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S ando el alumbrado u o parle

esencial en toda óqurna automó il

para su bue o o e tacrón, tanio en

marcha «omo en los lapsos de hampa

que tenga que esto parada, porque

lo e jo los momentos que co

vengan al conductor c toso del buen

funcionamiento d e I outomóv l que

tre sus anos, y ie do t m-

bién una no menos parte vital en el

cumplimrento d na mrsrón determi-

nada a cumpl r en estos momentos

de lucha, que todos presta os sin

distinción de matices, por la couso

del Pueblo, es neceser o que todos

pongamos la más' atena 'n e c nto e reher ol o ejo, f io om e to y

entretenimiento del alumbrado. La oyorio de los ca orados cond ctores sé que

gustan de llevar un automóml que, oporle de su perfecto funcio o ie to mecánico,

como son motor, embrague, comb o, diferenciol y frenos, responda, en los momen

tos que p ec se lo mo iobra de las llaves del alumbrado, «on uno ilu inoción per-

fecta, a sot sfacció

Pe o aquí p ec so ente se trop' d q trat mos. Es hoy algo

corriente enconirarnos en pie o ciudad, e cuonto onochece y en las circunstancias

que atravesamos por azares de Io guerra, co d ctores que "tiran" de faros, pero

a todo pot ncia. áEs que desconocen las órdenes dodas por la Superioridad?

Además, no piensan en el peligro que supone para el conductor que iene de

frenl a él, que le puede deslumbrar, y por efecto de este enfo«amianto p
'

des la

noción de lo isión en el tiempo del cruce y, por lo tanto, puede haba I gor a u

acmdente, por falto de otenc ón en uno de ellos, aunque e reolidod la falto d

atención está en los dos, porque los dos vienen obligados, ajustándose a las nor-

mas de circulación, en los momentos de cruce de vehículos, o disminu r la inlen i-

dod del alu brado de sus faros, que en estos momentos de g erra son tamb én de-

talles importantes en lo circulación dentro de la ciudad. Si es que se aduce poca

visualidad para conducir e lo osc r dod, váyose despacio y con precaumón y

siempre o sv mano. No pretendo que porque un conductor o diez o equis con-

ductores vean bien en la oscuridad, que vayan o ver el resto igual No es eso, no;

pero ta poco q e to I f de j ego.

El outomó il de por si ha sido siempre una máqui o de cuidodos pues como una

máquina de cuidado y más serio de lo que parece se la debe tratar, pero con

ote ción y esmero. Y de esta forma, camaradas, os veréis libres d muchos tropie-

zos, que olgunos rón bastante serios, y de disgustos y occ d t s, porte de

llevor la sal sfacción interior d r cómodamenie I h q u o le hon

e co andado pora la misión que sea a cumplir
SILVERIO SAN MARTIN,

BA Co p ñla del 2" Batallón.

N d R.—Aprovechamos lo opo I idod del presente articulo para recordar a

todo los camaradas, a todos los po q es y toll es, que por la S periorid d ha

sido dada la orden de que los faros sean pintado de o ul, y es desogradable

e co t a uchos ehiculos, que o peso del tiempo transe do, o n o hon c

pl t do esto arde
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Cerrazón de tormenta sobre Europa. El fascismo cabalga sobre su prisa y arrolla una vez más a los trata-

dos, compromisos de honor que nunca tuvo, y aparta de una coz a las democracias timidas y vacilantes.

Ha clavado su garra, a pretexto de sentimentalismos de raza, que sólo encubren apetitos de rapiña, sobre

una nación más, que ero y quería ser libre, y en ella, desde ahora, el obrero y el hombre de pensamiento un

poco liberal sabrá de persecuciones, de encarcelamientos, de campos de concentración, de muertes misteriosas

y de aparentes suicidios.

Y las democracias se miran, se consultan, están en contacto constante; quizá midan sus fuerzas al tiempo

que miden sus egoísmos, y el águila de rapina, que jamás como imperial se tuvo, sonrie al ver que una demo-

cracia hace como que arruga el ceño al tiempo que dice con voz campanuda: "El hecho de Austria crea una

situación muy grave", y otra democracia de fiero bigote y de infantil proceder se dirige al buitre italiano pi-

diéndoie su mediación para evitar lo que ya está consumado.

Las Internacionales Obreras se habrán reunido cuando aparezcan estas líneas y quizá, mirando a España y

mirando al centro de Europa y escuchando los clamores de guerra que del Oriente llegan, quizá se decidan

a una acción conjunta, para evitar que pueda sucederles, en hechos consumados, lo que al proletariado de

Austria le está sucediendo. También éste miró hacia Espana, se condolió, la admiró y no supo ver el peligro

que sobre éi se cernía.

Cerrazón de tormenta que no sabemos por dónde rasgará pare dar paso al jirón de fuego que la resuelva.

Y en medio de este caos de vacilaciones cobardes, una luz bdllante: nuestro pueblo proletario, que recha-

zando las pezuñas del cerrilismo, sin dudas ni vacilaciones, consciente de su momento histórico, lucha y se hace

fuerte y potente.

Hoy, como hace un año, resiste una feroz embestida de italianos dirigidos por generales del mismo rebaño,

¡ precedidos de densa cortina de hierro y metralla; pero nuestro Gobierno, por boca de su presidente, ha dicho

muy recientemente que pronto dispondremos del más superior y necesario armamento para neutralizar y abatir

este esfuerzo del fascismo y repetir el Caporetto que tuvo por escenario nuestros aampos de la Alcarria.

Nuestras dos Sindicales, en feliz coincidencia, han llegado a un acuerdo de trabajo en común que tiene

como enunciado reforzar y aumentar nuestra producción, en un trabajo de Unidad.

Los soldados del Transporte han de apretar y purificar sus filas; fuera tibiezas y vacilaciones si las hubiera.

Material eficiente para el fin a que ha de dedicarse; piezas de recambio para este material; descongestionar por

aprovechamiento nuestros cementerios de vehículos; cada conductor especializado para el coche que se le

asigne. Todos a cumplir con nuestro deber, que somos fuertes y el fascismo sólo lo es comparándole con los

tibios y cobardes.
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aire carburado a la. propul-
sión de un coche que hizo
el trayecto entre París-Join-

ville-le-Pout en tres horas;
este intenfo fracasó por la

poca velocidad (100 vueltas

por minutol y su peso consi-

derable; no obstante, le cabe

el mérito de haber sido el

primero en intentarlo.

El primer automóvil para
el servicio público que usó

ruedas de caucho vulcaniza-

El automóvil con motor de explosión, que es ei gene-

ralizado, es muy moderno: sólo data de fines del pa-

sado sigÍo; pero el automóvil de vapor es ya más anti-

guo, siendo curioso observar que se pensara en aplicar
la fuerza de vapor para hacer mover un coche sin auxi-

lio de rieles, muchísimo antes que en aplicarla a las

locomotoras de los,trenes. Se ideáron muchos mecanis-

mos que aprovechando la energía del vapor hacfan mo-

ver un coche, algunos de los cuales llegaron a realizarse.

Las primeras tentativas de coches automóviles se rea-

lizaron valiéndose de la fuerza muscular, ya aplicada
directamente por los que los montaban, ya previamente
almacenada por medio de resortes; así, entre otros datos

curiosos, citaremos la patente otorgada por Luis XIÜ,
en 1644, en que se autoriza "a Juan Théson, escudero,

para que use una pequeña carroza de cuatro ruedas

que se mueve sin ningún caballo, solamente por dos

hombres sentados".

Al francés Cugnot se le deben los primeros ensayos

prácticos de automóviles de vapor en el año 1764; un

. año después fué algo perfeccionado, logrando una ve-

locidad de cinco kilómetros a la hora, llevando un peso

de 250 kilogramos.
En 1803, Trevitick construyó en Inglaterra el primer auto-

móvil de vapor práctico, que llegó a recorrer unos 200

kilómetros y que presentaba la particularidad de trans-

mitir la fuerza por engranajes, generalizada hoy día.

En los automóviles de vapor se usó por primera vez

el silencioso allá por el año 1824, órgano destinado a

amortiguar el ruido del escape del vapor.

La primera vez que se establece un servicio regular
con automóvil es en ei ano 1828, en Inglaterra, entre

Gomerker y Ghaeltenham, que se hacía cuatro viaies dia-

rios y cuya distancia de 15 kilómetros se recorría en cua-

renta y cinco minutos. Este medio de transporte gustó
mucho al público, pues del mes de febrero al mes de

junio de 1831 transportaron más de 3000 pasajeros; pero

a causa de la rotura de un eie de los coches se originó
una violenta campaña contra los automóviles que obligó
a suspender el servicio.

De 1829 a 1833, Hancock construyó nueve coohes; en

1836, cinco de éstos efectuaron en la carretera de Pad-

dington 7.000 kilómetros de recorrido' en cinco meses. En

esta época Ios automóviles de vapor tuvieron un éxito,
tomando gran incremento el transpióorte de viajeros; se

llegó a alcanzar velocidades de 25 kilómetros por hora.

Por aquella época'luchó el automóvil cón muchos ene-

migos, los adversarios de toda novedad que siempre han

existido, y principalmente las Compañías de Ferrocarriles,

que estaban entonces en sus comienzos y temían una

probable competencia. Tan grande fué la campoña con-

tra los automóviles, que el Parlamento inglés votó en 1836

una ley especial, la cual gravaba con contribuciones

enormes las tarifas de transportes por automóviles, y los

sujetaba a reglamentos que en la práctica equivalían a

una prohibición, como el de obligar a que coda auto-

móvil fuera precedido de un empleado ccndando al paso

con una bandera roja desplegada. Esta ley, que estuvo

en vigor hasta el año 96, ha motivado que Inglaterra,
cuna del automovilismo, haya ido en sus progresos a la

zaga de Francia.

En 1835, el ingeniero Dietz fué el primero que usó las

bandas elásticas de las ruedas. En 1856, Doetz construyó
un coche de vapor para viajeros, cuya dirección se lo-

graba por medio de una sola rueda delantera.

En 1862, Lenvir aplic6 su motor de gas olimentado por
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La tendencia a construir tipos de automóviles de gran

velocidad sólo aplicables a carreras, hizo que perdiera
interés desde el punto de.vista de perfeccionamiento del

automóvil industrial aplicables a las ciudades y al turis-

mo, pues para guiarlos se precisaba una aptitud especial

y para adquirirlos y usarlos, una gran fortuna.

En estos últimos años se nota una sensata tendencia a

estimular los esfuerzos de los inventores y constructores

de automóviles y a crear tipos verdaderamente indus-

triales, prescindiendo de las grandes velocidades invero-

símiles que a ningún fin práctico conducen, desarrollán-

dose en toda su extensión la industria del automóvil pe-

sado (camión), tractores y, en general, el motor de ex-

plosión ha venido a llenar un papel tan importante en el

siglo XX, que hoy se utiliza como base fundamental en

la industria.

CAPITAN SALINERO

do lo hizo circular Thomson,
en el ano 1869.

En 1881 empezó a aplicarse la electricidad a la tracción

de los coches; los primeros fueron una serie de triciclos

accionodos por un motar eléctrico alimentado por varios

acumuladores.

El año 1889 es la fecha notable para la historia del

automóvil, pues de ella data la vulgarizeción de los mo-

tores de petróleo apliiados a los automóviles; así, vemos

'dos años más tarde un automóvil Peugeot, con motor de

petróleo Daimle, que ganaba ei primer premio en las

carreras de París a Brest.

Los automóviles de vapor siguieron haciendo progre-

sos, y vemos cómo en 1898 Dion y Boukon construyen
un tractor capaz de remolcar a un coche a la velocidad

de 45 kilómetros por hora; igualmente se observa un pro-

greso en los automóviles eléctricos, ensayándose por esta

fecha varios tipos en servicios urbanos.

Los automóviles con motor de petróleo fueron poco a

poco perfeccionándose; los técnicos comprendieron pron-

to que éstos eran los prácticos para este género de lo-

comoción. Los progresos del automóvil de petróleo en

la forma que hoy lo conocemos deben su natural y com-

pleto desarrollo en casi su tetalidad a la iniciativa del

periódica de París "Le Petit Journal" (18941, de organizar
carreras de automóviles, que despertaron gran afición

y estímulo a los constructores e inventores, obligando a

competir unos tipos con otros, corrigiendo las deficien-

cias puestas en evidencia en las carreras, mejorando in-

cesantemente los mecanismos.

A las carreras se debe la divulgacióri de los neumáti-

cos, pues éstos, al amortiguar los choques producidos por
los pequeños obstáculos del camino, permitiendo dismi-

nuir el peso de los chassis y en iguales condiciones de

solidez, disminuían el esfuerzo de tracción.

La disminución de peso por caballo, debido a la insti-

tución de las carreras, se ve de un modo evidente en el

adjunto cuadro:
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Sólo este espíritu salido de nuettro pueblo que toma parte en la guerra, hace posible la continuación, cáda vez

con más brio, a pesar de los enormes sacriñcios que a causa de ella se tienen que soportar. Claro es que en el

frente mismo, las penalidades y los peligros son mayores; y por ello, es más admirable allí la actuación de los

factores psicológicos. No basta a las tropas el estar algo apartadas de la línea de fuegó para estar libres de ries-

gos continuos. Conociendo ambos beligerantes la transcendencia de los servicios de retaguardia, sus artillerías no

dejan de cañonear, aunque sea sin objetivo deterininado, una extensa zona detrás de la verdadera

línea de fuego. Un campamento de reposa que parece una Arcadia en medio de aquel infierno; pero ello no

obsta para que, pocos días antes, un proyectil hubiese estallado allí, sobre un grupo de soldados; causando

víctimas. Las carreteras son singularmente batidas por la artillería, de modo que sobre ellas es frecuente

escuchar la explosión de las granadas, acentuado el ruido por el estridente silbido de los cascos y los balines

al destrozar las ramas de los árboles.

La población civil situada en la zona práxima al frente, está sujeta constantemente a estos peligros, y su he-

roísmo no es inferior al de los combatientes. El espectáculo de las mujeres dedicadas a las faenas ordinarias y

el de íos niños, cuidadosamente aliñados, acudiendo a la escuela, causa una impresión extraodinaria.

Esta observación, unida a otras muchas, demuestra la parte importantísima, esencial, de que el espiritu de las

mujeres españolas, con uno conciencia clara de sus actos, aportan su parte para el sostenimiento de la lucha. Si

el ánimo de las mujeres hubiese decaído, el influjo de este abatimiento hubiera, tarde o temprano, producido su

efecto sobre los combatientes. Pero es todo lo contrario: se esfuerzan

a costa de todo género de sacrifi cios y sufrimientos.

Este aspecto 'psicológico de la guerra se olvida pronto; pero al hacerlo así se pierde todo concepto fundamen-

tal de lo que"son estos choques de pueblos que no quie ren aceptar la ese(agitad que quiere imponerle el capi-
talismo mundial, y al no conseguirlo por la razón y las leyes, el espíritu de libertad busca todos los recursos, hasta

que, obligado, recurre a la guerra. Al considerar la guerra por su lado puramente técnico, profesional¡ despo-

jándola de su condición "suprema" de una profunda tragedia humana, no se hace el retrato de la guerra, sino

una burda caricatura de ella.

La guerra actual no tiene, no puede tener comparaciones; es algo más importante. Es el desterrar de nuestra

Pátria unos hombres que, gobernados por un muñeco sanguinario colocado por los bebedores de sangre pro-

letaria en su tierra, tratan de seguir bebiéndola en la nuestra. Por eso, los verdaderos españoles, hombres, muje-
res y niños, cada uno en su labor, ponemos nuestras vidas al servicio de nuestro suelo potrio y quien lo gobierna,

por entender que es de nuestra confianza y será quien, con la unión de todos los que luchamos, nos traerá la paz

y el bienestar de nuestra nación.

CAPITAN M. ESCUDERO

P P T I NI jj Il If Il j h j P, 0 E 0 L' II P,
l /

Todo conductor, por bueno que sea, ha de tener algo de mecánico. Por las necesidades de la guerra se han

improvisado conductores que, a fuerza de buena voluntad y algunos trastazos, han conseguido llegar a dominar el

coche, pero sin preocuparse en momentos libres de aprender lo más rudimentario en mecánica automovilista. Co-

nozco algunos conductores (que hasta conducen bien) que no saben por qué la gasolina hace girar las ruedas.

Hay muchos también que creen su único deber conducir el coche, y por la más pequeña avería que a éste le

ocurra, se consideran desvinculados de él, y con avisar por el más próximo teléfono reclamando auxiTio considé-

ran terminada su misión.

No, no puede ser esto; debéis preocuparos de aprender, tener curiosidad por conocer cómo funciona vuestro

motor; veréis que al comprender su mecanismo (uno de los productos mejor conseguidos por la civilizacióri) os en-

cadiñáis con él, y lo tendréis siempre tan a punto, que no os sucedan más averías que las imposibles de evitar, y,

sobre todo, no pedir socorro hasta agotar vuestra habilidad y vuestros conocimientos, y que al solicitarlo sea ma-

terialmente imposible remediar la avería por vuestros propios medios.

M. P. MACHO
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ALGO DE LO FUNDAMENTAL DE UN MOTOR DE EX-

PLOSION A CUATRO TIEMPOS 'IMOYIDO A GASOLINA

Por la figura 1 podemos ver claramente los cuatro mo-

vimientos rectilíneos de ascenso y descenso de un inotor

a cuatro tiempos y de cualquier número de cilindros que

éste sea.

El primero lo designamos P. A., igual a periodo de

admisión; el segundo con P. C., igual a período de corg;
présión; el tercero con P. E., igual a periodo de explo-
sión, y el cuarto con P. E'., igual o períedo de escape; el

conjunto de estos cuatro movimientos se llama ciclo com-

pleto.
Del P. E., o sea el tercero¡que es de explosión o ex-

pansión, le 'dedicamos este párrafo aparte, por ser el

tiempo motor o matriz, único que produce fuerza; los

demás son complementarios para el ciclo, y que en vez

de producir energía como el tercero, lo que hacen es

absorber la de éste.

Para conocer mejor lo que realiza cada uno en su pe-

riodo, diremos: que el primero hace la absorción de ga-

solina y aires mezclados; el segundo comprime en la

cámara de explosión la mezcla aspirada por el primero;

PA.

cr

D

-(o O"j

O

I

el tercero es el de explosión o expansión de los gases

aspirados y comprimidos, y el cuarto es el que da salida

a dichos gases, ya quemados, una vez han cumplido su

cometido dentro del ciclo.

Dicha Figura 1 sólo representa, en líneas generales, un

solo cilindro con sus cuatro movimientos, y que puede
ser de un motor cualquiera a cuatro tiempos, quedán-
donos por ver algo muy principal para su buen funcio-

namiento, y son los retardos y avances de admisión, es-

cape y encendido, los que veremos en la figura 3, en

momento oportuno, que nos detalla estas fenómenos fí-

sicosj con los que se consigue una más completa admi-

sión, una mejor salida de gases quemados¡ya que han

cumplido su cometido, y con el avance al encendido, un

mejor aprovechamiento de la explosión, por tanto, un

mayor rendimiento y un más completo equilibrio.
La figura 2, siguiendo el curso de la flecha, nos detalla

ampliamente el desarrollo de un motor de cuatro cilin-

dros con uno de los órdenes de explosión más corrien-

tes, que es 1-3-4-2; también son corrientes'1-3-2-4 y 1-2-4-3¡
estas últimas no tanto como las primeras; por esó nos

hemos de valer del orden 1-3-4-2 para resolver la puesta
a punto de admisión, escape y encendido.

Cada uno de estos círculos concéntricos o segmentos

representa los cuatro tiempos de un cilindro en movi-

miento y un sector recorrido de un punto muerto a otro

punto muerto jfig. 3j. Conocido esto y con el gráfico o

figura 2 a la vista, apreciaremos fácilmente el orden de

explosiones del motor que representa dicha figura 2t

igualmente desprenderemos con suma facilidad, en qué
período se halla el cilindro número 2 si el l está en ad-

misión, y en qué períedo el número 3 si el 2 está en

compresión. Todos estos datos y los que veremos en la

figuro 3 nos son muy fundamentales para no hacer las

cosas rutinariamente.

Por la figura 3, o gráfico de avances y retardos, esti-

maremos el complemento de lo que nos proponemos des-

arrollar en la puesta a punto.
Consideramos P. M. A. punto muerto alto y P. M: B.

punto muerto bajo; desde estos dos puntos hemos de

partir para conocer los ángulos que corresponden al

avance o retardo de cada período.
Si "seguimos el curso o indicación de la flecha veremos

que el tiempo o duración del período de admisión es el

que nos muestra la llamada desde A a la B, comenzando

en el P. M. A. y terminando 35 grados pasado el P. M. Bu
estos 35 grados que pasan del P. M. B. es lo que se llama

retraso al cierre de admisión; con este retraso y apro-

vechando la velocidad que adquiere el gas al ser ab-

sorbido por la gran depresión que se verifica dentro del

cilindro, conseguimos una más compacta llenada del mis-

mo y, por tanto,nrna mejor compresión.
El período de compresión es el que media desde D al

P. M. A„momento en que salta la chispa y produce la

expansión del gas comprimido.
El escape comienza en C, 54 grados antes del P. M. Bu

estos 54 grados que comienza antes del P. M. B. son lo

que se llama avance a la apertura del escape. La po-

tencialidad de la expansión del gas termina cuando no

encuentra resistencia en el pistón, y que es aproximadó-
mente a los 54 grados antes del P. M. B.

Una vez aprovechada esta potencialidad, hemos de

dar salida al gas quemado para restar calorías al motor,

en lo que está fundamentado el avance a la apertura

de escape. Retardo al cierre del mismo lo representa el
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ángulo de 5 grados pasados del P. M. Aa este retraso

no tiene más origen que expulsar bien el gas quemado
que en la nueva admisión sea lo más purificado posi-

le, para evitar anormalidades en la buena márcha del

motor.
'

Del peñiodo de explosión no hemos de ocuparnos mu-

cho, una vez que su duración depende del avance al

encendido que establezcamos y de cuando hagamos la

apertura de escape; pero la A', que indica la llamada

en P. M. An hasta la B', que termina dicho recorrido, nos

lo indica claramente.

El punto de encendido o avance del mismo nos. Io

muestra la figura 3 en E, que se verifica 5 grados antes

del P. 'M. A.; dicho avance es el promedio conseguido
éntre varias motores marchando a todo régimen.

El origen del avance al encendido es porque el gas,

después de comprimido, no se quema de una vez, sino

que lo hace por capas, por lo que para aprovechar su

máxima expansión en el momento que el pistón vence

el P. M. An se precisa un tiempo que Io conseguimos con

el avance mencionado. Este avance en unos motores es

fijo, en otros movido por la mano del conductor, y en

los más, es automático, bien por procedimientos mecá-

nicos o por procedimientos físicos. Los primeros se hacen

por el desplazamiento de unos contrapesos, y el segundo,
aprovechando la aspiración del motor. Estos últimos son

los más modernos.

En posesión de los elementos de juicio que ya cono-

cemos por los párrafos y gráficos que anteceden, no nos

ha de ser difícil poner a punto un motor de cualquier
número de cilindros, sean en línea o en V. Veámoslo.

Suponemos desconectados los piñones que engranan

con el del eje-cigüeñal, y todos éstos sin marcas que nos

acrediten su postura de fábrica. Bien entendido que si

existen dichas marcas, es preferible valerse de ellas, con

lo que se gana tiempo en su montaje, pero siempre po-

dremos controlar si las marcas están bien valiéndonos de

los procedimientos que siguen:
Se reglan las dos válvulas, de admisión y escape, de

un mismo cilindro—

preferible que éstas sean las del pri-
mero

—

; éste ha de ser el primero, empezando a contar

de delante atrás, o sea, empezando por el más próximo
al radiador; dicho reglaje se halla bajo dos sistemas

diferentes. El primera, dejándolas a la medida que han

de quedar después de terminado el motor, y el segundo,
reglándolas en partes proporcionales, de modo que aj
cerrar la de escape, comience a abrir las de admisión,
pero de forma que ninguna'de ambas tenga holguras,
ni ninguna quede levantada. Preferible la última forma,

por ser más segura.

Hecha una de las operaciones Cjue anteceden, move-

mos el motor con la manivela o util apropiado, en su

sentido de marcha, hasta llegar a colocar el pistón que

corresponde a las dos válvulas regladas, haciendo que

pase 5 grados de su P. M. An como indica la figura 3.

Hecho esto, se engrana ej piñón que manda el árbol.de

levas, de tal forma que la válvula de escape justamente
termine de cerrar sin variación alguna en esta disposi-
ción del pistón; ya engranado el piñón, como queda in-

dicado, se pasa a controlar la operación realizada, si

hubiera diferencia en más de los 5 grados; nunca se dé

más retardo que 5 grados; si es que se ha engranado
un diente más a la derecha, cámbiese este diente y vuél-

vase a controlar, hasta que el cierre de escape se veri-

Rque con el máximo retardo de 5 grados a P. M. A. Ter-

minadas estas operaciones y regladas todas Ias válvulas
a su medida, habremos hecho la puesta a punto del árbol
de levas, y pasamos a poner o punto el encendido, que
es como se indica en el párrafo iguiente.

Si el motor está recién reparado, por lo que suele que-
dar duro para moverle a mano, antes de montarle por

completo se busca el orden de explosiones, si no se co-

noce con fijeza, para lo cual se lleva el orden siguiente:
Se marcan todas las válvulas de admisión o de escape,

y en posesión de este dato, se mueve de nuevo el motor

despacio en séntido de su marcha, hasta que se vea que

empieza a abrir la válvula marcada del primer cilindro;
se sigue observando la que le sucede a ésta, y así su-

cesivamente hasta buscar el orden en que van abriendo
las que de antemano marcamos.

Lo vamos a hacer ajustándonos a la Rgura 2. Hemos

dicho que levanta la primera; seguimos moviendo el eje-
cigüeñal y levanta en segundo lugar la tercera, después
la cuarta y la última la segunda; así diremos que el orden

de explosiones es de 1-3-4-2; de esto tomaremos nota

para al Rnal colocar los cables en las bujías por el orden

con eguido.
Lo mismo que hemos hecho con un cuatro cilindros, lo

haremos con un seis, un ocho, un doce o cualquier nú-

mero de cilindros que sea.

Vamos a determinar la puesta a punto del encendido,
antes de terminar su montaje; por la razón que ya hemos

señalado de dureza, hemos de colocar el pistón del pdi-
mer cilindro en posición de explosión, ver el sentido de

rotación del roctor o ficha distribuidora de chispas y re-

glaje de platinos para evitarnos complicaciones por la

diFicultad de poderle mover.

Se vuelve a girar el cigüeñal, observando cuándo cie-

rra la válvula de admisión, haciendo esta operación des-

pacio para no pasarse del punto en que ha de quedar
el piston, y que ha de ser justo en el P. M. A. en su ca-

rrera ascendente después del cierre de admisión. El avan-
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MQTQ R ES G E EXPLQSI Ó N

íyienn de ia p6gina onterior.)

cables al cuarto de los cilindros y cuarto cable al se-

gundo de los cilindros, y obtendremos 1-3-4-2. Repito que

este orden vale para cualquier motor.

Con lo expuesto, el carburador bien limpio, con pasos

de gasolina de sus medidas, válvulas que cierren bien.y

estén bien regladas, bujías limpias y reglados sus elec-

trodos, procedemos a poner el motor en marcha, para

observarle en su funcionamiento. En la seguridad que

ajustándose a lo transcrito, el motor ha de funcionar

bien, y lo único que se precisará es verificar el encen-

dido, 1o que se verá probándolo en una cuesta, en su

repris y en el ralentí qve sea normal.

Hay que verificar el encendido porque
no todos los

muelles de automático tienen la mtsma elasticidad, aun

siendo de ia misma fábrica, ni los físicos responden con

exactitud.

Desmenuzo con tanto detalle estos conocimientos, para

que sean comprendidos hasta por ei más inexperto, que

es a quien hay que dotarle de menesteres tan esenciales.

YALENYIN MATEOS,

Hay quien cree que el automóvil es de necesidad

secundaria y que puede ser reemplazado fácilmente

por atros medios de transporte, tales como carros

o mulos. Pero no es así. El automóvil, por su rapidez,

transporta fuerzas de un sitio para otro en un tiempo

reducido, sin que el enemigo pueda darse cuenta de

ello, y por este procedimiento puede iniciarse un

avance por sorpresa.

El automóvil en un combate tiene la misión primor-

dial de llevar los heridos desde los puestos de socorra

hasta los hospitales de sangre donde puedan ser

atendidos debidamente, ya que en la línea de fuego

no pueden hacerse las curas como en estos sitios.

Si el combate sigue, las máquinas automáticas ne-

cesitan repostar la munición gastada, y en este caso

el automóvil tiene que ir a recogerla a retaguardia

para llevarla a vanguardia. Los víveres también son

necesarios, pues sin ellos, el soldado, cansado por

el rudo trabajo que supone el combate, llegaría a

caer extenuado de hambre si no tuviese quien le

llevara a tiempo el alimento.

Y así, en vanguardia como en retaguardia, nos

damos cuenta que el automóvil tiene una labor de

ce al encendido, si es de mano y automático, el de mano

se avanzará un cuarto de su recorrido. Si el avance es

sólo de mano, se pondrá éste en todo su retraso y el

pistón se pondrá 8 grados antes del P. M. A. en el ñnaí

de su carrera de compresión. Si el avance es ñjo, se pon-

drá 15 grados igualmente antes del P. M. A. y al final

de su carrera de compresión.
Con lo expuesto sólo nos falta la colocación d cables

que conecten con las bujías, para lo que nos adaptare-
mos al orden siguiente: Colocamos el roctor o ficha dis-

tribuidora de chispas con uno de los contactos del dis-

tribuidor, cualquiera que sea éste, y al que llamaremos

número' 1; de este número 1 pasaremos un cable al pri-
mer cilindro, se sigue la rotación de la ficha distribuidora

de chispas, y desde el segundo contacto al segundo ci-

lindro que nos ha dado el orden de explosiones; del

tercer contacto al tercer cilindro que nos ha dado el

orden de explosiones, y del cuarto contacto al cuarto

cilindro que nos ha dado el orden de explosiones. Esto

lo vamos a hacer más prácticamente siguiendo a la

figura 2.

Primero de los cables al primero de los cilindros, se-

gundo cable a tercero de los cilindros, tercero de los

primera necesidad que cumplir en la guerra. Para

que el automóvil rinda todo lo posible, necesita que

su conductor sea el amigo inseparable, el hermano

mayor que le cuide, le trate con cariño y se sacrifique.

El conductor tiene la obligación, cuando va a reali-

zar vn servicio, de darse perfecta cuenta que el

radiador está lleno de agua, que el motor tiene el

aceite necesario y que ei depósito de gasolina está

lleno; al terminar el servicio el automóvil debe ser

otra vez repostado, y en invierno se debe quitar el

ogua al radiador y tapar el motor con una lona, a

fin de que los hielos no penetren en el bloque ni en

el radiador.

Otra de las necesidades que tiene el automóvil

para su buen funcionamiento, es qve su conductor

conozca cómo trabaia el motor y todos los acceso-

rios, como carburador, refrigeración de agua, delco

o magneto, bujías, dínamo, motor de arranque, acu-

mulador de corriente, luces, embrague, cambio de

velocidades, transmisión o cardan, diferencial y frenos.

Ya que todos no lo conocemos sería de suma utilidad

poner en todos los Parques un rincón de cultura pro-

fesional, con libros y un automóvil (de esos que no

pueden trabajar por no poder ser arregladosl donde

los compañeras que más conocimientos profesionales

posean, puedan enseñar a los demás cómo funciona

el automóvil y forma de corregir las distintas averías

que a diario ocurren.
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CARGA. — La carga de los camiones en el muelle tiene

tal importancia, que del cuidado y vigilancia, de ella

puede depender el feliz término de un convoy.

El jefe del convoy debe conocer, sobre el mismo muelle,
el peso total de todo el material que ha de transportar

y distribuir toda la carga entre el 90 por 100 de las uni-

dades que a su cargo lleve, y si no es posible entre

el 95 por 100 de ellas, reservando el 10 ó 5 por 100

restante para que, vacías, formen la cola del convoy,

como vehículos de respeto, en previsión de que alguno
de los camiopes cargados sufriera averia y fuera ne-

cesario transbordar el material de su carga.

El cálculo de carga de los camiones no ha de hacerse

sobre la carga oficial de los mismos, sino atendiendo

a ella con relación al estado de uso del camión, para

lo que el jefe del convoy interesará estos datos de los

ogciales o clases subalternas, quienes lo interesarán' de

los propios mecánicos, en el caso no probable de que

durante la marcha no se hayan compenetrado de la

índole y estado del material, caso de que éste no perr

teneciera a la unidad que forma el convoy.

Pudiera ocurrir, que por circunstancias especiales el

material a cargar rebasara la tara racional y 'efectiva

de los camiones que formaran el convoy a su llega-
da a muelle, en cuyo caso, el jefe del mismo deberá

comunicarse con la autoridad militar correspondiente,

para que la Jefatura del Servicio ordene lo que haya

lugar.

Caso de que hubiera que sobrecargar los vehículos,
se hará racionalmente, en orden al estado de cada uno,

teniendo en cuenta que mejor admitirá esta sobrecarga
un camión en perfecto uso, que otro de estado más de-

ficiente; debiendo cuidarse después, én ruta, que Ia ve-

locidad del convoy sea algo menor a la normal (siempre

que el servicio lo permita), cuidando en los virajes re--

ducirla al mínimo para que se anule totitlmente la fuerza

centrífuga que con la de inercia sobrecastigaría al

camión.

De esta circunstancia, y sobre todo en ciertas carre-

teras, deberá darse cuenta a la C. R. C., o a las fuerzas

,de Etapas, si las hubiera, a Sn de que este convoy no

sufra taponamiento de ninguna clase.

Para evitar el excesivo calentamiento de los motores,

deberán ser 'menos espaciadas las paradas o descansos

y cuidadosamente repasados los motores, engrasamien-

tos, agua, etc.

De todo lo dicho se deduce que el jefe del convoy

debe estar al pie del muelle mientras se efectúa la carga,

vigilando la buena observancia de todos-los-cuidados

expuestos. En el muelle de carga deberá estar también

un oficial del Arma o especialidad a que corresponda
la carga. Este dirige la carga del material por su espe,

cialidad y aquél por su técnica del transporte; ambos

son imprescindibles.

Mientras se efectúa la carga, debe el conductor re'

pasar su motor, vigilar el aceite, el agua del radiador'

los neumáticos y todos aquellos cuidados que un bueri

soldado, mecánico, debe dedicar a su motor, cuando va

a emprender la etapa más delicada y que más cuidados

requiere: la del convoy en carga.

También esta labor de carga requiere la presencid
del comisario, que, en el aspecto político, será el anima-

dor de la tarea para que ésta se haga con la celeridadí

y esmero necesarios. Vigilará el sabotaje, como lugar,.

propicio que para él es el muelle, y en todo momento'.

cumplirá su misión con esa delicadeza, con ese tactct

tan especial que rige o debe de regir siempre' la im-

'portante función del comisario.

Una vez cargados los camiones, deberán cubrirse con

lonas para ocultar su carga a las miradas indiscretas yi

para librar al casi siempre preciado material de los

rigores atmosféricos. No olvidemos que en nuestra guerra

al enemigo¡ fatalmente, le tenemos en nuestra propid
casa.

Ya en los reglamentos y en la propia práctica han':

existido estas lonas,

Si hubiera dificultad para cubrir esta necesidad, pu-.

diera sustituirse la lona por tela fuerte, que preparada'

químicamente, y esto es fácil y económico, quedara imf

permeabilizada. Y necesario sería al entregar su cubierta'.

o toldo a cada camión se responsabilizara al conductor'

o a quien fuere, no ya sólo de la pérdida de este ele-:

mento, sino de su propia conservación; sedia suácientei

que este toldo llevara el mismo número que al camrón

corresponde.

8AI,ONA

(Continuará)
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COJINETES Y MANGUETAS

Existe en los automóviles un órgano que pocos son

los que ponen cuidado -en él, debido a que su funcio-

namientb pasa a pertenecer a las piezas comprendidas
en segundo orden, por ser poco delicadas, no siendo,

por lo tanto, frecuentes sus averías a causa de su poco

desgaste y su poco consumo de grasa; por este motivo

el entretenimiento y engrase se efectúa en intervalos de

largo-tiempo.
Se trata simplemente de las manguetas y cojinetes a

bolas o rodillos de las ruedas delanteras, que, como

veis, aunque no es muy esencial, no podemos prescindir
de él para poder caminar.

Con esto quiero recordaros que hay coches que lle-

van más de diez y ocho meses trabajando y con más

de 1.200 kilómetros recorridos, que es el máximo de re'-

corrido para ser necesario hacerles una revisión, reajuste

y engrase.

Para proceder a hacer esto empezaremos por quitar
el tapacubo de la rueda y nos dejorá al descubierto

la tuerca del tambor de freno con su grupilla; quitaremos
esta grupilla (o pasador) y la mencionada tuerca con

la arandela que la sigue, tirarnos del tambor hacia fuera

y nos saldrá a la vez que el cojinete extedior. El cojinete
interior se quedará puesto en la mangueta, limpiaremos

bien todo ello y revisaremos los cojinetes para com-

probar que están en buen uso, y lo niontaremos de

nuevo todo ello bien untada de grasa consistente en el

siguiente orden:

I.' Montaje del cojinete interior A en la mangueta.

2.' Montaje del tambor de treno B.

3.' Montaje del-cojinete exterior C.

4.' Montaje de la arandela y tuerca D; Esta tuerca

se'ténsará de forma. que al mover el tambor de dentro

afuera no exista holgura alguna y sin embargo ruede

suavemente sin que se agarrote.

5.' Meteremos la grupilla en la ranura de la tuerca

que coincida con el agujero de la mangueta; y

6.' Llenaremos el tapacubo de grasa consistente y lo

montaremos, dando por terminado este trabajo, y evita-

remos el que algún rodamiento se agarrote y se rompan

sus rodillos o bolas, teniéndolos que reemplazar por

otros nuevos.

JOSE RODRIGUEZ GOMEZ,

AVERIAS EN I.OS FRENOS.

1.' LOS FRENOS ACTUAN DEBILMENTE.—Las causas

pueden ser las siguientes', por el orden en que deben

de investigarse (después de haber observado, natural-

mente, si hay 'algún mando roto) :

a) Tambores engrasados.—Se nota por el salpicado
de aceite en el borde del tambor. En las ruedas traseras

puede ser debido a exceso de nivel en el diferencial.

Engrase excesivo del eje de la leva que aprieta las

zapatas contra el tambor. En las ruedas delanteras ha

de cuidarse de no engrasar con exceso el pivote de

éstas y el eje de la leva del Treno. En el freno sobre la

transmisión se producen los engrases por exceso de

aceite en la caja de cambios. Si no fueran éstas las

causas, envíese el coche al taller a examinar el estado

de los filtros y dispositivos de retención de aceite.

b) El mando de los frenos está Rojo o las zapatas

están desgastadas.—En ambos casos se nota la causa

en que el frenado empieza cuando el pedal está ya casi

a fondo. Revísense los cables o varillas de mando en los

ejes de las levas.

c) Forros de las zapatas desgastadas.—Múdense.

d) Excéntrica o leva de separación de las zapatas

desgastadas o locas sobre su eje.—Avería poco probable

y reparación de taller.

2.' LOS TAMBORES SE CALIENTAN SIN USAR FRE-

NOS.—Síntoma de que el freno va constantemente echa-

do aun cuando la palanca o pedal estén correctamente

echados. Examínense las levas de mando y el varillaje

de mando desde el pedal al freno, haciendo después
un regla)e general.

3.' FRENADO BRUSCO O CON TREPIDACIONES.—

Mal reglaje de frenos; si no, mírese si los tambores están

abollados, rotos o mal centradas; zapatas rotas, eje de

mándo de leva con holgura, resortes de las zapatas

débiles o rotas.

4.' AL FRENAR, EL COCHE TIENDE A DESVIARSE A

UN LADO.—La rueda de ese lado frena más intensamente

que la del otro. Este defecto de reglaje es muy peligroso.

Se ha de cuidar.que los frenos sobre las ruedas delan-

teras vayan 'exactamente igualados.
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EL IMPORTANTE PAPEL CIUE JUEGAN LQS TRANSPORTES Y EL RAPIEtQ

DESENVOLVINIENTO DE UN EJÉRCITO T EFICACIA DE SU ACTUACIÓN

Del "Día Gráñco" transcribimos, por interesante, el ar-

tículo siguiente:

"En los primeros meses de nuestra guerra de indepen-
dencia, cuando nuestros enemigos, sin contar todavía con

ei gran contingente de modernísimo material y abundan-

te personal que el fascismo internacional ha puesto en

juego contra nosotros, exhibían un escuadrón de Caba-

llería mora, hoy en el frente de Oropesa, pasado mañana

en Irún y dos días más tarde en las llanuras de Tardienta,
los comentaristas de café le atribuían al Ejército ene-

migo una ventaja sobre el nuestro. Se oía hablar de las

formidables Divisiones motorizadas de Franco y se reco-

nocía implícitamente que tenían una facilidad de trans-

portes y, como consecuencia, de movimientos, que su-

peraban a la de nuestras fuerzas.

"En el fondo no carecían de razón los comentaristas.

El Ejército enemigo, amalgama formada con la escoría

de toda Europa, obedecía a un plan y a un mando

único, porque la fe en la rápida victoria—

que ha des-

aparecido ya para trocarse en desencanto desmoraliza-

dor—les unía; y ella les permitía desenvolverse con fa-

cilidad sacando un elevado rendimiento de un número

reducido de medios. Nuestro Ejército, en cambio, era

todavía el de la Revolución, y no el fuerte y disciplinado
de la República que es hoy, y ello hacía difícil obtener

un elevado rendimiento de conjunto.
"Esto diferente constitución de uno y otro Ejército en

los meses de agosto y septiembre del primer año de

guerra, era la que daba un mayor valor a la facilidad

de desplazamiento y de desenvolverse del Ejército fran-

quista, que tenía unificados sus medios de transporte,
los que forzosamente habian de ser infériores a los nues-

tros, ya que en nuestro campo se encontraban un 75 por

100 de los transportes automóviles de la totalidad de

España, pues no hay que olvidar que la matrícula auto-

móvil de las provincias de Madrid y Barcelona solamente,

representan aproximadamente la mitad del total de la

nación.

"Pero entonces, el Cuerpo de Tretas del Ejército (S. T. E.)
no estaba organizado todavía, pues si bien, en teoñia,
la creación de este Cuerpo era anterior al 19 de julio,
en la práctica no había comenzado a actuar aún, y así

resultaba que los poderosos medios de transporte de

que disponíamos no daban apenas un 10 por 100 del

rendimiento que ahora, porque cada Brigada o División

tenían independientemente de las otras su material de

transporte, y en muchos casos, mientras material móvil

abundante permanecía estancado en un sitio determi-

nado porque la División que lo poseía no se movia, en

otros lugares hacía falta para la facilidad de desplaza-
miento de la tropa. Y forzosamente tenía que ocurrir

así, porque si fué fácil dotar al Ejército que operaba en

Aragón de material abundante y bueno, por nutrirse

dicho Ejército de Barcelona que era la plaza que en

mayor cantidad lo poseía, había de resultar muy difícil

facilitárselo al Ejército que operaba contra Granada o

Córdoba, que tuvieron que surtirse con el material auto-

móvil procedente de provincias que, como las citadas,
los poseían en número escasísimo.

"Afortunadamente¡en la cuestión de transportes, como

en las otras ramas del Ejército, un reducido número de

oficiales de los que permanecieron Fieles a su promesa

a la República y paisanos especializados en cuestiones

de transportes, fué dando forma al Cuerpo de Tren del

Ejército, y hoy posee la República unos medios de trans-

porte formidables—que se van mejorando de día en

día—

y ello da a nuestro Ejército una rapidez de movi-

mientos que ha quedado evidenciada con motivo de las

operaciones en el frente de Levante, que ha patenti-
zado una organización y una eficiencia dignas de todo

elogio.
"El papel importantísimo que, en las operaciones triun-

fales que dieron como resultado la reconquista de Te-

ruel, han jugado los Servicios de Transportes, queda evi-

denciado en un hecho: por todos se ha reconocido que

la base de nuestro éxito radica en "la sorpresa". Teruel

se encontró cercado cuando el eneinigo no podía sospe-

char siquiera que estuviésemos tan cerca de las puertas

de su fuerte reducto, gracias a la rapidez con que se

efectuaron todas las operaciones de transporte para la

concentración de fuerzas y matedial.

"Bastaron tres noches, para que sin que la retaguardia

propia tuviera idea de lo que se proponía nuestro Man-

do¡ ni se enterara el enemigo por consiguiente, se con-

centrara en el frente de Levante un verdadero Ejército,
formado por muchos miles de hombres, y con material

abundantísimo, que por sorpresa llegó hasta donde se

encontraba el enemigo y luego, actuando con valor y

disciplina, en todo momento atento a las órdenes del

Mando, que es el que con su pericia nos ha brindado

el éxito, hiciera lo restante.

"Por ello decimos que las operaciones en el sector de

Teruel han dado la medida de lo que significa para un

Ejército el estar dotado de un buen Servicio de Trans-

portes y perfectamente uniRcado como lo está el nuestro

y demuestra la eficacia sorprendente del Cuerpo de Tren

del Ejército."
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de la abscisa al radio.Coseno, ídem

y

X
Tangente, ídem

CAPITAN ASENSIO,

(Continuará)

TRIGONOMETRIA.—Su objeto principal es la resolu-

ción de triángulos. Los lados de un triángulo se expresan

con unidades de longitud y la magnitud de un ángulo se

expresa con grados. Como las unidades de longitud y

los grados son unidades heterogéneas, no pueden rela-

cionarse, por fo que se sustituye la medida de un arco

por ciertas relaciones constantes para todos los arcos que

tienen el mismo valor gradual.
COORDENADAS.—La posición de un punto N lfig. 181

se determina refiriéndolo a dos lineas XX' e YY' que se

cortan según un ángulo recto.

Dado el punto N se conocerá la distancia OP = QN,

OQ = NP nada más que tracemos paralelas a las rectas

XX' e YY' y de igual forma podremos determinar un punto

en el plano conociendo las líneas OP y OQ.

Las rectas XX' e YY' se llaman ejes coordenadas; el

punto O, origen de coordenadas, y las magnitudes OP

y OQ, coordenadas rectangulares del punto N, y parti-

cularmente la OP se llama abscisa y la OQ coordenada.

Las abscisas que partiendo de O van hacia X perpendi-
culares al eje de las YY' son positivas y las que van ha-

cia X' son negativas. Las ordenadas que siendo perpen-

diculares al eje de las.XX' vayan hacia Y son positivas y

las que vayan hacia Y' son negativas.

Un ejemplo gráfico lo aclarará: las abscisas dentro de

la zona oscura de la figura 19 son positivas y las com-

prendidas en la zona blanca son negativas, teniendo

iguales colores las ordenadas positivas y negativas de

la figura 20.

Un ángulo se considera engendrado por el movimiento

de uno de sus lados que, confundido en principio con el

otro, gira alrededor del vértice.

Si por el punto O de un sistema de ejes coordenados

(fig. 211 trazamos una recta OM, el ángulo XOM que for-

ma será positivo, si se engendra hacia la izquierda, y

negativo, si se engendra hacia la derecha. El ángulo
XOM es positivo y el ángulo XOM' es negativo.

Si hacemos centro en O y can un radio cualquiera tra-

zamos una circunferencia, el arco AM será el correspon-

diente al ángulo XOM. EI punto A se llama origen de

arcos y el M el extremo del arco, siendo este arco posi-

tivo o negativo según sea su ángulo correspondiente.

Llamando X e Y a las coordenadas del extremo del

oreo AM¡ serán : X = OP¡ Y = MP, y tendremos las si-

guientes relaciones:

Seno, es la relación — de la ordenada al radio.
y

de la ordenada a la abscisa.

X

Cotongente, ídem — de la abscisa a la ordenada
y

e inversa de la tangente.

En la figura 21 tendremos el Sen. MP, Cos. OP, Tag. AT,

Cotg. BTL
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carne de gallina cuando oye el estampido del cañón o

siente rodar sobre su cabeza el ruido de los trimotores..u

al soldadito que me escribe una carta empapada en lá-

grimas..., sollozos y súplicas; a los padres del soldadito,

que diariamente vienen a buscarme para que yo, como

si fuera Dios, pudiera sacar a su hijo de.las trincheras,

a tados los hermanos de mi corazón, a quienes yo qui-

siera servir, perp que me piden lo imposible y lo absur-

do..u a todos, en fin, los que no sienten en el alma la

idea ni tienen sentimientos patrióticos, voy a transcribir-

les la carta que Carmen "la Risueña" ha mandado re-

cientemente a su hijo Agustinico, que está en una co-

lumna de choque; carta que tiene enjundiar

"Querido Agustinica, hijo del alma: Ni tú ni esos sol-

dados amigos tuyos tenéis vergüenza ni "digniá". Sois

unos lebrones. Porque yo, con sesenta y cinco años a

cuestas y "rendía" de trabajar, sería capaz de empuñar

un fusil y disparar un cañón para hacer polvo a los fas-

cistas... Tu madre, como una hiena, sin armas, se comería

a bocados a la canalla que ha vendido la patria a na-

ciones extranjeras.

Hijo de mi alma y de mi corazón... Tu madre reniega

de haberte dado el ser. Yo no hago ni haré nunca las

recomendaciones que me pides: no molestaré al coman-

dante, ni al capitán, ni al coronel. Yo no te traigo del

frente; quiero que mueras en el frente, defendiendo a la

causa de la libertad y de la justicia.

Tú tienes veinticinco años; eies fuerte, vigoroso; has

tenido, cuando ibas a cazar las perdices, una 'puntería

certera. Yo te ruego, hijo mío, que no desmayes; que

esos tiros los dirijas a los enemigos de la patria, a los

que nos han causado nuestra ruina y nuestro exterminio,

Malditos sean los facciosos. La justicia divina, porque Dios

es justo, los exterminará de nuestro suelo.

Yo no lloro, hijo mío, porque estés en el frente. Mil

hijos que tuviera los daría con el alma y con el corazón

para que defendieran la causa del pobre.

Tú ya sabes lo que hemos sufrido anteriormente. Tú sa-

bes en la esclavitud en que hemos vivido...

Vamos, hijo mío, a la reconquista de España. Espana

no puede ser de los burgueses ni de los aristócratas, que

se han bebido nuestra sangre a costa de privilegios.

España será nuestra. España será de los que ellos ña-

man rojos porque tenemos lo sangre roja, y no azul,

como la llevan ellos.

iHijo míor en el frente, aunque te vea hecho pedazos!

La mayor satisfacción de mi vida sería haber sido la

madre de un hombre que ha defendido la República y

la justicia social.

Muchos besos y abrazos. Recuerdos de todo el vecin-

dano.

Tu madre, que no te olvida, Carmen "la Risueña"."

Todavía hay mujeres en España que llevan en sus ve-

nas la sangre de la guerra de la Reconquista. igenditas

sean estas mujeres que animan y alientan a sus hijosl

iBenditas las mujeres quc en los momentos actuales lan-

zan el grito famoso:

"Lánzate al combate y muere:

tu madre te vengará le

JUAN GARCIA MORALES,

prerbBere.

(De '"Heraldo de Madrid".I
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De todos los discursos pronunciados en estos últimos

tiempos, el de Chamberlain es sin duda el más bélico.

En síntesis, Chamberlain ha venido a confirmar la segu-

ridad de que la guerra es cada día el problema de

moda. Frente a los representantes de su país, ha dejado

oír, no sin sorpresa, que los mil quinientos millones de

libras esterlinas que anualmente se dedican para arma-.

mentos, son ya insuficientes. La carrera de los armamen-

tos, que ha acarreado serios disgustos al capitalismo ra-

paz, lleva todas las trazas de envolverle en la última

pirueta, es decir, en la conflagración que haga nacer un

mundo más justo.

De manera general, puede decirse que los ataques

contra la Sociedad de Naciones no son sino el triunfo

de las medidos de tipo particular, esto es, despojar a la

defensa de la paz. de toda medida colectiva que entrañe

una voluntad consciente en favor de la misma. Míster

Chamberlain ha olvidado, al pretender rezar el responso

mortuodio del organismo de Ginebra, que la culpa no

debe buscarse en el articulado del Convenant, o en la

Sociedad de Naciones en sí, sino en aquellos que tenían

el deber de velar por que la institución tuviese una eúca-

cia real. El Gobierno Chamberlain ha sido indiscutible-

mente el mejor campeón en contra de la Sociedad de

Naciones. Con sus debilidades, con la creación de orga-

nismos yuxtapuestos, como el Comité de Londres, la Con-

ferencia de Nyon, la de Bruselas, etc., no ha hecho sino

alentar a los países totalitarios, a quienes la política de

la amenaza y de la concesión signiRca, en suma, un pres-

tigio que les sirve para sostenerse'en el poder. Las con-

tradicciones económicas y políticas de Alemania e italia

hallan cierto consuelo en supuestas ventajas exteriores,

creando en el interior de sus respectivos países la creen-

cia de que son temibles, de que marchan por el camino

del poderío y de la expansión.

Con su discurso, Chamberlain rompe toda posibilidad

de defensa colectiva de la paz, y se adhiere, más o me-

nos frañcamente, al sistema de pactos bilaterales pro-

pugnados por Alemaniá. La declaración no ha sido ta-

jante con respecto a este extremo, pero sus ataques

a la Sociedad de Naciones no son otra cosa que la crí-

tica de un sistema que no era malo, aunque si lo fué

porque convenía a los intereses de muchos caphalistas,

no sólo de la City, sino de otros muchos lugares. En cier-

to sentido, Chamberlain recuerda en este aspecto al co-

ronel Beck, el mayor enemigo del organismo de Ginebra.

La política tortuosa de Chamberlain, que es, sin embargo,

enérgica, y que en el último discurso tiene llamadas ro-

tundas para los países totalitarios, no hace sino reflejar

el estado actual de Inglaterra: vemos que la mayoría de

la opinión exige el fortalecimiento de la defensa de Ia

paz, mientras el Gobierno Chamberlain, defensor de la

minoría que sólo aspira a que se defiendan sus propios

intereses, se ve 'obligodo a seguir una política de nebu-

losas, algo así como el humo denso que despiden los

barcos de guerra para huir. 5Temor a las eleccionesg

Creo que sí. La posición de Chamberlain no es nada en-

vidiable. Defender en estos momentos intereses que cada

día chocan más con el interés general, requiere un ta-

lento excepcional.

En el fondo, Inglaterra encaja el golpe de régimen que

se debate en toda nuestra política internacional. Basta

asomarse un poco al campo de la economía para com-

prender la impotencia del régimen capitalista en la so-

lución de sus contradicciones.

De todos modos, es casi seguro que las dictaduras, si

bien habian visto con buenos ojos aquella parte del dis-

curso que se refiere al procedimiento, meditarán mucho

el alcance del mismo en su totalidad, que es una adver-

tencia seria hacia los agresores. Quien no lo
gea

así no

comprenderá nada de la política inglesa.

JUAN FALCES ELORZA
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En estos últimos dtas se han producido en

Europa, no diremos que acontecimientos im.

previstos, porque de quien los ha originado

se esperaba eso y m6s, pero sl tan impor-

tantes que bien merecen los edampemos aquf

para su conservación. Adem6s, en estos ren-

glones quedaró explicado con rapidez cine-

matográfica lo qve es un "hecho consumado"

al estilo totalitario de las potencias fascistas.

Queremos también insertarlo en esta página

para que os deis una ligera idea de lo que

son el humorismo inglés y el teutón.

Empieza el guión:

Viena, 13.—Tropas alemanas han entrado en

esta capital a las cinco y media de la ma-

drugadat en aquellos momentos nevaba.

Londres, 13.—En Inglaterra ha causado pro-

funda e intensa emoción la osadía del fas-

cismo ajem6n. Se asegura que habrá tomate,

De fuente fidedigna se sabe que el Gobierno

brit6nico piensa reunirse.

Viena, 14.—Durante todo el día del domin-

go han estado entrando en :Austria tropas

alemanas por todas las vias de acceso. Se

calculan en 50.000 hombres los efectivos ale-

manee qus se encuentran ya en Austria.

Londres, 14.—De fuente fidedigna se sabe

que el Gobierno se reunirá pora pensar, dis-

cutir y merendar.

Viena, 14.—Hitler ha salido de Linz a las

once menos setenta y siete segundos, por

carretera, seguido de 23 automóviles y de

13 camiones que iban cargados de policías.

Londres, 14.—En Londres no salen de su

asombro y siguen pensando y discutiendo.

Personas bien enteradas afirman que el Go-

bierno se reunirá para deliberor.

Berfin, 14.—Goering ha pronunciado un dis-

curso ensolzando la personalidad de Hitler,

"que ha hecho fructificar dice—los sacrificios

del pueblo, que nunca ha sido vencido en

la Gran Bretaña". Aseguró que la éntrada

de tropas alemanas sn territorio austriaco

consagra y garantiza la unión de Austria al

Reich y defiende la paz europea.

Salud6 a lo* que luchan contra el comunis-

mo y tuvo un recuerdo para los alemanes que

han muerto combatiendo en las filas de

Franco.

Advirtió en su discurso que Hitler, bueno,

Alemania, piensa reforzar su Ejército.

Aludió a Checoslovaquia, pero no se en-

tendió bien lo que dijo.

Londres, 14.—El Gobierno inglés delibera

pp j"~p~jhjpppp en esta hora crltl«a para Europa. En jos

circulas politicos circula el rumor de que el

Gobierno explicar6 su actitud sobre lo de

Austria.

Viena, 13.—El nueva canciller Seiss Inkuart,

requirió o Miklas para que resignara la Pre-

sidencia. Al mismo tiempo hace saber, que

con arreglo al articulo 76 de la primero

Constitución y al párrafo primero de la Cons-

titución de 1934, sus funciones de presidente

serán tronsferidas a él.

Londres, 14.—Se cree que los ministros exa-

minarán en ia reuni6n de hoy una propuesta

francesa de acción concertada ds los dos

países en caso de agresión contra Checos-

lovaquia.

Viena, 13.—Un Decreto leído por Seiss

Inkuart a las ocho y treinta y seis minutos

y medio, desde el balcón de Ia Concifiería

Federal, proclamando solemnemente el "Ans-

chluss", lo forman cinco artículos.

"Articulo IA Austria es un país del Reich

alemán.

"Art. 2A El domingo 10 de abril se cele-

brará un plebiscito para decidir sobre 'la

unión de Austria «on el Reich aleman."

Londres, 14.—Porece ser que no hay muchas

probabilidades de que el Gobierno británico

acepte la proposición francesa.

Viena, 13.—El Gobierno ha decretado el

"Anschluss" en forma de agregado a la Cons-

titución. Un Decreto sonata la fecha 10 de

abril para la celebración de un plebiscito,

en el que tomarán parte todos los alemanes,

hombres y mujeres. Los votantes deberán

decir si están conformes con la unión de

Austria a la Alemania del Reich. El Decreto

dice que bastará la simple mayoría para

que Austria sea considerada como unida a

Alemania.

Londres, 14.— Inglaterra y Francia continúan

sus conversaciones sobre la independencia de

Checoslovaquia.

Viena, 14.—Por el hecho de su incorpora-

ción al Reich, Austria deja automáticamente

de formar parte de la Sociedad de Naciones.

En las Embajadas y Legaciones austriacas

en el extranjero ha sido izada la cruz ga-

mado.

Londres, 14.—Continúan activamente las con

versaciones entre París y Londres a propósito

de Checoslovaquia.

Londres, 14.—En los circulos,polfticos se

asegura qus la ocupación de Austria por las

tropos alemanas agrava la amenaza de guerra

que pesa sobre Europa. Absorbida Austria,

la primera nación om nazada es Checoslo-

vaquia y la segunda Polonia. Prevén que,

por de pronto, Alemania ocentuar6 sus reivin.

dicaciones. Recuerdan que los recientes cam-

bios en Ia política exterior inglesa ha sido

el principal factor que ha decidido a Hitler

a llevar a cabo su nueva aventura.

Termina el guión y huelgan los comentarioi.
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J. MUELA,

Comisario.

Siguiendo el transcurso de nues-

tro guerra, iremos viendo que los

traidores no pueden colmar sus

ambiciones a pesar de fingir de-

rechos que la Historia, madre de

todos ellos, se preocupa de extin-

guir más tarde o más temprano,

colocando a .c a d a cual en la

situación que a t ra v é s de la

misma y por su actuación se ha

cl Bocio.

Ya puede manifestarse el gene-

ralote Franco con toda su cama-

rilla de banqueros y grandes terra-

tenientes, pues al refrescar la me-

moria recordaremos que sólo hóy

una verdad: Juan March. El con-

trabandista degenerado de siem-

pre, que todo ei producto que dió

a nuestra querida Patria fué ex-

plotar a millares y millares de her-

manos nuestros desheredados de

la fortuna, para con eiio y con sus

manejos sucios i r acaudalando

bajo sus garras de ave de rapiña

millones y millones, que más tarde,

ai ver que el pueblo despertaba,

y que él sería juzgado como me-

recía, los dedicó a sostener una

guerra fratricida, y después a abrir

las puertas de la Patria al invasor

extranjero.

Asesinos que siguen en su loca

aventura a tan indigno general,

canallas idénticos a Juan March,

que no pueden contar en su haber

una buena obra realizada en toda

su vida, podríamos citar a miles:

todos ellos saben que se juegan la

última carta, y que esa carta será

ganada por la República; -pero

fieles continuadores a la tradición

criminal de toda su casta, quieren

morir asesinando, pero asesinando

a seres indefensos, para con ello

ganarse la entrada a la "Gloria"

que ellos tanto proclaman.

Nosotros, conscientes de la gue-

rra de invasión que sostenemos y

combatimos, sin alardear de victo-

rias que luego en el momento de

demostrar lo verdad están muy le-

jos de ser efectivas, pero sí con la

convicción y seguridad de que el

triunfo será nuestro, gritamos al

mundo entero que Espana será de

los españoles; que ni rifeños, ni

italianos, ni alemanes podrán civi-

lizornos con material de guerra, ni

aviones ni tanques; España, mil ve-

ces glonosa ante la Historia, re-

petirá nuevamente su gesta mag-

nífica, y esta vez más esplendorosa

que nunca, porque contamos con

una razón tan poderosa como es

la de reivindicar y asegurar un

porvenir de poz y venturas a todos

los oprimidos del mundo.

De todo esto ya se han convenci-

do sus agencias de París, Bélgica y

Suiza y algunos países más, donde

ya se han dado perfecta cuenta

de que las traiciones se pagan

tarde o temprano y que al fin res-

piondece la verdad y la justicia.
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El tanque, mote pesada, armada de ametralladoras y cañones, que

avanza par los terrenos más abruptos, salta trincheras, destruye

alambradas, es una de las armas de combate que exige a sus ser-

vidores dotes especialisimas. Estos fortines movibles son esencial-

mente un elemento de ataque, pero, sobre todo, un elemento pro-

tector de la Infantería. ~ El heroismo de nuestros soldados suplió,

durante muchos meses de lucha, la carencia de esta útil arma, con

aquellos coches blindados, producto del tesón e ingenio de nuestros

obreros, pero que ofrecían escasa seguridad para el ataque y para

la prote«aón. ~ Nuestro Efército operó con tanques por primera

vez en la carretera de Andalucia, en el mes de octubre. Su historia

en nuestra guerra es muy variada y heroica. Algún dfa padrón re-

saltarse los innumerables actos de herofsmo de nuestros tanquistas,

que desprecian su vida por acercarnos a la victoria.
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