del
agua y tiene su correspondiente grifo, y un
muelle para mantener a dicha mitad en la
expuesta posicion. La parte inferior hace
de palangana, y tiene su jabonera, y un pe-
quefio departamento para llevar el botiguin
de urgencia. El interior esta esmaltado en
hlanco,

2l conjunto se fija al estribo mediante
des pernos.

Construye este 1itil accesorio la casa Tho-
mas-Rogers & Co., St. Georgés Parade,
Wolverhampton, al precio de 30 chelines.

Lampara portéatil

He aqui una util ldmpara portatil, cuyo
empleo se ha de generalizar mucho.

Su extremo de goma, forma ventosa ¥
se puede fijar sobre cualquier parte del co-
che, en la pared e incluso sobre nuestra
misma frente, si hemos de movernos mucho
en partes que queden obscuras.

Por sus reducidas dimensiones se maneja
hien ¥y se mete por estrechas aberturas,
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ofdciales

Reglamento de circulacion urbana e interurbana

(Continacidn)
Articulo 72

Las Autoridades locales tendran la obli-
gacion de sefalar en todas las entradas de
la zona urbana, la velocidad maxima a que
puedan circular los vehiculos por las vias
pablicas de la misma, y si dentro de una
misma aglomeracién urbana hubiese vias
piblicas por las que los vehiculos deben
circular a velocidad distinta a la sefalada
en las entradas, dichas Autoridades estardn
obligadas a colocar los oportunos avisos
en las vias piliblicas de referencia.

Articulo 73

Las sefales Opticas que para regularizar
v dirigir el trafico deberin ejecutar los
Agentes de la Autoridad,
guientes :

1. Sefal de “alto”™ para los vehiculos
que se dirijan hacia el Agente, por delan-
te de éste:

El brazo levantado, con la palma de la
mano hacia los vehiculos que avanzan.

2. Sefial de “alto” para los vehiculos
que se dirijan hacia el Agente, por su es-

seran las si-

palda:

El brazo derecho o izquierdo extendido
a la altura del hombro, y el dorso de la
mano frente a los vehiculos que avanzan.

3. Senal de “alto” para los vehiculos
que se dirijan hacia el Agente en cualquier
sentido: .

Las indicadas precedentes 1 y 2, ejecuta-
das simultaneamente.

4. Senal de “adelante” para los vehicu-
los detenidos:

Se ejecutard elevando la mano, presen-
tando el dorso de ésta a los vehiculos a
que se hace la sefial. EI Agente debera co-
locarse de manera que los conductores de
vehiculos comprendan que dicha sefial se
refiere a ellos.

5. Sefial de “Via libre”.

El Agente extendera un brazo y descri-
bird un arco de circulo indicando a los con-
ductores de vehiculos que éstos deben pro-
seguir su marcha.

Articulo 74

a) Los vehiculos y animales circularan
por el lado derecho de la calzada.

Cuando en el centro de las vias pablicas
existan refugios, zonas de proteccién, pos-
tes indicadores o dispositivos andlogos, los
vehiculos y animales pasaran por el lado

derecho. Se exceptiian de esta regla aque-
las vias pablicas en las que la circulacion
se efectiie en un solo sentido.

b) En las plazas y encuentros de vias
publicas todos los vehiculos y animales cir-
cularan dejando a su izquierda el centro
de las mismas.
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Para ir de la calle a a la b el vehiculo C
ha de recorrer la trayectoria C C' C~
(Art. 74).

¢) Toda via phblica en la que la circu-
lacion se efectiie en ambas direcciones se
considerara dividida en dos partes iguales
en sentido longitudinal.

Articulo 75

Las Autoridades locales podrian prohibir
a toda clase de vehiculos o a determinadas
categorias de éstos, temporalmente o de un
modo permanente, el paso por determina-
das calles o plazas, asi como también im-
ponerles la obligacion de circular sélo por
ciertas vias publicas.

Podran asimismo dirigir el trafico por
determinadas vias piblicas en una direccién
con objeto de que la circulacion de vehicu-
los tenga lugar en un solo sentido.

Articulo 76

Ningtin vehiculo podra circular por aque-
lias vias publicas en las que el transito de
carruajes se halle prohibido. En determina-
dos casos se autorizard la circulacién de
ciertos vehiculos.

En todos estos casos, tales vias puablicas
deberan hallarse canvenientemente sefala-
das por medio de las indicaciones corres-
pondientes que figuran en el anejo ntime-
102,

Articulo 77

Ningtin vehiculo deberd dar vuelta para
marchar en sentido opuesto al que seguia si
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para efectuarlo tiene precision de marchar
hacia atras. Los de sentido de
marcha que exijan esta maniobra deberan
efectuarse en el lugar adecuado mis pro-
rodeando una manzana de

cambios

ximo o bien

casas,
Articulo 7

Los vehiculos que circulen por las vias
publicas, asi como los animales de carga ¥
domésticos, deberan ser conducidos por
personas que reunan las condiciones regla-
mentarias.

Articulo 79

Los cocheros y los conductores de auto-
mioviles deberan tener, por lo menos, diez
v ocho afios, y veintitrés los conductores de
vehiculos destinados al servicio de trans-
portes de conjunto o a un servicio publico.

Los conductores de vehiculos de traccion
animal deben hallarse constantemente en
estado y posicion de dirigir su vehiculo o
puiar sus semovientes, animales de silla, de
tiro, carga o domésticos.

En la sucesivo, los aspirantes a condu-
civ automoéviles del servicio piiblico debe-
rin demostrar en un examen que conocen
perfectamente la ciudad, sus alrededores,
paseos, situacién de teatros, oficinas publi-
cas v hoteles y los itinerarios mas directos

para llegar a los puntos de destino.
Articulo 8o

Todo conductor debera siempre que para
ello no haya obstaculo, tomar la parte de la
calzada, que se encuentre a la derecha, aun
cuando el centro de aquélla se halle libre.
Debera  conservar siempre distancia  sufi-
ciente a la acera para evitar todo riesgo de
accidente.

En las vias en las que la circulacion se
realice en un solo sentido podra transitarse
en todo el ancho de la calzada.

Articulo 81

Todos los vehiculos ¥ animales de carga,
silla o tiro, montados o no, deberan ser
cenducidos al peso en los siguientes casos:

En los mercados en las calles estrechas
en las que no puedan marchar de frente
dos carruajes; en el paso de las barreras
de las vias férreas; en. las proximidades
de las escuelas, cuya situacién se harda co-
rocer por un cartel perpendicular al eje
de la calle, cuyos Profesores tendran la
chligacién de poner una persona encarga-
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da de vigilar a los alumno a las horas de
entrada y salida; a la entrada o salida de
los teatros, especticulos, Failes, conciertos
v otros lugares de reunion y en la trave-
sia de los bulevares y pasos adyacentes o
l2s puertas cocheras.

Articulo 82

Los conductores de tola clase de vehicu-
los deberan reducir su velocidad al apro-
x'marse a la bifurcaciones o cruces de ca-
deberan
ximidad marchando a velocidad

lles: asimismo anunciar su pro-
moderada,
conservando su respectivo lado derecho, in-
cluso en las vueltas que no deberan darse
arrimacdos a las aceras o andenes

del lado izquierdo.

nmuanca

El wehiculo A no debe dar la vuelta arri-
mdandose a la acera o andén del lado iz-

guierdo. (Art. 8z y apartado a del ).

Tgualmente deberan acortar la marcha de
deteniendo éstos  si fuera
preciso, cuando se aproximen a las para-
des fijas o discrecionales de los tranvias o
autobuses, con el fin de que puedan subir
o bajar los viajeros,

los  vehiculos,

En los puntos indicados para paso de pea-
tenes deberan igualmente disminuir la ve-
locidad, hasta detenerse si fuera preciso,
cuando un peaton se arriesgue indebidamen-
te a cruzar la calzada.

Articulo 83.

Se prohibe terminantemente a todos los
corductores de carruajes, cualquiera que sea
la clase de éstos, cruzar o atravesar los des-
tacamentos de tropas o entorpecer su mar-
cha.

Tgualmente se prohibe cortar las filas de
csrolares cuando atraviesen en formacidn
las vias pnablicas y las procesiones y ma-
1" festaciones autorizadas por la Autoridad
competente.

Articulo 84.

Se prohibe atravesar las aceras y bule-
vates a caballo o en coche o para entrar en
las propiedades por sitios distintos de los
destinados para ello y que no tengan pavi-
mentg adecuado.

Se prohibe :

1.*  Atravesar los pasos de carruajes que
crucen las aceras con
inay lenta y sin hacer las oportunas adver-
tencias,
confrontando con en-
waadas principales de toda clase de inmue-

2." Estacionarse

Lles contiguos a las vias pablicas.

3% LEstacionarse en otro lugar que no
sca @ la derecha, entrando, de las puertas
de los inmuebles a los que de modo circuns-
tancial o periddico afluya gran cantidad de
personas,

tlempo que el estrictamente preciso para

Parar en ellos en doble fila por mis

que bajen o suban las personas transpor-
tacdas y para la carga y descarga de mer-
carcias,

Articulo 85.

En las vias divididas en dos calzadas, en
el sentido de su longitud, por jardines, an-
denes centrales, viaductos, fosos, ete., los
vehiculos deberdn utilizar, no siendo en cir-
cunstancias anormales, la calzada de la de-

L
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Las calsadas a v ¢ son de wn solo sentido:
la b de dos. EI A no puede tercer a ic
izqueierda. (Art, 85).

recha en relacidén con el sentido de su mar-
cha. Cuando la division determine tres cal-
zacas, la avenida central estard destinarda
a ia circulacion en los dos sentidos, mien-
tras que las laterales se reservaran para la
circulacion en uno sélo.

Articulo 86.

Se prohibe abrir las portezuelas de ua
cerruaje, cea cual fuere su clase, antes d
su completa detencion,

Los conductores de vehiculos de traccion
animal ne podran abandonar el mando del
ganado para hacerlo,

Articulo 87.

Se prohibe lavar cualquier wvehiculo o
aparato de lecomocién en la via pliblica e
igralmente evacuar necesidades o realizar
a~fos en las proximidades de los vehiculos
o sobre éstos, contrarios a los preceptos de
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marcha que no  sea

KINOS
sanidad, policia e higiene. Las infracciones
se castigaran con multa de cinco pesetas.

Articulo 88,

veces deban efectuarse en las

vizs pubiicas urbanas trabajos cuya ejecu-

Cuantas

c.on pueda entorpecer la circulacion de ve-
hiculos las Autoridades, Empresas o par-
ticulares .nteresados en la ejecucion de i-
chos trabajos, deberan obtener previamen-
te la autorizacion del Servicio “encargado
Jde la Policia del trafico.

En los lugares en que tales obras se eje-
cuten, se colocaran carteles indicadores que
tendran la forma, dimensiones y colores
senalados en el anejo niimero 2. Dichos car-
teles deberan quedar convenientemente
aiumbrados desde la puesta del sol. Se in-
currira en la multa de 25 pesetas por cada
iinfraccién que se cometa.

Toda persona o entidad que haya obte-
nido licencia para ejecutar obras en e] -pa
vimento de las vias publicas, sea cual fue-
ra la importancia de aquéllas, tendri la
obligacion de poner en conocimiento de la
Autoridad  competente con anterioridad—
que en ninguna circunstancia, salvo causas
de fuerza mayor. debera ser inferior a vein-
ricutro horas—el lugar en que las obras ha-
van de realizarse, la fecha de su comienzo
v la duracién probable de las mismas. Taa
pronto como la expresada Autoridad reciba
estos avisos, adoptara las medidas oportunas
para evitar que la circulaciéon entorpezca
ias obras, v si esto no fuera posible por la
indole o importancia de los trabajos, la
dispondra por las calles adyacentes o pro-
ximas, con el fin de ocasionar las menores
molestias al pablico.

Articulp 80.

Queda prohibido el que cualquier perso-
ia se cuelgue o monte en las traseras. de los
carruajes de traccion mecanica o animal v
permanecer durante la marcha sobre los =s-
tribos de estos carruajes.

lgualmente se prohibe llevar en los ca-
rruajes paas, garfios o cualquier otro apa-
rate defensivo que pueda causar dano a los
menores que intenten subir o asirse a la
trasera de dichos vehiculos, no
lus conductores de éstos, en los casos en
que aquéllos lo hagan o intenten hacerlo,
repelerles violentamente, sing amonestarles
cen buenos modos, v en caso de desobe-
d’encia, parar el vehiculo para que puedan
bajarse sin peligro v denunciarlos a los
Agentes de la Autoridad.

Cada infraccién de lo dispuesto en est=
aiticulo sera castigada con multa de 10 pe-

seiag,

debiendo

Articulo 9o.

Seran considerados responsables de las
infracciones cometidas contra lo dispuesto
an el presente Reglamento por los nifios

(Continuard,
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RESENA QUINCENAL DEL PROGRESO DE LOS TRANS.
PORTES MECANICOS. DEFENSA Y ESTUDIO DE ELLOS

NUESTRAS

CAMPANAS

Los derechos de aduana de los neumaticos gigantes

ESDE que se enuncio aquello de

“las imperiosas vacaciones”, el
verano nos impone un cierto pa-
rénfesis a quienes vivimos en Madrid.

Pero va estamos todos de vuelta, vy ya po-
demos empezar a trabajar.

Volvamos, pues, sobre lo de los derechos
de aduana de los neumaticos Gigantes, cam-
pafia que empezamos en nuestro ntimero 3
de este ano, ¥y que seguimos moviendo en
muchos otros de los siguientes.

Demostramos lo ilogico v enorme del tri-
huteo, recopilamos adhesiones e ideas, rtes
pondimos cumplidamente a  dos votos en
contra, tan cumplidamente, que no ha habi-
do réplica, y ahora, acabamos de presentar
al Consejo de la Economia Nacional un es-
crito que dice asi:

“Excmo. Sr.:

“El Automdvil Industrial”, defensor de
los intereses del transporte por automovil,
v en su nombre, los sefiores don José Ma-
ria Samaniego, Teniente Coronel de In-
genieros Militares, y don Angel Chueca,
Ingeniero Industrial, tienen el honor de
chirigirse al Consejo de Economia Nacio-
nal, por conducto de V. E, para, respe-
tuosamente, y en la forma que mejor pro-
ceca, exponer lo que sigue respecto a los
derechos arancelarios de los grandes neu-
maticos empleados en los vehiculos de
transporte, camiones y omnibus.

Al establecer los Aranceles actuales, se
hicieron dos grupos para las bandas de
cavcho que sirven de rodadura a los auto-
moviles :

Las partidas 1.500 (camaras) y 1.501 (cu-
hiertas) para los neumaticos, a razén de
550 pesetas y 4 pesetas kilo, segiin el Tra-
tado con Italia, v

La partida 1.400, para los macizos, «
razon de 2 pesetas kilo.

Por entonces, los neumaticos, sélo fa-

bricados en medidas pequeias, se emplea-
ban exclusivamente en los coches ligeros,
y no podia pensarse en otra cosa, mien-
tras que los vehiculos pesados solamente
empleaban los bandages macizos. Pero un
progreso insospechado de la técnica, hizo
que después de algunos ensayos de fabri-
cacion y de utilizacién de neumaticos gran-
des, llamados cominmente gigantes, vi-
uieran a emplearse también en los vehicu-
los industriales, y en tales términos que
va, hoy dia el uso de los handages maci-
Z0S estd casi proscrito en absoluto.

En el criterio del legislador se estable-
cia la clasificacién virtual de bandas para
automoviles ligeros v de turismo, y ban-
dis para vehiculos pesados de transporte,
Aauéllas podian soportar un mayor dere-
cho arancelario, tanto por ser de menos
peso, cuanto por emplearse en automovi-
les que sélo raras veces tenian un caricter
industrial; mientras que a estas otras se
aplicaba un arancel mis benigno por su
1ayor peso y por emplearse exclusivamen-
te en finalidades industriales dignas y ne-
cesitadas de todo amparo,

Al presentarse los primeros neumaticos
gigantes en nuestras fronteras, los funcio-
parios de Aduanas, cuya misién no es la
de interpretar el espiritu de los Aranceles,
sino la de aplicar su letra, los sometieron
a las tarifas relativas a los neumaticos en
general, y asi ha_ venido haciéndose, por-
Gue, con arreglo a los textos escritos, no
podia hacerse de otro modo, Pero cuando
el uso de los neumaticos gigantes se ha des
arrollado tan universalmente como hoy o
estd, llega el momento oportuno para que
ece Consejo, con su superior criterio, re-
vise la cuestion dentro del amplio espiritu
de amparar los intereses de la Economia

Nacional. Y eso es lo que nosotros nos

permitimos solicitar respetuosamente en
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nombre de los usuarios de los automoviles
industriales.

Bien conoce V. E. los cuantiosos intere-
ses que giran alrededor del automovilismo
mdustrial, ¥ la funcion interesantisima que
complen, en orden a transportes y comu-
nicaciones, También sabe V. E. el enor-
me desarrollo que adquieren los transpor-
tes automoviles en todos los pueblos, cons-
tiiuyendo uno de los utillajes nacionales de
mas importancia para tiempos de paz, y
rna reserva del mayor respeto para tiem-

de guerra. Tan es asi, que todos los

i7stados, ademis de fomentar por medios
indirectos el desarrolly del automovil, otor-
gan primas de adquisicién a los compra-
dores de wehiculos industriales. En una
palabra, que los Gobiernos previsores tie-
nen la vista puesta en el crecimiento de
los registros de automéviles industriales, v
¢sa politica quisiéramos ver también arrai-
gada en nuestro pais.

En Espana, la explotacion de automovi-
fes industria

es es dificilisima, por razones
de topografia y de falta suficiente de pro-
duccién propia, pero, ademas, los impues-
tos directos e

indirectos son enormes,

apiastantes. Sobre las contribuciones di-
rectas, utilidades, timbre, ete., ete. han de
soportar el llamado impuesto finico de pa-
tente, ¥ la contribucion sobre' viajeros que
no paga el viajero, sino la empresa, v el
canon de rodaje vy diversos arbitrios Pro-
vinciales y Municipales, v, en fin, |]a car-
2a indirecta derivada de los derechos aran-
celarios de los automéviles y sus piezas,
de los accesorios y de los articulos de con-
sume, combustibles, lubrificantes y gomas.

Pues bien, como hemos demostrado en
los nimeros de nuestra, revista que tene-
wos el honor de acompanar a este escrito,
el gravamen que se deriva de los derechos
de Aduana de los neumiticos gigantes, re-

presenta en términos medios once cénti-
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mos por kilémetro de recorrido, o apro-
ximadamente el diez por ciento de los gas-
tos de explotacion,

Esto es enorme vy ademis de que arran-
ca comp hemos visto al principio de una
ia'sa interpretacion del espiritu del Aran-

cel que es necesario subsanar, representa

v gravamen exagerado que colma y des-

borda las dificultades con que el automo-
vil industrial tropieza para su desarrollo,

En fin; semejante situacién tan alta-
mente perjudicial para los intereses que
defendemos, no representa ventaja aleu-
na de otra parte. Si consideramos el as-
recto fiscal, es ya demasiado lo que tri-
butar  los automéviles industriales para
que, en justicia, se les pueda castigar mas:
y si considerdsemos una supuesta protec-
cion a la industria nacional de neuméticos
wieantes, ni ésta existe. ni ha de fomen-
tarse por tales medios, sino que en todo
caso podria desarrollarse—y nosotros lo
deseamos tanto como el que mis—cuando
previamente se desarrolle en pleno la base,
¢l antomdvil industrial y sus explotaciones,

En virtud de lo expuesto,
mente

respetuosa-

Suplicamos a ese Consejo que tomando
en consideracién nuestras razones, se sir-
va proponer que las partidas del Arancel
a que venimos haciendo referencia, se re-
dacten asi:

C 1.400—en llantas o bandages con ar-
madura metalica; v las cimares de aire v
cubiertas para neumaticos, llamados co-
mimmente gigantes, en las medidas de 32.6

pulgadas inglesas y superiores, y 1025.185
milimetros y superiores,

C 1550-—en camaras de aire, estén o no
usadas; con excepcion de las consignadas
cn la partida auterior,

C 1501-—en cubiertas para camaras de
a‘rg, estén o no usadas, con o sin parte
de otras materias. Exceptuindose las me-
didas que se consignan en la partida C
1499,

Gracia y justicia que esperan obtener de
V. E,, cuya vida guarde Dios muchos afios.
ANGEL CHUurcaA—JoskE M* SAMANIEGO.
Iixeme. sefior Presidente del Consejo de

Feonomia Nacional, Madrid.”

Este escrito quedd en manos del Secre-
tario general del Consejo, don
Sénchez, distinguido

Leopoldo
jefe del Cuerpo de
persona de gran relieve en el

la Politica
extensamente
dentro de la dis-
crecién obligada en su puesto, nos di6 orien-
taciones muy dignas de interés.

Pues bien. he aqui el estado de la cues-
tidén, y vamos a ver si alguna vez en Espa-

Aduvanas, y
Cersejo y en los Centros de
Eeondémica,  Conferenciamos

con el sefior Sanchez, y

fla tenemos el instintg de defender nuestros
intereses, o si seguimos tendiendo una man-
ta en el suelo v echiandonos largos.

Va a revisarse integramente el arancel,
con tendencias francamente alcistas. Los
productores empujan denodadamente por
echar hacia arriba lo propio y lo ajeno, pues
hay interés en exacerbar el proselitismo
froicccionista; suena muy bien el concepto

de proteccion, y se explota habilmente el
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romanticismo que envuelve, aun cuando en
resumidas cuentas muchos aspectos de la
pro‘eccion representen ventaja para media
cdocena en detrimento de 22 millones ; segui-
mos manoseando el topico de que la pro-
teeeion creard industria, cuando llevamos
anos y lustros de proteccion desatada sin
qre se vea el florecimiento de la industria
por parte alguna; y, en fin, al fisco le va
muy bien todo lo que conduzeca a forzar la
receudacion, asi matemos la gallina... Las
cosas claras; si no, no hay forma de en-
tendernos.,

Asi, pues, si los neumaticos gigantes nos
cuestan hoy un disparate, dentro de poco,
come Dios no lo remedie, nos costaran to-
davia mas caros. Y como ya subié la gaso-
Ima, y la patente no es el impuesto tnico ni
mucho menos, y por todas partes nos ago-
bian y nos amenazan, vamos a ver si los
usuarios del camion y del 6mnibus, si to-
dos los directa e indirectamente interesados
cn los transportes automoviles quieren re-
flexionar y actuar.

La campafia esti en marchd, pero una
voz aislada se pierde, de modo que hace
falta que todos, todos, absolutamente todos
Ios interesados en estos negocios, empresas
de transportes, propietarios de camiones y
¢mnibus, vendedores, ete., etc., es dirijan al
(Censejo de la Economia Nacional, calle de
la Magdalena, ntimero 12, Madrid, adhi-
riéndose a nuestro escrito y sumandose a
investra peticion, :

Concluimos por hoy; pero nada mis que
por hoy, que el asunto es muy importante
v kay que seguir hablando y trabajando.

LOSTRANSPORTES MU

“La Voz",
“fisimo diario de la noche, pide que se mu-

nuestro admirado y madrile-

nicipalicen todos los servicios de transpor-
tes,

Tiene razon, nos sumamos a la idea, pero
congicionandola, Como somos de] oficio, nos
va a permitir “La Voz" que opinemos, v
jque metamos la cuchara en la discusion,

En  principios generales, no como pro-
tesionales del transporte, sino como hijos
de vecinos, somos decididamente partida-
rivs de las municipalizaciones; pero, por
desgracia, en Espafia—y conste que no que-
remos meternos con nadie—se tiende mas
a los monopolios, consorcios, concesiones v
otras amalgamas semejantes, que a la bue-
na politica de organizar los servicios pu-
biicos por las mismas Corporaciones.

A nosotros nos encanta ver que el Mu-
nicipio de Paris—sin que sea tampoco el
ultimo modelo de los Municipios — haya
construido por si mismo una extensa red
de metropolitano, que es felizmente propie-
dad de la Villa, v esté construyendo una

et

barriada de casas modernas, en
la zona de terreno que fué de las anti-
¢uas fortificaciones, para otorgarlas a pre-
cios muy bajos, por orden riguroso de me-
recimientos,

T

n principio. pues, nos encantaria que

soberbia

nuestro Ayvuntamiento municipalizase todo lo
municipalizable, desde el ensanche y la cons-
truccién de nuevos barrios, hasta el servi-
cio de autobuses que tanta falta nos esta
huciendo; pero, sin que sea un juego de
palabras, hay que saber municipalizar.

En lo que tenemos que disentir de *“La
Voz"” es en la idea de que puede admitirse
que un Ayuntamiento contrate ‘as obras v
trabajos especializados, pero no ya aque-
llos servicios como los transportes, que pue-
den ser organizados con personal y mate-
rial propios, es decir, que no implican es-
pecializacion, o de otro modo, que son co-
ser y cantar.

En esto no tiene razon “La Voz"”, pues
la crganizacion y la administracién de un
servicio de transportes tan importante, tan
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variado, y tan complejo como los que ha
de Lacer un Municipio de la importancia
del nuestro, es una cosa muy dificil, y que
requiere una -preparacion, y una especiali-
zacion tan fuertes como las necesarias para
cualquiera de los otros servicios que se lla-
niew téenicos.

Para hacer las cosas a ]a buena de Dios,
¢s decir, para hacerlas mal. se necesita muy
puco arte, pero el hacerlas bien ya es otra
cosa, Todos transpeptan, v
cualquier chauffeur lleva un camién hasta
yue se descompone; con echar gasolina y
aceite, y con dejarlo en el taller cuando no

los camiones

niarcha bien, ya hemos concluido; pero eso
dista mucho de representar lo que debe ser
hoy diz una organizacion de transportes.
Desde una camioneta Ford para llevar 1.000
6 1.500 kilos hasta un tren Scammell para
transpotrar 25 toneladas, hay una gama de
vehiculos v de tipos poco menos que infini-
ta, v si a eso anadimos la variedad de ca-

(Contimia en la pig. 400),
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LOS CAMIONES

I a las estadisticas nos atenemos, el
desarrollo de los camiones de va-
por ha sido infimo, por lo menos

en el continente, como dicen los ingle

Sin embargo nosotros nos atreveriamos

a opinar gue quiza les vaya llegando ya su

bre los motores de combustion interna. La
iAqguina de vapor, 0 a vapor, (ue €s como
hay que decirlo, proporciona un esfuerzo
mofor enorme a cualquier velocidad por len-
ta (ue sea, pero ademds. si, como en el caso

corriente, se trata de maquinas compound,

| CREEURY BRI Welkle
N L‘aq;{m; Eu"_bﬁ&w"h

Vista de conjunto del camion Yorkshire W. I.

hera, sobre todo si, como es de suponer,
los constructores fieles al sistema, han se-
guido perfeccionando los detalles. La vieja
(asa Yorkshire construye un tipo tan aca-
bade, tan a punto, que merece todos los ho-
pores de la divalgacion.

Decimos que quiza les llegue su
porque el transporte de grandes cargas a
velucidades relativamente altas, exige mo-

hora,

tores de mucha potencia, y sobre todo, que

{engan una gran reserva para momentos

determinados, v en cuanto a eso, la anti-

o maquina de vapor esta a cien codos so-

La caldera Yorkshire. Los productos de la

combustion salen por los tubos inclinados

atraviesan las cajas de humo y los reca-

lentadores ¥ van a la chimenea por los
tubos horizontales

o de doble expansién, la posibilidad de ad-
mitir vapor a toda presion en el cilindro de
baja, constituye un recurso precioso, porque
permite elevar el par motor en proporcio-
nes 'I'[‘J:'IS que enormes.

Nos explicaremos, v a quien le sobren

Caja de humos ¥ recalentador de la cal-
dera Yorkshire

explicaciones que las pase por alto, El va-
poer entra_en el cilindro a tal presién, em-
pujz al émbolo, y rinde su esfuerzo; se ex-
pansiona, y se escapa a una presion mucho
menor que la que tuvo al entrar, teorica-
ielte, v esto seria expansion completa que
no se produce nunca, a la presion atmosfé-
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DE VAPOR YORKSHIRE

1ca. Pero en las maquinas de doble ex-
parsion, hay dos cilindros seguidos, monta-
dus en serie, v el vapor se expansiona en
dos saltos, en el primer cilindro, que se
Nama de alta, entra a 15 kilos, por ejem-
plo

sale a 8;

e

en el segundo cilindro, que
sc liama de baja, entra a la presion a que
salio del primero, a 8§ kilos, v sale a la pre-
sion de escape, que ha de ser lo mas re
ducida posible para que haya un buen ren-
dvmiento.

El cilindro de baja es, naturalmente, mas
orande que el de alta, porque la misma can-
yidad de vapor tiene mas volumen a 8 ki-
los que a 15 kilos, ¥ como la carrera de
amhos pistones es, por razones constructi-
vas, la misina, resulta que el cilindro de ba-
ja tiene un
¢l de alta.

diametro bastante mayor que
Pues bien, si, mediante un juego de lla-

ves adecuado, se introduce vapor de alta
al cilindro de baja, éste aportara un esfuer-
zo suplementario considerable, v aunque el
rendimiento de la maquina funcionando asi,
ceria muy malo, por unos momentos impor-
ta poco, y en cambio el recurso de poder
contar con un fuerte suplemento de poten-
cia tiene un valor inapreciable.

Asi las cosas, si bien para vehiculos lige-
#0s que exigen una potencia moderada, el
moior a vapor seria poco practico, cuando
se trata de camiones de gran porte y gran

peso que requieren mucha potencia y mu-

chns esfuerzos, y mucha reserva de ener-
zia, el motor de expansion puede encon-
trar aplicaciones muy interesantes.

Pero, ademas, los viejos camiones a va-
ror, sucios, ruidosos, antipaticos, en que el
fogenero era un martir del carbon, del fue-
¢o, del agua v de la grasa, no existen ya,
sitio que los de hoy, los Yorkshire que he-

El motor Yorkshire. Dibujo convencional
mostrando por transferencia el interior
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mos visto, son tan cémodos, tan sencillos,
tan limpios y tan agradables de conducir
coro un camion corriente, Los mandos y
aparatos de maniobra son hien escasos: dar
o guitar vapor, y vigilar el fuego y el ni-
vel de agua en la caldera. El engrase es
totalmente automatico y muy bien estudia-
do, por circulacion forzada en los meca-
m-mos del motor, por distribuidor mecani-
<0 en las distribuciones y cilindros: se com-
piveba una vez al dia o una vez por se-
mara la existencia de aceite en los depdsi-
tos, v asunto concluido: el engrase del cha-
sis es ni mMAas ni menos, que en un camion
cotriente.

] ideas Yorkshire
asegura que el transporte con sus camiones

v en el otro orden de

¢s el mas barato que pueda existir; mucho
mas que con los camiones de gasolina, v
mas también que con el ferrocarril y con
la traccion animal. El gasto de combusti-
ble representa en dinero mucho menos que
el consumo de gasolina en un camién equi-
valente, el engrase también es mas barato
v las cifras de entretenimiento y reparacio-
nes mas bajas asimismo.

Pastago de piston, prensa estopas v mardo
de la corredera de distribucién

El nuevo camidén Yorkshire W. .
seis ruedas que carga 10 toneladas normal-

€5 un

mente y hasta 15 excepcionalmente.

L.a caldera, tipo locomotora, es decir, con
tubts de humo, va colocada transversalmen-
te en el frente, el hogar es central, y la cir-

Detalle del tren zaguero v mando de los

frenos. Palanca y biela de reaccidn

verifica en los dos
derecha e izquierda, para con-

cuacion de humos se
sentidos a
verger luego en el centro, en la chimenea,
después de una circulacién racional que
prveura la combustidn completa. En los dos

exiremos de la caldera, es decir, en las dos

S

Corte del puente zaguero, v diferencial. Obsérvese el montaje de las ballestas

cn

rotula
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Salida de los
v vista de una de las juntas de carddin gue
aparece descubierta

dos arboles de transmision.

cajas de humo, hay sendos recalentadores
de vapor, desmontables, y dispuestos en for-
ma que no entorpecen la limpieza de los tu-
hos de humo. La caldera va recubierta de
amianto y hoja de acero. La presion de
trabajo es 15 kilos, ¥ el consumo de car-
hén unos 210 kilos por 100 kildmetros pa-
ra transporte de 10 toneladas en circuns-
ta.icias normales, Quema carhén mineral co-
rricnte o cok, y con hogares especiales car-
hon vegetal o lena. La limpieza de la cal-
dera es muy facil, todas sus partes se ins-
peccionan con la mayor facilidad, y en fin,
puede desmontarse sin tocar para nada al
vesto del camion, en media hora.

La maquina es vertical, compound, es de-
cir, de doble expansion, carrera 203 (8").
didmetro del cilindro de alta 114 (4°5") ¥
del de baja 178 (7"): desarrolla 6o caballos
a la velocidad correspondiente a 19 kildme-
tros, pero la potencia crece en relacién con
la velocidad, v ésta puede ser bastante ma-
vor. Distribucién por correderas cilindri-
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cas con mando tipo Joy. Cigliefial v meca-
nismos’ anejos encerracdos en un carter. El
volante que es bastante pesado, y las ma-
sas de equilibrado del cigiiefial procuran su
fancionamiento suave a cualquier régimen,

v la transmisién es doble e independiente pa-
ra cada eje de atras. El mando se hace por
tornillo sin fin, ¥ la disposicién general se
ve tan claramente en las figuras que no ha-
c=n falta explicaciones,

v asimismo altas velocidades de rotacién Los frenos son dobles en cada una de
——
H_‘_ ] iN %
e e
il
5 L _ : .
T e '
=== Pa |
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Planta de conjunto del chasis Yorkshire

sin vibraciones. En el mismo carter del
motor hay combinacion de engranajes para
dos velocidades, una baja para arrancar
inas facilmente y otra alta para la marcha
¢n todas las circunstancias corrientes.

I.as cuatro ruedas zagueras son motoras,

las cuatro ruedas, pero ademas, y este es

otro recurso interesante, el contravapor
coustituye un freno de socorro muy enér-
gico.

i.a suspensién zaguera esta estudiada en

torma de que las cuatro ruedas tengan com-
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picta flexibilidad y libertad de movimien-
tos. Las ruedas son de acero y los banda-
zes de 160, simples adelante y dobles atris.

Hay a los costados del camién dos tan-
yues de agua con provision para 8o kilo-
mciros, v carboneras con capacidad para
160 a 200 kildometros,

Con diez toneladas puede subir rampas
iista de 16 por 100, y con catorce tonela-
das, de 12 por 100. La velocidad puede lle-
zar hasta 40 6 45 kilémetros por hora en
Ianao.

Construye Yorkshire este modelo con ca-

rrocerias corrientes de tocda clase y con
basculantes hidraulicos a los tres lados. A

valuntad, equipado con luz eléctrica.

En fin, va deciamos una vez que no hay
nada absoluto, y que el sentar principios ge-
ticiales era muy peligroso. Los camiones a
vaper que han estado hasta ahora en Espa-
ia fuera de consideracion, es posible que
enipiecen a preocupar a las gentes que cal-
caizn vy hacen ntimeros.

I CONSTRUCCION AUTOMOV IL

BAL ANCE

A que se ha acabado el afig auto-
movilista y va empieza el nuevo
con los grandes Salones FEuro-

peos: Londres, engarzandose con el de Pa-
ris turismo, Paris industrial luego, Bélgica,
Alemania y Ginebra.

‘. anto empujan todos estos admirables ve-
cinGs, (ue vamos a Ver cosas muy intere-
cantes. América, aquellos Estados Unidos
del Norte, han entrado ya con toda su fuer-
za gigantesea en el automovilismo indus-
trial, v cada dia nos asombran
con sus productos y con sus organizaciones.

Pero la vieja Europa no se estd quieta,
sino que trabaja mucho v con gran firmeza
pava defender sus mercados. América lle-
va a su favor el auxilio de elementos finan-
¢ eios, industriales y técnicos mas fuertes
que los de por aca; y tiene también en su
ventaja un mercado mucho mas intenso y
facil que los de Europa. En cambio, nues-
tros constructores, v perdénenos Europa ese

de nuevo

pronombre posesivo que con gran pena no
podemos emplear mas restrictivamente, tra-
bajan en un terreno arido, y por eso, ad-
mirando a todos, estiramos en mas el es-
{acrzo de los del viejo mundo.

I'ronto vamos pues, a ir viendo las orien-
taciones del porvenir, pero para preparar-
n°s mejor, queremos resumir en grandes
lizcas la situacion presente.

No aspiramos a definir, sino que vamos,
tiodestamente, a charlar.

* % ¥

francia es un pais admirable por cien

ANUA

conceptos, y quiza entre todos y sobre to-
dos, por lo que al automévil se refiere.

Claro que el automdvil de ahora es pro-
ducto del genio de todos los grandes pai-
ses industriales, pero IFrancia ha sido la cu-
Ha, y aun sigue siendo el inagotable cria-
dero de ideas. No son sélo aquellos motores
y distribuciones de Forest, y las transmi-
sicnes a cardan de Renault. v los primeros
blogues de Dombret; ni las direcciones, v
los carburadores, y todos los montajes cla-
sicos y definitivos; sino que si fuéramos a
hucear en la historia de muchas cosas que
paiecen nuevas, nos encontrariamos al fon-
do con el genip francés. Y aun todavia, en
cada Salén de Paris—sagrado temp'o del
aut imovilismo—  siguen  apareciendo nue-
vas figuras y nuevas creaciones: Sensaud de
Lavaud, Bucciali, Tracta, Harris... para no
criar otros nombres, vulgares a fuerza de
consagrados,

Pero, a veces, el gran piiblico no para
mientes, ¥ se agolpa ante las figuras de mo-
vimiento de cualquier Motor Car Corpora-
lion, sin enterarse de lo que en el progreso
del automovil representa el espiritu inves-
tigador francés,

Todas las modernas orientaciones de los
vehiculos industriales han sido tocadas por
lcs constructores franceses. Omnibus extra-
vipidos, camiones de gran carga, chassis de
seis ruedas, gaségenos, aceites pesados, trac-
tores, vehiculos de vapor y eléctricos..., los
franceses estudian todo y construyen todo,

pero la caracteristica de la construccién
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francesa en estos tltimos tiempos ha sido
la lucha por la economia de explotacién y
por el empleo de otros combustibles distin-
105 2l petroleo. Asi como en Inglaterra de-
tienden denodadamente los camiones de va-
per para aprovechar los combustibles na-
cionales, en Francia, con igual objetivo se
trabaja mucho por la adaptacién de los ga-
sdgenos, que consumen lefia o carbén ve-
petal.

Hay entre los constructores franceses una
inclinacién, a nuestro juicio excesiva, hacia
los motores pequefios, y asi se da el casg de
ver vehiculos susceptibles de cargar 10 6
12 toneladas, con motores de 5 litros, y ade-
mas no muy rapidos, es decir, maquinas que
r' den alrededor de 40 HP. Bien es verdad
que la topografia francesa, salvo algunas
regiones accidentadas, es extraordinariamen-
te facil, pero, sin embargo, a pesar de esto
y de la marcada resistencia de aquellos
constructores, los nuevos programas y las
ru.vas necesidades del transporte automo-
vil haran que Francia también construya
tictores de gran cilindrada, de alto régi-
men, y como es natural, de seis cilindros.
Sobre esto esperamos encontrar algo en el
proximo Salén de Paris, que para los au-
tomoviles industriales tendri lugar en No-
viembre,

Precisamente por ser Francia el pais de
ios gasogenos, como antes decimos, necesita
motores de mayor cilindrada, pues es sabi-
do que el gas pobre tiene una potencia ca-
lo-“fica inferior a la de los gases de car-
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buracién ordinaria por gasolina, es decir, que
¢l mismo motor marchando con gasogeno,
rinde una potencia notoriamente inferior a
ia que desarrolla cuando marcha con esen-

cid.
¥

Asi como Francia es el pais de los ga-
sogenos, Alemania es el de los motores de
aceites pesados, problema que se esta estu-
diardo del otro lado del Rhin con gran in-
tensidad vy con visibles aciertos. Por este
lado cabe esperar también mucho en orden
al abaratamiento de los transportes.

Claro que hoy por hoy, el manejo de los
motores de aceites pesados es menos agra-
aable ¥ mas dificil que el de los motores
de esencia. Existe ademas por parte de los
industriales y del personal de explotacion
ma logica resistencia contra todo lo nue-
vo, y es natural que asi sea. El motor de
gasolina, con sus cualidades y sus defectos,
io conocemos bien, y estd al alcance de
cualquiera, mientras que los demas motores
de vapor, de gas pobre, de aceites pesados,
cléctricos, ete., ofrecen muchas interrogan-
tes, y ante ellas la gente se va, como es na-
wtrral, a lo conocido. Pero todo se andara,
v esperamos que en orden al automovilismo
i ustrial el motor de gasolina tendria que
ir cediendo de dia en dia terreno a los otros
mstores.

La construccion automovil en
estuvo después de la guerra en situacién es-
tacionaria por algunos afos, y es compren-
sible, pues por grande que sea la pujanza
v ¢l espiritu industrial de aquel pueblo, no
preden rehacerse de la noche a la mafiana.
Pero en los ultimos tiempos se ha obser-
vado de un lado, un progreso enorme por
parte de los viejos contsructores, y de otro,
¢l advenimiento a la industria automévil de
algunas casas constructoras de primera mag-
nitud, como Krupp, Maffei, Henschel, et-
cétera.

Alemania

En Alemania se inicio ya desde hace tiem-
po la tendencia hacia los motores grandes,
por el volumen, niimero de cilindros, y ré-
gimen; hacia los chasis de gran importan-
cia, para transportes de mucha carga, en ca-
clones, y para carrocerias considerables en
Gdmuibus, con uno o con dos pisos; v en fin,
hacia los chasis de 6 ruedas, de los que hay
«n aquel pais decididos campeones.

No podemos pasar por alto en esta lige-
ra sintesis el progreso de la construeccion
de carrocerias de oOmnibus en Alemania.
Mientras que en otros paises se construyen
ips 6mnibus por los antiguos carroceros de
automoviles de turismo, en Alemania, con
pran razéon y con acierto, son los construc-
tores de material ferroviario los que han
croprendido la fabricacién de carrocerias
mdustriales. Esto es mucho mas logico, pues
¢l 6mnibus automoévil del dia estd bastante
mAs cerca del coche de ferrocarril que del
automdvil ligero, y los constructores de ma-

ra construir car rocerias

terial ferroviario se encuentran asistidos
pe una técnica y unos elementos que ni
por asomo tienen los carroceros,

Fn Espafia debidé haber arraigado la cons-
truccion de carrocerias industriales, y no
ha podido lograrse, porque mientras nos
empefiemos en considerar el arancel y otras
m-didas coercitivas como tnico estimulante
del desarrollo industrial, no haremas cosa
alguna de provecho. Beasain, Carde y Es-
(oriaza, y otros constructores de material
{ertoviario, consideraron con el mayor des-
Jdin las sugestiones que se les hicieron pa-
industriales. En
cambio los alemanes nos estan enseflando el
caming, o, por mejor decir, nos confirman
cen los hechos que los caminos que aqui
preconizabamos hace muchos afios, eran los
huenos,

Tk

Suiza, este pais tan pequefio comd exten-
sion, es industrialmente muy grande, v en-
tre todas las industrias, destaca la de au-
tomoviles industriales que de siempre ha
icimado escuela.

Pero la escuela suiza esti en estos mo-
mentos algo indecisa.

Saurer, el viejo maestro, vacila entre
tres grupos de chasis, los de la serie A ‘e

fan brillante historia, los nuevos BH, de es-
caso motor para lo que se les pide y para
lo que pueden dar, y los novisimos BL con
un motor de gran volumen, que es un por-
tento de dibujo y de realizacién. Las series
BL y BH se fundieron circunstancialmente
pata crear aquel coche de la prueba Paris-
Niza, vy parece que tratan también de fun-
dirlas comercialmente para aplicar el gran
motor de 6 cilindros a las necesidades co-
rrientes de la clientela. Esperemos que los
proximos Salones nos descubriran las orien-
taciones definitivas en la gran marca de
Arhon,

Los otros constructores suizos
esian a la expectativa de las modernas orien-
taciones. Berna ha creado un motor de 6
clidros que tiende a adoptarlo casi uni-
versalmente, v F. B, W, la antigua casa
F:znz, sigue las inspiraciones del gran cons-
tructor aleman Henschel, que es quien le
suministra la téenica vy muchos érganos.

I.a construccion de carrocerias hace al-
ounos progresos en Suiza, principalmente
por el lado de las aplicaciones del alumi-
nio, sobre lo que también son maestros en
aat ellas tierras.

también

* *

Bélgica se estd destapando, como decimos
por aci, en orden a la construccién de au-
tomdviles industriales. Minerva ha entrado
de lleno, y no hay que decir que lo hace
muy bien; ha emprendido el transporte de
inasas por el sistema de tractor y semi-re-
molque, que es, a nuestro juicio, una exce-
lente orientacién. Es de esperar que la casa
de Amberes, maestra en la construccién de
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motores de seis cilindros, los aplique tam-
bién a sus vehiculos industriales.

Pipe, una viejisima casa de excelente his-
toria en las industrias del automovil, se ha
especializado en la construcciéon de Omni-
bus y camiones, y con estas dos grandes
marcas belgas, otros muchos constructores
del pais empujan y progresan. Bélgica tiene
excelentes técnicos, buena mano de obra y
riucha industria de metalurgia y construc-
cién: cuenta ademas con un excelente mer-
cado de ensayo en sus colonias del Congo.
Por eso esperabamos siempre que este pais
se catalogase, como ya lo esta haciendo, en-
tre los grandes productores de automoviles
industriales.

* x *

La escuela italiaan es en términos gene-
rales de motores pequenos, pero de pasmo-
sa rendimiento. Los ingenieros y los cons-
tructores italianos son valientes, v parece co-
g si aderezasen una técnica depurada y
nrme con todas las exuberancias de su ra-
za. La producciéon italiana se basta amplia-
mente para su pais, y todavia exporta bas-
tante. ; Quién pudiera decir otro tanto! Los
tipos italianos Lancia, SPA, Cirano, Fiat,
etcétera, eran hasta aqui muy parecidos, mo-
tores de cuatro cilindros, chassis muy mo-
dernos, vehiculos ligeros, econémicos y ex-
traordinariamente rapidos, pero en medio de
csa escuela ha brotado ultimamente un nue-
vo chassis Lancia de seis cilindros, el tipo
Omicron, sencillamente maravilloso Ya ha-
hiaremos especialmente en su dia

¥ K ok

Inglaterra... En varias ocasiones nos he-
mos lamentado de que Inglaterra acudiese
con poco entusiasmo a las exposiciones del
Continente, como dicen ellos, ¥ es que In-
glaterra tiene bastante que hacer con lo su-
3o y con sus dominios, y la exportacion le
importa poco.

Los productos ingleses apenas se conocen
pcr aca, pero o nos engafiamos, o no va a
pesar mucho tiempo antes de que asomen
con fuerza por el resto de Europa. La cons-
triceién inglesa va despacio, pero marcha
a pie firme, y a nuestro entender, en orden
a zutomdviles industriales, va han llegado;
es decir, que hasta hace poco, los ingleses
construfan a su manera y para ellos, mien-
wras que hoy dia se encuentran a la altura
de los mis altos, y han entrado de lleno en
'as orientaciones mas modernas. Si a esto
se afiade la concienzuda construccion ingle-
sa, queda ya definida la alta calidad de los
arnomoviles industriales que aquel pais pro-
duce.

Tl vapor tiene alli gran predicamento, ¥
es natural que lo tenga por la abundancia
++ la baratura del carb6n. Los camiones de
vapor np son ciertamente cosa Nueva, pero
lo que si constituye novedad son las reali-
zaciones actuales, es decir, que los viejos
cainiones de vapor eran unos armatostes.
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engorrosos a mas no poder, mientras que
algunos de los que actualmente se constru-
ven, son vehiculos tan perfectos v tan co-
puede pedirse, y al propio
liempo, muy economicos en sus gastos.
Otra interesante manifestacion de la es-
svdla inglesa son las grandes unidades de
tre ctor-remolque de seis ruedas, que toda-
via np tienen nombre propio y conciso; los
unos las llaman semi-remolques, y los otros
chassis flexibles de seis ruedas. En sinte-
sis, son tractores muy cortos y remolques de
dos ruedas que apoyan articuladamente en
cl tractor, refiriendo en esta forma, para los
¢fectos de adherencia, una gran parte de
la carga del remolque a las ruedas motrices.
T te sistema de transporte marca, como de-
ciumos al hablar de Minerva, una orienta-
6n de gran porvenir, y los ingleses vie-
aen siendo de siempre, maestros especia-

rodos como

listas

Construye también Inglaterra desde hace
tiempo y con gran empeiio, vehiculos de seis
rredas de todos los tipos, v son muchos los
constructores acreditados del Reino Unido
que los incluyen en sus series como espe-
cialidad de bandera. Los tipos militares de
sels ruedas, que ya hemos descrito en estas
columnas, nos pareeen los vehiculos mas
perfectos que pueden concebirse para las
necesidades de campaia,

Tabrica, en fin, Inglaterra grandes chas-
sis para omnibus, que reinen a la vez ca-
pacidad y velocidad extraordinarias, y, por
uit'mo, son de siempre maestros en autobu-
ses urbanos sobre chassis normales, o de
t.ar smision eléctrica.

De Austria sabemos poco por Espafia, y
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s0lo se conocen los productos de la gran
marca Styer, que preferentemente, sin em-
bargo, se ocupa de exportar sus vehiculos
de turismo, pero con menos interés los ve-
miculos industriales; y los construye muy
bien,

En Austria crearon sociedades subsidia-
11as Saurer y Fiat, que, naturalmente, si-
£ren sus inspiraciones,

Eso es a grandes rasgos, en una sintesis
I'gera, lo que tenemos hoy en Europa res-
jtcto a construccién de automéviles indus-
ir:ales. Asi acaba el afio, y asi vamos a ver
la consolidacion de orientaciones que nos
cf ecen el Salén de Londres en primer tér-
L iro, y luego el de Paris, Berlin y Leipzig
después, Bruselas al mismo tiempo, y por
v!timo, Ginebra.

Patentes espafiolas relacionadas con el automo-
vilismo y aerondutica

107.711.

cionado por aire comprimido para los

Mecanismo de retroceso ac-

controlers o conmutadores de gobierno
de los mecanismos automaiticos de go-
bierno de los motores de vehiculos. Sie-
mens  Schuckertwrke  Aktiengesellschaft,
P. 15-V-1928. 26-VI-1028.

107.715 Gato mecanico elevador de
cargas, compuesto de cuatro brazos ar-
ticulados en paralelogramo. Sefiores Gui-
Nerme Bascarain y Hermano. P. 19-V-
1928. C. 27-VI-1928.

107.731. Un cuadro para motocicletas
o sus analogos. Messrs. Frederick John
Oshorn y Norman Frederick Wood. P. 19-
V-1928. C. 26-VI-1028.

107.736. Un nuevo sistema de ruedas
para automéviles, con camara y cubier-
ta fragmentadas y valvulas indepen-
dientes entre si, o una valvula que asu-
me la gestién de todas ellas. Dofia Vi-
centa Torregrosa Devesa de Gasca. P. 10
V-1028. C. 26-VI-1928.

107.408. Una nueva plegable.
Don José Onofre Galvez. P, 26-1V-1028.
C. 26-VI-1028.

107.751. Un dispositivo de cierre y
de seguridad para carros de lanzamien-

silla

to de aparatos voladores. Société Ano-
nyme des Chantier et Ateliers de Saint
Nazaire. P. 22-V-1028. C, 28-VI-1928.
107.752. Un dispositivo de seguridad
para frenar el carro de lanzamiento de
aparatos voladores. Société Anonyme des
Chantier et Ateliers de Saint Nazaire. Pe-
dida 22-V-1928. C. 28-VI-1928.

107.753. Un dispositivo de arrastre y
de sostén al arranque mediante apa-

Abreviaturas: P, pedida; C, concedida

rato mecanico de aparatos voladores.
Société Anonyme des Chantier et Ateliers
de Saint Nazaire. P. 22-V-1928. C. 28-
VI-1928.

107.754. Perfeccionamientos en
valvulas de distribucién de aire. Socié-
té Anonyme des Chantier et Ateliers de

las

Saint’ Nazaire, P. 22-V-1028. € 2=
VI-1928.
107.755. Un sistema de servomotor

aplicable al mando de los mecanismos
de lanzamiento o arranque de aparatos
voladores. Société Anonyme des Chantier
et Ateliers de Saint Nazaire. P. 22-V-1028.
C. 27-VI-1928.
107.756. Un
generacion de fuerzas motrices sin gas-
to de energia. Don Juan Calafat Ledn.
P. 22-V-1028, C. 27-VI-1928,

107.763. Mejoras en para
en neumaticos. Don John Howard vy don
John Edwar Tremble. P. 22-V-1928. C. 27-
VI-1928.

107.799. Motor de arranque eléctrico

procedimiento para la

cubiertas

para motores de combustién interna,
particularmente para motores. La So-
ciété Anonyme Scintilla. P. 24-V - 1028
C. 28-VI-1928.

107.803 Un sistema de freno de aire
comprimido, de una sola camara, pro-
visto de dos valvulas de distribucién
accionadas por las variaciones de pre-
sién que se producen en la tuberia prin-
cipal del fremo. Wilhelm Hildebrand, Pe-
dida 25-V-1028. C. 2-VII-1028.

107.806. Un sistema de freno de aire
comprimido, de una sola camara, pro-
visto de dos valvulas activas de distri-
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bucién, una de las cuales es accionada
solamente por la presion de la tuberia
y del depésito de aire, mientras que la
otra lo es por la presion del cilindro
del freno, por una fuerza variable y
por una tercera fuerza que permanece
casi constante. Dr. Ing, Wilhelm Hilde-
brand. P. 25-V-1928. C. 2-VII-10928.
107.822. Un carburador para el em-
pleo de toda clase de combustibles li-
quidos en los motores de explosién,
Don Rogelio Alcobilla Aguado. P. 26-V-
1928. C. 3-VII-1028.

107.194. Perfeccionamientos en los
faros o proyectores para vehiculos au-
tomdviles u otras aplicaciones. Mr. Jo-
seph Lucas Limited. P. 26-1IT-1928. Con-
cedida 27-VI-1928.

107.241. aplicaciones
generales y aire comprimido. Don Ma-
nuel Espino Pascual. P. 14-I1V-1928. C. 2-
VII-1928.

107.826. Un aparato controlador 'de.
velocidad. Don Candido Agullé Garcia.
P. 28-V-1928. C. 3-VII-1928.

107.835. Un sistema de freno de aire
comprimido de una sola camara, Wi-
lThelm Hilderbrand. P. 29-V -1928. C. 4-
VII-1028.

107.884. Un salvavidas de doble efec-
to para vehiculos de motor. Don Carlos
Garcia de Castro. P. 19-V -1928. .C. 6-
VII-1928.

107.907. Un dispositivo para aumen~

Un motor de

tar el rendimiento de las hélices de
propulsion. Don Miguel A. Pons Milans.

P. 21-V-1928. C. 7-VII-1928.
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Los transportes municipales
(Continuacién de la pdg. 394).

racteristicas internas, de carrocerias y de
ciementos accesorios, véase hasta qué pun-
to resulta dificil el primer paso, que con-
siste en escoger vehiculos adecuados,

Ahora empezamos en Espafia a entender
de automaviles industriales; pero hasta aqui
nos habfjamos imaginado que cualquier chas-
sis, disfrazado de 6émnibus, servia para
transportar viajeros en todas las circuns-
tancias, y vestido de camién servia a su
vez para transportar carga.

Si volviendo al tiempo de los colmos y
de les chistes malos, preguntisemos en qué
se parecen un aeroplano y una hicicleta,
nos tacharian con razén de necios en cuan-
to dijéramos que en que las dos cosas se
mueven, v, sin embargo, mayores diferen-
cias esenciales hay entre un camion militar,
tal y como hoy se conciben, y un automdvil
urbano, tal y como ahora deben ser. Pues,

a pesar de eso, en cuanto rebuscasemos un
poco, nos encontrarfamos en la vida, cha-
sis que se aplican indistintamente para unos
y olros servicios. La cuestién es que an-
den, y la cuestion -es ir tirando...

P'ero vengamos al tema. Siempre y cuan-
do el Ayuntamiento organizase bien, como
ha crganizado otros muchos servicios, los
d= transporte, nos sumariamos con mucho
gusto a la iniciativa de “La Voz”, y pedi-
riamos machaconamente la municipaliza-
cion, Perb para bacerlo a la buena de Dios,
para plantearlo con pies forzados, cuadre
o 1o cuadre, mejor estan las cosas como es-
tin: ahora bien, contratando el Ayunta

iilg con rigor, con buen sentido y con

instituciones solventes, técnica y materiai-
mente. Ahi estd el caso de Barcelona, que
tiene contratada la recogida de hasuras y
ei riego de las calles con vna casa tan fuer-
te y bien organizada como el Fomento de
Ohras y Construcciones; y. seglin creemos,
al pueblo v al Ayuntamiento les va bastan-
te bien con esta organizacion.

N SR T A8

Para mejorar la marca mundial de

velogida_d

El famoso conductor inglés, el coman-
dante Segrave, se prepara para establecer
ana nueva marca de velocidad en las pla-
yas de Daytona, en La Florida. El coman-
dante - Segrave ha manifestado que lleva-
ra 2 cabo la prueba conduciendo un auto-
moévi! cuyas innovaciones guardan sus cons-
tructores en el mayor secreto.

- #*Con mi nuevo automévil—ha dicho el
comandante Segrave—puedo correr a uns
velecidad minima de 240 millas por hora, o
sea cuatro millas por minuto, Puedo lle-
gar, segtin creen los constructores del au-
toinévil, a las 260 millas por hora. El mo-
tor de mi coche es de mil caballos de
fuerza y muy - semejante al del -avitn
que gan6 la Copa Schneider. Al principio
los técnicos crefan que seria imposible fa-
bricar un neumatico capaz de resistir el ca-
lor desarrollado al correr a velocidades tan
*excesivas. Las pruebas realizadas con nue-
vo tipo de neumitico, demuestran que és-
tes podran resistir las velocidades que es-
pero alcanzar.” -

ey

Zonss abiertas a la navegacién aérea

en Cadiz

" Las zonas prohibidas que ahora se abren
4'la navegaci6n aérea, segiin acuerdo del
filtimo Consejo de ministros, son, como por
decreto se ordena, la bahia de Cadiz, en la
ytie se abre un paso de 150 metros de an-
cho y 150 metros de altura que, partiendo
del centro de la bahia, en el limite de aqué-

Ya, v siguiendo su parte media, llegue al
puerto de Cadiz.

Iin la zona prohibida e la ria de Ponte-
vedra, un paso de 150 metros de ancho y
150 metros de altura, que, partiendo del
pumto medio de la distancia entre las islas
de Ons vy Punta de Conjo, llegue al puerto
de Marin, siguiendo Ja parte media de ia
tia. - :

En la zona prohibida de la ria de Vigo,
ui paso de 150 metros de ancho y 150 me-
tros de altura que, partiendo del punto me-
dio de la distancia entre el extremo meri-
dional de las islas Cies v cabp Santouto,
ilegue, siguiendo el medio de la ria, al
puerto de Vigo, Esta autorizacion se en-
tiende concedida Gnicamente a las aerona-
ves despachadas de o para Cadiz, Vigo y
Pontevedra.

Revista de automéviles para el servicio
publico

En el Ayuntamiento de Madrid se ha fa-
cilitado. una nota en la que se pone en co-
nocimiento de todos los propietarios de au-
tomaviles, con o sin taximetro, dedicados al
servicio pablico en general, que se verifica-
¢4’ la revista correspondiente al segunde
semestre del afio actual durante los dias 10.
ai 31 (ambos inclusive) del presente mes,
debiendo asistir los carruajes en la forma
siguiente, con relacion al niimero corres-
pondiente de sus matriculas: dia 19, del
28000 al 30.000; dia 20, 26,000 al 28.000;
dia 22, 24.000 al 26.000; dia 23, 21.000 al
24.000; dia 24, 18.000 al 21,000; dia 25, dei
12.000 al 18.000; dia 26, del 12.000al 15.000;
dia 27, del g.000 al 12,000; dia 29, de] 6.000
al 9.000; dia 30, del 3.000 al 6.000; dia 31,
del 1 al 3.000.
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£l sitio sefialado para [a misma sera el
de costumbre, en el paseo de coches del Re-
tiro, durante las horas de nueve a doce do
la mafiana.

En el acto de la revista debera presentar
¢l conductor de] carruaje la documentacion
sigliente: carton de la Jefatura de Obras
La patente nacional del segundo
seinestre, clase b, “Carnet” de conduccion
de la Jefatura de Obras publicas. “ Carnet”-
cartilla municipal de la Direccion del Tra-
fico, coincidiendo la autorizacion con el au-

priblicas,

tom6vil de servicio publico que reviste.

Se advierte asimismo que deberan pie-
scrtarse todos los conductores de esta cla-
se de servicio debidamente uniformados, co-
mo determina el reglamento de circulacion
url ana.

La representacién del automévil francés

en el Salén de Nueva York

franceses;
gne aprovechan la oportunidad de exhibir-
se er el proximo Salén de Nueva York.

Los dos tunicos constructores

que tendra lugar en Enero son Citroén y
Renault,

El Ayuntamiento de Madrid se preccupa
de la Aeronautica.

Nuestro Ayuntamiento madrilefip ha de-
sign=do a un concejal para que asista a las
sesiones v demis actos del proximo Cor-
greso de Aeronautica que se celebrara en

Tierlin.

Mas fusiones de companias constructo-
ras de automoviles

La Studebaker vy Pierce-Arrow se unen
y Mr. A. R. Erkine asumira la direccidn
de¢ ambas, con lo que se espera obtengan
e gran impulso.
neu-

americanos garantizan sus

Los
B
maticos

Cuarenta y cuatro companias constructo-
ras de neumaticos que pertenecen al Insti-
tuto del Caucho, han suscrito una garantia
sobre los mismos. Estas companias fabrican
el 05 por 100 de los neumaticos usados en
los Estados Unidos. Dicha garantiares co-
mo sigue:

“Todo neumitico de nuestra fabricacion,
que lleve nuestro nombre y nimero de la
serie, lo garantizamos contra cualquier de-
fecto de su material o mano de obra duran-
te la vida del neumatico, hasta tal punto,
que si cualquier neumatico falla a causa de
an defecto del mismo, se lo repararemos o
le haremos un razonable descuento en la
compra de uno nuevo.”

Nos parece una idea muy acértada

N. de la R.



