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Reélamento de circulación urbana e interurbana 
(Continuación) 

En csta.s últimas, la detención y el es­
tacionamiento podrán efectuarse indistinta­
mente junto a uno u otro borde de la cal­
zada, con arreglo a lo dispuesto en el ar­
tículo 114. 

c) Se proliibe terminantemente la de­
tención y el estacionamiento de vehículos 
o animales junto a los refugios y en las 
zonas (le protección, así como también en 
los bordes de las aceras, en la parte en 
que desembocan las zonas de protección y 
en los encuentros de vías públicas. 

Se prohibe que los vehículos se deten­
gan o estacionen a distancia menor de cin­
co metros de una esquina o de los cruces 
o bifurcaciones. 

En los puentes se prohibe toda detención 
de vehículos que no resulte obligada por 
la ciradación, así como el estacionamiento 
de los mismos. 

d) En aquellos sitios de las vias públi­
cas no comprendidos en las anteriores pro­
hibiciones de estacionamiento y que, sin 
embargo, la autoridad competente juzgue 
necesario o conveniente la no detención de 
vehículos o de animales, se colocarán car­
teles suficientemente visibles de día y de 
noche, que indiquen, con la mayor claridad 
y precisión posibles, el lugar a que se re­
fiere la prohibición de parada o estacio­
namiento, expresando a la vez si dicha 
prohibición es permanente, si se refiere a 
ciertos días u horas, o si ha de aplicar­
se tan sólo a determinadas circunstancias. 
Cuando la prohibición de parada o de es­
tacionamiento haya de tener tal carácter 
de ocasional que sea difícil de reglamentar 
e indicar en los citados carteles, la autori­
dad competente colocará agentes que den 
las órdenes oportunas a los conductores de 
vehículos y de animales. 

e) Todo vehículo que se estacione en 
la vía pública durante las horas en que, 
con arreglo al apartado g) del artículo 5.°, 
debiera tener encendidas las luces si circu­
lase, conservará o encenderá las necesarias 

para fijar su posición y poder ser visto en 
los dos sentidos del camino; exceptuándo­
se aquellos que se sitúen en lugares en los 
que el alumbrado público permita verlos 
a una distancia de 50 metros, caso en el 
cual podrán apagarse las luces del veh'culo. 

Artículo 13 

Toda clase de vehículos que circulen por 
las vías públicas, así como los peatones y 
caballerías, deberán dejar libre el paso a 
los vehículos, de los Servicios de Incen­
dios y a las amibulancias destinadas al 
transporte de heridos o enfermos. 

Estos veh'culos señalarán su presencia 
por medio de campanas, quedando exclu­
sivamente reservado a estos servicios el 
empleo de esa clase de aparatos de aviso. 

Tan pronto como se oigan las señales 
de dichos vehículos, todos los demás, y las 
caballerías sin excepción, deberán situarse 
al borde de la calzada, y los viandantes 

PJ vcliiculo A dcl)C ceder el paso al B 
(Art." s ; ap. e). 

tendrán, a su vez, la obligación de situar­
se rápidamente en las aceras, refugios, an­
denes laterales o bordes de la calzada. Los 
tranvías deberán detener su marcha. 

Artículo 14 

Cuantas veces un conductor de vehículo 
haya de ejecutar alguna maniobra que ten­
ga por objeto modificar la situación de 
éste, bien sea porque hallándose detenido 
vaya a reanudar su marcha, o porque ha­
llándose en movimiento deba detenerse o 
cambiar su trayectoria, dicho conductor de­
berá llamar la atención a los conductores 

de vehículos y de animales que se encuen­
tren detrás, extendiendo el brazo fuera del 
vehículo. 

La advertencia podrá también hacerse 
mediante otras señales ópticas c|ue reempla­
cen la maniobra del brazo, siempre que 
tales señales no den lugar a confusiones, y 
que. durante la noche, estén ilumiadas. 

La advertencia hecha con el brazo anu­
lará cualquier otra indicación óptica que 
pudiera aparecer involuntariamente. 

Las infracciones serán castigadas con la 
multa de cinco pesetas. 

Artículo 15 

Los conductores de cualquier veliículo 
deberán ser, en todo momento, dueños del 
movimiento del mismo. 

-"Xcortarán o detendrán su marcha siempre 
c|ue el veh'culo, por razón de las circuns­
tancias o de la disposición de los lugares, 
pudiera ser causa de accidente, de desorden 
o de entorpecimiento para la circulación, y 
muy especialmente en las aglomeraciones de 
púbüco, en las curvas, en las pendientes 
fuertes y en las secciones de carreteras o 
caminos bordeados por habitaciones, en la 
proximidad de un cruce con otra vía públi­
ca o de animales de tiro, carga o silla, mon­
tados o conducidos, o de animales domésticos 
que den muestras de espanto. 

Artículo 16 

Se prohibe conducir vehículos o caballe­
rías de un modo negligente o temerario, o a 
una velocidad que exceda de la que, como 
máxima, hayan fijado las autoridades com­
petentes, para cada lugar o circunstancia. 

Se prohibe, asimismo, entablar luchas de 
velocidad entre toda clase de vehículos o 
animales cuando éstos circulen por vias pú­
blicas abiertas al tráfico general. 

En las vías públicas urbanizadas o bor­
deadas de viviendas se prohibe conducir al 
galope a los animales de tiro, carga o silla. 

Igualmente deberán reducir la velocidad 
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desde el anochecer y cuando el pavimento se 
halle mojado asi como también limitarán la 
marcha, reduciéndola a la equivalente a la 
del paso del hombre, cuando por exigencias 
de la circulación deban los vehículos pasar 
rozando las aceras. 

Articulo 17 

Se prohibe terminantemente dejar anima­
les sueltos en ninguna clase de vías públi­
cas, ni atados en las proximidades en forma 
tal que la p-jrmita situarse en la calzada. 

Artículo 18 

a) Todo conductor de vehículo tiene la 
obligación, siempre que no haya obstáculo 
que lo impida, de permitir que le adelante 
por su lado izquierdo cualquier otro vehícu­
lo de marcha más rápida y que le pida el 
paso. 

b) Todo vehículo cuya marcha deba cam­
biar de dirección procurará aproximarse al 
borde de la calzada si ha de desviarse ha­
cia el lado derecho; recíprocamente, si la 
desviación de la marcha ha de efectuarse 
hacia el lado izquierdc,, procurará marchar 
por el centro de la calzada cuando la circu­
lación por ésta se efectúe en los dos sen­
tidos o por el lado izquierdo cuando aquélla 
se verifique en uno solo. 

Las infracciones se castigarán con la mul­
ta de 25 pesetas sin perjuicio de las que se­
ñala este Reglamento para casos especiales. 

c) Toda clase de vehículos puede circu­
lar libremente por las vías férreas de los 
tranvías, siempre que no los ocupe de un 
modo continuo y que se halle en condiciones 
de dejar paso a la primera advertencia del 
conductor de uno de aquéllos. 

No deberán, sin embargo, circular en 
aquellos parajes en los que las Compañías 

A 

El vehículo A debe ceder el foso al B 
(Art." 5; ap. e). 

explotadoras han sido autorizadas para re­
servar dichas vias para qut por ellas pasen 
únicamente los tranvías. En este caso, las 
Compañías deben advertir esta prohibición 

por medio de avisos perfectamente visibles, 
de d a y de noche. 

Tampoco podrán circular sobre las vías 
férreas de los tranvías situadas a la izquier­
da de un refugio o entre dos de éstos, sino 
en el caso de (|ue un obstáculo les impidiese 
efectuarlo por la parte exterior correspon- . 
diente. 

Se prohibe a todos los conductores utili­
zar para la circulación de sus vehículos o 
animales los parajes acotados para acceso 
exclusivo a los tranvías. 

.Artículo 19 

Se prohibe que los vehículos movidos a 
brazo marchen empujados por su conduc­
tor cuando la carga que transporte impida 
a éste ver el suelo a una distancia de tres 
metros delante del vehículo. 

Los vehículos movidos a brazo, que mar­
chen arrastrados por su conductor, debe­
rán llevar la carga colocada de tal modo 
que ésta no impida al conductor ver a cual­
quier persona o carruaje situado detrás del 
que arrastre. 

Artículo 20 

La carga de los vehículos no debe exce­
der del ancho de 2,50 metros. Su altura, 
que en ningún caso excederá de cinco me­
tros, deberá ser medida de tal manera que 
rio pueda comprometer el equilibrio del ca­
rruaje ni perjudicar las obras de arte y 
plantaciones establecidas en la vía pública, 
ni constituir obstáculos para el paso francc 
del vehículo bajo los puentes y viaductos e 
instalaciones aéreas. 

Se proliibe colgar, sobresaliendo alrede 
dor de la caja del vehículo, utensilios, em­
balajes u otros objetos. Queda prohibida 
también utilizar los costados de los vehícu­
los en forma saliente para ocuparlos romíj 
asientos fijos o movibles. 

iX)s propietarios de carruajes, lo mismi. 
que los conductores, quedan obligados a 
entibar la carga en forma que evite la caída 
total o parcial de ésta. 

Se dispensa de esta obligación a los ca­
rruajes dedicados a efectuar el reparto de 
forrajes, así como los que transporten leña, 
menuda u hojarasca. Se prohibe terminan­
temente la colocación de topes de madera 
otra materia que impidan o limiten el fun­
cionamiento de las ballestas y resortes de 
los vehículos de carga. 

Artículo 21 

Cuando se trate de transportar objetos 
indivisibles, cuj'as dimensiones o pesos ex­
cepcionales puedan dificultar o entorpecer 
la circulación sobre una vía pública deter­
minada, será necesario obtener una autori­
zación especial. 

Las cadenas y demás accesorios movibles 

o colgantes deberán ir sujetos al vehículo 
en forma que sus oscilaciones no puedan 
saiir del contorno exterior del mismo ni 
arrastrar por el suelo. 

Los carros que empleen galgas llevarán 
éstas dispuestas de suerte que en ningún 
caso sobresalgan más de 0,50 metros. 

Los infractores a los preceptos de este 
artículo serán castigados con la multa de 
diez pesetas. 

Artículo 22 

a) Cuando una parte de la vía pública 
haya sido convertida especialmente en асе-

El vehículo A debe prever la presencia del 
6 y cederle el paso. (Art.° 5.°, apartado e). 

ra o pista con vista a determinadas circu­
laciones (peatones, jinetes, ciclistas, etc.), 
se probibe practicar en ella otra forma de 
locomoción. 

b) Los peatones se hallan obligados a 
observar y atender todas las señales que las 
autoridades hagan a los vehículos, así como 
a obedecer inmediatamente las indicaciones 
de los Agentes de la Autoridad. 

c) En aquellos parajes en los que la 
circulación se halle regulada por un Agen­
te, los peatones tendrán la obligación de 
detenerse a la primera indicación que, al 
efecto, haga dicho .Agente, y no podrán re­
anudar su marcha hasta que aquél lo ordene. 

Artículo 23 

Las vías públicas, en las que la circula­
ción de vehículos y animales, deba efectuar­
se en un solo sentido, se señalarán por me­
dio de un disco rojo, cruzado horizontal-
mente por una franja blanca. 

En los encuentros de vías transversales 
con aquellas en que la circulación de veh'cu-
lo.s deba • realizarse en un solo sentido, se 
colocarán discos azules, en cuyo fondo irá 
pintada una flecha blanca señalando la di­
rección a seguir. 

Artículo 24 

Se prohibe terminantemente ocasionar da­
ños en los triángulos, discos y demás se­
ñales destinadas a regular la circulación, 
as! como la colocación de anuncios en for­
ma de discos parecidos a los colocados por 
las Autoridades para regularla. 
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K í N o S 32Í 

Teniendo en cuenta que las señales de 
forma triangular se destinan exclusivamen­
te para el señalamiento de peligros, queda 
terminantemente prohibida la colocación de 
anuncios, avisos, etc., de forma triangular 
en las vías públicas. 

Todos los avisos y señales que, con des­
tino al señalamiento de peligros o para re­
gularizar la circulación, se coloquen en las 
vias públicas de todas clases, sin excepción 
alguna, deberán construirse exclusivamen­
te con arreglo al modelo correspondiente 
entre los que figuran en el anejo. 

f Artículo 25 

Se prohibe terminantemente entorpecer, 
ya sea con malicia, ya sea por negligencia, 
la libre circulación de los vehículos. 

Artículo 26 

En caso de accidente, el conductor del 

vehículo que haya producido el daño, de-

Ijerá detener su marcha inmediatamente, y 

i 

Debe adelantarse al tranvía C en la forma 

en que lo hace el vehícido B y no en la que 

lo intenta el A . (Art.° S, ap. d). 

procederá a prestar auxilio al lesionado; 
si fuera preciso, lo conducirá en su pro­
pio carruaje al lugar más próximo en que 
dicho lesionado pueda ser asistido. 

C A P I T U L O I I I 

DF. LA CIRCULACIÓN DE PEATONES, CABALLE­

RÍAS, ANIMALES SUELTOS, GANADOS Y 

REBAÍÍOS 

Artículo 27 

a). Los peatones transiarán en toda cla­
se, de' vías por los paseos, aceras o andenes 
destinados a los mismos, y, en caso de no 
haberlo^, lo más próximo posible a los bor­
des de las vías, y dentro de las fajas late­
rales de un metro de anchura, 

b) Sin perjuicio de las medidas de pre- . 
caución que deben adoptar los peatones an­
tes de entrar en las calzadas reservadas al 
tránsito de vehículos, están aquéllos obliga­
dos a dejar libre el paso, tanto a dichos 
vehículos como a las bestias de tiro, carga 
o silla. 

c) En las carreteras y, en general, en 
todas las vías interurbanas que carezcan de 
andenes especiales para los peatones, éstos 
caminarán por el lado izquierdo de los 
mismos con relación al sentido de la direc­
ción en que marchen. 

d) En los cruces con otras vías deberán 
adoptar la precaución necesaria en evitación 
de accidentes, no siendo obstáculo a la li­
bre circulación por la calzada de vehículos 
y animales. 

Artículo 28 

a) Queda prohibido el tránsito por las 
carreteras y vías de servicio público de ca­
ballerías, ganado suelto, manadas o reba­
ños, si no llevan el suficiente número de 
conductores para conseguir que en ningún 
caso ocupen zona mayor que la mitad de la 
carretera. La parte ocupada será siempre 
la que corresponda a su mano derecha. 

Entre los conductores habrá siempre al­
guno o algunos mayores de diez y ocho 
años, que serán responsables del cumpli­
miento del anterior precepto. 

b) Se prohibe el tránsito por las carre­
teras de los rebaños y ganado vacuno cuan­
do existan cañadas, veredas o caminos es­
peciales destinados a su paso, no consin­
tiéndose en tal caso la circulación por las 
carreteras más que en los trozos indispen­
sables, y cumpliendo rigurosamente lo dis­
puesto en el precepto anterior. 

c) Cualquiera que sea la clase de ganado 
que transite por las carreteras o vías pú­
blicas no ocupará una longitud mayor de 
veinticinco metíos. Si por el número de sus 
unidades lo exigiera mayor, se formarán 
grupos, entre los cuales se dejará un espa­
cio libre de treinta metros de longitud por 
lo menos. 

d) Cuando transiten de noche por las 
carreteras o vías públicas, que no estén 
alumbradas suficientemente, animales suel­
tos, manadas o rebaños, sus conductores 
deberán llevar luces bastantes para fijar la 
situación que tengan aquéllos en el camino, 
y se colocarán de suerte que puedan ser 
advertidos en -las dos direcciones. 

e) Cuando en las carreteras se encuen­
tren ganados en direcciones contrarias, sus 
conductores cuidarán de que los cruces se 
haan con la mayor rapidez posible y en 
zonas de visibilidad suficiente para que sean 
apercibidos por los demás transeúntes. 

Si circunstancialmente no se hubiere po­
dido conseguir lo anteriormente dispuesto, 
los conductores del ganado cuidarán de 

adoptar las pfecauciones precisas para que 
los vehículos de gran velocidad se detengan 
antes de llegar a la zona de cruce. 

f) Las infracciones a lo preceptuado en 
este artículo se castigarán con la multa de 
cincuenta pesetas. 

Artículo 29 

Las caballerías, animales sueltos, cual­
quier clase de ganado y los rebaños no po-., 
drán cruzar las carreteras por sitios distin­
tos de los correspondientes a los de los ca­
minos que con ellos empalman o por los 
particularmente establecidos para el servi­
cio de propiedades privadas, cuya ejecución 
haya sido autorizada, y cuyos pasos reúnan 
¡as condiciones que se hayan impuesto. Los 
infractores serán responsables de los da­
ños y perjuicios causados y satisfarán la 
multa de 50 pesetas. 

Si en algún caso excepcional fuera pre­
ciso cruzar una carretera temporalmente 
por lugar que no estuviese autorizado, po­
drá obtenerse la licencia oportuna de la Je­
fatura correspondiente, la que necesariamen­
te fijará el tiempo de duración del permiso 
y las obras de carácter provisional que de­
ban ejecutarse para evitar daños en la ca­
rretera 

No se otorgarán estas autorizaciones sin 
que el interesado haga previamente el de­
pósito en la Jefatura correspondiente de la 
cantidad que se fije para garantizar el pa­
go de los daños y perjuicios que puedan 
originarse y con cargo a él se harán las 
reparaciones necesarias. 

Artículo 30 

Los pasos de ganado de carácter gene­
ral se señalarán por medio de rótulos que 
se colocarán por las Jefaturas correspon­
dientes. 

Si se establecieran pasos a petición de 
entidades o particulares, cuya conveniencia 
fuera reconocida, se costearán por los in­
teresados, pero éstos se atendrán a las con­
diciones y modelos que se les fijen por las 
Jefaturas correspondientes. 

C A P I T U L O IV 

1)K LA CIRCULACIÓN DE VEHÍCULOS CON TRAC­

CIÓN ANIMAL 

Artículo 31 

Los vehículos de tracción animal, ade­
más de los preceptos establecidos para la 
circulación en general, se atendrán a los 
que establecen los artículos siguientes. 

Artículo 32 

Los conductores de vehículos tirados por 
caballerías podrán conducirlas desde el in­
terior de éstos si emplean procedimientos 
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(le mando convenientes ; en caso contrario, 

deberán ir a pie y guiar las caballerías a 

mano 

Los conductores de vehículos tirados por 

ganado vacuno deberán marchar a pie y 

delante del tiro. 

Los contraventores serán castigados con 

la multa de lo pesetas. 

Artículo 33 

Los conductores de vehículos que vayan 

<i pie no podrán separarse del ganado que 

conduzcan a mavor distancia lateral de un 

Se prohibe terminantemente apearse por el 
lado izquierdo de un vehículo. (Art.° s ; 

ap. b). 
Si el conductor a va a pie no debe separarse 
más de i metro del vehículo A. (Art. 33). 

metro, y, bajo ningún pretexto, serán obs­

táculo al tránsito por las zonas de las vías 

que deban dejar libres para el paso de otros 

vehículos. 

Los infractores serán castigados con la 

multa de 10 pesetas. 

Artículo 34 

a) Cuando los vehículos-de tracción ani­

mal se detengan en las vías públicas, sus 

conductores quedarán al cuidado de los mis­

mos y sin abandonar el mando de los tiros. 

b) En nigún caso, ni por ningún moti­

vo, se permitirá la ocupación de las vías 

interurbanas con vehículos que siendo de 

tracción animal estén desprovistos de tiro. 

Si por accidente o avería se hubiera dete­

nido el vehículo y desenganchado su tiro, 

se adoptarán por sus dueños o conductores 

las medidas necesarias para que sea retira­

do en el plazo más breve posible, y duran­

te el tiempo que permanezca en el camino 

deberá ponerse un vigilante y marcar su 

situación durante la noche con una luz 

roja. 

Las infracciones se castigarán con la 

multa de 50 pesetas. 

Artículo 35 

Se prohibe que los conductores vayan dor­

midos en los vehículos a su cargo, y a los 

que así fueren sorprendidos serán castiga­

dos con la multa de 15 pesetas. 

C A P I T U L O V 

D.̂ . L . \ CIRCULACIÓN DE AUTOMÓVILES 

Artículo 36 

Definición del vehículo automóvil. 

Se considerará como automóvil, a los 

efectos de este Reglamento, todo vehículo 

de tres o más ruedas cuyo movimiento de 

traslación se produzca utilizando la ener­

gía obtenida mediante aparatos mecánicos. 

Artículo 37 

Requisitos para circular. 

La circulación de automóviles queda so­

metida a todos los preceptos que con carác­

ter general establece este Reglamento, en 

aquello que le sea aplicable, y a lo que par­

ticularmente para esta clase de vehículos se 

previenen en los artículos siguientes. 

Artículo 38 

Para circular los automóviles por las 

vías públicas será condición indispensable, 

que reúnan las condiciones y hayan cum­

plido todos los requisitos que se previenen 

en el Reglamento aprobado por Real de­

creto de 16 de junio de 1926, aplicable a los 

vehículos con motor mecánico. Cuando la 

circulación tenga carácter internacional de­

berán satisfacerse además los preceptos del 

Convenio Internacional, relativo a la circu­

lación automóvil, de fecha 24 de abril 

de 1926. 

Artículo 39 

a) Los automóviles que, circulen con 

placas de prueba sólo podrán hacerlo den­

tro de la provincia en que la hubiera ob­

tenido, después de haber cumplido cuanto 

dispone el Reglamento aprobado por Real 

decreto de 16 de junio de 1926, y dentro 

de las condiciones que el mismo establece. 

b) Si algún vehículo, por no haber lu­

gar apropiado en la provincia en que le 

haya correspondido obtener las placas de 

prueba, tuviere precisión de efectuar algu­

na en otra provincia, necesitará autoriza­

ción especial de los jefes de Obras públi­

cas correspondientes, que sólo la concede­

rán por el tiempo ilimitado e indispensable 

que se estime necesario para la prueba. 

c) Todo vehículo que circule con placas 

de prueba, sin que se hayan cumplido los 

preceptos reglamentarios, será denunciado, 

y a su propietario le será impuesta una 

multa de i.ooo pesetas sí no fuese en el 

vehículo, y de 3.000 pesetas si se encon­

trase en el mismo en el momento en que 

se comprobó la infracción. 

.'Vrtículo 40 

De las iniciaciones de marcha. 

El conductor de todo vehículo automóvil, 

cualquiera que sea su clase, deberá compro­

bar, antes de ponerlo en movimiento, que 

los que se le acerquen por detrás están a 

suficiente distancia para permitirle la des­

viación hacia la izquierda a que le obligue 

su colocación en ruta, sin ser obstáculo el 

paso de cualquiera de ellos, ni producir 

desviación brusca al que en marcha estu­

viera a punto de alcanzarle. En todo caso 

deberá prevenir la arrancada extendiendo 

el brazo de modo visib'.e para los vehículos 

que pudieran aproximarse. Si por cualquier 

circunstancia no fuera posible hacer la se­

ñal con el brazo de modo visible, será obli­

gatorio el uso de las otras ópticas o de las 

luminosas que reúnan las condiciones que 

previene este Reglamento. 

Se exceptúan de estas obligaciones las 

reanudaciones de marcha que se efectúen 

como consecuencia de las detenciones orde­

nadas por los agentes del tráfico. 

Toda infracción de estos preceptos íerá 

castigada con la multa de 10 pesetas. 

Artículo 41 

De las separaciones entre vehiculos. 

a) El conductor de un vehículo automó­

vil que circule por una vía interurbana 

detrás de otro al que no pretenda adelan­

tar, cuidará de que la separación entre 

ambos no sea menor de tantos metros 

como kilómetros por hora sea la velocidad 

con que marche. 

b) En las vías que por su gran anchu­

ra puede dejarse libre más de la mitad, sin 

necesidad de que los vehículos que circulen 

en Igual sentido lo hagan ocupando muy 

aproximadamente la misma zona, aquella 

distancia límite podrá reducirse en tal for­

ma que el accidente por alcance, caso de 

brusca parada del vehículo de adelante, sea 

evitable con toda seguridad por el poste­

rior, tanto por frenada como por desvia­

ción, sin entrar en la mitad del camino que 

corresponda a los vehículos que circulen en 

sentido contrario. 

La separación mínima será mayor que la 

prescrita en el primer párrafo de este ar­

tículo en los casos de niebla espesa o de 

copiosa lluvia, así como cuando el primer 

vehículo produzca una polvareda que re­

duzca la visibilidad al conductos del vehícu­

lo que le si'ga. 

Las infracciones a este artículo se cas­

tigarán con una multa de cinco pesetas. 

(Co7itinuará.) 
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No pague por un automóvil más de lo que vale 
Un buen coche al precio más reducido posible 

L A competencia lioy dia existente en 

el mercado automóvil ha hecho ne­

cesaria la revisión de los procedi­

mientos comerciales hasta ahora seguidos 

con mayor o menor éxito. Decimos preci­

samente con mayor o menor éxito, porque 

las normas comerciales seguidas por algu­

nos vendedores de automóviles nos han pa­

recido siempre erróneas, y así se lo mani­

festamos con toda franqueza cuando se nos 

lamentaban del escaso número de ventas 

que efectuaban. 

En imcstras frecuentes conversaciones 

con los representantes de automóviles, sa­

camos la conclusión de que la cifra de ven­

tas no seria muy grande mientras subsis­

tiera la idea de gravar excesivamente el 

coste neto del coche, puesto en Madrid. 

Afortunadamente para los compradores, cu­

yos intereses también tenemos el deber de 

defender, ya existe una gran empresa que 

ha afinado bastante los precios de venta al 

público, pero creemos que aun se puede 

vender más barato. Todo es cuestión de 

organización. 

Siempre hemos predicado las enormes 

ventajas que se desprenden de vender mu­

chos codies conformándose con un benefi­

cio mínimo en cada uno, ya que un coche 

vendido, si es bueno, constituye la mejor 

propaganda imaginable. Además de esto, 

al comprador siempre le gusta saber que 

no se le hace pagar por el coche que se le 

ofrece mas que lo justo. 

Por fin, lo que constituía un ideal en los 

procedimientos comerciales de venta de au­

tomóviles, va a ser una realidad, y en Es-

Motor del Royal 85, de 8 cilindros en línea, cuya potencia y suavidad de marcha son 

excelentes , . . . 

paña tendremos dentro de breves días la 

satisfacción de poder comprar automóviles 

de excelente calidad a un precio equitativo, 

y decimos equitativo porque será el de coste 

en los Estados Unidos, gravado, como es 

natural, con los simples gastos de aduanas 

y transportes, más una verdaderamente mó­

dica comisión que se reservará el represen­

tante por cada coche que venda. 

Los grandes gastos que ocasionan los sa­

lones de exposición, con el personal y con­

tribuciones consiguientes, cjuedan anulados 

en este caso en beneficio del comprador. 

Como se trata de un buen coche, y muy 

conocido sobre todo entre los aficionados 

Sistema de lubrificación "one shoot", de gran sencillez y eficacia 

a la buena mecánica, puede decirse que se 

venderá él solo, y que solamente será nece­

sario el traerlo a España. 

Seguramente que estas afirmaciones asom­

brarán al lector y también a varios profe­

sionales, pero nosotros tenemos por un in­

eludible deber el darlo a conocer a los 

cuatro vientos, porque con ello creemos fa­

vorecer a la industria automovilista en ge­

neral y a los compradores de automóviles 

y a los representantes en particular. 

Después de lo anteriormente expuesto, 

no nos queda mas que hà.cèr la presenta­

ción,' aunque, como decíamos, se trata de 

un coche ya conocido. 

El automóvil en cuestión es el Chandler, 

cuya fábrica cuenta con la experiencia y 

los medios necesarios para producir coches 

de calidad inmejorable. Los que lean las 

siguientes líneas podrán convencerse de 

ello, al enterarse de sus características. 

Construye la Casa Chandler cuatro se­

ries de coches denominados : Royal 85, 

Royal 75, Big Six y Special 5, con los 

motores de las siguientes dimensiones : 

El Royal 85 y Royal 75 tienen ocho ci­

lindros en línea, de 85,72 X 120,65 mm. de 

diámetro y carrera, respectivamente. El Big 

Six tiene un motor de seis cilindros de 

95,25 mm. de diámetro y 127 mm. de reco­

rrido. Y el Special 65 está también dotado 

de vui motor de seis cilindros con 79,37 X 

X 107,95 mm. de diámetro y carrera. 

Los motores están construidos entera­

mente por la fábrica Chandler, y en los 

que se aprovechan los experimentos espe­

ciales hechos sobre la más adecuada forma 

de la cámara de explosión y de la cula-
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Lujoso y potente Sedan de 7 pasajeros tipo Bigs Six de 6 cUindros • 

ta, también se hace uso de una aha com­

presión, según los principios Pikes Peak. 

Ya que hablamos del motor, podemos 

afirmar que el Chandler es uno de los co­

ches en que la esencial cuestión de la ac-

.cesibilidad ha sido especialmente cuidada. 

En efecto: no hay mas que levantar la cu­

bierta del motor para darse cuenta de lo 

.^exacto de nuestra afirmación. Al lado iz­

quierdo del motor se encuentran el motor 

de arranque y la abertura para llenar de 

aceite el cárter del motor. En el costado 

derecho tenemos, perfectamente destacados 

unos de otros, el carburador Schebler con 

su correspondiente filtro de aire, las tube­

rías de admisión y escape, la dinamo, co­

nectada directamente a la distribución por 

un lado y por el otro a la bomba de circu-

iación del agua. En el centro y encima de 

la culata se encuentra el sistema de encen­

dido Delco-Remy y las bujías, libres de 

todo obstáculo para poderlas quitar y po­

ner con suma facilidad. 

El embrague es del tipo de discos secos, 

que, por lo tanto, no requieren lubrificación. 

El puente posterior es de diseño especial 

construido por la misma Casa Chandler, y 

está constituido por grueso acero embutido, 

solílado horizontalmente y reforzado con 

un manguito interno. A cada extremo va 

soldada una fuerte pieza fundida, de hierro 

malealile, para soportar el disco del freno 

y h. fuerza que se transmite a través de 

los resortes. 

El lema "La seguridad ante todo" lo Do­

nen en práctica los Chandler con esmera­

do cuidado. Vamos a referirnos primero a 

los frenos. Estos son neumáticos del tipo 

Wcstinghouse sobre las cuatro ruedas, y 

constituyen el equipo corriente sobre todos 

los modelos. En las pruebas que hemos 

efectuado nos hemos podido convencer de 

que con la presión más insignificante del 

pedal, los frenos del Chandler desarrollan 

una potencia de frenado tres veces mayor 

que la de los frenos corrientes. Si el ejem­

plo de la práctica seguida por los más 

reputados constructores de coches europeos 

debe ser tenido en cuenta. Chandler, al ele­

gir el sistema Wcstinghouse para sus fre­

nos ha tenido un gran acierto. 

La lubrificación, que tanta influencia tie­

ne sobre la vida del coche, se verifica de 

un modo completamente eficaz. El aceite 

llega por presión a todos los cojinetes del 

cigüeñal, de las bielas y del árbol de dis­

tribución. Además de esto, todas las piezas 

en movimiento flotan continuamente en un 

baño de aceite. 

Con objeto de que el aceite utilizado ten­

ga un poder lubrificante continuo y eficaz 

en todo momento, todos los modelos están 

provistos del purificador de aceite o fil­

tro AC, cuya eficacia es de todo el mundo 

conocirla. 

Por lo que respecta al bastidor, todas las 

piezas de éste sujetas a alguna fricción, y 

que necesitan aceite, son lubrificadas por el 

sistema "one Shot". 

Para los que gustan de admirar el as­

pecto exterior, debemos decir que tanto la 

forma de las carrocerías como su fino aca­

bado están cuidados en sus más mínimos 

detalles. Todas las comodidades que puede 

exigir el conductor refinado están inclu'das 

en el equipo de estos coches. 

Se trata, como acabamos de ver, de un 

coche cuya parte mecánica está bien pla­

neada y resuelta. La apariencia es de líneas 

atractivas y bellas. Si el precio responde al 

deseo de conformarse con un beneficio mi­

nimo, no hay duda de que la venta de estos 

coches ocupará dentro de poco el primer 

lugar en España. 

I N i T E R i a R V I E W O F S P E C I A L S I X S E D A f 

Suntuoso y amplio aspecto interior de Sedan Special Six 
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COMO FUNCIONA SU AUTOMOVIL 

EL S I S T E M A D E A L I M E N T A C I Ó N 

PARA obtener de un coche el máximo 

rendmiento posible, es preciso que 

el conductor sepa lo que lleva entre 

manos como vulgarmente se dice. 

Kn artículos anteriores hemos tratado 

de la parte correspondiente al sistema de 

encendido cuando hablábamos de la reiman-

gasolina, o aspirarla hasta que llegue a un 

depósito vacío más pequeño que el general 

y que esté a un nivel superior al carbu­

rador. 

Los adjuntos esquemas dan idea del pro­

cedimiento seguido para elevar la gasolina 

del depósito situado en la parte posterior 

FIG. 1.—Disposición general de montaje de un alimentador de gasolina, por el sistema 
de nodriza. 

tación de los imanes débiles, y posterior­

mente nos hemos ocupado de la puesta a 

punto de la distribución. Pues bien, vamos 

a ocuparnos hoy de ver cómo funciona el 

sistema de alimentación de la gasolina al 

carburador. 

La forma más sencilla de las conocidas, 

es la que efectúa la alimentación por me­

dio de la gravedad. El depósito de gasoli­

na se halla en estos casos a un nivel supe­

rior al del carburador y la gasolina llega 

a éste por la diferencia de altura. Dicho 

depósito puede hallarse o bien debajo del 

asiento del conductor, como ocurría en los 

automóviles Ford del motlelo T, o adheri­

do al salpicadero, ya sea por la parte del 

motor o por el lado del conductor separa­

do del motor por el mismo salpicadero con 

lo que se evita en parte el peligro de in­

cendio. 

El creciente aumento de la potencia de 

los motores y por consiguiente el progre­

sivo aumento de la gasolina consumida por 

los mismos, ha hecho necesario construir 

.grandes depósitos para evitar las frecuen­

tes paradas con objeto de reponer el car­

burante consumido. 

Vista la necesidad de grandes depósitos, 

surgió la dificultad de encontrar un lugar 

adecuado donde colocarlos, puesto que las 

dimensiones de la cubierta del motor no 

pod'an agrandarse indefinidamente. 

Se pensó en colocarlos en la parte pos­

terior del bastidor y paralelamente al eje 

trasero, por lo que fué necesario idear un 

procedimiento para elevar la gasolina ya 

que quedaba a un nivel inferior al carbu­

rador. Para esto, pueden utilizarse dos 

sistemas ; o bien inyectar aire comprimido 

en el depósito para que obligue a salir a la 

del bastidor, al carlnirador por medio del 

vacio. 

Vamos a referirnos especialmente al apa­

rato VVeyniann que está muy extendido en­

tre ios constructores europeos y en cuyo 

funcionamiento se basan en su mayor parte 

los demás constructores. 

Se trata, en primer lugar, de un apara­

to sencillo, de funcionamiento seguro y muy 

fácil de instalarlo. Lo llamaremos el aspi­

rador Weymann y en lineas generales di­

remos que se trata de un aparato de dimen­

siones reducidas, que no contiene órganos 

mecánicos delicados y que se intercala en­

tre el depósito y el carburador que debe 

.dinientar. 

El aspirador eleva automáticamente la 

gasolina desde el depósito hasta otro más 

pec|ueño situado sobre el salpicadero y que 

generalmente se llama nodriza, para que 

desde esta descienda por gravedad al car­

burador. Ya se comprenderá desde luego C|ue 

la nodriza debe estar más alta ([ue el car-

I)urador. 

Si nos fijamos en la Fig. i, vemos por la 

disposición general del montaje que este 

sistema consta en realidad de tres elemen­

tos esenciales c|ue son: 

El aspirador propiamente dicho que cons­

tituye el que pudiéramos llamar órgano ac­

tivo. La nodriza sobre la cual está monta-

• do el aspirador. Y por último, el vacío que 

lo produce la canalización del tubo de as­

piración. 

La Fig. I I , nos muestra un corte del 

aspirador Weymann que no es mas que un 

pequeño recipiente cerrado por una tapa 

soldada al mismo. Este aspirador se monta 

sobre la parte superior de la nodriza sobre 

la c|ue se quiere llevar la gasolina; la ga­

solina llega por c, la aspiración del vacío 

se hace por d, el aire entra por e, y la ga­

solina sale del a.spirador a la nodriza por 

la válvula / . 

Veamos ahora los papeles que desempe-

iian cada uno de los diferentes órganos. La 

toma de aire está cerrada por un punzón 

que tiene una varilla delgada guiada en su 

parte inferior por un orificio. Un flotador 

de corcho resbala a lo largo de la mencio­

nada varilla entre un tope inferior fijo en 

ésta, y el tope superior formado por el 

punzón. En la misma Fig. 11 , puede verse 

que se halla dispuesto un muelle cónico, 

entre el flotador y el punzón. 

La toma del vac'o está cerrada por otro 

punzón accionado por una palanca que gi­

ra sobre un eje y cuya otra extremidad se 

introduce en una ranura practicada sobre 

el punzón del aire. La toma de aire está 

rodeada por un tapón p que comunica con 

el aire exterior por medio de un tubo, y 
con la toma de aire de la nodriza sobre la 

ciue está colocado el aspirador. 

FIG. 2.—Corte del aspirador IVeymami 
cuando está vacío. 

Las conexiones se disponen del modo 

siguiente: el tubo de llegada de gasolina 

desde el depósito grande se enchufa en c 

(Fig. 11) , el tubo de salida de la gasolina 

por la nodriza se conecta-con el de llegada 

de la misma al carburador, y el tubo de 

vacío d se enlaza con el tubo de admisión 

del motor. 

En estas condiciones, veamos cómo fun­

ciona el aparato en su conjunto. Suponga-
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mos que en el aspirador mostrado en la 

Fig. I I , no hay nada de gasolina, como así 

es efectivamente. En este casoí, el flotador 

por su propio peso, mantiene cerrada la 

toma de aire por medio de la varilla cen­

tral. El punzón de vacío accionado por el 

punzón del aire por medio de la palanca n, 

está abierto. La válvula de evacuación de 

gasolina / , permanece cerrada bajo la ac­

ción de su contrapeso. 

-Con los órganos esta posición el as­

pirador no comunica mas que con el tubo 

de aspiración del vacío y con el depósito 

de gasolina. En el momento en que se 

efectúa el vacío en el recipiente, la gasoli­

na resulta aspirada hacia él y levanta pro­

gresivamente el flotador. En cuanto éste 

ha alcanzado una cierta altura, hace bajar 

al punzón que obstruye la llegada de aire 

y éste entra también. 

Cuando el punzón de aire se eleva, le­

vanta al mismo tiempo la palanca que hace 

FiG. 3.—Funcionamiento del aspirador en el 
momento en que se abre la válvula f, que 

da la salida de la gasolina a la nodriza. 

meterse al punzón correspondientev en la 

toma de vacío que queda cerrada. 

Precisamente en este momento, el vacío 

cesa en el recipiente que se pone en comu­

nicación con el aire del exterior por la toma 

de aire abierta, y la gasolina sale hacia la 

nodriza porque abre a causa de su propio 

peso, la válvula de evacuación de gasolina. 

Al salir la gasolina del recipiente, el ni­

vel de ésta desciende del mismo modo que 

el flotador que por su movimiento vuelve 

a poner a todos los punzones y válvulas en 

el lugar en que se encontraban al principio 

de la operación y el recipiente vuelve a lle­

narse de nuevo. 

Como puede observarse por la lectura de 

las anteriores líneas, el funcionamiento del 

aspirador se para automáticamente en el 

momento en que el nivel de la gasolina en 

el depósito constituido por la nodriza, al­

canza el nivel que corresponde a la posi­

ción expuesta anteriormente por el flotador 

en su recipiente en el momento en que cíe 

rra la toma de vacío. Esta posición queda 

claramente expuesta en la Fig. I I I . 

Cuando el nivel de la gasolina en la no­

driza hace que el flotador abra la toma de 

vacío, entonces el funcionamiento vuelve 

a reanudarse automáticamente. 

Suponiendo que el aparato está bien mon­

tado y que las uniones estén bien hechas 

no hay que temer nunca ninguna interrup­

ción o defecto en su funcionamiento, que 

por otra parte, no requiere ningún entre­

tenimiento. 

La Fig. IV nos muestra los detalles de 

construcción. En el dibujo de la izquierda, 

B es la nodriza en cuya parte superior va 

dispuesto el aspirador A cuya válvula se 

halla en este momento cerrada. El saliente 

C constituye un pequeño receptáculo para 

que en él se depositen las impurezas con­

tenidas en la gasolina, ya sea arenilla o 

agua que luego podrá salir al exterior por 

medio de la llave de purga D. El tubo F 

que como se ve está introducido unos centí­

metros en la nodriza, es por donde sale la 

gasolina que va a parar al carburador y 

cuyo paso puede dejarse libre o interrum­

pirse por medio de la llave R. 

El dibujo de la derecha, señalado con el 

núm. 2, nos indica cómo debe disponerse 

la toma de aire del depósito, en las mejo­

res condiciones de seguridad. 

P, es el depósito situado en la parte 

trasera del coche, T es el travesano que 

une los dos largueros en la parte poste­

rior, y S es un tubo recurvado para la to­

ma de aire y que queda al abrigo de la en­

trada de mucho polvo por tener la salida 
protegida por el travesano en forma de U. 

* * * 

Como es natural, los sistemas que al 

principio expusimos, tienen sus ventajas e 

inconvenientes que vamos a enumerar aun­

que no sea mas que someramente, para que 

el aficionado que intente proyectar un co­

che sepa a qué atenerse cuando tenga que 

resolver el problema de la alimentación. 

Si colocamos el depósito en la parte 

posterior del coche, obtendremos las si­

guientes ventajas : 

Fio. 4.—Montaje del aspirador sobre la no­
driza y la toma de aire del depósito de 

gasolina. 

El depósito podrá ser de gran capacidad; 

el centro de gravedad queda considerable­

mente rebajado con lo que mejora la esta­

bilidad del coche; el combustible se en­

cuentra a una mayor distancia del motor 

cuyo calor haría evaporar rápidamente la 

gasolina en el caso de que estuviera el de­

pósito en el tablero ; queda mejor distri­

buido el peso muerto total sobre el con­

junto del bastidor; no ocupa ningún espa­

cio aprovechable de la carrocería; ayuda 

a mejorar la marcha y por lo tanto la sus-

pensióiij, cuando los asientos posteriores no 

van ocupados ; y por último, cuando se llena 

el depósito, no hay que molestar a los ocu­

pantes del vehículo, ni se mancha la carro­

cería de gasolina en caso de que se derra­

mara algo de ésta. 

Como inconvenientes podremos citar : es 

contrario a la sencillez que hay que buscar 

siempre en el automóvil, puesto que tene­

mos que añadir un nuevo accesorio más ; la 

misma accesibilidad hace que el depósito 

esté expuesto a abollarse o romperse al ser 

alcanzado por otro coche, o al dar marcha 

atrás por algún sitio tortuoso o donde exis­

ta algún obstáculo que no sea fácilmente 

visible por el conductor ; este sistema re­

quiere el empleo de una larga tubería que 

puede averiarse con facilidad. 
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H O J E A N D O R E V I S T A S 

El esfuerzo de la Industria Ale en i n 

OBSÉRVASi; actualmente un marcado mo­

vimiento en la industria alemana, 

en favor de la agrupación de construc­

tores de automóviles. Esta tendencia ten­

drá por objeto aportar una refundición 

completa de los métodos de trabajo, para 

conseguir la disminución de los precios de 

coste y aumentar la producción con vi.stas 

a una reacción pronta y enérgica no sola­

mente sobre el mercado nacional sino ade­

más sobre los mercados, extranjeros. Esta 

situación no deberá dejar indiferente a la 

industria francesa. 

El movimiento de estos últimos años, de­

muestra por parte de los industriales del 

otro lado del Rhin, un gran esfuerzo por 

lo que respecta a la producción. En 1924 

había 86 constructores especializados en la 

industria automovilista; en 1927 no queda- ' 

ban ya mas que 19. En este tiempo se ha 

unificado la producción puesto que de 146 

modelos en fabricación subsisten 40. Esta 

disminución del número de tipos y el au­

mento de la producción que ha sido de ve­

hículos 61.000 en 1927, contra 39.000 en 1925, 

ha permitido una reducción de los precios. 

Esto no obstante, la producción global de 

200 vehículos por día de trabajo, no da más 

que una producción media diaria de 10 co­

ches por firma, y además, hay bastantes que 

tienen una producción inferior, aunque al­

gunas otras como Opel ocupen un lugar 

más importante 

A pesar de esto, la competencia interior 

es bastante grande y es contra esto princi­

palmente, por lo que se trata de reaccionar. 

Estos últimos años, la producción era in­

suficiente para asegurar la demanda del pa's 

y las entregas no se efectuaban mas que a 

plazos bastante largos. Luego después, las 

compras se han hecho más lentas y se ha 

comprobado un aumento de las importacio­

nes, que son como sigue: 16.000.000 por el 

primer semestre de 1928 contra 12.000.000 

por el semestre correspondiente del año pa­

sado. Las exportaciones han sido de mar­

cos 5.100.000 contra 2.400.000 en 1927. 

Los rumores de fusión de algunas firmas, 

se precisan. Surge una personalidad, M . Ja­

cob Schapiro, a quien se le ha puesto el 

sobrenombre de "Stinnes del automóvil". 

Se atribuyen, no obstante, otras iniciativas 

a los bancos que son los que parecen domi­

nar la situación : El Deutsche Bank y el 

Darmstaedter Bank, en otros, así como là 

Compañía Allgemeine Elektrizitats Gesell-

schaft. 

Los bancos tienen también por su parte 

el control de bastantes firmas : la Sociedad 

Adler, es un negocio del Banco Darms-

tedter; el Deutsche Bank es el que ha rea­

lizado la fusión Daimler-Benz, que es la 

única llevada a cabo a la hora actual. Otras 

firmas están en tratos con los banqueros: 

la Compañía Nacional Automóvil y la N. 

S.U. por ejemplo. La expresada ingeren­

cia, así como el mismo deseo de indepen­

dencia que algunas viejas casas construc­

toras tienen, la Opel y por ejemplo, así co­

mo los fuertes impuestos que pesan sobre 

las fusiones de estas sociedades, constitu­

yen serios obstáculos para las reuniones 

propuestas. 

K\ porvenir debe traer consigq. una orien­

tación decisiva. En todo caso, un esfuerzo 

real ha sido intentado por M. Schapiro que 

se ha hecho dueño de la N.S.U. y de la 

Dixi, que ha reorganizado, y por otra par­

te, tiene grandes intereses en la Daimler-

Benz. Lo mismo sucede en la Gothaer Wag-

gonfabrik, entre todas las cuales se tiene 

por seguro una fusión eventual. 

(La Rcvuc des Agents). , 

La gasolina ininflamable 

S i: habla mucho desde hace algún tiem­

po, de los carburantes ininflamables. 

Mucha gente no piensa que esta expre­

sión no quiere decir nada. Si un producto 

es ininflamable, no es carburante; y si es 

carburante, es por definición inflamable. 

Creemos, por lo tanto, útil el subsanar al­

gunos errores existentes sobre este tema. 

Si elevamos progresivamente la tempe­

ratura de un carburante, llegaremos a un 

punto en que éste emita vapores inflamables, 

es decir, que si pasamos rápidamente una 

llama por su superficie, se producirá una 

pequeña explosión. Este es el punto de in­

flamabilidad. Si continuamos elevando la 

temperatura, al simple contacto de la llama, 

aunque la retiremos inmediatamente, este 

carburante se inflamará y continuará que­

mándose. Este es el punto de combustión. 

Se ha comprobado que el punto de infla­

mación se encontraba aproximadamente a 

100» centígrados por encima de la tempe­

ratura de ebullición, si se trata de un 

producto homogéneo, y al principio de la 

ebullición si es una mezcla. 

Para la gasolina que comienza a destilar 

a -!- 50«, el punto de inflamabilidad es de 

— SO", aproximadamente. Es decir, que 

a — 50», es ya la gasolina un producto pe­

ligroso. 

Teniendo en cttenta esto, debemos hacer 

observar que todos los carburantes son in­

flamables y que con un carburante que ten­

ga un punto de inflamabilidad mucho más 

elevado, a loo" por ejemplo, si eso fuese 

posible, se correría el riesgo de causar gra­

ves accidentes, si una anomalía en la mar­

cha pusiera al carburante en contacto con 

la tubería de escape, por ejemplo. 

No se puede creer por tanto, de una ma­

nera absoluta, que empleando un carburan­

te con un punto de inflamabilidad más ele­

vado que la gasolina, se contrataría ipso 

facto un seguro completo contra el incen­

dio. La expresión "carburante ininflamable" 

es por lo tanto absolutamente falsa y esti­

mamos'más próximo a la verdad el definir 

un producto con un punto de inflamabili­

dad elevado, por la denominación "carbu­

rante de seguridad", como ya ha sido pro­

puesto 

Por lo anteriormente expuesto, los pro­

ductos pesados, o por lo menos más pesados 

que la gasolina, presentan otra ventaja par­

ticularmente para la aviación, como ha sido 

indicado por M. Dumanois en una nota a 

la .Academia de Ciencias, del 20 de diciem­

bre de 1926. 

Se sabe que la tensión de los vapores de 

un l-'quido queda fuertemente influida por 

1a presión atmosférica. Un líquido tiene una 

tensión de vapores tanto más fuerte cuan­

to (|ue la atmósfera, en la cual se encuen­

tra, está más rarificada. 

Ahora bien, si en el nivel del suelo la pre­

sión atmosférica obliga a emplear gasoli­

na de una fuerte tensión de vapores, y de 

un punto de inflamabilidad bajo, en el aire, 

y a medida que la presión atmosférica dis­

minuye, se tendrá la posibilidad de emplear 

carburantes con tensiones de vapores de­

crecientes, y por lo tanto, con puntos de in­

flamabilidad crecientes. 

De aquí se deduce, que podemos emplear 

para el despegue, gasolina, y para el vuelo, 

productos más pesados. 

Se han llevado a cabo ensayos con el 

llamado "white spiri t"; este es un produc­

to muy homogéneo que constituye la frac­

ción 130-180° de la destilación del petróleo. 

Los resultados han sido satisfactorios, por 

lo {|ue ha quedado confirmada esta teoría; 

esto no obstante, antes de generalizar el em­

pleo sobre motores construidos para quemar 

gasolina, es preciso emprender un estudio 

completo de adaptación. 

Podemos, igualmente, pensar en emplear 

el disolvente nafta, que constituye una par­

te correspondiente a la destilación del al­

quitrán de hulla. 

Estos productos tienen un punto de in­

flamabilidad superior a 30» centígrados y 

aportan un elemento de seguridad bastante 

más elevado que la gasolina. Vemos, por 

consiguiente, que la expresión ;del carburan-'| 

te ininflamable no tiene significación, pero.i 

que la cuestión de los carburantes de se.î iU-.i 

ridad se resolverá pronto, (De L'Equipe-', 

ment Automobile). i 
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M O D E L O S D E C A R R O C E R Í A S 

Cabriolet sobre bastidor Peugeot 12 HP. 176 
; D e (L'Equipement Automobile). 

— r 

E E aquí uijo de los modelos que más 
aceptación tienen actualmente, y qua 

es el tipo de carrocería más adecuada para 
la gente joven y deportiva. 

Si como ocurre en el presente caso, la 
capota está bien estudiada y resuelta, este 

cabriolet tiene la doble ventaja de servir 
como un "cupé", cuando está cerrado, y 
como un elegante "roadster" cuando lo 
llevamos abierto, obteniéndose por tanto un 
doble beneficio. 

Sus bien perfiladas líneas, le dan gran 

facilidad de penetración, con lo que se 
consiguen alcanzar grandes velocidades, 
También obtenemos un excelente mante­
nimiento en carretera por el bajo centro 
de gravedad que proporciona esta r^rrq-
ççria, 
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A P O S T I L L A S D E . U N A F I C I O N A D O 

Al m a r g e n de u n a n o t a b l e con fe renc i a 

L A conferencia a la que se alude y 

que, hasta hace muy poco, no he 

tenido la fortuna de conocer, es la 

pronunciada en el Casino Militar de Ma­

drid, y fué publicada en mayo, por el te­

niente coronel D. Emilio Herrera, figura 

técnica de fama mundial que yo no voy a 

descubrir ahora; pero que es reconocida 

por mi desde hace muchos años. 

Es de tal claridad, tan interesante y me­
tódico el conjunto de todas sus partes, que 
no se sabe qué admirar más ; si su valor 
técnico o la novedad de las noticias de ca­
rácter histórico y filosófico. 

No me corresponde elogiar, porque para 

hacerlo con éxito hace falta tener perso­

nalidad; seguramente otros, con ella, lo 

habrán hecho sin regateos. 

Sólo diré que, el dicho trabajo, es norte 

y guía para el que quiera investigar y 

estudiar con fruto la aeronáutica; y sobre 

todo, que es un vivero de ideas y de acti­

vidad mental. Al menos para mí. 

Hecha por el conferenciante la distinción 

entre el globo libre, dirigible y aeroplano, 

asignando a cada cual sus fines y demos­

trada brillantemente la limitación del diri­

gible en cuanto a velocidad y su ilimitación 

en cuanto a recorrido, empezaremos nos­

otros por glosar tema tan importante, a 

nuestro modo. 

E L DIRIGIBLE.—¿Qué pasa con la ve­

locidad de un dirigible cuando aumentamos 

su tamaño sin perder su semejanza? 

Aumentemos, a vía de ejemplo, su capa­

cidad, de 2.000 a 16.000 metros cúbicos, o 

sea ocho veces su volumen. 

La velocidad del 2.000 la llamaremos V 

y sólo llevará un motor. 

La potencia de los motores del dirigible 

ya aumentado, puede ser ooho veces mayor 

(o lo que es lo mismo, puede llevar ocho 

motores) y la carga y todo lo será ocho ve­

ces también. 

La presión en el frente será sólo cuá­

druple; luego sobran cuatro motores si sólo 

hemos de obtener la misma velocidad que 

anteriormente. 

Pero como queremos emplear csio?, mo­

tores también, aumentaremos la velocidad 

hasta absorberlos, y esto se obtendrá cuan­

do N 2̂, o sea cuando la nueva velocidad 

sea 1,26 con respecto a la antigua, que lla­

maremos I. 

Porque, en efecto, la resistencia al avan­

ce o presión es 1,26" = 2, o sea doble, ne­

cesitando doble tracción. 

Pongamos ahora la capacidad igual a 

16 veces. Tendremos 16 motores ; pero 

Según esto, para : 

2 veces n V = 1,08 

8 V = 1,26 

16 „ „ V = 1,36 

38,5 ., V = 1,50 

516 ,, „ V = 2,00 

Trazando ahora la curva en la figura 1. 

vemos que la velocidad crece tan despacio, 

sobre todo al llegar a los grandes valores 

de que, el tratar de aumentar la veloci­

dad por el procedimiento del aumento del 

volumen, es prácticamente ineficaz e inútil, 

como dice muy bien el Sr. Herrera. 

Fig. ij 

como en el frente sólo necesitamos Ó.35, o i 

sea •^16' . tendremos que iG — 6,35 = 9,65, 

y como 16 : 6,35 = 2,52, tendremos que 

y = 'i*' 2 , 5 2 0 = 1.36. 

Luego la fórmula puede ser : 

1 O'Ul 

llamando » al número de veces del aumento. 

Hay que buscar, pues, otros medios (hoy 

desconocidos), cuyo límite estará sólo en 

la resistencia de la tela y armadura, que, a 

su vez, también pueden progresar. 

Estudiemos ahora lo que se refiere al re­

corrido. 

Como renunciamos de antemano al au­

mento de velocidad, el caso se simplifica. 
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Al aumentar la capacidad, aumentamos 

el poder portante del combustible y todo lo 

demás. 

Veamos cómo : Suponiendo, para mayor 

sencillez, que la densidad del globo dirigi­

ble es constante o, en una palabra, que es 

semejante a la anterior, tendremos que, en 

el ejemplo de ocho veces IL al conservar la 

misma velocidad nos sobraban cuatro mo­

tores (debido a la resistencia, que es sólo 

cuatro veces mayor), pero necesitábamos 

los otros cuatro para conservar dicha ve­

locidad. Pero cuatro veces más potencia 

nos consumirán cuatro veces más gasolina, 

y como tenemos ocho veces, quiere decir 

que tendremos un recorrido doble. 

Más podría ser ; porque el peso de los 

motores sobrantes puede sustituirse por 

combustible, y lo mismo haríamos con la 

economía lograda en el personal, servicios 

y en el material de construcción. Pero he­

mos quedado en aceptar una densidad cons­

tante para sencillez del cálculo. 

Si II fuc-a i6. tendríamos sólo 6.35 más 

potencia o motores necesarios ; luego so­

brarían 9.65, y, por tanto, podríamos hacer 

16 : 6,3 = 2,52 recorrido mayor. 

Luego el recorrido es : -

Tracemos la curva correspondiente, tam­

bién en la figura i. 

De ella se deduce que, para un aumento 

de n cualquiera, el recorrido es el cubo del 

aumento anterior de la velocidad. 

Esta curva enseña : que fiar para los 

grandes aumentos de recorrido sólo en la 

capacidad del globq. tampoco es una gran 

conquista. 

Para duplicar el recorrido (sujetándose 

a la misma velocidad) de un dirigible, hay 

que hacer ocho veces mayor su capacidad, 

y esto, repetimos, no es la panacea, pues 

se ve que, para grandes valores de n, la 

curva se hace sensiblemente horizontal, casi 

lo mismo que sucedía con la curva de la 

velocidad, aunque no- tanto. 

Lo que sucede es, prácticamente, que una 

vez puestos a aumentar el volumen de la 

nave, todas las econom'as de peso, perso­

nal, construcción, motores, etc., las aplica­

remos al transporte de combustible, y ésta 

es la verdadera fuente de aumento de re­

corrido y obtendremos, no ya el que co­

rresponde a la curva de la figura i , sino 

bastante más. 

Lo que da al dirigible una verdadera 

ventaja sobre el aeroplano, es esta flexibi­

lidad de aumentar el recorrido a expensas 

de la velocidad ; pues un dirigible cualquie­

ra que quiera duplicar, por ejemplo, su re­

corrido, que es de i.ooo km. yendo a 20 m. 

por segundo, no tiene mas que reducir la 

velocidad a 16 m. por segundo, según se 

obtiene por la fórmula siguiente: 

Velocidad consecuente = 

_Velocidad actual 

Recorrido buscado 

Recorrido actual , 

o sea: 

V = 

20 

V V 200a 1,26 
= 16 m. 

1000 

Pero esta ventaja del dirigible está amar­

gada cruelmente por encontrarse, debido a 

esa misma propiedad, en situación precaria 

ante el viento, pasando a ser su juguete. 

Un dirigible que tiene V = 40 metros 

por segundo y un recorrido de i.ooo kiló­

metros, al encontrarse de frente con un 

viento huracanado de otros 40 metros por 

segundo, vería reducido su recorrido 125 

kilómetros, o sea a la octava parte, según 

fórmula : 

Recorrido resultante — Recorrido propio X 

(V. propia Y 

propia -|" V. viento/ 
X 

Pero a veces en la enfermedad misma 

está el germen del remedio. Así ocurre en 

este caso. 

Fundándonos en la inconstancia de las co­

rrientes aéreas pongamos un ejemplo. 

El dirigible, en el recorrido de i.ooo ki­

lómetros iba a tardar, con una velocidad 

de 40 metros por hora, unas 7 horas, cami­

nando en una atmósfera tranquila. 

Si surge de frente un viento tempestuoso 

de 32 metros por segundo durante la mitad 

del tiempo que iba a tardar en hacer el 

dicho recorrido, o sea durante 3 horas y 

media, si se ha mantenido al pairo, quiere 

decir, sin avanzar nada ni tampoco retro­

ceder, al calmar el viento, necesita ; nó re-

recuperar el tiempo, ni hacer doble reco­

rrido, sino el mismo recorrido proyectado, 

o sea i.ooo km. con la mitad del combusti­

ble próximamente (porque al detalle lo he­

mos de liacer exactamente más adelante) a 

una velocidad conveniente ; ¿ lo puede hacer ? 

Ya lo creo. Porque este no es más. apro­

ximadamente, que el primer caso de reco­

rrido doble, pues como se ha de mantener 

a una velocidad algo menor, quiere decir 

que, en otras 8 horas próximamente llegará 

a su destino y que, con las tres horas y 

media que estuvo al pairo, hace unas doce 

horas en total, en vez de las siete pro­

yectadas. 

i Pero ha llegado ! 

Estas, indudablemente, son algunas de las 

razones que el ilustre Herrera ha tenido 

para aconsejar el dirigible en la línea aérea 

Sevilla-Buenos Aires. 

Deduzcamos ahora la fórmula general pa­

ra un viaje de dirigible verificado con la 

propiedad del pairo. 

Llamando : 

t del pairo. 
fi después del pairo. 
Tv del viaje hecho a la velocidad 

del viento Vv. 
Tu del viaje hecho a la velocidad 

normal según Vn. 
T — t + h = tiempo total del 

viaje. 

o 

o 
Q. 
E 
a) 

• O . 
ID 01 

-o <r, 

o = 

. Q 

E 
o 

Vv del viento. 
Vil normal del globo, o, según 

proyecto, sin viento. 
Vr resultante o necesaria, según 

los datos del problema, o sea 
incógnita. 

R = Recorrido del globo o viaje 
en kilómetros = 3,6 X T.. X 
X V„. 

C = Combustible o energía pre­
supuestada según Vil. 

c = Combustible según Vv. 
fi = Combustible consumido du­

rane el pairo. 

Al mantenerse al pairo se ha consumido 
la siguiente energía o combustible = Ci: 

Tu Vv 
Como = , el tiempo 

Tv V„ 

Til . Vi, 
Tv = — 

Vv 

porque los tiempos son inversamente pro­

porcionales a las velocidades para un mis­

mo recorrido. 

Asi sabremos la proporción de energía 

gastada en el pairo con relación a la total 

según Vv o sea c, por cuanto conocemos 

el valor t. 

c Tv 

Luego = , de donde ¡ 
Ci 

t t.c.Y. 

Ci = 

Tv Ti l . V,i 

Ahora, el resto "de energía o sea 

í . c . Vv 

( A ) ; C — 
Til . Vn 

tenemos que emplearlo en hacer el recorri­

do normal, o sea 3,6. Tu . Vi. a la velocidad 

que sea conveniente. ¿Qué velocidad será 

ésta? 

Vv' 
Teniendo en cuenta que — = 

C 

que por tanto c 

V„= 

la ecua-

f. Vv' 

ción última (A) quedará C — C 

sí hacemos C = i será : 

Resto de combustible = 1 

T. . . Vu* 

/ . Vv" 

T i . Vi," 
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V , ' resto de C 
por la proporción = 

V»' C 

Tendremos la ecuación definitiva: 

Tn \ v „ / 

Discusión de la fórmula.—Si el pairo 

dura í = Tn y el viento Vv = V n , dicho se 

está que, al finalizar /, se habrá acabado la 

energía o combustible ,y por eso resulta 

Vv = O ; es decir que, en este límite, con 

O energía podría hacer el recorrido úni­

camente en infinito tiempo, ya que la re­

sistencia a esa velocidad es nula. 

Cuando f es O, porque el viento no ha 

durado nada, Vr = V n ; es decir, no ha ha­

bido pairo. 

Asimismo, cuando queremos permanecer 

al pairo de una levísima brisa inapreciable. 

tenemos que parar los motores y estattios , 

así t = Til por capricho ; resultará que con i 

Vv = O será Vr = Vn como es natural. 

.Asi pues, la fórmula está bien y respon­

de; pongamos un ejemplo numérico para 

terminar : 

Tenemos t — 4.3 horas y Tn = 7 horas 

R = 1008 km. 
Vv = 32 metros y Vn — 40 metros. 

7 \ 40 / 

= 40 " j / 0,750 = 40 X 0,9 = 36 m y 

1008 X icoo 
; 7,7 y como T = 

3600 X .36 

= t . f ti =4..S + 7.7 = 12 h o r a s 

Esta fórmula dice elocuentemente: que 

Vr será tanto mayor cuanto mayor sea T» 

y sobre todo V.., es decir, cuanto mayores 

sean la velocidad natural del globo y su 

recorrido. Y como ambas cosas se consi­

guen con el aumento de volumen, como ya 

se vio, entre otros procedimientos, y a cuya 

solución no cabe invocar extrañeza ( l) . por 

que ante el espacio inmenso atmosféri­

co todos los globos resultan igualmente 

grandes, vemos que,, en cuanto supere dos 

o tres veces (como lo hace ya el aeropla­

no) la velocidad del huracán más fuerte 

(150 km. hora), el dirigible, de esclavo del 

aire, cuando era globo libre, pasará a ser 

rey de él, como dice el Sr. Herrera. 

En el próximo articulo hablaremos del 

aeroplano. 

( Continuará) 

CARLO* GONZÁLKZ P . BKRROCAL 

(1) Nos referimos a la objeción vulgí 
grande más juguete del aire». 

i; «Cuanto mai 

UN N O T A B L E R E C O R D 
D E D O S S T U D E B A K E R S 

DOS Roadsters Studebaker, del tipo 
Presidente 8 cilindros en línea, aca­
ban de establecer un nuevo récoril 

mundial de velocidad, resistencia y servi­
cio, recorriendo 48.000 kilómetros (30.000 
millas) en menos de 27.000 minutos conse­
cutivos. La hazaña tuvo lugar, en el au­
tódromo de Atlantic City, New Jersey, 
entre el 21 de Julio y el 8 de Agosto, lo 
que representa unas 478 horas consecutivas 
efectivas de conducción. 

Ningún vehículo mecánico ha hecho ja­
más nada que se parezca a esta histórica 
hazaña. El competidor más cercano es un 
Studebaker Comandante que alcanzó el año 
pasado el récord de 40.000 kilómetros 
(25.000 millas) en 23.000 minutos, récord 
que marcó una fecha en la historia del au­
tomovilismo. 

Las velocidades medías realizadas por 
estos Roadsters han sido de i io (68,37 mi­
llas) y I I I kilómetros (68,99 millas) por 
hora, respectivamente, mientras dos Sedans' 
Presidente cubrían la misma distancia a la 
velocidad media de 105 km. (64,15 millas) y 
103 km. (63,99 millas), de modo que todos 
los modelos mantuvieron una velocidad me­
dia superior a la milla por minuto (1.609 
rttetros) durante 17 días. 

El hecho más significativo de esta carre­
ra es que se trataba de coches de serie com­
pletamente equipados, exactamente como se 
venden todos los días a los automovilistas 
del mundo entero. Los coches fueron elegi­

dos entre los de un lote por dos delegados 
de la Asciación Automovilista Americana, 
y sus características comparadas antes de 
la carrera con las establecidas por la Aso­
ciación Automovilista Americana para los 
coches de serie. La A. A. A. ha dirigido a 
la Asociación Automovilista Internacional, 
cuya oficina central se halla en París una 
comunicación para hacer reconocer oficial­
mente como récord mundial la notable ca­
rrera citada. 

El trabajo realizado por estos coches es 
tanto más notable si se tiene en cuenta que 
la pista de Atlantic City se hallaba en un 
estado deplorable durante toda la duración 
de la carrera. La madera del piso, expuesta 
desde hace mucho tiempo a la intemperie, 
estaba podrida y los coches pasaban a gran 
velocidad frecuentemente sobre hundimien­
tos que, además de hacer la carrera muy 
peligrosa, rompían los. neumáticos sin dar 
casi tiempo a los equipos de obreros que iban 
arreglando el piso. 

No es menos meritoria la resistencia de 
los conductores, pues la carrera se efectuó 
bajo un calor casi constante de 38 grados 
centígrados durante los 17 días, y si caye­
ron algunos chaparrones sólo contribuyeron 
a que la pista se pusiese muy resbaladiza y 
a hacer así^ la carrera más peligrosa. 

Los ingenieros de Studebaker que asistían 
a la carrera tuvieron una excelente ocasión 
de comprobar la solidez de los nuevos per­
feccionamientos mecánicos introducidos en-j 

los automóviles Studebaker. Entre estos 

perfecccionamientos citaremos las articula­

ciones de las ballestas, que van montadas so­

bre juegos de bolas y ahora constituyen el 

equipo normal de los Studebaker. Estas ar­

ticulaciones han resistido admirablemente en 

una distancia total de 120.000 millas (unos 

200.000 kilómetros), sin haber sido engra­

sadas y sin haber necesitado la menor aten­

ción, y cumplieron su cometido tan bien al 

principio como al fin de la carrera. 

Debe hacerse notar que el plan primitivo 

era terminar la carrera al cabo de las 

25.000 millas (40.000 kilómetros), pero al 

terminar ese recorrido los coches funciona­

ban tan bien (|ue los delegados de la Pista 

decidieron que continuase la carrera. Esta 

terminó al cai;o de las 30.000 millas (48.000 

kilómetros) pori|ue la pista se hallaba cada 

vez en peor estado y los delegados deci­

dieron suspender la carrera como medida 

de seguridad. 
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K I N O S 

RESEÑA QUINCENAL DEL PROGRESO DE LOS TRANS­
PORTES MECÁNICOS. DEFENSA Y ESTUDIO DE ELLOS 

L O S V E H Í C U L O S E L É C T R I C O S E F A 

E 
> N nuestro número • 8, al reseñar el 

Salón de Ginebra,, nos referíamos 
a estos vehiculos, construidos por la 

"Véhicules Electriques Société .'\nonyme", 
de Oerliksn (Zurich), y dec'amos que sus 
constructores, especialistas en la cuestión 
desde hace más de quince años, habían re­
suelto, con una pluralidad de modelos in­
teresante a más no poder, muchos proble­
mas de transporte en los que la electricidad 
encuentra aplicación cabal. 

No hay nada absoluto, ni en automóviles 
ni en cosa alguna ; y el sentar principios 
generales es caer de cabeza en el error. 
Los detractores del camión eléctrico, o del 
camión a vapor, se equivocan en cuanto 
sientan su principio con carácter absoluto, 
pues cada cosa encuentra en circunstancias 
adecuadas su mejor aplicación ; y en mu­
chos casos, la electricidad resuelve en el 
transporte, problemas a que de ningún 
modo alcanzarían los clásicos motores de 
gasolina. 

La "Véhicules Electriques, S.A.", com­
prendiéndolo así con buen sentido, se ha 
creado una especialidad, y construye ve­
hículos dignos de la mayor atención. Por 
éso nos importa describirlos, y archivarlos 
en estas columnas. 

* * * 
Acaso una de las más adecuadas aplica­

ciones de la electricidad son los pe(|ueños 
transportes interiores en fábricas, almace­
nes, estaciones, etc. Véase el uso insusti­
tuible que se hace de los carromatos eléc­
tricos en los andenes de las estaciones de 
Madrid, y dígasenos si cualquier otro sis­
tema de transporte podría resolver tan bien 
este tráfico, corto pero intensr\ y que re­
quiere gran agilidad y producción en mo­
mentos determinados. 

El enjuiciamiento comparativo es fácil 
de plantear. La base del vehículo eléctrico es 
la batería de acumuladores, y al estado ac­
tual de la fabricación de baterías, prácti­
camente, la capacidad que ofrecen con re-

F i G . I . — E¡ carromato eléctrico para i.Soo kilos de carga. Obsérvese la plataforma 
elevab'e 

lación al peso, puede consentir un radio 
de acción de 8o a ion kilómetros, de I 2 0 
a lo más, para trayectos suaves y a velo­
cidades moderadas. ¿Está esto claro? Si 
pretendiéramos mayor radio de acción, lle­
garíamos a baterías excesivamente pesadas, 
e indirectamente a que no hubiera tiempo 
de cargar en las horas naturales de reposo 
del camión. Otro tanto nos ocurriría si 
pretendiésemos que el camión circulase por 
trayectos duros, o a grandes velocidades, o 
en cualesquiera circunstancias que exigie­
sen gran consumo de potencia. 

Por otra parte, la vida de las baterías se 
cuenta por el número de descargas com-
li'etas ciue pueden soportar las placas, y, 
también, al estado actual de la industria, 
es de unas 200 para las positivas y 400 
para las negativas. Eso constituye otro to­
pe, pues así como el consumo de corriente 

es muy económico y de excelente rendi­
miento, la renovación de las placas es cosa 
cara cuando hay que hacerlo con gran fre­
cuencia. 

El día en que—y aquí lo del P. Almei­
da—los acumuladores consientan un alma­
cenamiento mucho mayor con relación al 
peso, y las placas admitan bastante más 
descargas, el transporte eléctrico encontra­
rá a su vez horizontes considerablemente 
más extensos. 

Ahora bien, en los transportes interiores 
de fábricas y almacenes, de estaciones y 
obras, y aun en la distribución urbana de 
mercancías corrientes, el transporte eléc­
trico puede ofrecer grandes ventajas y has­
ta, según los casos, ser insustituible por su 
sencillez, economía, limpieza, ausencia de 
riesgos, silencio, facilidad de manejo y en­
tretenimiento, etc., etc. . .1 
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FIG. 2 .—El carromato eléctrico en trabajo, 
que están rebarbando en un taller de fundic 

debajo de la peana tn dode el 

En la mayoría de los casos, los carro­

matos eléctricos para esos transportes in­

teriores, conviene que tengan un mecanis­

mo de elevación destinado a facilitar la 

carga y la descarga. Se trata de trabajar 

deprisa, de ahorrar jornales, y la condición 

de poder levantar de un golpe la carga pa­

rece insignificante, pero puede aliorrar mu­

chísimo dinero en los trasiegos de un es­

tablecimiento medianamente importante. 

La "Vthícules Electriques, S. A." acaba 

de crear un modelo más, extraordinario por 

lo práctico y por lo sencillo. Nuestras figu­

ras explican un caso típico de funciona­

miento. El carromato coge por él mismo 

su carga y la deposita, sin más maniobra, 

en donde haga falta. 

Imagínese la cantidad de mano de obra 

que supondría tener que hacer la carga y 

descarga a fuerza de brazos. Por(|ue no es 

una operación aislada, sino muchas opera­

ciones al día multiplicadas por los muchos 

carros que trabajan en un taller. 

La plataforma consiente una altura de 

8o mm., t|ue basta para la generalidad de 

los casos, pero puede construirse también 

para 100 y 130 mm. El accionamiento de la 

elevación puede ser : 

Mecánico, a ba.se de tornillo sinfín, y vo­

lante de mando al alcance del conductor 

sin moverse de su plataforma. La capaci­

dad máxima de elevación es de mil kilos, 

y el tiempo re(|ueridq, de 3.0 segundos para 

elevar y 25 para lia jar. 

Hidráulico, por una bomba de aceite ac­

cionada a mano desde el sitio del conduc­

tor. Entonces, la capacidad de elevación es 

de 1.500 kilos y los tiempos 25 y 4 segun­

dos, respectivamente, para subir y bajar. 

va a recoger su carga, una serie de po'eas 
ion. La plataforma del carromato se meterá 
obrero ha ido dejado las polcas 

Eléctrico, en fin. utilizando el mismo 

motor de tracción, y en este caso la ca-

paridad es de 1.500 kilos y los tiempos, 

igua'cs para izar que para arriar, 20 se-

.gundos. 

Estos vehículos, denominación del cons­

tructor H. 1528, cargan 1.500 kilos, sobre 

una plataforma cuyas dimensiones norma­

les son i.oco por y.m; transportan a la 

velocidad de 8 a 12 km. por hora, pueden 

subir por rampas de 6 por ino y su radio de 

acción es de 15 a 30 kilómetros según la 

batería que se adopte. No nos olvidemos que 

so trata de transportes interiores y que 

dentro de unos talleres no se puede correr 

a más de 12 kilómetros ni hay necesidad 

(le subir más de 6 por lOO, ni se consumen 

íácihnente los 30 kilómetros de recorrido 

que se pueden hacer sin renovar la carga. 

Las dimensiones generales del carro son 

Í.200, 2.300 y 1.050, alto, largo y ancho; y 

la p'.ataforma levanta del suelo 280 mm. en 

su posición normal y 360 mm. cuando está 

elevada. 

El motor, corriente continua, como es 

natural, montaje en serie, desarrolla dos 

caballos, potencia de trabajo, pero admite 

una sobrecarga de 300 por 100 durante 

diez minutos y de 200 por 100 durante me­

dia hora. Colectores, como, por supuesto, 

todos los órganos, protegidos, pero muy 

.".ccesibles. La tracción tiene lugar por me­

dio de un engranaje doble, y mecanismo 

diferencia!, todo bañado en aceite y dentro 

de su carter correspondiente. 

Las baterías, según las necesidades de 

cada caso, son de 20 o de 40 elementos, y 

sus características respectivas se definen 

así ; 

Capacidad en 5 horas. 140 ah. 70 ah. 

Corriente de descarga 28 a. 14 a. 

Tensión de trabajo.... 40 v. 80 v. 

Tensión de carga 63 v. i i o v . 

Intensidad de carga..,. 42a. 2 1 a . 

Radio de acción 15 a 20 km,/h. 

FA control produce tres velocidades ade­

lante y otras tantas atrás de 4/5 kilóme­

tros, 7/8 km. y 10/12 km. La dirección se 

lleva por medio de una palanca vertical, y 

los radios de giro son de 700 mm. medido 

interiormente y 2.200 medido exteriormente. 

Las ruedas son de acero colado y mon-

la 
FIG. 3. — Luego, el conductor del carromato, accionando desde SJI sitio el volante de 

elevación, levanta la plataforma con la carga 
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FIG. 4.-
treinta 

tadas, naturalmente, sobre cojinetes de bo­

las. Las de arrastre llevan bandages de 

450.80, y las de dirección de 230.130. 

En fin, los frenos son dos : uno por pe­

dal, a mando negativo, es decir, que entra 

en juego cuando el conductor levanta el 

pie, de modo que al bajar éste de su sitio 

el carro queda automáticamente frenado ; 

y otro a mano. El primero ataca a las rue­

das de arrastre y corta al mismo tiempo 

la corriente ; el segundo es un freno de 

cinta que opera sobre el mismo eje del 

motor. 
* * * 

Estos constructores que tan amablemen­

te nos han documentado, han puesto a nues-

Lra disposición cálculos de gastos de entre­

tenimiento en diversos casos. No tenem,os 

espacio para publicarlos, pero aquí están al 

•1. ervicio de aquellos de nuestros lectores 

a quienes interesen. Sólo diremos que, sien­

do cálculos reales y prudentes, parecen in-

- .V sale andando hacia otro taller. La elevación de la carga la ha hecho en ^'erosímiles por lo bajas, las cifras finales 
segundos. No cabe mayor agilidad que la de estos pequeños transportadores ^ que llegan. 

P A R A D O J A S F E L I C E S 
A H O R A que con tanto empeño se 

trabaja por mejorar las carrete­

ras, es cuando los constructores 

estudian y crean soluciones más eficaces, 

para hacer adaptable el automóvil indus­

trial a los malos caminos. 

Diríase que, como los automóviles son 

cada día más susceptibles y delicados, hace 

falta que las carreteras se perfeccionen, o 

viceversa, que como las carreteras van a 

peor, es menester que los chasis se cons­

truyan con recursos excepcionales. 

Pero, felizmente, ocurre todo lo contra­

rio, la paradoja es notoria y lo mismo la 

carretera que el automóvil llegan a un gra­

do de perfección definitivo. 

Las carreteras de antes apenas eran otra 

cosa que una explanación técnica ; el firme 

casi no existía, y el entretenimiento redu­

cíase a rellenar con cascajo los baches y 

las carriladas, que a veces, si no había 

otros materiales a mano, se empleaba el 

canto rodado, el cascajo de los ríos y de 

los aluviones, tal y como nos lo ofrecía 

la madre naturaleza. 

Luego llegaron las apisonadoras y con 

ellas la selección de materiales para ma­

chacar ; ya entonces se hacían reparaciones 

serias, se formaban verdaderos filrmes de 

macadam. Pero los automóviles, por la ve­

locidad principalmentq, y por la intensidad 

de circulación, desgastaban deprisa estos 

firmes; empezaban absorbiendo el recebo, y 

detrás de él iban desagregándose los otros 

elementos; y como ya no se admiten, y con 

razón, carreteras malas, la técnica y la po­

lítica hubieron de aceptar procedimientos 

nuevos, y radicales, atrozmente caros, pero 

forzosamente necesarios para los tiempos 

actuales. En el argot de las carreteras se 

llamaban obras de arte los muros,, alcanta­

rillas, defensas, etc., etc.; es decir, todo 

aquello que tuviera alguna enjundia mayor 

que echar cascajo e igualarlo con un ras­

trillo ; hoy es obra de arte toda la carre­

tera, y obra mucho más difícil, más técni­

ca, más comprometida, si ha de hacerse 

bien, que la mayoría de las que hace años 

se bautizaban tan prestigiosamente. 

Pues bien, al propio tiempo, la técnica 

del autom.óvil no cesa de lanzar soluciones 

contra los caminos malos, y no es ya sólo 

la mejora de neumáticos y de la suspen­

sión, sino soluciones también radicales y de 

orientación nueva. 

Algunos tipos de chasis de seis ruedas 

representan un avance considerable en la 

lucha contra los malos caminos. Ahí están 

los Vulcan, que reseñábamos en nuestro 

número anterior,, estudiados para circular 

por los suelos más inverosímiles; y, ¡lo 

que son las cosas!, ya lo decíamos enton­

ces: si hace años hubieran existido camio­

nes así, cualquier contratista hubiera ganado 

dinero a espuertas estableciendo transpor­

tes por donde no se podía apenas trans­

portar, y hacía mucha falta transportar de 

duro. 

Ahí están los camiones del grupo ame­

ricano Relay, con un principio totalmente 

nuevo de transmisión, capaz de vencer fá­

cilmente los obstáculos de los caminos en 

que cualquier camión normal se quedaría 

atascado; y, sin embargo, ¡feliz paradoja!, 

la genial idea de Relay casi es inútil, por­

que ya los caminos no tienen obstáculos. 

Y ahí están los famosos Scamell, una de 

las más sólidas realizaciones de la ingenie­

ría moderna respecto al transporte de gran­

des cargas por caminos cualesquiera; y 

Scamell, que ,por tantos méritos está hoy 

a la cabeza del camionaje automóvil, se ha 

preocupado a la vez de hacer prácticamen­

te posible el transporte de grandes pesos, 

y de que los camiones puedan circular por 

los caminos que se presenten. 

¡Feliz paradoja! Ei\ este vertiginoso pro­

greso del automóvil industrial, surgen so­

luciones radicales contra los malos caminos,, 

cuando ya no los hay. 
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O M N I B U S M O D E R N O S 

E 
STAS son dos carrocerias-ómnibus 

de villa, -netamente inglesas, ambas 
^ construidas sobre chasis Pagefield, 

de la casa Walker Brothers, de Wigan. 
En una y otra, el espacio disponible para 
los asientos arranca desde el tablero del 
motor, es decir, que se aprovecha todo el 
chasis. 

Como se sabe, tal punto constituye una 
de las mayores preocupaciones de los cons­
tructores, sobre todo para los coches ur­
banos. 

En los ómnibus de carretera, los de lí­
neas largas, no es, generalmente, la capa­
cidad punto de mayor importancia, y por 
eso se adoptan casi siempre los chasis clá­
sicos, columna y volante de dirección de­
trás del tablero, delantera para el chauffeur 
y su ayudante ; se pierde una cantidad de 
espacio útil superior al de cuatro plazas, 
pero esto importa menos que en los coches 
destinados al tráfico urbano. En éstos, en 
cambio, como las tarifas son especí)ficamen-
te bajas, y la afluencia muy variable con 
las horas y los itinerarios, hay que apro­
vechar bien el sitio y obtener el mayor nú­
mero de asientos dentro de chasis de di­
mensiones prudenciales. Por eso, apenas si 
se construyen autobuses de villa sobre cha­
sis normales con dirección detrás del ta­
blero y delantera. 

La primera solución para aprovechar 
bien el espacio fué la de los conocidos au­
tobuses de París, que llevan el asiento del 
chauffeur a plomo encima del motor, pero 
esto resuelve el problema a~ costa de in­
convenientes muy serios : falta de accesibi­
lidad al motor, y suciedad inevitable, ya 
que toda la basura de la delantera cae en­
cima de los órganos principales. 

Muchos constructores ingleses, y entre 
ellos Pagefield, el autor de los, coches que 
reseñamos, han encontrado la solución de 
colocar al chauffeur a nivel con el piso de 
la caja y al lado del motor. Se gana en 
limpieza, pero en cambio se pierde en ac­
cesibilidad. Ahora bien, Pagefield ha com­
pletado esta solución con un arreglo cons­
tructivo verdaderamente interesante, y con­
siste en que el grupo radiador y motor 
puede salir fácilmente hacia adelante, como 
sobre carriles, en toda la longitud del blo­
que, siendo asi perfecta, mejor aún que en 
los chasis ordinarios, la accesibilidad de la 
máquina. 

No entra ahora en nuestro propósito des­
cribir los chasis Pagefield. Cuando lo ha­
gamos, nos referiremos con detalle a esta 

interesante disposición y a otros particula­
res muy curiosos de uno de los más impor­
tantes constructores ingleses. 

Volviendo al tema, y para conchu'r su 
enumeración, no para agotarlo, ni mucho 
menos, en esta breve nota, diremos que en 
la idea de aumentar la capacidad de viaje­
ros en los autobuses se han realizado tam­
bién otras dos soluciones. 

Los coches de dos pisos, con imperial ; 
pero para que sean prácticos la imperial ha 
de estar cubierta, formando easi una se­
gunda carrocería superpuesta a la primera, 
con lo cual los vehículos quedan desmesu­
radamente altos y en muchos casos inapli­
cables a la estructura de algunas calles. 
París no admitf los coches con imperial, 
y Londres y Berlín los admiten, pero con 
excepciones de ciertos itinerarios. 

Y otra de las soluciones fué la que inci­
dentalmente presentábamos en nuestro nú­
mero 13, páginas 270 y 271, de este año : 
el autobús-tranvía, proyectado por una de 
las grandes autoridades americanas, mister 
F. R. Fageol, y construido por la Tvirin 
Coach Corp., de la que es presidente mister 
Fageol. 

Estos coches son unos verdaderos tran­
vías sobre neumáticos y sin carriles ni 
troley. La capacidad y la distribución de 
cargas son perfectas, y « priori parece que 
ofrecen una solución excelente para el trá­
fico urbano El control es casi como el de 
un tranvía, porque la transmisión es eléc­
trica. Tienen, pues, todas las ventajas de 
capacidad y accesibilidad de los tranvías, 
pero ninguno de sus inconvenientes,, y, por 
supuesto, un rendimiento en velocidad infi­
nitamente superior al de los vehículos en­
carrilados. 
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P a t e n t e s e s p a ñ o l a s r e l a c i o n a d a s c o n el a u t o m o 

v i l l s m o y a e r o n á u t i c a 

106.865. Disposición c o n detención 
automática para unir dos ejes . La ra­

zón social Gesellschaft f u r Eletrisohe 

Apparate, m. b. H. P. 14-III-1928. C . 18-

V-1928. 

106 870. Perfeccionamientos e n l o s 
motores de explosión a dos tiempos. 
D. Miguel Simó Gallart. P. 6-III-1928. 

C. 12-V-1928. 

106.878. Un servomotor eléctrico sín-
tono. Compagnie pour la Fabrication des 

Compteurs et Materici d'Usints a Gaz y 

L'Action à distance. P. lo-III—1928. C. 

12-V-1928. 

106.881. Perfeccionamientos en suje­
tadores o fijadores de mordaza, o se­
parables. Lightining Fasteners Limited. 

P. 15-III-1928. C. 12-V-1928. 

106.902. Perfeccionamientos e n l o s 
aparatos y enseres para la fabricación 
de bandajes neumáticos. The India Ru-

ber, Gutta, Percha & Telegraph Works 

Company Limited. P. 16-III-1928. C. 14-

V-1928. 

106.904. Una llave para tuercas, tu­
bos y usos análogos. D. José Lorente 

Castillo. P. 16-III-1928. C. 14-V-1928. 

106.910. Disposición d e engrase d e 
aparatos de encendido eléctrico para 
motores de combustión interna. La So­

cietà Anonyme Scintilla. P. 17-III-1928. 

C. 18-V-1928. 

106.918. Un dispositivo para medir de 
una manera casi instantánea el consu­
mo de un fluido con respecto a una va­
riable independiente. M. William Emi-

le Ravre. P. 17, I I I , 1928. C. 18, V, 1928. 

106 940 Un sistema de acoplamiento 
fijo para unir ejes, y fijar poleas, vo­
lantes y otros mecanismos similares so­
bre los mismos. D. Luis (ielambi Macip. 

P. 15, III , 1928. C. 18, V, 1928. 

106.943, Un tractor agrícola especial­
mente apropiado para el laboreo de los 
campos, así como para el arrastre de 
máquinas agrícolas y similares y como 
locomóvil ordinario. S. A. Giano, Mac­

chine Agricole-Costruzioni Meccaniche. Pe­

dida 20, III , 1928. C. 21, V, 1928. 

106.952. Perfeccionamientos introduci­
dos en los vehículos. D. Dimitri Sensaud 

de Levaud. P. 21, III, 1928. C. 19, V, 1928. 

106.957. Sujeción de los cilindros en 
las máquinas de pistón. La razón social 

Siemens & Halske Aktiengesellschaft. Pe­

dida 2T, III , 1928. C. 19, V, 1928. 

106.960. Un pestillo automático para 
asegurar el cierre de las puertas de los 
coches de los ferrocarriles y demás ve-

Abrev ia tu ra s : P , ped ida ; C , conced ida 

hículos. D. Ricardo Gómez Gomes. P. 22, 

III , T 9 2 8 . C. 19, V, 1928. ' 

106 971. Perfeccionamientos introduci­
dos en los dispositivos obturadores pa­
ra faros de automóviles y similares. 
D. René Dupeyron y René Allemand. P. 23, 

111, 1928. C. 21, V, 1928. 

106.997. Un aparato con motor para 
cultivar la tierra con palas múltiples. 
Messrs. Domenico Poggini y Giuseppe 

Bolli. P. 24, I II . 1928. C. 22, V. 1928. 

106.998 Mejoras en los aparatos in­
dicadores de totales. Mr. Barry Hocken. 

P. 24, I I I , 1028. C. 22, V, 1928. 

107.025. Un paracaídas de formación 
elástica. Razón social, S. A. Brevetti Ae­

ronautici ' 'Salvator". P. 28, I I I , 1928. 

C. 23, V, 1928. 

107.028. La fabricación de un meca­
nismo reductor e inversor de marcha, 
aplicable a los motores de explosión 
en general, y especialmente al tractor 
Fordson. La Sociedad Regular Colectiva 

Gortázar Hermanos. P. 28, III , 1928. C. 23, 

V, 1928. 

107.010. Acoplamiento deslizante. Don 

Theodor Dieden En suspenso en 22 de 

mayo de 1928. Por faltar una memoria. 

107.027. Perfeccionamientos introduci­
dos en los mecanismos de distribución 
para motores de explosión, particular­
mente en los provistos de válvulas. 
Don José Luis Pedroso. En suspenso en 23 

de mayo de 1928. Por faltar el certificado 

de origen. 

105.083. Perfeccionamientos e n u n 
nuevo sistema de placas para la nume­
ración de automóviles y otros vehículos. 

D. Arturo Andrés Hauck. P. 3, XI, 1927. 

C. 30, V, 1928. 

106.590. Un propulsor aéreo. Rohr­

bach Metallflugzeugbau G. m. b. H. P. 

18, II, 1928. C. 25, V, 1928. 

106-756. Un carretón para la manipu­
lación d e aviones. Societé Anonyme 

Nieuport-Astra. P. 6, I I I , 1928. C. i, V I , ' 

1928. 

107.027. Perfeccionamientos introduci­
dos en los mecanismos de distribución 
para motores de explosión, particular­
mente en los provistos de válvulas. Don 

José Luis Pedroso. P. 28, I I I , 1928. C. 

5. VI, 1928. 

107.044. Perfeccionamiento* en los fa­
ros o proyectores para vehículo* auto­
móviles u otras aplicaciones. D. Joseph 

Lucas Limited. P. 23, I I I , 1928. C. 24, V,, 

1928. 

107.054. Perfeccionamientos e n l a 
construcción de motores de explosión y 

de combustión. D. Marius Jean-Baptiste 

Barbaron. P. 29, I I I , 1928. C. 24, V, 1928. 

107.058. Un aparato a la vista del me­
cánico o conductor de cualquier motor 
de explosión, que indica por medio de 
señales luminosas la buena marcha, los 
fallos o la falta de chispa, en cualquie­
ra o en todos los inflamadores y en cuál 
o en cuales de ellos radica la avería. 
D. Rafael de la Torre y López. P. 29, I I I , 

1928. C. 24, V, 1928. . 

107-077. Mejoras en los dispositivo* 
destinados a evitar el deslumbramiento 
de las lámparas. Oliver Arnold Townsend. 

P. 31, I I I , 1928, C. 25. V, 1928. 

107.086. Perfeccionamiento* en la di*-
tribución por válvulas para motores de 
combustión interna. The Bristol Aeropla­

ne Company Limeted. P. 31, HI , 1928. C. 

26, V, 1928. 

107.093 Un amortiguador para auto­
móviles. D. Antonio Daurella Cólicas. P. 
31, I I I , 1928. C. 26, V, 1928. 

D I S P O S I C I O N E S O F I C I A L E S 
Circulación por las carreteras.—Circu­

lar importante. Boletín Oficial 27-6-28 

Para conocimiento de nuestros lectores 

publicamos a continuación la circular nú­

mero 8.512 del excelentísimo señor gober­

nador civil de la provincia de Barcelona, 

(|ue es como sigue : 

" El número cada día más creciente de 

vehículos de tracción mecánica y el incre­

mento que se observa en los transportes 

mecánicos de pasajeros y mercancías por 

las carreteras, hace indispensable que las 

disposiciones dictadas para reglamentar la 

circulación sean cumplidas con la mayor 

exactitud, imponiendo severas sanciones a 

los infractores. 

Y como quiera que muchos de los con­

ductores de vehículos de tracción animal, 

debido a su falta de diligencia, marchan 

frecuentemente contra dirección o por el 

centro de las calzadas, ocasionando un en­

torpecimiento y a veces un peligro para la 

circulación ; que los camiones que transpor­

tan mercancías acostumbran a circular con 

velocidades muy superiores a las que el vi­

gente Reglamento consiente, constituyendo 

un gravísimo peligro ; habiéndose observa­

do, además, que la anchura de algunos de 
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estos vehículos no es la reglamentaria; que 

circulan indebidamente por el centro de las 

calzadas, y que aparte de otras infraccio­

nes, muchos de ellos carecen de los espejos 

previsores que el Reglamento ordena ; 

Teniendo conocimiento asimismo de que 

los conductores de autocamiones para el 

servicio de pasajeros cometen análogas in­

fracciones, asi como también que ios de 

coches de turismo circulan a velocidades 

excesivas, sin moderar la marcha en los vi­

rajes que toman, no siempre, por el lado 

qi'c les corresponde. 

He acordado publicar la presente circu­

lar para llamar la atención de los señores 

alcaldes de los pueblos de la provincia. 

Guardia civil. Mozos de Escuadra y demás 

agentes de mi autoridad, para que fijen su 

atención en cuanto se refiere a la circula­

ción de toda clase vehículos, formulando 

inmediatamente las denuncias a que haya 

lugar para que se les imponga la sanción 

correspondiente, no tolerando la menor in­

fracción al Reglamento ni a estas prescrip­

ciones, para lograr lo cual han de poner en 

práctica su celo e interés, especialmente" el 

servicio de motocicletas con side-car de la 

Guardia civil. 

Barcelona, 23 de junio de 1928.—El Go­

bernador civil. Joaquín Milaus del Bosch." 

Los contribuyentes y las oficinas re­
caudatorias.—Real orden núm. 378. Ga­

ceta 27-6-28. 

Con objeto de que los contribuyentes que 

se presenten a pagar sus recibos en las ofi­

cinas recaudatorias correspondientes duran­

te el período voluntario de cobranza y no 

puedan verificarlo por no existir aquéllos 

en poder de la Recaudación o por cualquier 

otra causa independíente de su voluntad, 

ten.ga medio de acreditar que intentaron ha­

cer el pago, al efecto de quedar exentos de 

toda clase de recargos si lo realizan al ser 

requeridos para ello por los agentes recau­

dadores, se ha dispuesto lo siguiente : 

r.° Que en los indicados casos, los re­

caudadores de Hacienda o entidades recau­

dadoras entregarán al contribuyente o a la 

persona encargada por éste de efectuar el 

pago, una papeleta autorizada con la firma 

del recaudador o auxiliar que esté al fren­

te de la oficina recaudatoria y con el sello 

de la misma, haciendo constar la fecha en 

que haya sido reclamado a dicho efecto 

el correspondiente recibo, y expresando el 

nombre del contribuyente, concepto contri­

butivo y año, semestre o trimestre a que 

se refiera, debiendo consignarse iguales da­

tos en la matriz de cada papeleta. 

2." Que los contribuyentes que acredi­

ten de este modo haber intentado verificar 

en plazo hábil el pago de las contribuciones 

e impuestos a que estén sujetos, no incurri­

rán en apremio sí lo efectúan dentro del 

plazo de veinticuatro horas a contar desde 

la en que los agentes recaudadores les pre­

senten los recibos al cobro, lo que deberá 

justificarse en forma; y 

3." Que el importe de los recibos de que 

se trata, cuando se cobren sin devengo de 

recargos, ingresará en el Tesoro como re­

caudación voluntaria, con mandamiento de 

ingreso especial, en el que se detallarán lo.̂  

nombres de los contribuyentes a que co­

rrespondan. 

N O T I C I A S 
La supresión de impuestos favorece el 
desarrollo de la industria automóvil 

Mientras que en Europa se trata más 

bien de aniquilar que de favorecer la in­

dustria automóvil, y por lo tanto el des­

arrollo del automovilismo, con crecientes 

impuestos y trabas, nos conviene ecliar una 

mirada a lo que hacen en el país donde 

existe mayor número de automóviles. 

Nos referimo.'j, como es natural, a los 

Estados Unidos. En este maravilloso país, 

])orque así merece que lo llamemos (al me­

nos por lo que se refiere al automovilismo), 

acaba de ser suprimido el impuesto nacio­

nal del 3 por 100 sobre la venta de automó­

viles nuevos. ¿Comentarios? Creemos que 

iiuelgan, porque no seríamos oídos por 

quienes corresponde. Solamente añadiremos 

que, con la anulación de este impuesto, 

cada comprador de un automóvil nuevo en 

Norteamérica saldrá beneficiado en la im­

portante suma de 15 a 150 dólares, o sea 

que en i)esetas se ahorrará hasta unas 900 

pesetas en números redondos. ¡Casi nada! 

Nuestros gobernantes tienen la palabra. 

También las mujeres saben conducir 
automóviles a gran velocidad 

F.l Comité de Concursos de la .American 

Automobile Association ha anunciado que 

cuatro señoritas, todas sabiendo manejar 

un automóvil más o menos bien, reciente­

mente pilotaron el Studebaker Comandan­

te y el Studebaker Director, en dos pruebas 

singulares de 8nü km. cada una. 

Conducido solamente por pilotos femeni­

nos, recientemente, un Roadster Comandan­

te de serie y completamente equipado reco­

rrió los 800 km. ert el autódromo de Atlan­

tic City, en 388 minutos consecutivos, man­

teniendo una velocidad media de 124,23 km. 

por hora durante toda la distancia. Este 

récord es solamente 3,9 km. por hora me­

nos que el récord americano de la misma 

distancia para coches de serie completa­

mente ec[uipados, detentado también por el 

Comandante. 

Inmediatamente después de la carrera del 

Comandante, las mismas señoritas se hi­

cieron cargo de un Studebaker Director, 

modelo de serie. Este modelo detenta to­

dos los récords de velocidad y resistencia 

para coches con equipo completo y de su 

misma categoría de precio. Relevándose 

cada una en períodos de dos horas, las cua­

tro señoritas terminaron los 800 km. a una 

velocidad media de 96,81 km. por hora. 

Las dos carreras fueron comprobadas y 

sancionadas por el Comité de Concursos de 

la A. A. A., y cada uno de los automóviles 

fué declarado por el mismo Comité como 

estrictamente de serie y completamente 

equipado. 

A fin de mantener el alto promedio de 

velocidad, haciendo todavía las paradas pa­

ra relevarse y tomar combustible, los pilo­

tos fem.eninos tuvieron que desarrollar una 

velocidad más alta que la que resultó en el 

promedio final. 

Las señoritas que pilotaron los automó­

viles fueron: Bertha y Carolina Winnat, 

María Morton y Mary Jobling, una estre­

lla del cine inglés. 

La Studebaker señala estas ficrformances 

como prueba de la facilidad con que se ob­

tienen, y controla la velocidad de campeón 

de los automóviles Studebaker. Como dijo 

uno de los jefes de la Studebaker: "Fs tas 

dos carreras de 8oo km. en que las muieres 

intervinieron, refutan la teoría de que las 

mujeres no son tan eficientes como los 

hombres en el manejo de automóviles". 

Se acentúa la tendencia a la fusión de 
fábricas de automóviles 

Hace ya algún tiempo señalamos la po­

sibilidad de grandes agrupaciones fabriles 

y financieras del ramo de automóviles. En 

otro lugar hablamos del estado actual de 

esta cuestión en Alemania. 

Ahora parece ser que Bélgica se decide 

también por la concentración de las más 

importantes fábricas de automóviles. Llega 

a nosotros la noticia de la fusión en una 

sola, de las firmas tan conocidas como Ex­

celsior, Imperia y Métallurgique. La so­

ciedad Minerva Motors y la Fabrication 

Nationale d'Armes, que, como es sabido, 

construye los F. N., han llegado a un mu­

tuo acuerdo por lo que se refiere a sus es­

tudios técnicos. 

Por lo que acabamos de exponer se de­

duce que la industria automóvil belga en 

pleno se apresta valientemente a la defensa 

de sus excelentes productos, ya que hemos 

citado las cinco marcas representativas del 

pabellón belga. 

Decididamente, los compradores de au­

tomóviles están de enhorabuena, puesto qué 

de estas concentraciones se obtendrán me-; 

jores coches y más baratos. ' | 

O f e r t a s y d e m a n d a s ' 
Se vende motocicleta con sidecar Har-

ley-Davidson, en muy buen estado y econó­

mica. Dirigirse a la Administración de esta 

Revista. Plaza de Isabel II, .5. Teléfono 

13965. 
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P A B L O R A P A 
Recomienda a usted que no pague por un automóvil más 

de lo que vale 

YA HAY ALGO NUEVO 
= BAJO EL S O L ^ ^ 

Los automóviles Chandier, representan la máxima calidad 

y belleza por el mínimum de precio 

Representante General para España de la Chandler 

Cleveland Motor C.» 

P A B L O R A D A 
Avenida de Pí y Margall, 18 M A D R I D 
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