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Nuevas consideraciones sobre el Turismo

[JIMOS en el ntimero anterior que
segtin los datos de la Automobile
Assotiation de Inglaterra (la en-

tidad mas importante que alli se ocupa
Espana es
ha mejorado

del turismo), actualmente un
pais

vias de comunicacién, cuyos sus alojamien-

que notablemente sus
tos dejan mucho que desear y que es caro.

Justamente hace poco iniciamos nosotros
una encuesta acerca de las condiciones mi-
nimas que deben reunir los hoteles y hoy
queremos extendernos sobre el particular,

En Inglaterra otra entidad que lleva
cuidadosamente el registro de los buenos
hoteles es el Real Automévil Club. El
R. A. C. hace en listas de hoteles
una clasificacion fundamental. Los hote-
les appointed (recomendados), y los hoteles
listed (alistados). Se comprende que los
primeros son los lujosos hoteles de la ciu-
dad, y los segundos son aquellos que re-
unen las comodidades minimas que exige
toda persona acomodada.

Claro es que esta clasificacion es rela-
tiva, porque un hotel que, tratindose de

sus

una pequeiia poblacién, es recomendado, si
estuviese en una poblacién de primer orden,
donde abundan los palaces, probablemente
figuraria simplemente como alistado.

La Awutomobile Assotiation, tal vez lleva
este asunto con méis rigor y cuidado al
dar a los hoteles su ensefia AA. que sig-
nifica recomendacién. Tal
queda cancelada en cuanto hay cambio de
direccién o de duefio en el hotel. Contnua-
mente hay representantes de la AA. que
viajan por Inglaterra sin dar a conocer
su personalidad hasta después de haber
pagado la factura del hotel y van compro-
bande las condiciones de los hoteles y fon-
das que obstentan la ensefia de la Asocia-
cién o pretenden obtenerla. De este modo
ha conseguido la AA. que su ensefia re-
Presente una positiva garantia de buen alo-
jamiento, y para un hostelero es grave con-
tingencia el que la AA. se la retire.

Las condiciones esenciales que la Auto-
mobile Assotiation de Inglaterra exige a

recomendacion

I.—HOTELES Y FONDAS

los hoteles y fondas son: 1. Recepeidn
atenta. 2." Servicio de lavabo bien puesto.
3.* Alimentos buenos, bien preparados y
servidos en forma atractiva. 4. Dormito-
rios cémodos, limpios y con buen servi-
cio. 5. Garage apropiado. 6. Precios ajus-
tados al servicio,

Estas condiciones son las que creemos
explicar y propagar
entre hoteles y fondas de Espana.

La recepcidn atenta, la acogida cordial
es frecuente encontrarla en nuestro pais.

conveniente glosar,

Afortunadamente nuestro caricter es aco-
jedor con el forastero, a veces demasiado,
porque tampoco debe llegarse a unos limi-
tes que rayen en la pesadez. Entendemos
aqui por “Recepcién atenta” el que haya
una persona dispuesta a contestar las pre-
guntas que hace el huésped que llega, acerca
de las condiciones del alojamiento, situa-
cion - del garage, precios, etc.; que acom-
paiie o haga acompanar al huésped a la
habitacién que se le ofrece; que recoja o
haga recoger los equipajes que el viajero
trae que que
el huésped pide sobre viajes a los alrede-
dores o itinerarios posibles, en fin, todas
esas funciones que en los grandes hoteles
corresponden a la Conserjeria, y que en
los pequefiitos deben corresponder al pro-
pietario mismo o a alguna persona de su
familia o de su confianza.

consigo ; facilite los datos

El propietario de un pequefio hotel debe
procurar que el cliente halle esas atencio-
nes que parecen distinguirle y que, preci-
samente, no se encuentran en los hoteles
de cetenares de habitaciones, donde el hués-
ped no es mis que un nfimero. Hay bas-
tantes personas que prefieren por esta causa
los hoteles pequefios, y por eso el propie-
tario de ellos debe saher sacar partido de
tal ventaja.

Es muy importante que el cliente cuando
regresa al hotel reciba nota de las visitas
que haya tenido durante su ausencia o de
los recados telefénicos. Esto no es dificil
de organizar en un hotel de reducido nfi-
mero de huéspedes. No ocurre igual en
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los grandes hoteles, donde a veces es des-
esperante el tal servicio. Cuando el hotel
es va bastante grande el servicio de lla-
recados telefonicos o de visitas
ocurridas durante la ausencia del huésped

duplicado,

madas o
debe efectuarse escrito v
llevando uno de los ejemplares a la habi-
tacion del huésped y otro ejemplar al ca-
sillero de su llave, en la Conserjeria. Si
solo se deja el aviso en la Conserjeria pue-
de ocurrir que el huésped no pase por ésta
para recoger la llave, sino que suba direc-
tamente al cuarto y entre en éste mediante
la llave del wzalet del piso y no se habra
enterado del recado. Reciprocamente si solo
se sube el aviso al cuarto, puede suceder
que en todo el d’a no suba el cliente a su

por

habitacién, y a veces ni de noche, y en
tal caso también falla el recibir la noti-
cia de la visita o del recado y esto le pro-
ducira al cliente al contra-
riedad o un perjuicio. En pocos hoteles he-
mos visto instalado asi el servicio; pero

cuando lo hemos gozado experimentamos la

saberlo una

sensacion de estar atendidos debidamente.

En la pieza donde se efecttia la recep-
cion debe haber un buen plano de la ciu-
dad colocado de modo que pueda consul-
tarse facilmente, a la altura de la vista,
v si es posible también otros de las ca-
rreteras de las inmediaciones.

El propietario de un pequeiio hotel debe
ser un poco cicerone. Debe conocer algo
de la historia de su pais o de su poblacién.
Debe poder recomendar a su huésped el
modo de aprovechar el tiempo visitando
aquello que es notable en la localidad.
Si el cliente se lo pide debe saberle reco-
mendar aquellos sitios donde se come hien
v se hacen platos renombrados del pais.
Todas estas menudencias, que no cuestan
dinero, constituyen el conjunto de los cui-
dados y atenciones que hacen agradable el
recuerdo de cémo ha sido uno recibido en
un hotel.

Para otro dia dejaremos la consideracién
de las otras condiciones indicadas.

J. M. SAmANIEGO.
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Las

KINGOS

de

grandes pruebas

regularidad

de Madrid a Copenhague

A carrera de Madrid a Copenhague
organizada por el Real Automovil

Club Danés, de Copenhague, y pa-
trocinada por el Real Automoévil Club de
Espaia, ha sido celebrada con un gran éxito
para la General Motors, y al mismo tiem-
po ha servido para probar ampliamente su
proposito al decir que el transporte auto-

movil aun a largas distancias es igual, v

que el viaje seria muy comodo para los
pasajeros,

Las condiciones de la carrera eran muy
liberales, pues los conductores podian to-
mar el camino que quisiesen con la sola
condicién de pasar por Paris y cruzar la
frontera danesa por Krusaa. En Paris habia
forzosamente que tener un descanso de
seis horas a contar desde el momento de

Buick que obtuzo el primer puesto en la carrera de regularidad y turismo
de Madrid a Copenhague.

mas en lo que se refiere a velocidad, al
transporte por ferrocarril, pues el Buick
ganador de la carrera recorrié la distancia
en cuarenta y cinco horas, mientras que el
mejor exprés, y en condiciones normales,
tardaria oclenta y cuatro horas en reco-
rrer la distancia que separa las dos ciuda-

des antedichas.

Hay que tener en cuenta que la misma
persona condujo todo el camino y que la
distancia es de 2700 kilémetros. Si el tra-
vecto estuviese dividido en etapas de 300
kilémetros y al final de cada una de ellas
indiscutible

se cambiase de conductor, es

la llegada, y tras cuya parada los conduc-
tores se ponian otra vez en camino.
* kX

Se inscribieron 11 automéviles y cuatro
motocicletas, pero sélo tomaron la salida
seis automéviles, cuyas marcas y conduc-
tores eran los siguientes:
Buick

Chevrolet
Ford

Danielsens. i siniesing
Sorensen

Principe René de Talbot
Hafset i rienme ool Fiat
Senoras s Balire st i Steyr
Almazzy Steyr
Guillaume Steyr

El Buick conducido por el Sr. Knud
Danielsen era un turismo 55 corriente, cuya
parte posterior habia sido sustituida por un
recinto de madera en el cual se hab‘a ins-
talado un deposito de gasolina con cabida
para 280 litros y varios neumdticos y ca-
maras de recambio. Con este coche se po-
dia obtener una velocidad maxima de 125
kilometros por hora.

El Chevrolet era un modelo Coach sin
otro equipo extraordinario mas que neu-
maticos de tamafio mayor que el corriente
en las ruedas posteriores.

La carrera di6 comienzo el 21 de junio
a las seis de la tarde. frente al edificio del
Real Automovil Club de Espafia, presen-
ciando la considerable

salida un namero

de personas. Los coches salieron con in-
tervalos de un minuto, pero, en las afueras
de Madrid, Danielsen y Sorensen fueron
los que se pusieron a la cabeza, llevando
dicha ventaja hasta cruzar la frontera,

frontera

Desde la francoespanola hasta

Paris el verdadero interés de la carrera,

es decir, un verdadero duelo, se entablé
entre el Buick y el Talbot, con la resul-
tante de que el primero llegd a la capital
francesa con una ventaja de cinco minutos
sobre el coche del principe René.

El resultado final fué un gran éxito para
el Buick conducido por Danielsen, uno de
los corredores mas notables de Dinamarca,
quien llegé a Copenhague cuarenta y cinco
horas y diez minutos después de su salida
de Madrid, con cuatro horas de ventaja
sobre el coche que llegd en segundo lugar.

El Chevrolet, con dos pasajeros y equi-
pado, se clasifico en quinto lugar, lo que
constituy® un gran éxito teniendo en cuen-
se efectud la

ta las condiciones en

prueba.

que

Una vez terminada la carrera, la Gene-
ral Motors Peninsular recibio un cable de
la General Co-
penhague en el cual se daban las gracias
por la cooperacion dada por ajustar, pro-

Motors Internacional de

bar y poner a punto los dos coches de la
General Motors que tomaron parte en dicha
prueba.

Biblioteca Nacional de Espafia
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NOTA SOBRE EL. ACUMULADOR ALMEIDA

ACE més de dos afios ‘que se viene
hablando de este acumulador eléc-
trico ideado por el padre jesuita es-

pafiol, Almeida Salazar. Especialmente -el
afio pasado, con motivo de una conferencia
que el referido P. Almeida di6é en San Se-
bastidn en el frontén Urumea ante un publi-
co de tres o cuatro mil personas, la cues-
tion salid del circulo de los técnicos para
apasionar a las masas populares. Ademas,
los incondicionales convencidos del invento
del P. Almeida vieron en las dudas o en
la resistencia a la facil conviccion de otros
un aspecto anticlerical, y esto fué derivan-
do en algunas discusiones de prensa, mas
O menos agrias.

Como el perfeccionamiento del acumula-
dor eléctrico habria de constituir la posi-
bilidad de una simplificacion insospechada
del automovilismo, nosotros hemos procu-
rado conocer las fases que el mencionado
invento seguia, pero consideramos oportu-
no no hablar de él hasta que los hechos
diesen algo positivo. Sin embargo, han sido
bastante numerosas las peticiones que te-
nemos para que expresemos nuestra opi-
nién sobre lo que hay de cierto del men-
cionado invento y de su derivacién indus-
trial, y por esta razén escribimos las I;re~

sentes lineas.
* ok x

Los acumuladores eléctricos primitivos,
perfeccionados a mediados del siglo pasa-
do por Planté, y que usamos ordinaria-
mente hoy, son llamados dcidos, porque el
liquido o electrolito que en ellos se emplea
es una solucion acidulada. A principios del
siglo actual el sueco Janner inventé el acu-
" mulador alcalino, 1lamado de ese modo por
ser el electrolito una solwcién bdsica, po-
tasa cAustica, por ejemplo. El acumulador
alcalino no se emplea tanto como el acido
porque aun no se ha conseguido perfeccio-
rar, a pesar de que sociedades como la
Allgemeine Fabrik Akumulatoren gastd
varios millones de marcos oro para tal
objeto y Edison dedicé a ellos mas de nue-
ve afos de trabajos.

El acumulador del Padre Almeida ni es
acido, ni alcalino. Ocupa, pues, un puesto
intermedio en esa clasificacién, Su electro-
lito es una solucién neutra de cloruro de
cine, mezclado con otras sales aldgenas del
mismo metal, bromuro, por ejemplo, que
tengan un calor quimico de formacién in-
ferior al del cloruro.

El electrodo negativo Almeida esta cons-
tituido esencialmente con zinc metélico.
El positivo se compone de una sustancia
inatacable, que puede ser grafito, y plata
en muy pequefia cantidad y estado suma-
mente dividido para actuar de catalizador.

La formacién eléctrica de acumulador
Almeida se verifica asi: Al comenzar a

hacer pasar por él la corriente eléctrica ésta
principia descomponiendo el bromuro del
liquido.- electrolito. El bromp desprendido
satura la placa positiva y entonces forma
con la plata bromuro de plata. Es la pri-
mera fase. Durante ella se obtienen libres
48,6 calorias-kilo, que representan una fuer-
za electromotriz de cerca de un voltio.

Formado ya todo el bromuro de plata
posible comienza la segunda fase cuando
el bromo que sigue desprendiéndose del
electrolito queda ocluido, esto es, difundi-
do en la placa positiva.

Como entonces no hay el sustraendo de
formacién de bromuro de plata, casi todo
el calor guimico desprendido se convierte
en energia eléctrica y las 88 calorias dis-
ponibles nos dan unos dos voltios.

Asi como la primera fase fué rapida, la
segunda ya es larga y en ella es casi cons-
tante la citada tension de cerca de dos
voltios,

Cuando ha sido descompuesto todo el
bromuro de zinc del electrolito comienza
la descomposicion del cloruro. El cloro
desprendido desaloja al bromo de su com-
binacion con la plata y el bromo va a la
placa negativa a formar bromuro de zinc.

Terminado este desalojamiento del bromo
por el cloro en la sal de plata y siguien-
do la descomposicién del cloruro de zinc
del electrolita, principia a quedar cloru
libre, ocluido en la placa positiva, como
antes sucedio con el bromo. Aqui ejerce una
accion beneficiosa el bromo que previa-
mente quedd ocluido, porque gracias a él
se verifica en abundancia la oclusién del
cloro, el que por si solo tiene escasa apti-
tud de oclusion.

La tercera fase comienza cuando ha em-
pezado la oclusién del cloro. Entonces el
calor quimico desprendido equivale a 112
calorias-kilo, lo que da una fuerza electro-
motriz de 2,3 voltios o un poco mas.

Reciprocamente, en la descarga el acu-
mulador Almeida tiene dos fases apro-
vechables; una primera en la que da co-
rriente a 2,2 voltios, y otra segunda a dos
voltios. La tercera es aprovechable en de-
terminadas condiciones y da corriente de un
voltio.

La tension media de descarga en los
acumuladores 4cidos corrientes es de 1,03
voltios. En los alcalinos, 1,2. En el Almei-
da es de 2 6 un poco mas.

Pero Jla_mayor ventaja que pretende tener
el P. Almeida sobre los acumuladores co-
nocidos es la capacidad, que afirma ser en
su acumulador dies veces mayor.por kilo
de peso. Es decir, que si los acumuladores
corrientes actuales almacenan por kilo de
placa, 7 amperios hora, el de Almeida al-
macena 70 amperios hora. Con relacién
al volumen la ventaja es sélo de cinco ve-
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ces con relacién al acumulador acido y
de siete comparativamente con el alcalino.

El autor afirma conseguir esta capaci-
dad extraordinaria gracias a la influencia
de la plata sobre su electrodo inatacable
positivo, el cual ejerce una absorcion du-
rante la carga, aunque ésta sea muy inten-
sa; aun siendo weinticinco wveces mds in-
fensa que la empleada normalmente en los
acumuladores acidos. Esto es, si a un acu-
mulador icido determinado debe sometér-
sele a una corriente de carga de 7 am-
perios, el Almeida equivalente, podra re-
cibir 175 sin dafno.

Esta facultad es otra pretendida venta-
ja para el caso del automovilismo porque
permite efectuar en muy poco tiempo la
carga de las baterias del vehiculo.

Lo mismo que pueden cargarse con rapi-
dez los acumuladores Almeida soportan sin
deterioro descargas ripidas, incluso en cor-
to-circuito.

Por dltimo, asegura el P. Almeida que
su acumulador no experimenta acciones lo-
cales internas halla en repo-
SOy que no mientras esta
inactivo, cosa tan grave par. los acumu-
ladores acidos, cuya sulfatacién es la muer-
te de ellos si se les tiene abandonados. La
ausencia de acciones locales y de desequi-
librios internos en el Almeida permite al
propio tiempo un_rendimiento que si en los
buenos acumuladores acidos llega al 8o por
ciento en aquél, seglin su autor, puede
llegar.al 93 por 100.

Si todas estas cualidades que pretende
el P. Almeida se consiguen en la practica,
seria facil la popularizacion del automovil
eléctrico. Tomando como término de com-
paracion un automoévil de gasolina actual
de los que llamamos de 10 caballos y cuyo
motor desarrolla en realidad unos veinte,
se calcula que consume en 100 kilémetros
diez litros de gasolina que a 62 céntimos
representa 6,20 pesetas. Los cien kiléme-
tros los hace por término medio en dos
horas, y como los veinte caballos-hora equi-
valen a 14,7 kilovatios hora, necesitaremos
20,4 kilovatios. Si los acumuladores se car-
gan en horas en que las fabricas pue-
dan dar el fldido barato, 10 céntimos el
kilovatio, por ejemplo, los 32,5 kilovatios
de carga (para obtener los 29,4 kilovatios
de descarga al go por 100 de rendimiento)
habrin costado tres pesetas con veinticin-
co céntimos. Esto en lineas generales en
cuanto al gasto de combustible o energia;
no hablemos de la simplificacion de meca-
nismos, suavidad y silencio de la marcha
y limpieza que la traccién eléctrica trae
aparejados. Sin embargo, la aplicacién mas
facil y més importante se referiria a la
traccién eléctrica en servicios industriales,
con recorridos fijos.

cuando se
se estropea
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Tales con los datos técnicos comunica-
dos por el P. Almeida. Nosotros no los con-
sideramos suficientes para juzgar a priori
y calcular los fenémenos y reacciones que
se verifican dentro del acumulador,

Las primeras experiencias las empezd el
P. Almeida en 1922 en un laboratorio que
para este objeto le instalé primero en Mie-
res y luego en Gijon el conde de Mieres.
En 1925 pasé Almeida a Madrid, donde
trabajé accidentalmente. Sus estudios, ase-
gura el P. Almeida que eran entonces pre-
senciados y ‘alentados por los ingenieros
sefiores Sanchez Cuervo y conde de Gua-
ministro de Fomento.
Almeida que al presentar

dalhorce, hoy

Anade el P.
el invento a la Sociedad Tudor Espafio-
la le dijeron que sus decisiones técnicas
dependian de las decisiones de los labora-
torios que en Berlin y Hagen tiene la A.F.A.
(Allgemeine Fabrik Acumullatoren) que es
la casa central de los acumuladores Tudor.

Alli acudi6é el P. Almeida, donde le aco-
gieron cordialmente y le pusieron en Hagen
un laboratorio especial, en el que trabajo
cuatro meses. De alli, pasé al laboratorio
de Berlin de la misma Sociedad A.F.A,, ¥y
segin el mismo P. Almeida se hicieron
experiencias sobre el costo de su acumula-
dor en relacién con los otros sistemas. Ase-
gura que el precio de fabricacion es, para
un mismo tipo, la mitad que el del acumu-
lador Acido, y por lo tanto atin mas barato
que el alcalino. Para la misma capacidad
es cuatro o cinco veces mas barato.

Pero después de pruebas concluyentes,
como afirma el P. Almeida, el hecho es
que termind toda relacion del P. Almeida
con la Casa A.F.A. Desconocemos la ver-
dadera causa. Afirma el P. Almeida que
luego pas6 a Paris, v que apenas llego, la
Casa Schnneider et Peugeot le mandé un
aviso rogandole que les hiciese ver unas
pruebas del nuevo acumulador.

Las efectu6 a primeros del afio pasado
primero en Paris y luego en la féabrica
Schnneider et Peugeot, de Fontaineblau, y
a primeros de marzo la referida casa adqui-
ria la opcién de la patente para Francia y
sus Colonias, Pocos dias despuésg, el 21 de
marzo, a consecuencia de nuevas conver-
saciones con otros industriales y capitalis-
tas, quedd constituida la * Compania Inter-
nacional del Acumulador Almeida” para
poder explotar la patente en todos los de-
mas paises, menos en Espana.

Nuestra opinién, basada en todos estos
datos expuestos por el propio P. Almeida,
no puede pronunciarse atn. Nos parece ex-
cesivamente raro que una Casa como la
A.F.A., que segin nos dicen gasté muchos
miles de marcos en las experiencias del
P. Almeida, dejase escapar de sus manos
un invento que podria ser transcendental
para su propia industria, si luego caia el
referido invento, como era de suponer, en
manos de otros competidores o de una
nueva organizacion industrial

El que haya tomado la Casa Schnneider-
Peugeot la opcién de las patentes france-
sas es poco decir, Tampoco quiere decir
mucho el que se haya fundado la Compa-
fifa Internacional del Acumulador Almeida,
porque seglin tenemos nosotros entendido
dicha Compafiia estd formada por acciones
de una libra esterling. Esta es una clase
de sociedades que es corriente fundar en
Inglaterra cuando se quiere organizar lo
que pudiéramos llamar célula de un posi-
ble negocio, con objeto de hacer los prime-
ros gastos y poder luego desarrollar la
cosa mas en grande si conviene.

El P. Almeida se ha lamentado de que
en Espafia no han salido capitalistas e in-
dustriales que hayan acudido a él para es-
tablecer en nuestro pais la fabricaciéon de
su acumulador. Realmente esto no lo com-
prendemos habiendo intervenido desde los
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primeros pasos del invento un capitalista
como el conde de Mieres, el cual es de su-
poner que tendrd relaciones suficientes para
que otros potentados quieran embarcarse
en su compafia. También se lamenta el
P. Almeida de que la prensa espafiola no
publicara la noticia de su invento. Sin duda
se refiere a la prensa diaria, pero conside-
ramos que no es exacto en su afirmacion
porque las primeras noticias que nosotros
tuvimos ya hace méas de dos o tres afios
de! referido acumulador, fué precisamente
por los periddicos. Por lo que se refiere a
la prensa técnica, y en lo que toca a nos-
otros particularmente, jamas tuvimos invi-
tacion para presenciar experiencias, sin du-
da porque en las primeras épocas de inves-
tigacion solo consideraria el P. Almeida
que interesaban las pruebas a los técnicos
inmediatamente relacionados con esa rama
eléctrica.

Por 1ltimo nos parece que en las mani-
festaciones del P. Almeida, éste atribuye de-
masiada importancia a su condicién de re-
ligioso en la resistencia que asegura encon-
trar para el desarrollo industrial de su in-
vento.

Nosotros creemos que en esto si se halla
del todo equivocado. Dudamos que los ca-
pitalistas e industriales catdlicos, protes-
tantes o judios que andan por ahi a la
caza de buenos negocios miren demasiado
la indumentaria que cubre al que les pre-
senta un invento transcendental.

No tenemos que decir cuanto nos alegra-
remos, como espafioles y como amantes del
progreso humano, que se desvanezcan todas
estas nebulosas que hasta la actualidad no-
tamos alrededor del invento del P. Almeida,
y que podamos dar algiin dia resefia exacta
y fidedigna de la aplicacion practica del
acumulador Almeida en el automovilismo.

J. M. S.

RE P
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NUEVOS PRODUCTOS DE LA INDUSTRIA ALEMANA

EOS. - AUTOMOVILES STOEWER

N las recientes exposiciones y fe-
rias de automoviles hemos podido
observar con el natural agrado

los progresos realizados por la industria
alemana de poco tiempo a esta parte. Hoy
dia, comgp antes de la guerra, los automo-
viles alemanes figuran entre los mejores

del mundo. Vamos, por tanto, a ir publi-

cion de las tendencias americanas que mis
favor habian merecido por parte del pi-
blico aleman.

Uno de los mejores tipos de automévil
que hoy produce Alemania, lo tenemos en
los Stoewer de los que acompafiamos dos
fotografias, por las que se puede ver la

elegancia de lineas de sus carrocerias v lo

Elegante modelo de conduccién interior sobre bastidor tipo S-8 de 8/45 HP.

cando en sucesivos articulos las caracte-
risticas de los coches que figuran a la ca-
beza de la industria automovil alemana.

Para que nuestros lectores se den per-
fecta cuenta del esfuerzo aleman, es pre-
ciso hacer algunas observaciones prelimi-
nares,

Hasta hace unos dos afios, aproximada-
mente, Alemania se hallaba enteramente
invadida por el mercado americano, cuyos
coches gozaban de gran aceptacién porque
a pesar de las grandes cargas de aduanas
que sobre ellos pesaban, podian competir
en precios con los productos alemanes.
Diéronse cuenta de ello algunos de los prin-
cipales constructores germanos y cundid
entre ellos la natural alarma. En esas cir-
cunstancias, era preciso obrar con rapidez
¥ energia ya que se trataba de salvar a la
industria automévil alemana de una ruina
casi cierta. Estudiaronse varios procedi-
mientos para hacerla resurgir, y tras de
laboriosas gestiones se llegd a la conclu-
sibn de que era preciso aunar esfuerzos y
realizar grandes sacrificios, sin los cuales.
muchos
segura,

Como resultado de lo anteriormente ex-
puesto, resulté la fusion de numerosas fi-
bricas, la unificacién de tipos, ¥ la adapta-

constructores irian a una ruina

bien proporcionado de sus dimensiones, El
que estas lineas escribe, atn recuerda

0s
primeros Stoewer que llegaron a Espafia
hace unos catorce afios, algunos de cuyos
ejemplares atin ruedan por nuesiras ca-
marca
como una de las mejores en coches de lujo.

Construye actualmente dos tipos, el
S 88/45 HP. y el G 14 de 14/70 HP.,

rreteras, Hoy se considera a esta

ambos de ocho cilindros en linea, dotados
de todos los adelantos y refinamientos que
exige la mis moderna técnica.

TIPO S 8

El diametro y carrera de este molelo
es de 60 por 88, que dan una cubicucién
de 1.097 ¢. c. El régimen normal de giro
es de 2.800 vueltas por minuto, y entonces
la potencia es de unos 8 caballos, pero pue-
de alcanzar la potencia maxima de 45 HP.
Alcanza una velocidad de 85 km, por hora,
2.450

milimetros, ¥ la via es de 1.420 mm. Los

la entrada para la carroceria [iene

neumaticos son flacidos de 28 por 5,25

TIPO G 14

Constituye este modelo unc de los mas
lujosos que existen en el nrercado auto-

movil, y tiene las siguientes caracteristi-
cas: diametro, 70 mm., carrera, 118 mm.,
cubicacién, 3.507 c. c.; gira a 2.500 r. p. m.
y desarrolla una potenciz maxima de se
tenta HP. El espacio carrozable es de mi-
limetros 2.800 y la via es de 1.420 mm. Al-
sanza la velocidad de 100 km. por hora y
sobre este bastidor se montan los mas di-
versos modelos de carrocerias.

La parte mecanica ha sido tan bien cui-
dada como la del aspecto exterior, v se
han aportado todos los perfeccionamientos
que la técnica moderna aconseja. Los pu-
rificadores de aire y aceite, asi como el
filtro de gasolina constituyen el equipo nor-
mal, y los demas detalles de construcion,
hacen que este sea uno de los coches mas
apreciados por el publico tanto en Alema-

nia como en los demds paises.

El torpedo Stoewer de 8 cilindros en linea, cuyo aspecto es swmamente atractivo.

Biblioteca Nacional de Espafa
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Los Dirigibles que se pondran pronto en servicio

STOS {ltimos afios se habia notado

un decrecimiento, una casi des-

aparicién de las actividades de los

dirigibles comerciales. En Alemania, donde

dichas actividades tenian principalmente lu-
gar, desaparecieron sin duda por motivo
de las cliausulas del tratado de Versalles,
que prohibia a Alemania durante un cierto

nimero de afios la construccion de diri-
gibles para su propio uso.
Pero ahora, simultineamente, se estan

preparando para navegar pronto varios in-

mensos aerostatos, todos ellos del sistema
rigido, siguiendo la escuela del Conde de
Zeppelin. En Alemania estd ya terminado
el LZ—127, del que dimos amplios deta-
lles en la segunda quincena de marzo. Ya
expusimos que sus constructores pensaban
que este dirigible hubiera podido servir
para iniciar el servico de la linea Sevilla-
Buenos Aires, pero segiin se sabe multi-

ples circunstancias han retrasado la inicia-

cion de este proyecto del ingeniero militar
espafiol Sr. Herrera. Cubicara el citado di-
rigible aleman 105.000 metros cubicos, con
mia longitud de 235 metros y 30,5 metros
de diametro, Lleva cinco motores
de 3530

de accion de

Maybach

~ada tiene un radio

10,000

caballos uno,

kilometros con una
toneladas. Tal wvez
este dirigible se dedique a una linea Ham-
York.

En Inglaterra es donde ahora se trabaja

carga de pago de 15
Furgo-Nueva

con mas ahinco en el dirigible comercial.
Sin duda los ingleses han pensado que el
dirigible podia ser el medio actual mas
prictico para enlazar por el aire su impe-
Tienen en el esta-

rio colonial. proyecto

hlecimiento de lineas de dirigibles que

unan a Londres con Canada, con las islas
América
Central, con el Cabo de Buena Esperanza,
dando la wvuelta a la Costa de Africa y
con Australia, por la ruta de la India.

Bermudas y la Jamaica, de la

El nuevo dirigible * Good-Y eard”

Biblioteca Nacional de Espafia

Actualmente tienen terminando el dirigi-
ble R—i00 y menos adelantado el R—ro1.
El primero lo construye la Compaiia Air-
ship Guarantee, en sus talleres de Howden
(Yorkshire). El segundo esta en fabrica-
cion secreta en factorias del Gobierno inglés

El R—i00 cubica 140.000 metros cibi-
cos. Su forma ha sido muy estudiada en
los laboratorios aerodinimicos y se ha de-
terminado como Opima la relacion 5,44 en-
tre la longitud 216 metros y el didmetro
30,65. Su peso total en orden de marcha
sera de 158 toneladas, en las que estan
comprentidas 30 para combustible y 25 de
peso de pago.
de 120 kilébmetros por hora mediante seis
motores Rolls de 700 caballos y tendra un

La velocidad normal serd

radio de accién de 6.000 kildmetros.

Esti previsto el acomodo de 35 hombres
de equipo y de 100 pasajeros. El precio
de la aeronave fué calculado en ¢ millones
de pesetas.

Entre Inglaterra y el Canadd se tarda-
ran unas 48 horas en ir y unas 38 en volver,
debido a las corrientes atmosféricas nor-
males, y se supone que poniendo el billete
a 3.500 pesetas podrd explotarse la em-
presa con éxito comercial.

Los Estados Unidos es el otro pais que
se permite el lujo de construir aeronaves
de gran tamafo., Pero lo curioso del caso
es que este pais hasta ahora el mas co-
mercial construye los dirigibles con miras
exclusivamente militares.
Actualmente el Gobierno de la Union,
tiene encargados dos enormes aeronaves a
la Compaiiia CGood-Year, que, como se
sabe, es la que explota las patentes Zeppe-
lin en los Estados Unidos, ¥y a cuyos ta-
lleres especializados ha dotado de los mas
modernos adelantos y los ha completado
con algin personal aleman especializado.

Los ingenieros de la Good-Year-Zeppe-
lin Corporation, hicieron los proyectos pre-
fiminares de un dirigible que cumpliese
caracteristicas militares que los
técnicos habian impuesto. Para ello se re-

con las

solvié ir a una cubicacién de 182.000 me-
tros cabicos. Son, pues, estos diribles, los
mis grandes que hasta el presente se hayan
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aires. Su longitud es de
238 metros. Si se compara esta dimensién
con los 235 metros de longitud del LZ—r127
que sélo cubica 105000 metros ciibicos, se
nota que también los norteamericanos han
debido llegar en sus estudios aerodinimi-

lanzado a los

Aspecto longitudinal de un Dornier Superwal de caracleristicas muy parecidas al Nwmanzia

cos a conclusiones semejantes a las de los
ingleses, los que, segiin antes dijimos, ha-
cen sus mas modernas aeronaves de forma
menos afilada que las precedentes.

El aumentp de resistencia al avance que
representa esa relativa seccién transver-
sal mayor queda compensado con la nueva
disposicion de las barquillas. La de go-
bierno, en lugar de ir suspendida en 1la
parte inferior del cuerpo del dirigible, va
adosada a él, como va se hab'a hecho en
el Los Angeles. Asimismo, las barquillas
de los motores no sobresalen del cuerpo
principal.

Como este dirigible Good-Year-Zeppelin
estd proyectado con fines militares lleva
plataformas en su parte 5uperi0r: a proa y
a popa para colocar alli ametralladoras o
artilleria ligera que sirvan de defensa con-
tra la aproximacién de enemigos aéreos.
Hay también sitio para ametralladoras en
los costados, en la cabina de mando y en
la base de los timones. Puede, ademas,
Hevar colgados de cuatro a seis aeropla-
nos como elementos de defensa y de sal-
vamento,

En el historial de la Compafiia Zeppelin
no cxiste ninguna destruccion de sus di-
rigibles debida a rotura de sus armaduras
metalicas, como ocurrié, por lo menos, en
uno de los dirigibles construidos en In-
glaterra. No obstante, en el nuevo dirigible,
a la experiencia acumulada, se han afadi-
do nuevas precauciones. Para ellp la nueva
quilla es dohle o triple, en vez de ser, como
antes, sencilla. Esto dard un gran aumento
de resistencia longitudinal. Otro detalle es
el empleo de vigas transversales en aro,

de modo que la rotura de una parte de la
armazon no pondria en peligro a la aero-
nave,

Por lo demas, la extructura general es
semejante a la que viene empleandose en la
construccién de todos los Zeppelines: Una

serie de globos, de envoltura absolutamen-
te independiente,
nuacion de otro, y luego otra envoltura ge-
neral que recubre exteriormente toda la
armazon metalica. Hay, sin embargo, nu-

colocados uno a conti-

merosos detalles que han sido mejorados
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Estos nuevos dirigibles norteamericanos

marcharan normalmente a 145 kilémetros

por hora, movidos por una potencia de

obtener un radio
13.000 kilémetros.

4.800 caballos y podran

de accién entre 8.000 y

El viaje alrededor del mundo del
Numancia, y el altimo récord de
Ferrarin y del Prete.

UANDO se publiquen estas lineas proba-
C blemente ya se habra botado vy ensa-
vado el nuevo hidroavién del tipo Dornier,
en que los comandantes Franco v Gallarza,
capitan Alda ¥ Rada,
proyectan dar la vuelta al mundo.

Ruiz de mecanico

El aparato ha side construido en las

factorias que en Cadiz tiene establecidas
la Compafiia Espafiola que va a explotar
en Espaia las patentes del ingeniero ale-
man Sr. Dornier.

En el nimero de la primera quincena de
marzo dimos a conocer con detalle las ca-
racteristicas de estos notables y bellos apa-
ratos. Hoy nos complacemos en presentar
a nuestros lectores nuevos aspectos de un
reciente Dornier Superwal en todo seme-
jante al quq

han bautizado a su aparato nuestros avia-

“Numancia”, nombre con
dores que van en breve a tratar de dar la
vuelta a la tierra por los aires.
Naturalmente, la cabina, en lugar de lle-
varla acondicionada como muestra la fo-

Vista de la cabina de pasajeros de un Dornier Superwal

en cada tipo sucesivo. Por ejemplo. en el

tltimo las vigas circulares transversales
estan dispuestas de modo que por ellas hay
acceso facil a todo el interior del dirigi-

ble para inspeccionar y reparar.
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tografia que se refiere a un hidroavién

comercial, la llevaran nuestros aviadores

dispuesta mis someramente para el descan-
50, v especialmente como depdsito de com-

bustible, estacién de radio y repuesto.
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El Dornier Superwal semejante al Numancia, en vuelo.

El itinerario que intenta seguir el co-
mandante Franco, es en su maxima parte
maritimo, y como estos aparatos Dornier
tienen excelentes condiciones marineras, el
viaje se efectuard con las miximas garan-
tias que pueden contarse en un viaje de
esta naturaleza y tan largo.

Las etapas seran veinte y de longitud

nada exagerada, pues la mayor no pasa
de los 2.800 kilémetros.

del Espafia (Cadiz),
se dirigirin por las Azores hacia Nueva

Partiendo sur de
York. De aqui descenderan por la costa
de la Florida para atravesar por su parte
mas estrecha el Continente americano, y
subiran luego, bordeando la costa Orien-
tal de éste, a San Francisco de Califor-
nia y luego al estrecho de Bering para
pasar a Asia,

Alli, iran siguiendo la cadena de islas que
el Japén forma de Norte a Sur, y saltarin
a las Filipinas. De éstas tocaran por el
norte de las islas holandesas, en algunos
puertos de la India, y remontando el curso
del Eufrates pasarin al Mediterrineo, para

terminar el viaje en el aeropuerto de Car-

*agena o en Cadiz segtin las circunstancias.
El detalle de las etapas previstas y la

longitud de las mismas es el siguiente:

Cadiz - Azores........:: S s, 2.000
Azores: ~ Halifax.......omai 2.850
Halifax - Nueva York.......... 1.000
Nueva York - La Habana...... 2200
La Habana - Veracruz........... 1.500
Verdertz = "La Paz..........zoms 2.000
La Paz - San Francisco......... 1.000
San Francisco - Price Rupert. 2.000
Price Rupert - Unalaska........ 2.300
Unalaska - Paramutchir........ 2.400
Paramutchir - Tokio.............. 2.400
Tokio - Kagosima. ... s 1.000
Kagosima - Manila................ 2.300
Manila - Puerto Victoria...... o ]
Puerto Victoria - Colombo...... 2.200
Colombo - Bombay................ 1.700
Bombty - Bushiere................. 2.500
Bushiere - Alejandrete........... 1.800
Alejandrete - Palermo............ 2.000
Ralermos G A diz i Y =50,

Fgtalemers v e 40.050
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Es decir, que aunque van a ir siguiendo
una linea quebrada, la longitud del reco-
rrido equivale, poco mas o menos, a dar
la vuelta al mundo siguiendo un circulo
maximo o el mismisimo ecuador,

El hidroaviéon totalmente cargado de ga-
solina pesara unas 15 toneladas y media. En
estas condiciones se levantara con trabajo y
tiene que llevar los cuatro motores en mar-
cha para poderse mantener en el aire. Des-
pués de recorridos 500 kilometros ya puede
marchar con tres motores.

Este viaje, bien planeado y de riesgo
relativamente pequefio, tiene, pues, todas
nuestras simpatias, e igualmente las tendra
de todos los técnicos mundiales.

No ocurre lo mismo con la atrocidad
—no puede llamarse de otro modo—que
han cometido los aviadores italianos Fe-
rrarin y Del Prete, salvando en un avién
terrestre los 7.000 y pico de kildmetros
que separan a Roma de la Punta Natal
del Brasil.

En nuestro ntimero anterior comentamos
con alabanzas los récords que estos mis-
aviadores habian establecido volando
sobre un circuito cerrado durante mas de
cincuenta y ocho horas. Lo que no puede
aprobar nadie es que con el mismo aparato
terrestre que efectuaron aquella proeza ex-
pusieran luego tan gravisimamente sus vi-
das para conseguir, aparte del récord de
distancia en linea recta, los mismos ré-
cords de duracién y distancia en circuito
cerradp que hubieran podido obtener en las
mismas condiciones de antes.

Por fortuna sali® bien la experiencia,
pero, por muchas garantias que dé un mo-
tor como el Fiat, nunca estd libre de un
desfallecimiento o de una averia ajena a
la construccién propiamente dicha, y en-
tonces hubiéramos lamentado con dolor la
pérdida de vidas tan ftiles para el des-
arrollo de la locomocién aérea. cuales son
las de los dos wvalientes aviadores italianos
Ferrarin y Del Prete.

maos

Por esta misma razén nos parecié ex-
celente la decision de la Jefatura de la
Aeronautica Espafiola cuando prohibié de
modo terminante el que nuestros aviadores
Jiménez e Iglesias, con el avién terestre
Breguet XIX, intentasen el récord de dis-
tancia sobre la ruta Espafia-Cuba.

Biblioteca Nacional de Espafa
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La propulsion aerodinamica de los aviones (1)

ha circulado por la
noticia de

N estos dfas
Prensa la
unos experimentos, y, a mas de ex-

perimentos, del propésito de construccién,

para proxima fecha, de un avién - cohete
que, como su nombre da a entender y que-
da confirmado por informes complementa-
rios de una revista técnica, rompe el anti-
cuado molde de motor con su correspon-
diente hélice, sustituyéndolo pura y simple-
mente por la reaccion de los gases despren-
didos en la combustion de pélvoras espe-
ciales (algo lentas y de abundante produc-

interesante

cién de gases), aprovechando la fuerza re-
activa de dichos gases y la del arrastre o
induccién de movimiento que producirin
éstos en la atmoésfera.

No cabe mayor modernismo ni mas re-
volucionaria idea para perturbar las con-
ciencias técnicas de todos los ingenieros del
mundo..., porque lo peor, 0 mas bien dicho,
lo mejor, es que van bien orientados, y no
habra que sorprenderse mucho de los re-
sultados si en el porvenir, que, a nuestro
juicio. pertenece al motor sin hélice, hace
su aparicion el avién-cohete o aunque sea
algo menos.

Es interesante, pues, echar una ojeada de
estudip vulgar sobre el problema.

Los espafioles tenemos, no obstante nues-
tra pﬁrca actividad industrial e inventiva,
varios casos de tentativas que quitan ori-
ginalidad a los experimentos alemanes.

Otros mas viejos de edad lo recordaran
mejor que yo; pero recuerdo, cuando yo
tenfa diez o doce afios, haber visto un di-
bujo en una libreria de la Puerta del Sel,
representando un proyecto de direccién de
glohos. debido al ingenio de un tal “Cazor-
la”, en cuya barquilla, la del globo, se veian
unos hombres actuando vigorosamente so-
bre unos fuelles y haciendo salir el aire
por unos agujeros especiales fijos en la
barquilla.

En aquellos dias sonaba mucho el nom-
bre del inventor; pero no creo que se re-
uniera el dinero para el experimento, y el
pobre se morirfa con la pena de no haber
podido realizar su ilusién. Desde luego el
proyecto np resiste la critica: pero en otro
pais se hubiera ensayado tal vez, y enton-
ces quiza se habria sacado el hilo del ovi-
llo, que ahora parece ser se va a devanar
con éxito,

Otro caso que recordamos y creo fué
contemporaneo de la guerra con los Esta-
dos Unidos, es del “Toéxpiro Daza”. Ese
si que emocion6 el ambiente, debido sin
duda a las circunstancias de entonces, v

—_—

‘1) O también: Propulsién de los aviones mediante
el dinamismao artifici«l del mire atmosférico.
2 0 ](Ilejor: Propulsién de los aviones por viento arti-
cial. ;

hasta fué ensavado oficialmente. Una no-
vela de Pio Baroja, no recuerdo cuil, se
ocupa y describe incidentalmente el asunto.
Fué un fracaso; el inventor trataba, dispa-
rando desde la costa y valiéndose de un
cohete monstruoso, de llevar a bordo del
barco enemigo que nos sitiara, una carga
enorme de explosivos, que hicieran volar
el barco. Tampoco resiste la critica el in-
vento en su concepcion general; pero en
ambos se salva el tema de la propulsion
aerodindmica, distinto de la hélice, y que
hoy esti confirmado con el experimento
hecho en Alemania, que es lo que motiva
estas Con él han logrado
avanzar en un trayecto de sesenta metros.
y a una aceleracion muy grande, un auto
especial (sin motor ni asientos), mediante
el disparo sucesivo de unos cohetes que ac-
tuaban en la trasera del coche.

lineas. hacer

Ensayo que nosotros no hubiéramos rea-
lizado por ser en cierto modo infantil y
porque aqui no hay dinero para tonterias
cientificas, dado que tampoco le hay para
cosas que no lo son.

Sin embargo, esas tonterias a lo mejor
son las que abren los ojos de los técnicos
para lanzarlos por el camino de la verdad
inexplorada,

Para el presente estudio, aunque hecho
sin amplitud y sin pretensiones, hay que
recordar algunas leves de dinamica.

Toda fuerza, atractiva o repulsiva, al ac-
tuar sobre masas, mediante camino y tiem-
po, ejecuta un trabajo que, de no ser trans-
formado en otra cosa (1), lo hace en mo-
vimiento, dando lugar a la “energia ciné-
tica” o mas vulgarmente “fuerza viva”.

El trabajo total desarrollado en este caso
puede componerse de dos o mas sumandos.

Pero siempre:

Primero. Las velocidades de las masas
puestas en movimiento son
proporcionales a éstas.

Segundo. El valor de cada sumando de
los que integran la “energia cinética™ total
es inversamente proporcional a su masa.

De donde se deduce que, cuando un cuer-
po cae. toda la energia puesta en accién
por la gravedad queda integrada en el cuer-
PO, ya que la otra masa es la tierra y ésta
es infinita.

inversamente

Este ejemplo lo es de dos sumandos.
Una granada que estalla es ejemplo de
muchisimos sumandos,

Aclaremos més: si mis brazos se distien-
den entre _dos sillas iguales, por ejemplo,
mi trabajo muscular queda absorbido por
ellas, por partes iguales. Pero si reaccio-
nan entre una silla y la pared, toda la ener-

(1) Calor, electricidad, etc.
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gia se la lleva la silla, pues a masa infini-
ta (1) corresponde energia O.

Por eso hay que apoyarse en la pared o
en el suelo para aprovechar bien los es-
fuerzos musculares en beneficio del efecto
atil que se busca.

Los muelles, los gases que se distienden,
etcétera, nos ofrecen campo para mil ejem-
plos mas.

En el recule de los
ejemplo interesante. El aumentar la masa
del fusil,
hombro, incrementa el alcance de la bala.

Si en un candén o cilindro abierto por las
dos hocas ponemos dos balas iguales y ha-
cemos explotar una carga central de pol-
vora, las balas llevaran cada una la mitad
de la energia que presté la pélvora.

A. Si repetimos el experimento con solo
una bala, ésta ya no saldra con la energia
de antes; casi toda la energia se habra
gastado en poner en movimiento, con fa-
bulosa velocidad, los pocos gases (pocos
con relacion a las calorias manifestadas
por la poélvora, como veremos mas adelan-
te) producidos, que tomaran un camino
opuesto al de la bala, ocurriendo todo con
arreglo a la ley segunda.

B. Si volvemos a repetir el experimen-
to haciendo que esa bala tinica del ensayo
anterior tenga una masa infinita o muy
grande, toda la energia, no casi toda, como
antes, sino toda, se habra gastado en im-
pulsar los propios gases a velocidad sufi-
ciente para que la integren.

C. Pero esta bala, de masa infinita, la
podemos sustituir simplemente por un dia-
fragma o tapén sin masa, inmovilizada por
una fuerza f, cuya fuerza, siendo mayor
o igual a la presién de trabajo de la carga
de pdlvora, equivaldri en sus efectos a la
bala de masa infinita y, por lo tanto toda
la energia estarid integrada en la masa v
velocidad de los gases, como anteriormente
ocurrio,

D. Por dltimo, hagamos otra experien-
cia: pongamos sola la carga de pélvora, o
sea sin balas; pero cada boca del tubo o
cafién va a comunicar con un espacio infini-
to; el uno es la atmésfera v el otro el es-
pacio vacio.

O sea que los gases se van a encontrar:
los que salgan por una boca, con aire por
delante, vy los otros, sin dicho aire.

En estas condiciones, ;cémo se distri-
buira la energia de la pélvora? Evidente-
mente, los gases que salgan por la boca que
da en el vacio se llevarin la mayor parte
de ella. Los gases de la combustién que
salgan por la boca atmosférica se encuen-
tran con un tapén de aire al cual arrastra,
y éste, a su vez, hace lo mismo con otra

canones tenemos

apoyandolo fuertemente en el

(1) Con relacién ala otra masa,
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capa de aire, y asi sucesivamente, lo cual
constituye, por decirlo asi, un continuado
aumento de masa hasta llegar a un cierto
régimen (1).

Esta masa, con arreglo al teorema de
“Cantidad de movimiento”, del que ya se
hablé, tomard una velocidad menor que los
gases que salen por la boca del vacio. Y
como también se dijo que la distribucion
de la energia gastada es inversamente pro-
porcional a las masas, queda demostrado
el aserto.

Veamos ahora algo de aerodinimica.

Cuando una superficie de ataque F avan-
za en la atmésfera o es sometida a una
corriente aérea o a ambas cosas a la vez,
la velocidad sera V.

Y tenemos lo siguiente:

1. La presién P sobre la superficie F de
ataque es sencillamente proporcional a la
extension de dicha superficie F.

2° También lo es al cuadrado de la ve-
locidad de V.

3.° El trabajo absorbido en efectuar la
presion P es directamente proporcional a F
y al cubo de V.

Llamando P a la presion sobre F.

Idem V a la velocidad relativa.

Idem L al trabajo rendido.

Las relaciones entre dos planos distintos

P F
F F’ son: — = — para una misma velo-
PJ F‘,

cidad en ambos.

A
— =— para una misma extension de su-
P

perficies de ataque en ambos.

VEE R
— = — para una misma presion en ambos.
AP

En: general: L = VP = V*F.

A
—=— para un mismo trabajo en ambos.

Pis =iy
— =— para idem idem idem.
Py

Con simplemente estas relaciones y sin
las formulas, que no son del caso, puesto
que no vamos a hallar resultados determi-
nados v cuantitativos, podemos ver ya. aun-
que sea incidentalmente y a titulo de ejer-
cicio, algunas consecuencias interesantes.

(1) Utilizando este fentmeno funcionan los inyec-
tores, eyect res hidrdulicos, etc , etc., que en definitiva,
no son mds que transformadores de los factores que in-
tegran las «fuerzas vivas»; exactamente como lo hacen
los transformadores eléctiicos.

Por ejemplo la explicacion de los para-
caidas. Segiin la pentiltima relacién, para
un valor cualquiera de L es FV* = F' V™,
Pero FV? es igual a F V? o sea que es la
expresion de la “energia cinética”, puesto
que es la masa multiplicada por el cuadrado
de la velocidad y puede expresarse en kilo-
gramos, y éstos a su vez en un cuerpo que
cae. i
Como por otra parte, en el otro miembro,
sin alterar su valor, podemos hacer que
su V' sea muy pequefia, con tal de que haga-
mos suficientemente grande, como compen-
sacién, al valor de F’, dicho se esta que
cualquier masa o peso le podemos equilibrar
con una V' todo lo pequefia que se quiera.

Esta velocidad es la del aire de abajo
arriba obtenida por el movimiento relativo
de arriba abajo del cuerpo que cae y que
proximamente se hace de un metro por se-
eundo en la practica.

LA POLVORA Y SUS COHETES

Hermosa fantasia (1) y admirables dibu-
jos los publicados por una revista popular
ilustrada referentes a la aplicacién de la
polvora en los aviones.

Hablemos, pues, de la pélvora, pero su-
cintamente, ya que le corresponde su turno.

Gran desconocimiento revela el articulis-
ta al hablar de esas fantasticas velocidades,
si las cree posibles.

Todo el mundo conoce el cohete.

Realmente toma una enorme velocidad.
Pero un cohete no es un avién; si propor-
cionalmente han de llevar esa misma carga
de poblvora... todo el cohete es pélvora o
casi todo él: no lo olvidemos.

En la experiencia del auto se han quema-
do calorias suficientes para dar la vuelta
al mundo en un avién corriente, para sélo
andar sesenta metros en total,

Como procedemos “grosso modo” pon-
dremos que un centimetro ciibico de pélvo-
ra pesa un gramo y da al explotar mil qui-
nientas calorias pequefias y cuatrocientos
centimetros ctlibicos de gases.

Reduciéndolo a kilogramos tenemos: un
kilogramo de pélvora igual mil quinientas
calorias grandes y cuatrocientos mil centi-
metros chbicos, o sea cuatrocientos litros
de gases.

Luego la masa calorimétrica, o sea la ma-
sa de que dispone cada caloria para trabajar

1.000
= 0,666 gramos
1.500

por reaccién sera de

(claro, los gases pesan lp mismo que la
pélvora que los produce). Es decir, que
cada calorfa dispondrd de 0,66 gramos de
masa.

(1) <«Nuevo mundo» del 4 de mayo actual,
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Sigamos: comparemos esto con las mez-
clas actuales de gasolina y aire.

Un kilogramo de gasolina se mezcla con
20 kilogramos de aire; de manera que
11.000 calorias disponen de 21 kilogramos
para trabajar en los efectos nuevos de re-
accién que estamos estudiando, en vez de
los 7,32 kg. de que disponen esas mismas
calorias de pélvora, Es una diferencia apre-
ciable.

Yo np sé si el lector me sigue bien; re-
cuerde la importancia que tienen las masas
para el reparto de la energia motriz entre
los dos sumandos de la ecuacién, dado que
la carencia de masa de uno de ellos despoja
al otro de movimiento, porque €l lo absorbe
todo (véase A).

Sobre esto ya insistiremos.

Tenemos, pues, que la masa-calorimétrica
de la mezcla carburada corriente es de 1,0 6
sea 2,0 veces mayor que la de la pélvora (1).

Si las enormes cantidades de calorias que
encierra un kilogramo de pélvora sirvieran
para calentar aire, tomandolo el avion al
paso de su carrera por la atmésfera, como
lo hace para la gasolina, seria su accién in-
sustituible y maravillosa.

Pero la pélvora es un compuesto quimico
poco estable, que ya lleva en si todos los

_elementos de transformacién: combustible

y comburente, Su misién es producir unas
temperaturas enormes en los pocos gases
desprendidos, para, en reducidos espacios,
producir grandes presiones disgregadoras y
aceleradoras de masas. No puede cambiarse
st mision, tan s6lo seducido por una atra-
vente analogfa. ;Qué se harfa con toda esa
enorme temperatura y las calorias que re-
presenta? ;Son transformables?

Estas interrogantes se presentan al es-
piritu del téenico.

La pélvora v su aplicacién al caso es in-
admisible y absurda.

Pero ahora bien; el que lo sea la pblvora
no destruye la posibilidad del método o
procedimiento. ~

Para conseguir la propulsién hay que
lanzar al espacio masas sélidas, liquidas o
gaseqsas.

:Pero c¢émo pensar en embarcar en el
avion balas, por ejemplo, o agua para irla
abandonando por el camino y aprovechar
la reaccion de su desprendimiento?

Pero dicho camino esta lleng de aire,
que es masa, y podemos, gastando energia,
cogerlo y lanzarlo a una mayor velocidad.

;Qué otra cosa hace la hélice sino eso
mismo?

Indudablemente, proveerse de aire en el
camino es introducir un gasto suplementa-
rio de energia en el régimen del avién en
vuelo. Pero va veremos la importancia re-
lativa de dicho gasto.

) zr.000 1,0 =
& R T i 0,66 T &
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Convencidos, por la demostraciéon hecha,
de que no son las pdlvoras las que han de
resolver el problema de la propulsién aero-
dinamica de los aviones, y no precisamente
por falta de riqueza térmica, sino por po-
breza de masa-calorimétrica, que es todo lo
contrario, veamos otros elementos propios
para dicho fin.

Los gases de mezcla carburada con ga-
solina, por el hecho de ser 2,0 veces mayor
su masa-calorimétrica, ofrecen mayores po-
sibilidades.

Admitiendo comp cosa hecha (hasta el
dia ni siquiera se ha intentado) el que exis-
tiera el motor o, mejor dicho, el generador,
que produjese esos gases sin el fin inme-
diato de su dilatacion en cilindros cerrados
con émbolo movil, como actualmente se
hace, veremos, no obstante, sus enormes
inconvenientes, aunque de orden menor que
los de la polvora,

Las pélvoras dan 3.000 grados centigra-
dos (1), v la mezcla carburada da 2.000.

Si obtenemos los gases a esa, también,
enorme temperatura, dificil va a ser de-
jarlos expansionar con un rendimiento fa-
vorable, porque la radiacién y conductibili-
dad de los depésitos que los almacene, aun-
que no sea mAs que un instante, para la
metddica y organizada expansion de ellos,
seran los enemigos que impidan la realiza-
cién del suefio que perseguimos.

Otra cosa seria si esos gases tuvieran una
menor temperatura, y a cambio de ello po-
seyeran mayor masa, porque esto tltimo se-
ria. como dicen en Castilla, “miel sobre
hojuelas ™.

Esto si que permitiria la realizacién sen-
sata de la propulsién aerodinamica en con-
dicignes dignas de tal nombre: por su ren-
dimiento y por su sencillez.

Segiin se dice, hay un espafiol que cree
haber resuelto el problema en este sentido,
y de ello nos felicitaremos, si es cierto. Se-
glin parece, esti en manos del Gobierno el
asunto, con motivo de un concurso de mo-
tores de aviacidn.

Ya se vera lo que resulta; pero nosotros
seguiremos estudiando el problema dentro
de sus posibilidades.

Admitamos, porque algo hemos de admi-
tir, que se descubre la manera de calentar
con gasolina u otro” combustible analogo.
grandes masas de aire a una baja tempera-
tura como de 300 a 350 grados centesima-
les, y a siete u ocho atmésferas de presion

Supongamos también, o mejor, acepte-
mos como definicion supuesta, que, tratan-
dose de productos debidos a la reaccién de
una mezcla muy rica en aire v, por lo tanto,
muy pobre en combustible, el metro ctibico
de dichos productos encierra 100 calorfas;

(1) _Volvemos a recordor que esto no. son mds que
aproximaciones para vislumbrar la regla general,

1.300
lo cual dice que (1) dan 13 gramos

100
como masa-caloria, v es, por lo tanto,

13
= 20 (veinte) veces mayor que la

0,66

de la pélvora.

Se comprende que, con esta diferencia,
yva se puede hacer algo serio.

En este punto el estudio presente, que. re-
petimos, no es mas que un analisis de orien-
tacion para los™ técnicos que quieran ocu-
parse de él, no procede, como final, otra
cosa, y como resumen, que aceptando el
supuesto de la invencién que ha de producir
esas masas de aire caliente a modo de ge-
nerador térmico, y con fin anilogo al de
las calderas de vapor, darla por realizada
y proceder a dar una idea del funcionamien-
to apoyandonos en las leves de aerodinamica,
reaccion y fuerzas vivas, recordadas al prin-
cipio del presente trabajo.

El avion llevara a bordo, simplemente. un
egenerador de aire caliente, cuyo aire ird
tomando por el camino.

La salida o escape de ese aire lo efectua-
ra el avién en la forma mas o menos pare-
cida a la dibujada en el periddico ilustrado,
del cual ya hicimos referencia.

rrara hacer la arrancada, las masas du
gases saldrin por los tubos; pero se in-
crementaran por la induccién de movimien-
to, va explicada, con cinco o seis veces mas
de masa, con las que se pondrin conjunta-
mente en movimiento (véase D). Este fe-
néomeno ocurre lo mismo con los gases lan-
zados por la pélvora, y gracias a él, los
cohetes ascienden verticalmente, que de otro
modo, en el vacio, no lo harian probable-
mente.

Admitida la cifra de seis como incre-
mento de la masa puesta en movimiento,
tendremos como definitiva cifra para la
masa-calorfa la de 13 por 6 = 78 pramos.

Sigamos: Por muy grande que sea la
masa del avién, ésta, no menos importante
masa de aire puesta en movimiento, tendra
que producirle un efecto de empuje bien
sensible,

Calculémosle por encima :

El avién lleva potencia, supongamos, de
100 caballos nominales, que son 7.500 kilo-

7.500
grametros por segundo, y son —i

427

calorfas las manifestadas.

Pero 18 por 78 son 1.400 gramos los
lanzados al espacio, por segundo, de aire.
Si el avién pesa s00 kilogramos, por ejem-

(1) Peso de un metro ciibico de aire es 1.300 gramos
aproximadamente.
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plo, tenemos que los 7.500 kilogrametros
motores quedan distribuidos de manera in-
versamente proporcional a las masas; lo
que quiere decir que, en los primeros mo-
mentos, la energia motriz, casi toda, se la
lleva el aire puesto en movimiento,

Pero como parte de esa energia (21 kgm.)
se va acumulando en la masa del avion,
éste empieza su movimiento, el cual se va
incrementando instante por instante.

Y aqui empieza lo difcil de comprender:
a lo menos lo fué para el que esto escribe.

Si no ocurriera otra cosa, ademas de 'a
relatada, tendriamos ese residuo de energia
(los 21 kgm.), acumulindose eternamente en
la masa del avion y haciéndole adquirir una
velocidad espantosa y a titulo, por decirlo
asi, gratuito o poco menos,

Pero la naturaleza no consiente esas ano-
malias.

Por una parte, un derroche de energia
en un efecto inutil, cual es el de poner en
movimiento masas de aire, y por otro, la
obtencion del efecto 1til buscado, que es
de hacer caminar al avion a tan poca costa
(quien dice avion dice auto, etc.), como es
el gasto de 21 kgm. por segundo.

Lo que ocurre es lo siguiente: al. prin-
cipio, en efecto, hay un verdadero derro-
che de energia motriz en el sentido de su
mal empleo; pero a medida que empieza
e! movimiento de la masa primaria (avion,
auto, etc.), en el frente de ella, o superfi-
cie I¥ de ataque, se va formando una contra-
presién P, que va creciendo a medida que
crece V, o sea la velocidad.

Seglin la férmula conocida

FV*
P=vyy —
2g

En el mismo momento que P. por el au-
mento de V, llega a un valor que iguala al
de la presion que emplean los gases para
salir, ocurre lo que ocurriria si la masa de
590 kilogramos del avion hubiera ido cre-
ciendo hasta el infinito.

Fn este caso, jgran paradojal!, foda la
energia motriz se la lleva el efecto secun-
dario, o sean los gases expedidos, segiin se
exnlico al principio (véase B).

Pero fijémonos bien, y aqui viene la ex-
plicacion del truco.

sNo estamos venciendo precisamente la
resistencia del aire al paso del avion o tra-
bajo I, cuya foérmula es:

FV?
L=iyip ——
2g

en la que y es el peso de

un metro ctibico de aire y 1 un coeficiente
empirico que oscila entre uno y tres?
Luego entonces, lejos de ser el trabajo
motor completamente perdido, es todo lo
contrario; completamente ganado.
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Esto se explica también en el ejemplo
que pusimos al principio en el parrafo le-
tra C, cuya fuerza supuesta es la resisten-
cia del aire ¢ contrapresion referida hacc
un momento.

Ya va quedando poco que decir.

Dadas las condiciones fisicas que el ge-
nerador supuesto comunica al aire caliente,
veamos la velocidad que toma dicho aire a!
expansionarse. Como la masa-caloria es
0,078 kilogramos, tendremos

0,078 V*
q2r = luego V = 333 metros apro-
28
ximadamente.

Ahora: L sabemos que es igual a V P.

Cuando el avién se pone en equilibrio es-
tatica, o sea cuando ya no aumenta su ve-
locidad, es que son iguales sus presiones: la
interior y la exterior, que llamaremos P P’

El equilibrio dinimico no sobreviene mas
que cuando los trabajos L. L' (motor y re-
sistente), correspondientes a P P, son tam-
bién iguales. En este caso, el rendimiento
ntil de la energia es, naturalmente, igual a
la unidad.

Pero para ello, como L = V P y L' =
V' P’ dichas igualdades (la de L. = L’ y
P = P’ solo sobrevendrin cuando a su
vez V sea igual a V.

Es decir, cuando ¢l avién camine a 333 me-
tros por segundo. Como esto es algo difi-
cil que se consiga (claro que todo es cues-
de potencia y otros medios), aten-
prudentes.

tion
gamonos a cifras mas Pero
antes hagamos un resumen de los medios
posibles para aumentar el rendimiento del
combustible.

1. Aumento de la velocidad del avion,
bien aumentande la potencia o disminuyen-
do la superficie de resistencia F.

2. Aumentar la induccién de movimien-
to .del chorro motor sobre el aire ambien-
te, bien por su forma o bien por su dia-
metro.

3." Empobrecimiento miximo del calor
en el aire motor, o s2a aimento de la masa-
caloria.

Si ponemos prudentemente la cifra V' =

Vv
111 0o sea ——, que da 500 kilometros por
3

L
hora, dicho se estd que L' = —— de done
3
| 7% 1
Rendimienty = — = — = 0.33
L 3

[ste es el rendimiento esquematico (1).
Para el rendimiento tedrico absoluto multi-
plicaremos por 08 el anterior y obtendre-
mos la cifra de 0,26 en definitiva.

: Esto es poco, es mucho, es aceptable?
Para saberlo y definir si constituye o no
un progreso, comparémoslo con lo actual.

Como no datos ni ejemplo do
avion para comparar, y solo tengo a mano

un ejemplo de raid de automdvil, que para

tengo

el caso lo mismo da, a ¢l me atengo.

Estd tomado de la revista Las Finansas,
niimero 208, pagina 35, y coincide la ve-
locidad de 110 metros por segundo con la
asignada por nosotros.

Dice: F = 1 m? y haciendo los cilcu-
formula citada
mente y poniendo P = 1,22 se obtiene el

los mediante la anterior-
mismo resultado que el articulista, o sea
105,000 kegm. por segundo para valor de
I, o sea trabajo de resistencia al aire.
Afnadiendo a este valor un 50 por 100 mas
para rozamientos, ventilacién de las rue-
das, etc., que ya es conceder, tenemos para

gasto total 130.000 kgm. en ntimeros re-

dondos.
Segn parece, ha necesitado el automo-
vil un motor de 1.400 caballos, vy asignan-

dole un consumo de zoo gramos de com-
bustible por caballo-hora, y haciendo ope-
raciones se ve que se quema combustible a

razon de 2.200.000 kg. por segundo.

150.000

Si dividimos resultara para

2.200.000

rendimiento la cifra de 0,07, o sea el siete
por ciento.
rendimiento

Comparandolo con el otro

obtenido anteriormente, vemos que aquél
es cuatro veces mayor proximamente. Iis-
ta manera de ver los rendim’entos es. a
nuestro juicio, la mas racional, porque es
la que integra la totalidad de las fuerzas
puestas en juego a pleno vuelo,

(1) KHendimiento esquemsitico, en el que se prescin-
de cierios factoies, rozamicnto, eic., parn ver mis cla-
ro, el esqueleto del conjunto.
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Un punto nos falta todavia por aclarar:
el avion necesita repostarse de aire en el
:amino. Coge un metro ctibico de aire a

la velocidad de 111 metros por segundo,

I3 3T
gastando ————— =
2g.

mismo metro cithico, una vez calentado, en-

813 kgm. Ese

cerrara en su seno 100 calorias por 427 ki-
Luego el
100 de la

logramos = 42.700 kilogramos.

gasto representa solo el 2 por

energia, constituyendo un servicio barato.
En realidad, ya hemos terminado.

Pero para los recalcitrantes, para los in-

crédulos, vamos a finalizar con una de-
mostracion de mecanica racional fundada

en el principio de la “conservacion de la
energia .

Supongamos en el espacio
una superficie cilindrica.

suspendida
Podemos imagi-
narnosla caminando ella en direccién a su
eje, o mejor, y para mas claridad, inmévil,
dejandose atravesar por una corriente de
aire que entra por una de sus hocas y sale
por la otra (rozamientos no hay; es teoria
esquematica).

Se comprende que ese cuerpo sea insen-
sible y conserve su estado actual, o sea su
inmovilidad, a pesar del viento.

Pero si tapamos una de sus bocas, la que
mira al viento, con una superficie plana, el
viento la a.

arrastra y no hay que decir
por qué.

Pero si por artificio cualquiera hace-
mos que por la boca destapada salga aquel
mismo aire que perdié su energia en el
choque con la boca tapada, regenerado con
energ’a tomada de otra fuente, el sistema
queda nuevamente en equilibrio y el cilin-
dro sigue inmoévil en el espacio, aun con
la boca tapada. El calor producido y ra-
diado en el choque es el mismo, o mejor,
otro igual a él, que hay que emplear to-

; v -
mindolo de otro manantial de energia.
Carros GonzArez P. Brrrocar (1)
Madrid, 21 de mavo de 1928,
(Prohibvida la reproduccién sin permiso del autor)
(Continuard.)
(i) Aunque el presente articule ha sido publicado
por un estimado colega, le reproducimos por especial

permiso de su Autor.
(N. dela R.)
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RESENA QUINCENAL DEL PROGRESO DE LOS TRANS.

PO..TES MECANICOS. DEFENSA Y ESTUDIO DE ELLOS

EOS CIIASLES DE SEIS ' RUEDAS

El camion

@®

Fic. 1.—Planta de los chasis W. D.—1 Motor; 2 Cambio; 3 Reductor o demultiplicador ;
4 Juntas de cardan; 5 Grupos de diferenciales.

L tipo mas corriente de camion mi-
litar durante la gran guerra fué el
de 3 a 4.500 kilos de carga, cuatro

ruedas, de las cuales dos zagueras motri-
ces v dos delanteras directrices, bandajes
macizos, motor de cuatro cilindros y de
cuatro a seis litros de cilindrada con 1.000
revoluciones, vy, en fin. velocidad normal
de 25 kilémetros por hora.

En los altimos tiempos de la guerra,
América aporté una cantidad enorme de
los conocidos camiones USA-Liberty, ve-
hiculos robustos y pesados, susceptibles de
cargar cinco, seis y mas toneladas, motor
de cuatro cilindros, lento, pero de gran ci-
lindrada, y chasis de cuatro ruedas sobre
macizos, dos motrices y dos directrices:
en fin, no hemos de hacer ahora la presen-
tacién del USA, tan conocido y tan popu-
lar en todas partes.

Pero estos camiones de gran carga, pe-
sados y lentos, no se acoplaban bien en la
practica a las necesidades militares y a las
circunstancias del movimiento en campafia;
les faltaba velocidad en llano y en rampa
¥ facultades para trabajar en caminos di-

(1) Vednselos nimeros 12 N T

militar inglés

ficiles o fuera de caminos, al mismo tiem-
po que, por su excesivo peso y su dureza
de movimientos, destrozaban las carreteras,
va tan fuertemente castigadas por la enor-
me intensidad de los trabajos militares. Asi
pues, utilizando lo que habia a mano, se
emplearon muchisimo las camionetas lige-
ras, v después de la guerra, aprovechando
la experiencia adquirida, se estudiaron ¥y
se estudian camiones militares sobre bases
nuevas.

Aparte los tractores pesados para remol-
ques y semirremolques. seis y ocho ruedas,
con cuatro motrices, y disposiciones espe-
ciales de adherencia para el transporte de
grandes pesos indivisibles, el camién mili

Fie. 3.—Chasis tipo W. D. construido por la Vulcan Motor Co. Lid., de Southport.

Biblioteca Nacional de Espafa



200

del ejército una cantidad de automdviles
que correspondan en su concepcidén general
a determinados tipos. Por eso, pues. los ca-
miones militares normales han de ser apli-
cables a la explotacion privada, para que
esta los adquiera v los tenga, en caso de
extrema necesidad, a la disposicion de'
ejército, Y
automoviles

por eso también el desarrollo

de los industriales reprecenta

un arma de reserva, no sélo de primera

Fic. 2—Montaje del tren zaguero en los chasis W. D.

tar moderno destinado al transporte de tro-
pas y al avituallamiento general, ha de
responder a las siguientes caracieristicas:
minima presion unitaria sobre el suelo, ¥
maxima adherencia pocible; velocidad ele-
vada, pero desmu'tiplicaciones sup'ementa-
rias para obtener grandes esfuerzos sobre
las llantas y aplicarlos en pasos dificiles:
miaxima relacion entre la potencia del mo-
tor y el peso del vehiculo, es decir, moto-

res re'ativamente fuertes con relacion al
peso muerto, o inversamente, peso muerto
tan reducido como quepa, en relacién con
suspension  eficaz
altas

por terrenos dif ciles; en fin, facilidad de

la potencia del motor:

que consienta circular a velocidades

entretenimiento y poshi'idad de aplicacion
a las necesidadzs industriales del pais.

Este altimo concepto es vulearisimo,
pero conviene recalcarlo. Un ejército en

movilizacion general y en pie de guerra

requiere una cantidad de camiones incalcu-
"’

lable, infinita; pero esta suma de vehiculos

entretenerla de

no pueden practicamente

ningin modo las instituciones militares,

luego es necesario que la industria privada
pueda tener eventualmente a la disposicion

KNG5S

fuerza y necesidad, sing absolutamente im-
prescindible.

Viniendo, pues, a nuestro tema, después
de esta digresion, diremos que aquellas con-
diciones fueron las primeras directrices que

Fic. 6—FEsquema de una junta de cardin

orientaron a Inglaterra en el proyecto y
en la construccién de sus vehiculos mili-
WD (War

cuya disposicién general es la que se in-

tares llamados Department),
dica en el croquis de la figura 1, v de los
que damos en !a figura 3 una excelente rea-
lizacion constru’da por la Vulcan Mo-
tors Ltd., de Southport.

Son wvehiculos de seis ruedas, y el War
Department se ha pronunciado categérica
v exclusivamente a favor de ellos: las dos
ruedas delanteras son, naturalmente, direc-
trices, v las cuatro zagueras motrices, con
dos diferenciales, dos puentes oscilantes y
cuatro juntas de cardan, para alcanzar la
flexibilidad necesaria. Los camiones norma-
les de cuatro ruedas ne llenaban los obje-
los

tivos camiones con re-

molques o con seis ruedas, tipo semirre-

propuestos, v

molque, hubieran ofrecido una menor pre-
sién unitaria, pero no la adherencia reque-
rida. En fin, los camiones de cuatro ruedas
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Fic. 4—Las ruedas motrices pueden tomar posiciones wviolentas sin producir distribucién
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motrices se consideraron con justa razon
de dificil entretenimiento y demasiado com-
plicados para que fuesen admitidos por la
industria privada.

La composicion del tren zaguero es con-
forme se indica en los esquemas de la figu-
ra 2. Las ballestas estan montadas en pa-
ralelégramo articulado, y ademas, por me-
dio de rétulas en cada puente; gozan, pues,
de la maxima libertad y flexibilidad, ~on-
dicién necesaria para que las ruedas pue-
dan tomar las posiciones mas violentas sin
producir distorsion alguna (fig. 4). Pero
este montaje exige que los esfuerzos de
reaccion del par motor sean absorbidos por
un organo especial, ya que las ballestas,
montadas en rétula, no podrian hacerlo; y
a ese efecto se disponen en las cabezas de
los puentes para los modelos ligeros, y la-
teralmente desde los mismos centros de los
puentes para los modelos medios y pesados,
sendas bielas que transmiten este esfuerzo
de reaccion a un travesero tubular (figu-
ras 2 y 3).

Después de la caja de cambios hay un

desmultiplicador (fig. 1); véase también la

palanca central en el grabado de la figu-

mmnmnw_!ytﬂ;'ﬂ’l!I!lHIJIIJ!I!HlIT

Fic. 5.—Esquemea de la transmisién en los camiones W. D.

ra 3. Estos camiones han de ser

en  momentos

capaces,
determinados, de esfuerzos
de traccion considerables, pero asimismo de
circunstan-
cias del terreno lo permitan. Por otra par-

una velocidad alta cuando las

te, no seria recomendable adoptar motores
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multiplicador con reducciones de 1/2 a 1/3,
segin los tipos. El cambio llevaba cuatro
velocidades hacia adelante, lo que, intervi-
niendo el demultiplicador, representa ocho
combinaciones de marcha.

La transmision (fig. 5) es de cuatro jun-
tas de cardan. y los arboles pueden traba-
jar con la inclinacion maxima de 26°. Las
articulaciones (fig. 6) han sido especial-
mente estudiadas en razon al trabajo que
han de soportar; tienen grandes dimensio-
nes, y una particularidad interesante estri-
ba en la disposicién de los cojinetes, que
en lugar de ser en forma de casquillos
abiertos, estan cerrados para evitar el es-
cape de la materia lubrificante.

lLos neumaticos zagueros, straight-side,
por supuesto, son simples cuando los ca-
miones se havan de utilizar en aplicaciones

industriales, y gemelos para los servicios

Fra. 8—Camién W. D).,
extraordinariamente grandes, tanto por el
peso muerto que supondrian cuanto porque
serian poco practicos para su utilizacién en
los servicios privados, y, en definitiva. el
War Department adopté motores de po-
media, interponiendo un  de-

tencia pero
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motor bajo capot, direccién normal,

militares de campana, es decir, que las rue-
das simples soportan perfectamente la car-
ga en las condiciones normales de circu-
lacion por carreteras, pero, en cambio, en
el servicio militar se doblan, tanto a fin
de aumentar la todos los
sentidos, cuanto para disminuir la presion
superficial. Y

adherencia en

todavia para casos extraor-
dinariamente dificiles esta previsto el mon-
taje de cadenas (fig. 7), cuya disposicion es
sumamente sencilla por la circunstancia de
ser motoras las dos ruedas.

Dentro de las normas generales especifi-
cadas en los pliegos respectivos, el War
Department deja en libertad a los construc-
tores respecto a iniciativas particulares, de-
talles de proyecto y caracteristicas de fa-
bricacion; se prevén tres tipos de vehicu-
los: para cargas ligeras de 1.000 a 1.500
kilos, para carga media de dos a tres to-
neladas y para cargas pesadas de cuatro a
cinco o mas, con disposiciones especiales, y
en todos los tipos se admite la direccion
normal (fig. 8) o la direccion adelante.

Estos vehiculos son excelentes dentro de
todas las condiciones exigibles a un auto-
movil de transporte, pero sobre todo es
verdaderamente notable su aptitud para cir-
cular sobre terrenos blandos o accidentados.
Las pruebas a que se les somete parecen
inverosimiles.
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MUY BIEN,
SENOR ALCALDE

Alcaldia

vemos que el Sr. Aristizabal quiere

N una nota oficiosa de la
cortar los ruidos de la calle, y prin-
cipalmente el abuso de las bocinas, confor-
me sefialdbamos en uno de nuestros nd-
meros anteriores, y con NoOsotros, ]111.’:.:'!}‘
gran parte de la Prensa diaria.
En Madrid se duerme

muy mal, y so-

bre todo en verano. Quienes—y somos mu-

chos—pasamos los dias del verano unos
aqui y otros alli, padecemos el contraste
con toda su fuerza. Al calor y a la pesa-
dez del aire se afaden, como maxima tor-
tura, los ruidos de la calle, los escapes li-
bres, las bocinas de tono agudo y pene-
trante, que, ademas, comg venimos dicien-
do, se emplean casi siempre sin que venga
a pelo.

automovilistas

Asi  pues, nosotros los

vamos a educarnos vy a educar, vamos a

evitar ruidos innecesarios; y los agentes

del Municipio vamos a que pongan empe-

fio en sujetar a los perturbadores.

Muy bien, sefior alcalde, no ceje usted.

Pero, va en trance de hablar de ruidos,
no pasemos por alto otra serie de los in-
soportables: los de los tranvias, chirridos
en las curvas, golpes en los empalmes de
los carriles, y estrépitos resonantes en en-
granajes mal establecidos o mal

nidos.

entrete-

Todos estos ruidos pueden evitarse o ate-

nuarse considerablemente, a veces a costa
de algin sacrificio para la Compaiia, pero
a veces, en cambio, con heneficio para la
propia Empresa.

Ya que no tengamos autobuses, cosa que,
suponemos. sera muy del agrado de los
tranvias, aunque el vecindario se fastidie,
bueno

seria que gprocurisemos fastidiarlo

lo menos posible.

KINOS

OMNIBUS MODERNOS

RESENTAMOS hoy

grafias de

foto-
omnibus

cuatro
interesantes
construidos por la Sachsische
Wageonfabrik, de Werdau (Sachsen), so-

bre chasis Vomag, vy que corresponden muy

bien a las tendencias actuales de Alemania

Hace muy pocos aiios, los constructores
chasis que lo
mismo servian para un fregado que para

de automodviles fabricaban
un barrido, igualmente se aplicaban a 6m-
nibus que a camiones. El cliente compraba
su chasis, el tres toneladas, el 30 caballos,

Fic. 1.—Omnibus Werdau.

en materia de Oomnibus.

Es sumamente halagiiefio ver como avan-
za el consorcio de la industria de altura y
de la técnica mas elevada, con las explo-
taciones de antomdviles. La observacion de

este hecho es trascendental.

.

SN

o cualquiera
y allad habia de ingeniirselas para vestirlo
v carrozarlo como Dios le diese a entender,

otra denominacion arbitraria,

No exist'an carroceros; los constructo-
res de carrocerias de turismo, anteriormen-

te constructores de carruajes de tiro, ni

Fi6. 2—O0mnibus Werdau.
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entendian ni sentian el problema, ni tenian

medios ni ten‘an técnica; las carrocerias
eran, pues, malas y caras. Por otra parte,
las fabricas de vagones, contando con bue-
nas bases para emprender esta especialidad,

desdefiaban el ocuparse de construir cajas

tria se interesa por estos asuntos, v las ca-

rrocerias se construyen técnicamente. En

1=

uno de nuestros niimeros anteriores pres
tabamos carrocerias de un importante cons-
aleman de la Waggon-

tructor vagones,

fabrik de Uerdingen, v hoy ofrecemos a

Fic. 3—Qmnibus Werdau.

automovil industria
no habia llegado afin, y por todas partes,

para automoviles. [l
¥ bajo todos los aspectos, se le consideraba
despreciativamente. Quien esto escribe, que
desde hace veinte afios—ni uno menos, ;y

ya son anos!

esta bregando con los ca-

nuestros lectores muestras de otro produc-
tor no menos im]m:"rimtc. la

Waggonfabrik de Werdau.

Sachsische

Estas carrocerias obedecen a los mas de-
pura principios de la construccién, Los ar-
mazones (fig. 4) son enteramente metalicos,

Fi6. 4—Armazén metdlico de carroceria,

miones y los 6mnibus, podria sacar de su
archivo ficlkas interesantisimas.

Pues bien, ahora va es otra cosa; no en
balde pasa el tiempo. Ahora la gran indus-

ligeros y rigidos, estudiados y ejecutados
con arte. Compirese esto con las antiguas
cajas, en que un carpintero acoplaba ma-
deras y un forjador iba colocando hierros
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sin ton ni son, y véase el paso de gigante
que se ha dado.

La carroceria de la figura 3 es impre-
sionante por la sensacién de robustez y de
hermeticidad que da. Se ve que las puertas
cierran y que no queda por parte alguna
resquicio franqueable al aire. al polvo y al
agua.

Las carrocerias figuras 1 y 2, de mayor
capacidad, tienen un aspecto mas ligero ¥
esbelto, Noétense los parabrisas en forma
de cufia, y la curiosa proteccién de la de-
lantera en la de la figura 2.

Las ruedas son todas tipo Fischer-Sim-
plex. Cuando resefidbamos el salon de Gi-
nebra en el nimerg 7 de este ailo, dabamos
nuestra opinién sobre estas ruedas, opinion
qie vamos viendo confirmada cada dia mas.

Los Autobuses en los
Estados Unidos
en 1927

L os Estados Unidos son el pais de la
estad’stica. Es natural, Estadistica y
prozreso -van paralelos, lo mismo en lp pri-
vado que en lo phblico. Tenemos de alli
interesantes estadisticas que hemos de pu-
blicar porque se derivan ensefianzas cu-
riosas

He aqui el nimero de autobuses que es-
taban en servicio en 1927:

Transportes priblicos:

Lineas provinciales, es decir, inte-
riores en

catdavestadol ot 31.500
Lineas interprovinciales................. 2,500
Al servicio de compaii‘as de tran-
VIS SRl tc0s S s e 7.284
Al servicio de (ferrocarriles.......... 750
Total en transportes piblicos... 42.040
Transportes privados:
Omnibus de hotel..........oooveeeeen. 1.050
R eyt T SO sl e iy 2.650
Idem al servicio de industrias pri-
vadas 1,100
Omnibus de escuels 32.800
Diversos 400

Total en transportes privados... 38.000
Total

GeReral. . RN e 80.040

De estas cifras llama poderpsamente la
atencion el ntmero elevadisimo de 6émni-
bus dedicados al
Ast es. Casi constructores de

émnibus y de carrocerias ofrecen tipos es-

servicio de las escuelas.

todos los

pecialmente estudiados para el transporte
de muchachos. Las organizaciones respec-
tivas son genuinas y caracteristicas. jQue
hermosura! Porque eso quiere decir dos

cosas: que hay omnibus y que hay escuelas.
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LOS SEIS RUEDAS EN SOLFA

IEL humorismo ya ha hecho presa en
esta cuestion de las seis ruedas que
nosotros veniamos tratando tan en serio.

portador de barricas. y -abajo los vemos

dispersando el liquido bienhechor por los

candentes arenales...

Ahi los tenemos trabajando en un ser-
vicio de irrigaciones del Sahara: arriba los
vemos cargando agua al pie de un trans-

Permitasenos perder una vez la seriedad,
porque esas caricaturas, que no Son nues-
tras, verdaderamente, tienen gracia.

Patentes espafnolas relacionadas con el

automovilismo y aerondutica

Abreviaturas: P, pedida; C, concedida

106.696. Perfeccionamientos introdu-
cidos en las bujias de encendido para
motores de explosion. D. M. Maurice
Eyquem. P, 2-3-028, C. 3-5-928.

106 708, Farol indicador aplicable a
vehiculos. Sociedad Taxis Barcelona. Pe-
dida 2-3-028. C. 4-5-028.

106 711. Un aparato de proyeccién lu-
minosa de funcionamiento continuo au-
tomatico o accionado. D. M. Maurice

Louis Branger. P. 3-3-928. C. 4-5-928.

106,729, Dispositivo aplicable a los

camiones, remolques y vagones para
la carga automatica de dichos materia-
les en vagonetas, cubos y otros reci-
pientes transbordadores. Don Antonio
Gaillard. P. 3-3-028. C. 4-5-928.

106.742° Mejoras en los motores de
explosicn © de combustion interna.
Messrs. Douglas Joseph Martin y Félix Rie-
senberg. P. 5-3-028. C. 7-5-028.

106.779. Motor de explosién de rota-
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cién pura. Don Jests Morillas Cobo. P. 8-
3-028. C. 8-5-928.

106.782. Aparato de control con cuer-
po de sacudidas para vehiculos y cuer-
pos movidos. Don Antén Kirner. P. 8-3-

28. C. 8-5-028.

106.797. Faro para vehiculos automo-
tores. La Razon Social Julius Pintsch, Ak-
tiengesellsechft. P. 9-3-028. C. 7-5-028.

106.555. Un sistema de dispositivo pa-
ra el alumbrado de automéviles camio-
nes y otros vehiculos de motor con los
nimeros y letras opacos, ya sean pinta-
dos o en relieve sobre las placas de ma-
triculas con el encendido y apagado de
bombillas. Luminosa Refundida, S. C. L.
En suspenso en 28 de abril de 1928, falta el
coincidir la nota reivindicatoria con e] enun-
ciado de la patente.

106.559. Un procedimiento y disposi-
tivo para la filtracién de liquidos vis-
cosos y especialmente los aceites. Don
Florencio Soria Salinas. En suspenso el 26
de abril de 1028, por no tener doble objeto.

106 590. Un propulsor Don
Rohrbhch Metallflugzeugbau G. m. h. H.
FEn suspenso en 28 de abril de 1928, falta el
reintegro en el certificado de origen.

106.654. Un mecanismo de embrague
y de cambio de velocidad. Don Jean
Louis Servon. En suspenso en 30 de abril
de 1928, por falta certificado de origen.

106.756. Un carretén para la manipu-
lacién de aviones. Societé Anonyme Nieu-
port-Astra. En suspenso en 5 de mayo de
1028, por faltar el certificado de origen.

100.956. Un dispositivo controlador de
las revoluciones efectuadas por dos o
mas ejes con él conexionados. Don Pedro
Teruel. P. 3-1-g27. C. 13-1-927.

104 847. bis. Perfeccionamiento en
avién con recintos rodeado de paredes
huecas. Don Rohrbach Metallflugzeughau,
G. m. b. H. P. 20-10-927. C. 16-4-028,

105.369, Modificaciones en el aparato
para apagar el incendio de los carbura-
dores de los motores de explosién, ob-
jeto de la patente principal. Don Ramoén
Cortiles Uriarte vy Don Vicente Azugaray
Aldana. P. 17-11-927. C. 17-4-028.

105.608. Un acumulador eléctrico.
Don M. Adolfo Puchain. P. 10-12-927.
C. 21-4-028.

105.711. Un autocompresor. Don Nar-
ciso Rodén y Valls. P. 27-12-927. C. 10-
4-028.

105 722. Automévil taximetro de re-
paraciones y alimentacién eléctrica y de
gasolina, de cualquier coche averiado
en ruta. Don Ramén Serracarbasa Lecha.
P. 28-12-927. C. 16-4-028.

106-249. Un tapén metalico para ce-
rrar agujeros producidos en articulos

aéreo.

de gomas o caucho, incluso tubulares.
Don Jos Segimon Prius. Pp 24-1-028,
C. 18-4-028.



E IEN-O5

205

DISRPOSTICIONES. QFEICTALES

Las senales luminosas

Ha comenzado la instalacién en distintos
puntos de Madrid, y por via de ensayo, de
cuatro sefales luminosas, que sustituirian a
las chapas que en la actualidad sefalan la
direccién prohibida de los vehiculos, las
cuales tienen el inconveniente de que difi
cilmente pueden ser vistas por los conduc-
tores.

Por ahora, se instalan las sefiales lumi-
nosas en la calle del Principe, esquina a la
plaza de Canalejas; Prim, esquina a Bar-
quillo; Alcala, esquina a Nicolas Maria
Rivero, y Marqués de Cubas, esquina a la
Carrera de San Jerdnimo.

Las senales son, sencillamente, unas co-
Jumnas de hierro de unos tres metros de
altura, que terminan en un gran disco, don-
de va el letrero “Direcciéon prohibida”. En
el disco va también una luz roja intermi-
tente que zlumbra el letrero.

El aparato es de muy poco gasto.

La entrada de automoviles extranjeros

El art. 31 del vigente reglamento para
la administracion y cobranza de la patente
nacional de circulacion de automéviles ex-
tranjeros, ha sido modificado en el sentido
de que los propietarios extranjeros de ve-
hiculos procedentes de mnaciones que no
concedan exencion temporal en la tributa-
cion a los de procedencia espanola, reci-
biran una patente de turismo internacional.
I2] importe serd de cinco pesetas y dard de-
recho al veh’culo a cuyo favor se expida
para permanecer en KEspana durante cua-
renta y ocho horas, a contar del dia de la
fecha de su entrega; pero si el poseedor
del vehiculo prolongase su estancia en te-
rritorio espafiol por mis tiempo, sin exce-
der de seis meses, satisfara a la salida de
Espafia, en la Administracion de Aduanas
de la frontera por donde la efectfie, una
gantidad proporcional al tiempo que hayan
permanecido en Espafia, a razén de dos pe-
setas por cada dia natural que exceda de
las cuarenta y ocho horas abonadas a la
entrada, entregindose al interesado el co-
rrespondiente recibo.

Si la permanencia del vehiculo excediese
de seis meses, debera satisfacer la cuota de
la patente nacional que le corresponda, sin
perjuicio de la liquidacién, a razén de dos
pesetas diarias, hasta completar el rema-
nente de los seis meses por la indicada pa-
tente de turismo internacional, sin deducir
ninguna cantidad.

En el caso de stbditos espafioles resi-
dentes en Espana que tengan matriculados
sus veh'culos en el extranjero y circulen
por - Espana, es obligatoria la patente na-
cional de circulacién.

Cuando los stibditos espafioles domicilia-

dos en el extranjero posean vehiculos au-
tomoviles matriculados en el extranjero, se
someteran al mismo régimen que los ve-
hiculos extranjeros a que se refiere este ar-
ticulo, proveyéndose de la patente especial
de cinco pesetas por las primeras cuarenta
v ocho horas, abonando a su salida la di-
ferencia, a razén de dos pesetas por dia,
que. exceda de dicho plazo.

La Real orden que establece estas modi-
ficaciones expone la manera de dar a la
Diputacion de Guiplizcoa la parte que se-
gliin la ley le corresponde.

Los veh'culos automéviles comprendidos
en la presente disposicién, que se encuen-
tren en el reino actualmente provistos de
recibos por los que se les autoriza para cir-
cular durante un continuaran
lando con el recibp que hayan satisfecho

mes, circu-
hasta su salida del territorio espafiol, en
cuyo acto se les liquidara a razon de dos
pesetas por cada dia que haya transcurrido
desde la fecha en ‘que caducaba el recibo,
siempre (ue este tiempo no exceda de seis
meses.

Las comunicaciones aéreas nacionales

El Sal de fecha 5 de julio dice:

“El Pleno del Consejo de Estado apro-
bo el proyecto de lineas aéreas en ei sen-
tido del dictamen, con una enmienda del
Sr. Gascon y Marin para que se indemnice
a las- Compafifas concesionarias de I"neas
que puedan resultar perjudicadas con el
derecho a suscribir el 25 por 100 de las
acciones de la nueva ent'd-d,

El dictamen lleva votos particulares, que
firman los Sres. Duran de Cottes, marqués
de San Juan de Piedras Albas, Villalba y
Canovas del Castillo.

Por Real orden de 13 de enero tiltimo se
sacd a concurso el servicio de comunica-
ciones aéreas nacionales. Se celebré el mis-
mo el 16 de abril, y se presentaron dos
proposiciones : una, de la Sociedad anénima
Aero-Hispania; otra, de la Unién Aérea
Espaiiola, también Sociedad anénima. La
Junta calificadora del concurso emitié dic-
tamen favorable a la primera, v sobre este
expediente se hallaba encargado de infor-
mar el Consejo de Estado.

El dictamen proponia:

Primero. No adjudicar el servicio de
transportes aéreos a ninguna de las dos
Compafifas concursantes, sino a la que re-
sulte de la fusion de ambas, con el fin de
aprovechar las ventajas de una y otra v de
que no resulte abandonado ninguno de los
intereses que ellas representan; v

Segudo. Si no se llevara a cabo esa fu-
sion, se adjudique la explotacion de las
lineas regulares a la Unién Aérea Espa-
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fola, por ser la que tiene ya lineas en ex-
plotacién, con resultado satisfactorio, des-
de hace mas de dos afos, pero con todas
las modificaciones que exijan los intereses
del Estado, y especialmente las siguientes:

a) Seguiran los actuales lineas con los
aparatos Junkers; pero en las nuevas, la
Sociedad concesionaria se pondra de acuer-
do con el Estado respecto al aparato utili-
zable, ¥y caso de no llegar el acuerdo, acep-
tara la Sociedad el que el Estado determine.

b) Los actuales Junkers, ahora extran-
jeros, seran reemplazados por otros espafio-
les tan pronto como la industria nacional los
proporcione. Los que se inutilicen de los
Junkers de ahora se sustituiran con el tipo
de aparato que el Gobierno diga.

c¢) La Compania concesionaria reserva-
ra el 25 por 100 del capital a los construc-
tores espaiioles de material de aviacién que
quieran suscribirlo; v

d) Se reservara el 15 por 100 de su ca-
pital para las demas Empresas de aviacion
que funcionan en Espana, fusionandolas, pre-
via valoracién v aceptacion a su servicio
de todo el personal de vuelo de nacionali-
dad espafiola que aquéllas utilicen.

El voto particular del Sr. Duran de Cottes
proponia la adjudicacion del concurso de
comunicaciones aéreas regulares a la Aero-
Hispania, siempre que acepte algunas modi-
ficaciones, v debiendo fusionarse en el pla-
zo de un mes con la Unién Aérea Espanola,
ralorada ésta por el Consejo Superior de
Aercnautica; y si la U, A. E. no aceptase,
la Aero-Hispania no tendria mas obligacion
que la de colocar el personal espaiol que
actualmente presta servisicios en la U. A.

El alto Cuerpo consultivo comenzé a dis-
cutir el proyecto de revisién del contrato
con la Trasatlantica; pero por lo avanzado
de la hora se aplazé el debate para conti-
nuarlo mafiana.”

Exencion de patentes

Se ha declarado por Real orden que es-
tin exentos del pago de la patente nacio-
nal de circulaciéon de automdviles los apa-
ratos y maquinas destinados a la construc-
ciébn y conservacion de carreteras, tales
como los aparatos mecanicos de cualquier
sistema que se utilizan para regar, barrer
y recoger basuras por succion, las apiso-
nadoras. los
riego asfaltico y compresores de aire, siem-
pre que vayan montados de modo perma-
nente sobre un vehiculo automévil y for-
mando un conjunto, de manera que tal ve-
hiculo sélo pueda utilizarse para el trans-
porte de los aparatos citados.

Los vehiculos automéviles destinados al
transporte de basuras, agua y los materia-

aparatos utilizados para el
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la cons-
truccion de las carreteras y demas vias pu-
blicas, continuaran satisfaciendo la cuota
de patente que les corresponde, y los au-
toméviles “Taller” que utilicen las Em-
presas de autobuses para atender a las re-
paraciones urgentes de sus vehiculos en la
via publica, ya circulen tnicamente por el
interior de las poblaciones o por las ca-
rreteras, pagaran la patente reducida, con
sujecion .a, lo dispuesto en el art. 5.° apar-
tado segundo, del

les ordinariamente utilizados en

reglamento vigente de
28 de junio de 1027.

Las autopistas Madrid-Valencia, Madrid-
Iriin y Oviedo-Gijoén

En la “Gaceta” de hoy se publica un Real
decreto-ley autorizande al ministro de Fo-
mento para que pueda otorgar las conce-
siones oportunas para construir y explo-
tar las autopistas de Madrid a Valencia,
Madrid-Irin ¥y Oviedo-Gijon, cuyos prin-
cipales articulos de su parte dispositiva
dicen asi:

“Articulo 1.° Se autoriza al ministro
de Fomento para que pueda otorgar las
concesiones oportunas para construir y ex-
plotar las autopistas de Madrid-Valencia,
Madrid-Irin y Oviedo-Gijon, con arreglo
a las condiciones que se establecen en el
presente Real decreto-ley.

Art. 2 Las concesiones respectivas se
otorgaran previg concurso de libre licita-
cion, que se anunciaran independientemen-
te para cada una de las autopistas mencio-
nadas en el art. 1.°, concediendo un plazo
de dos meses para la presentacién de ofer-
tas, y sirviendo de base los anteproyectos
presentados por los: Sres. D. Luis Escri-
va de Romani y Fernandez de Cobrdoba,
marqués de Argelita, para “Madrid-Valen-
cia”; D. Alvaro Caro, conde de Torrubia,
para la de “Madri-Irin”, y D. Augusto
Ordénez, conde de San Antolin de Sotillo,
para la de “Oviedo-Gijon”.

Art. 3.° Los concursantes podrian pro-
poner el cambio de trazado y caracteris-
ticas que estimen convenientes, ¥ a su vez
haran constar el tiempo de la construcci6n
el sistema de firme, las tarifas de trafico, las
garantias de la construccion v conserva-
cion, asi como el miaximo de subvencién y
de derechos de expropiacion de los terre-
nos colindantes que, dentro de los limites
fijados en los articulos 4. y 5.° de este
Real “decreto-ley, pretendan conseguir.

Art. 4.° El Estado consignari en sus
presupuestos ordinarios la cantidad precisa
para las subvenciones que a continuacion
se expresan: Para la de “Madrid-Valen-
cia”, dos millones de pesetas; para la de
“Madrid-Irtin", tres millones de pesetas;
para la de “Oviedo-Gijon”, 250.000 peseta.s

Art. 5.° La concesion llevard anexa la
declaracién de utilidad piablica y derecho
de expropiacion forzosa para los terrenos

necesarios a la construccion de la auto-
pista correspondiente, y una faja de te-
rreno hasta un ancho de 50 metros por cada
lado.

De estas fajas quedari exenta de esta
obligacién de expropiacion la zona urbani-
zada y de ensanche de las poblaciones; las
que correspondan a casas de recreo o0 a
edificaciones riisticas existentes. Cuando las
fajas a expropiar hagan desmerecer sensi-
blemente el valor de la propiedad sujeta
a esa expropiacion parcial o dificulten su
explotacién, deberd extenderse la expro-
piacién a la totalidad de la finca.

Art. 6.° Los peticionarios deberin pre-
sentar las bases del reglamento de circu-
lacion  especial deseen proponer, sin
exclusion del reglamento general que rige
en todas las carreteras de Espafia.

Art. 7. La Sociedad peticionaria debe-
ri ser espaiiola, y el 6o por 100, por lo
menos, del capital acciones estar en poder
de espanoles.

Art. 0. Después de la adjudicacion ten-
drin un plazo de seis meses para presen-
tar el proyecto definitivo.

Art. 11. Si la conservacion y vigilan-
cia no se hicieran en las condiciones de
seguridad y conveniencia requeridas y ofre-

que

cidas, el Estado podrd incautarse de la
autopista.
Art. 1z, La duracion de la concesién

sera de noventa y nueve afios.

Art. 14. Se concede derecho de tanteo
en la adjudicacién de las concesiones res-
pectivas de las tres autopistas de que trata
este Real decreto-ley, a los sefiores siguien-
tes: Para la autopista de Madrid-Valen-
cia, a D. Luis Escriba de Romani y Fer-
nandez de Coérdoba, marqués de Argelita;
para la autopista de Madrid-Irin, a D. Al-
varo Caro, conde de Torrubia; para la
autopista de Oviedo-Gijén. a D. Augusto
Ordoéfiez, conde de San Antolin de Soti-
1o, que son, respectivamente, stus primeros
peticionarios.

Art. 16. Podra concederse exencién de
derechos de Aduanas por admisién tempo-
ral, a la maquinaria destinada a la ejecu-
cién de las obras que no se fabrique en el
pais
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Concurso Internacional de Autoturismo
(2.000 kilémetros)

Por iniciativa del Automévil Club Ru-
mano, acaba de realizarse el * Séptimo Con-
curso Internacional de Autoturismo”, que
coirprend’a la wvuelta de Rumania segiin
el recorrido Bucarest-Cernauti-MareBuca-
rest.

Recorrido: 2.000 kilémetros.

Primer premio: Copa de S. A. R. la
Princesa Helena.
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KNGS

Se presentaron en el certamen 17 co-
ches en representacion de las grandes mar-
cas de Europa y América:

Fiat 500, 3; Steyr, 4; Buick, 3; Lancia
Lambda, 1; Kissel, 1; Morris, 1; Ford 1928,
1; Auburn, 1; Willys Knight, 1, v Aus-
tro Daimler, 1.

El éxito de esta célebre reunién fué para
la “Fiat” un nuevo triunfo, como lo de-
muestra elocuentemente la clasificacion.

Clasificaciéon general: 1, Mayor Urda-
reanu, con Fiat 500; 2, Sr. Varnav, idem;
3, Sr. Poli Vacas, con Morris.

Premio Popular: 1, Mayor Urdareanu,
con Fiat 500 y 2, Sr. Varnav, idem.

Los premios fueron adjudicados como
sigue:

Copa de S. A. R. la Princesa Helena:
Mayor Urdareanu, con Fiat 500. Premio
de la Prefectura de Bucarest: Sr. Varnav,
idem. Medalla de plata de “Universul”:
Mayor Urdareanu, idem.

S. A. R. la Princesa Helena quiso feli-
citar personalmente al Mayor Urdareanu,
ganador de la Copa que lleva su nombre.

El Circuito de Elsa

Por primera vez se ha celebrado el Cir-
cuio del Valle de Elsa, en el que se inscri-
bieron valiosas figuras del
italiano.

auomovilismo

l.a prueba fué una nueva victoria de
“Alfa Romeo”, que triunfé con Presenti,
quien tuvo el mas duro enemigo en Arcan-
geli (Bugatti).

La clasificacion general fué:

1 Presenti (Alfa Romeo), 315 kilome-
tros en 3. 40" 31" 2-5 a la media de 87,707;
2z Balestrero (La Salle), en 4. 34" 2-5;
3 Bassi (Lambda) 4. 3' 7”; 4 Arrivabene
(Bugatti), 4. 4’ 5" 1-5

La clasificaciébn aparte para los
cent‘metros ctibicos fué:

1 Biondetti (Salmson), 189 kilémetros
en 2. 44 13”7 4-5 a la media de 60,050;
2 Arzilla (Fiat), 2. 45’ 27" 3-5.

1.100

Gran Premio Motociclista de Bélgica

Los resultados del Gran Premio de Bél-
gica fueron los siguientes:

Categoria 500 ¢. ¢. 417 kil. 200—1 C.
Dodson (Sunbeam), 3. 43’ 6" 1-5, prome-
dio 112 kms. 211; 2 Demeuter (Rush), 4.
2ot a0t

Categoria 350 c. c. 387 kil. 400— 1 Tre-
bord (La Mondiale), 4. 43’ 14", promedio
82 kil.; 2 Rauwers (La Mondiale).

Categoria 250 c.c. 327 kil. 8oo.—1, S. S.
Crabtree (Excelsior Jap), 3. 23' 39", pro-
medio 96 kil. o6o; 3, E. Thomas (Rex Ac-
més), 3. 27 15”; 4, J. Davidson (Levis);
5. F. Clarck (New Imperial).

Categoria 175 c. c. 268 kil. 200.—1, Geiss
(D. K. W), 2. 50 30”, promedio 80 ki-
lémetros o070, récord batido (anterior ré-
cord 85 kilémetros 140); 2. L. C. Crabtree
(Excelsior Jap), 3. 9" 2”".



