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CONDUCTOR: Que llegado un momenlo no 
tengas que justilicar ante tu conciencia la 
vida de un combatiente; piensa que, a veces, 
un minuto puede pasar a ser una eternidad. 
Marcha, pues, consciente de tu deber, con el 
pensamiento puesto en el servicio que realizas.
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Cwi et mUma UmpU qm (iMÍa aíux̂ a

Que iMidie decaiga cmie la meeóidad de una
c o M t| M m a  f i> t ^ ic n g u d a

e OMO ya h em os revsticio en  esta s m ism as páginas, se a cercan  co n  el in v iern o  grandes dificu ltades, 
pru eba s duras en  las que tem p la rem os una vez  m ás nu estra  f e  en  la v ictoria , n u estra  esperanza  en  
el tr iu n fo , n u estro  tesó n  a n te  un  en em igo  más. Y  es  que ctiando se  co n sem a  viva  la llam a del ideal, 

cuand o p u ja n tes  los cora zon es se d isp on en  al sacrificio , cuand o la volun tad  se  decide en  a rreba to  d e g ra n ­
dezas a salvar la d istancia  que la separa  de la m e ta  soñada, n o  h a y  obstá cu lo  que se lo  im pida, ni 
dique que lo sosten ga , n i res isten cia  que lo a g u a n te ; salta  p or  encima, d e  to d o ; y  aunque los p ies le 
sangí'en  a l andar, aunque la jorn ad a  sea  dura y  a gota d ora , a w iq u e la sed  le  abrase la garganta  y  los 
labios pidan frescu ra , no hay un  g es to  de d esagra d o  en  su rostro, n i un  á tom o de ca n sa n cio  en  su m i­
rada, n i una n a fa  de fat,iga en  sus m úsculos.

Es m en es ter  que se  gra be en  tod os los cereb ro s ; que p en e tr e  en  tod os los co ra zon es ; que s e  im ponga  
a tod os los esp íritus blandengues, el tr iu n fo  n o  n o s  será  servido en tr e  rosa s; pasarem os ra tos am ar­
g o s ; n os  en ju ga rem os m ás de una lágrim a; v e r e m o s  —  p o r  si era  p o co  lo pasado —  d esa p a recer  en  la  
en cru cija d a  am igos y  herm anos, p a rien tes  y  correlig ion a rios ; p ero  co n  e se  m ism o esp íritu  salim os a 
la lu ch a ; con  ese  m ism o p en sa m ien to  n os  la n za m os a la p e lea ; con  esa  m ism a fe  con tin u a m os b a ta ­
llando. No im porta  que la con tribu ción  sea pen osa ;- que sus a ctos sea n  cru e les ; que en tr e  las a lam bra­
das de su valladd nos d ejem os lo m e jo r  de n u estra  esperanza . S abem os qu e de es te  em p eñ o  saldrá tem ­
plado n u estro  sacrificio, fo rta lec id o  n u estro  en tu sia sm o, enraizada n u estra  en tereza . Los que ca rezcan  
de esta s d o tes  nos estorban , p orqu e n os  restan  v a lo r ; porque nos deb ilita n  con  su cobard ía ; p orqu e  
n os roban  e l tiem po que n ecesita m os para lim piar d e  zarzas el cam ino. P or eso, n i el ham bre ha  de aba­
tir n u estro  ánim o n i el fr ió  ha  de h a cern os fla q u ea r en  la p elea ; a u n o  y  a o tro  h em os de im p on er­
nos, p ero  resu elta m en te , con  la m irada p u esta  en  e l  p resen te , con  la sonrisa  fija  en  el porven ir.

N ingún pu eb lo  en  la h istoria  de sus luch as logró e lev a rse  sin a n tes  p asar p or  estos  tra n ces , saliendo  
fo rta lec id os  de la prueba  . Los que sólo  el ham bre a ctu a b a  de m otor  en  su m archa  nau fragaron  en  el d i ­
la tado o céa n o  del op rob io ; fra ca sa ron  p orqu e la s en ten c ia  de <no sólo  d e pan  v ive el hom bre>, n o  es  letra  
m u erta , ya  que el p en sa m ien to  es  la fu erza  im pu lsora  del p rog reso ; él a c ica te  m ás firm e de todas las 
tra n sform a cion es ; el ca lor v iv ifica n te  de todas las g ra n d es  gestas.

A si que ya  saben  los d errotistas n u estro  c r iter io ; los desm oralizan tes nu'esto p en sa m ien to ; los fa ltos  
de en tu siasm o nu estra  vo lu n ta d : qu erem os v en c er ; n eces ita m o s  v en c er ; ¡va m os a v en c er !  Y  si el m undo  
n os con tem p la  sin in m u tarse a n te  n u estra s v ictim as, nada nos im porta  el m undo. Y si los h om bres n o  
qu ieren  o ir  las llam adas a la razón  que desde esta  la titu d  se  les lanza, nada nos in teresa n  los hom bres. 
Y  si la H um anidad sigue tan  ciega  que n o  adivina su ca tá stro fe , allá p or  su cu en ta  la H um anidad. 
N osotros ¡va m os a v en cer ! , aunque para  ello  p a sem o s  p or  encim a de todos. H em os in iciado la marcha^ 
p enosa , p ero  firm e, y  n o  nos d eten d rem os. M arche m os, pues, siem pre a d ela n te, con  los brazos abiertos  
de la bondad ; con  e l'co ra zó n  ra d ia n te de a legría ; p e r o  n o  llam em os a nadie. El que nos quiera seguir  
que nos siga. El que sea  incapaz de ello  que se es ta n q u e, que la ca rroñ a  y  la  m iseria  se  encargarán  de 
anularle. N os h em os p rop u esto  v en cer , y  n i el h a m b re , n i el frío , n i la in d iferen cia  podrán  destru ir  
n u estro  em p eñ o . A unque se con fa b u len  tod os e n  rem olin o  em bra vecid o  de pasioneu.

M .
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¿ l oAJte, (m>ciá*í áodai
A rtistas que han  pod ido librarse, a  co sta  de aa- 

crip.GÍos, d el estigm a  de uñ a  sociedad  ta n  a n a cró ­
n ica  y  envilecida  com o la que rep resen ta n  las m es­
nadas de clérigos y  m ilitares tra idores a la patria, 
nú cleo  en d ém ico  que rep resen ta  el p od er teo crá tico -  
m ilitar d e  la v ie ja  España, y  que aún nos h a ce la 
guerra  e n  rep u g ­
n a n t e  con tu bern io  
con  el ex tra n jero  
invasor.

Y es  que e n  todos  
los p eríod os tra scen ­
d en ta les  d e la  H is­
toria  han  surgido  
h om bres e n  los que  
se  ha  condensado. 
e n  adm irable s ín te ­
sis, el g en io  y  el c a ­
rá c ter  p erm a n en te  
de toda  una raza.

H e aquí u n  e je m ­
p lo v i v o  e  in m or­
ta l rep resen ta tiv o  de 
aquellos trá g icos e  
inolvidables tiem pos  
del Líos de m ayo  
de 1S08: Fra?icisco  
d e  Qüya.

G oya  es  u n  artis­
ta  dei pueblo. Su 
obra  e s  de un  c o n te ­
n ido social insupera­
ble, adem ás de sig­
n ificar una lecc ión  
viva  y  e jem p la r de 
su ép oca . Todas las 
lacras d e la a risto ­
cracia  las p o n e  de  
m an ifiesto  en  sus 
m ajas, reb osa n tes  de 
fu ro r  u terin o , y  en  
losi cortesan os, b o -  
baficoíies y  d ep a u ­
perados. "L a  fa m i­
lia de C arlos 1V’\ 
un o de sus m ejores  
cuadros, e s  el m ag­
n ifico  estu d io  p sico ­
lóg ico  de una co r te  
ahita  de tod os les  
v i c i o s ,  la critica  
m ordaz de un  gen io  
que supo observar el 
a m b ien te  social en  
que v i v i ó . P ero  
cuand o p in ta  e s c e ­
na s popu lares lo h a ­
ce  co n  la gracia  y  
la p len itu d  d e vida  
prop ia  de una ro za .

« M I  S A R D I N A » '

Tengo ante mi uno de los números de TllANSFOIlTE EN GÜE- 
y ant<5s de comenzar a llenar el papel de garabatos quiero, ou 

mi calidad de miliciano de la Cultura, felicitar a ios compañeros 
que Jo redactan. No era necesaria mi felicitación, :quién lo duda!, 
pero acaso la aportación de mi granito de arena les sirva de estí­
mulo para perseverar en la obra ya comenzada y, quizá, quizá, al­
gún día ampliar las líos páginas que hoy nos dedican y formar una 
sección exclusivamente cultural.

Como dice nuestro refranero, cicada uno arrima el ascua a su sar­
dina», y en este caso «mi sardina» es la Geografía, que adicionará 
conocimientos de gran utilidad práctica en el ti.msporle a los que 
ya poseyeran nuestros conductores. La Historia de España, esa gran 
Historia de nuestra España, que sin duda Hitler y Mcssolini, en su 
delirio de megalómanos, han olvidado, y que nosotros les vamos a 
hacer recordar. La Aritmética, que va a facilitar grandemente cñ su 
ímproba labor a nuestros mandos medios. La Geometría, con cuyo 
estudio conseguirán conocer los grados de planos inclinados, cur­
vas, etc., etc.

No voy a continuar haciendo la descomposición partes de ĉ mi 
s.i.rdina», porque os va a parecer una ballena, sobre todo al compa­
ñero redactor-jefe, a quien « e  imagino temblando cada vez que so­
bre su mesa de traba jo vea un artículo mío. Digo sobre st* mesa, 
partiendo del supuesto de qae ha de ser lo suficientemente fuerte 
para podeilo resistir, porque, si así no fuera, la pobre quedaría peor 
que si le hubiera caído un obús... ¡y de los gordos!

Con vuestra ayiíua, compañeros de Transporte .en Guerra, nos- 
otaos, los milicianos de la Cultura del Servicio de Tren del Ejército, 
podremos hacer llegar nuestra palabra escrita a todos, y creerme 
que nos guía un noble anhelo: el de llevar la luz de la cultura a los 
que hasta ahora tuvieron puesta la venda de la ignorancia y en su 
inteligcRcia no existió más que la noche.

Y como para alcanzar este nivel profesional se necesita al mismo 
tiempo capacitación cultural, es *ror lo que el granito de arena 
que pone el miliciano de la Cultura en 4a gigantesca obra de recons­
trucción puede, con el tiempo, quedar transformado en un pilar d.í 
los cuuientos, y quién sabe si de los más ¿lólidos y herniosos.

Así que, compañeros todos, ayudar a guisar «su sardina» .i vues­
tros milicianos de la Cultura para que cuando esté bien doradiía y 
a punto para repartir, que todos' toquen a igual parte y puedan sa­
borearla con el mismo placer. - v-H.

Madrid, de octubre de

que n o  se  resigna  a sucum bir, x es  en  los tapices, 
obra sin  par d el a r te  pictórico., don de vuelca  .su  
tem p era m en to  gen ia l de gran m aestro.

Sus "C a p rich os", que ta n  a la ligera  h a n  sido tra ­
tados p o r  c ier to s  in telectu a les, n o  con ced ién d oseles  
o tra  finalidad que la de ser un a  m era  d istracción

é del a rtista , son, por  
e l con trario , adm i­
rables a tisbos so c io ­
lóg icos p ictóricos  de 
con ten id o  y  de in ­
tención .

Cualquiera d e ellos 
n ecesita ría  un  aná­
lisis ex ten so  y  ra ­
zonado, que hem os  
de om itir  en  h on or  
a la brevedad . B as­
te  d ecir  que "L os  
C aprich os", d e  G o­
ya, representan sus 
más in teresa n tes  in ­
quietudes, ya  que r e ­
fle ja n  los m ás d is­
tin to s  y  d iversos as­
p ec to s  d e su p erso -  
nalidad : sus a fic io ­
n e s  taurinas, sus 
flirteos, m anólas y  
ch isperos, ch a rla ta -' 
n es  pro/esio/iaíes áe  
la p olítica  y  tan tas  
otra s escen a s en  que  
acaso él fu era  p ro ­
tagon ista .

La fa s e  d e su a r ­
te , rep resen ta d a  por  
"L os  C aprichos", lie • 
gó a p reocu p a r no  
ya só lo  a los cr íti­
cos  y  es te ta s , si que 
ta m bién  a d istingu i­
dos n eu rópatas. No 
con cib ien d o  la fa l­
ta de unidad en  lu 
p rod u cción  genérica  
del artista , que tan  
diverso y  d istin to  se  
m an ifestaba  en  al­
gunas obras, ta n to  
en  la co n cep c ió n  co -  
ino en  el p roced i­
m ien to , c r e y e r o n  
descubrir o tros fa c ­
tores  a jen o s  a su s»  
cualidades, a l a s  
norm as por é l  e s ta ­
blecidas.

í Continuará)

■u«»

Miliciano de la Cultura Ue 
ia .^nipación Automóvil
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Siempre £aé unido el oficio de las arnfas a' jaegos o ejercicios que estaban «n  
consonancia o similitud con la destreza que tanto necesitan los que al citado 
oficio—o. m ejor, profesión— pertenecieron, com o asimismo aquellos que cireuns- 
iancialm ente tom aron parte en él, llevados por los m om entos heroicos,©  d ifí­
ciles que los pueblos han vivido, sin que hayan podido evitarlo las v o l i t a d o s  
pacifistas.

Volvam os los o jos a la noche de la  Historia, y fácil nente hallarem os m a­
teria ejem plar que siente de una m anera definitiva lo que acabam os de ade­
lantar. Espa?.Éa, que vivía para la guerra y sólo por la guerra, dedicando todas 
sus reservas— m entales y económ icas— al negro perfeccionam iento de su ejér­
cito, tenía un tah terrible com o m inucioso celo en ia preparación de sus ge­
neraciones para sus fines militares. Bara ello, entrados los varones en ta pu ­
bertad, eran dedicados a! conocim iento' y ejecución  de ios antiguos juegos olím ­
picos; ninguna otra profesión Ies era perm itida a  los espartanos; ninguna otra 
vocación podían ejercer librem ente. Todos los días eran consagrados a  las ca ­
rreras, saltos, natación, lanzam iento del disco y otros m uchos deportes, de los 
cuales tenemos conocim iento por la literatura y e! arte de aquellos días rem o­
tos. Y  los soldados de Esparta fueron diestros y grandes gueireros, que dejaron 
en la Historia recuerdos inolvidables de difíciles y valerosos hechos. Si m ira­
mos el panoram a de! pueblo árabe hallarem os el tan vistoso corfio espectacu­
lar juego de las cañas, que en la Edad Media fué conveitido en el tan p in to­
resco com o difícil y peligroso torneo caballeresco, donde ios hom bres de armas 
se ejercitaban para la adquisición de agilidades que les fueran de gran utilidad 
en los combates.

E ntre los  m uchos e jerc ic io s  que suele'n darnos los d ep ortes— tod os ellos de m u- 
sh a  nulidad— ten em o s  uno que, dado su im prescind ible uso en  el e je r c ió  de las 
arm as, deb iera  es ta r  incorporado' a las ordeua?i£as m ilitares de tod os los países, 
por el g ra n  serv icio  que pu ed e dar, y  hasta  inven tar, en  las vicisitúdes d e la 
guerra, ya  en  los m om en tos je lices , ya  en  las horas fa ta les  de que su elen  a com ­
pañarse las batallas.

N o es  o tro  el su gerido d ep orte  que la n a tación , p recioso  ju eg o  unas veces , y  
m uy útil sa ber e n  los p rietos m om en tos  que suele darnos la var'.*2 da su erte  d e la 
vida. ¡C u án tos n á u fra gos deb ieron  e l con serva rse  o  n o  al con oc im ien to  o  d esco ­
n ocim ien to  de es ta  sencilla  fa cu lta d ! E n  todas las gu erras se  han  librado ba ­
tallas a orillas de grandes ríos, e n  las que m illares d e h om b res  fu ero n  dados de 
baja  en  los e jé r c ito s  n o  p or  los aparatos m ortíferos , s in o  p or  la co rr ien te  im ­
p etuosa  de la en ro jec id a  riada... H e aqui un o d e los p u n tos fa vora b les  a  la n e ­
cesidad que apu n tam os d e  e s te  deporLe en  la vida m ilitar del hom bre, p u esto  
que su co n o c im ien to  tend ería  a ev ita r nu m erosas v ece s  que las trop a s fu era n  
diezm adas p or  el vallado terrib le de un rio o  d e un  lago, m u ch as v ece s  m ás p o ­
deroso  que los m ás g igan tescos e jé r c ito s  del m undo. P en sem os e n  la  necesidad  
ineludible d e que u n  m en sa je  llega  a m anos del m ando y  n o  ex ista  o tro  m edio  
de positiva  seguridad que e l paso de un  m en sa jero , cu yos p ies han  de llevarle a 
la densa  y  ruidosa c 'irríen te de las aguas que in ten ta n  —  así l o  p a r e c e n - - l i m i ­
ta r  la libre exp a n sión  de la hv.mana voluntad . D e nada ha  de servirle al. rio su 
g iga n te  fu erza  si el m andado sabe la astucia  que da la n a ta c ió n : ya  pu ed e ru - 
m orear y  correr  sus m oles de agua y  h a cer  tem erosa s  espum as y  crista les y  e n ­
g ra n d ecer  sus rem olin os de fiúido m on stru o, que de nada han  de serv ir le 'p a ra  
el 'im pedim ento del d eber  que e l  hábil m en sa jero  s e  d ispone a cum plir. P ero  
¡a y  del C uerpo de E jército , d e la  colum na, de la B rigada, o, sen cilla m en te , d& 
las fu erza s  m ü ita ies  que ta l m isión h a n  en com en d a d o, si d e ella  d ep en d e ei buen  
é x ito  de un  m ovim ien to , d e un  a taqu e o de otras m uchas o  peligrosas e je c u to ­
rias a que s e  halla som etido el ta n  delicado ju eg o  de la g ü e ñ a , si el que fu é  d e ­
signado para e l  m en sa je  sólo  tien e  lp .m en!aciones van as para  el rio, o, llevado  
p or  la fu erza  del d eber , se  lanza en  la co rr ien te  sin  m ás m ed io  p a el buen  éx i­
to  que un tan  h erm oso  y  nu nca  b ien  elogiado cu m p lim ien to!

“B a o iÁ  H ia a a  ’h o M .
Delegado insJructord» C .F . 
de la Agrupación S. T. A.

Ayuntamiento de Madrid
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El com isario, d ebe ser  irLst.raido; dar e jem p lo , si sabe su  o fic io : no d ebe pedir a su tropa  m ás q u e esfuerzos  
útiles y  n o  em plearla p rem a tu ra m en te arriesgándola  en  el com b a te  in con scien tem en te , pu es agoiaria  su resis­
tencia . La fa lta  d e  saber es  n efasta , pu es h a ce  al com isario  irresolu to y  tím ido, y  le h ace p erd er  rápidam ente  
la con fianza  de su  tropa. Las cualidades m ora les que d ebe ten e r  un com isario  se  rlevan  en  la estim a ción  de sus 
hom bres, a?iíc iodo p or  las cualidades de su  carácter , pues la enei'gía, la voluntad , la perseveran cia , el dom i­
n io de si m ism o, el sen tim ien to  del deber, la abnegación , son  aptitudes sin  las cuales los m ás valiosos dones  
de la in teligen cia  serian inútiles. E n tre es ta s  cuaftdades una en tend ida  instrucción  gen era l m ilitar n o  es fácil 
im provisar en  el curso de u n a  ca m p a ñ a ; p ero  tod o  com isario  d ebe y  pued e apren d er a  fon d o  tod o  lo con cern ien ­
te’  a  sus fu n cion es . Si é l  sabe, con  una gran  precisión  tom ará  confianza en  si m ism o; las soluciones d e  buen  sen­
tido le  vendrán  fá c ilm en te  al espíritu  y  se  exp resa rá  con. calm a y  sin  excita ción , y  en ton ces  será escuchado por  
los soldados. P or el con trario , las ind icaciones a  d estiem po o con tradictorias, dadas en un  to n o  in c ier to  o  ncr- 
rñoso, inspirarán dudas sobre su eficacia  (tén g a se  en  cup.ntjx que el soldado españ ol h oy  n o  ob ed ece  ciepR?neKfe 
jmís que cuan do t ien e  una con fianza  absoluta zn la lealtad  del que d efien d e su causa, y  el com isario  es querido  
por sus h om bres cuan do tien e  e s te  esp íritu ). La tropa  es el re fle jo  de su com isa rio ; es sv. ju ez  m ás sev ero : re ­
tien e  sus m en ores  palabras y  espía  su aptitud , siendo é s te  ju stg . r e c to  y  cu idando de su b ienestar. H aciendo la 
estancia  de los traba jadores lo  m ás agradable posible d en tro  d el E jército , les segu irán  c ieg a m en te : adm itiendo  
éstos  mu?í bien  todas las severidades que ten gan  una razón  de ser y  hagan en  el fon d o  la excesiva  indulgencia  
y  ju stic ia  que ellas m erecen . L a  justicia  n o  con siste  en  tra tar a los ■hombres d e  la m ism a m anera, sino en  ex i­
g ir de cada u n o  el em pleo  d e  todas sus facu ltad es o  m ed ios y  en  recom pen sar los ?néritos en  razón  de los es­
fu erzos aue han  cosíndo. ,

Sti m isión  es vigilar las órd en es y  a ctivar su e je cu c ió n ; v rev er  Zos a coiitecim ien tos y  preiie7iirse con tra  ellos, es-, 
forzándose en  con ocer  en  todo in om en to  los sen tim ien tos  d e  sus h om b res ; anim arles, recom pen sarles 'y poder a ten ­
d er n sus necesidades de todas clases, sien d o siem pre ju sto  en  el e jerc ic io  de  si¿ autoridad, m an ten ien d o  una es­
tr ic ta  discipliiia (disciplina en  m archa, co n  sií7uos ex ter io res  de resp eto , cu idando cíe las arm as, porte , corrección  
en  las m.aniobras. e tc ., e t c . } ;  la tropa  se  b a te  ta n to  m ejo r  cu a n to  m ás disciplinada está. A si se  levan ta  la m oral. 
ío m ism o en  el rep oso  que en  el com b a te  d e  la unidad en  que se  a c tú e ; ari es com o  se  tien e  la con fianza  de su  
trop a ; asi se  m an tien e en  todas las circunstancias el corazón  ardiente- y  la voluntad  firme., el esp íritu  alerta  y  
la. razón  fría .

El, com isario  se  d ebe im pon er a su tropa  por un  c ierto  n ú m ero  d e  siiperioridad. com isario  n o  creerá  < ûe 
ha llegado a  ser un j e f e  p orqu e sea ob ed ecid o  en  circu n stan cias ordinarias. E sto  indica, so la m en te  que su gra­
do es respetad o, y  n o  d ebe considerarse sa tisfech o  m ás que citando haya  ganado p a c ien tem en te  la confianza  
y  e l  corazón  de sus hom bres, y  cuan do h a ya  adquirido la certid u m bre de que están  en tregad os a  él y  que le 
obed ecerán  aun  d elan te de la m uerte. D eb e  siem pre pensar que en  las horas  críítcíis la autoridad que él deba a 
si m ism o será  m ás eficaz que la que se ob ten ga  de los reg la m en tos y  Códigos.

La aptitud  habitual del co m isa r io 'e s  ta m bién  d e  im portancia . El abandono en  el len gu a je, c ierta s vulgari­
dades y  fam iliaridades n o  son  adm isibles en  e l  E jército . T odo el m undo pu ed e ser correcto , sen cillo  y  digno sin  
que p or  es to  ten ga  a sus in feriores  a  distancia , y  sin que se  im pida el buen  hum or y  la alegría  que, com o la te ­
nacidad en  la esperanza  y  la f e  en  la v ictoria , son -tan em in en tem en te  com unica tivas en  los dias m alos, cuando  
la desanim ación  aparece. El com isario  d ebe co n  su e jem p lo  reh a cer  la C om p a ñ ía ; recordar que suceda lo que  
quiera n o  se  d ebe jam ás d esesp era r : que n o  h ay ninguna razón  para e llo ; que en  la gu erra  la F ortu n a  tien e  
vueltas asom brosas al serv icio  de los que n o  se abandonan, y  que la v ictoria  tota l p er ten ece  al q u e sabe sufrir  
un cu arto  d e  hora  m ás que el otro. F ren te  a estas cualidades moi'ales que son  de todo tiem p o, im porta  que el 
com isario  se  p en e tre  p ro fu n d a m en te  de las necesidades de una guerra, y a  que tod os los deta lles en  ella son  im ­
portan tes.

El com isario  d ebe, p or  tan to , saber, cualquiera que sean sus cualidades personales de in trep idez, que su de­
ber n o  estará  cum plido si n o  aporta  un  ardor cotid iano a las necesidades de deta lle que n ingún  o tro  j e f e  puede  
h a cer  p or  él. Asi. pues, el com isario, en  una palabra, es para sus h om bres el j e f e  por ex c e len c ia ; el con fiden te  
de sus disgustos, asi com o el in term ed ia rio  de sus p eticion es, y  nada de lo  q u e le  con c iern e se  h a ce  sin  su co n ­
sen tim ien to . T iene, por tan to , un papel algo' universal que n o  h ay necesidad  de d efin ir ; es responsable de todo  
lo que ocurra  en  su  unidad, en  la cual siem pre d ebe pensar y' procurar ser secundado p o f  tod os para poderse  
consagrar a n te  tod o  a  su papel m oral y  táctico .

El E jército  popular, cu b ierto  de gloria  al d efen d er pa lm o a palm o la tierra  que en  van o qu ieren  arrebatarle, 
no sólo  c im en ta  su tr iu n fo  con  la certeza  d e  su brave resisten cia , sino que cap acitán d ose co n  m aravillosa elo ­
cuencia , h ora  ira s hora , va  m ostrando al m undo en tero  de tod o  lo que es  capaz un pueblo q u e a toda costa  quie-. 
re  ser libre para siem pre. Y  de ahí esos ejem p los de singular heroísm o que v ien e  dando, y  esa. in tu itiva  con cep ­
ción  de las m ás gen ia les m icia tivas 'y la ponderada so lven cia  de sus aciertos  y  garantía  de sus venideras jo r ­
nadas triunfales, de las que partirá sin duda la clara ruta  de la to ta l liberación  del pueblo d e  iberia.

i'Vitm Espaíla libre!
; ;V iv a  n u estro  E jérc ito !

J. SAXCHEZ RUIZ
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o s  transportes que realiza el tren automóvil o hipomóvil se dividen en dos gran- 
I des grupos:

S Tropas y equipaje.
Ametralladoras.

Unidades de Artillería.
Máquinas de acompañamiento.

I Ganado.
I Primera previsión de víveres.
V Idem id. de municiones.

Material

Víveres.
Municiones.
Material de ingenieros. 
Vestuario.
Etc.

El principio que regula este servicio es el siguiente: «El automóvil sólo sirve para pro­
longar la vía férrea y nunca para doblarla.»

Se verifica entre una estación y un centro, deposito o parque.
En los transportes de material son siempre conocidos el origen y ftn de la jornada.
En los transportes de personal—que se hacen, generalmente, en lugares de estaciona­

miento de tropas—suele conocerse el origen de la jornada y desconocerse el íin de la mis­
ma—zona de operaciones—, y, en ocasiones, también puede desconocerse el origen.

f\OMf>o îe de tnaíeiial
N o puede pensarse en obtener el máximo rendimiento de una columna automóvil o 

hiiramóvil si al mismo tiempo no tenemos estudiados y previstos la organización de los 
centros de entrega, depósitos, estaciones, carga y descarga, que reduzcan al mínimo la 
inmovilización de los medios de transporte.

Esta preocupación y misión incumbe a las C. R. C.
Todos los transportes, tanto de personal como de material, han de resolverse con la 

vista puesta en la vía.
La vía tiene una influencia decisiva sobre todo plan de transportes, debiendo todo oficial 

dedicarse al estudio minucioso de toda la red de comunicaciones de su demarcación y li­
mítrofes, fijándose en el perfil, firme, obras de fábrica, anchura, longitud, etc.; este es­
tudio nos demostrará clase de vehículos que debemos emplear, motores, velocidades posi­
bles en cada trayecto, en una palabra: que todo esto le es necesario al oficial de trans­
portes si quiere sacar el máximo rendimiento al material y vía.

Nuestro reglamento de los Servicios de Retaguardia divide a los caminos en «simple 
corriente» y «doble corriente», según que su anchura permita o no circular dos columnas 
automóviles en sentidos opuestos.

Los caminos de simple corriente, poco frecuentes actualmente, dificultan la solución de 
los problemas de transporte, obligando casi siempre a buscar otros para regresar; pero son 
los que nos sirven de base para obtener los cálculos de rendimiento.

Definamos «rendimiento de un camino», diciendo que es el número de toneladas que 
pueden pasar por un punto del mismo en un cierto sentido, en un determinado tiempo y 
con una sola columna de vehículos.

En los de doble corriente debe tenerse en cuenta la posibilidad de la doble direc­
ción de vehículos.

Dos son los casos que se nos pueden dar en los problemas de transportes:
l.° Que tengamos conocido el tiempo que un camino está a nuestra disposición para 

realizar el servicio y necesitemos conocer las toneladas que podamos transportar, y, por 
tanto, los vehículos que nos son necesarios, presentándosenos tres casos particulares:

a) Que los vehículos salgan del punto de origen al punto de destino y no regresen.
b) Que salgan del punto de origen al punto de destino, descarguen y regresen.
c) Que tengamos dos puntos, «A» y <(B», en los dos situados elementos o que nos con-
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venga situarlos, debiendo los vehículos de «A» ir a «B», descargar o cargar y regresar 
a «A», y los de «B», ir hasta uA», descargar o cargar y regresar a «B».

Z.° Que conociendo el número de vehículos disponibles, necesitemos determinar el de 
horas que se precisa disponer de la carretera para poder efectuar el transporte ordenado.

Es condición indispensable conocer el orden de formación de las columnas para saber 
la distancia media entre camión y camión, mientras lío se dé una orden de formación. 
Para la resolución de estos problemas consideramos que la distancia entre vehículos en 
una columna automóvil es de 50 metros, y en la hipomóvil de 20. Igualmente necesitamos 
conocer la velocidad media del convoy, la distancia entre el punto de origen y destino, el 
tiempo de carga y descarga, y estacionamientos.

La C. R. C., como elemento auxiliar del jefe de Retaguardia y Transportes de un 
Ejército, necesita conocer el desarrollo de estos problemas, ya que es la encargada de la 
circulación y de todas las funciones que se han estudiado en la ((Circulación en campaña».

Vamos a explicar primero los movimientos de los cuerpos, para que nos demos cuenta 
de las medidas de estos movimientos y de las longitudes.

(¿d COMUMOa

En mecánica racional se estudia los diferentes modos de movimientos que pueden te­
ner los cuerpos y las maneras de actuar de las causas que Ies originan o modifican.

A las causas que originan o modifican el movimiento se llaman ufuerzas».
IJn cuerpo se mueve cuando sus puntos (en cada instante sucesivo) ocupan lugares 

distintos en el espacio; y así ocurre cuando estos puntos movibles están en cada instan­
te a diferentes distancias de otros considerados como fíjos o en reposo.

Si las distancias entre todos los puntos de un cuerpo y los que consideramos como fijos 
permanecen invariables, decimos que el cuerpo está en reposo con relación a esos puntos.

Para estudiar el movimiento de los cuerpos se les considera reducidos a un punto en el 
que se ha condensado su materia.

Para apreciar y comparar los movimientos necesitamos conocer las porciones de tra­
yectoria que cada uno recorre en tiempos determinados, que para mayor facilidad se con­
signa en tiempos iguales. Esta relación se llama velocidad.

Para apreciar la velocidad se necesita de una medida para los tiempos y de otra para 
las longitudes. Para la primera se emplea el segundo y para la segunda el metro y sus múl­
tiplos y submúltiplos.

Con respecto a la velocidad se clasifican los movimientos en «uniformes)) y ((variados», 
según sea aquélla constante o variable en los mismos intervalos de tiempo.

Todo movimiento exige tiempo.
Como medida del tiempo se emplea el segundo.
El movimiento más sencillo es el uniforme.
La medida de la velocidad es la longitud recorrida en un segundo.
La imidad de velocidad ((cel» es igual a 1 cm/seg.
Un hombre al paso recorre 1,7 m/seg. Expresado en ((celes» es igual a 170.
Aceleración: Aumento de velocidad por segundo.

TfU U M H iiV iia

Es el de todo móvil que en todas las imidadcs sucesivas e iguales en que se consi­
dere dividido el tiempo que se está moviendo recorre longitudes iguales de su tra­
yectoria, sea ésta recta o curva.

De modo que la ((condición característica» de los movimientos uniformes es que, por 
grandes o muy pequeñas que sean las unidades con que midamos los tiempos que dura el 
movimiento, las longitudes recorridas en una misma clase de unidad sean iguales entre sí. 

Llamando V a la velocidad del movimiento uniforme.
» t al número de unidades de tiempo que se consideren.
» L a la longitud total recorrida durante las unidades de tiempo,

expresión simbólica característica del movimiento uniforme es, por tanto,

L L
V — — — constante (1) L =  Vt (2) t =  — (3) 

t V
Si las velocidades (V =  V’ ) son iguales, las longitudes son proporcionales a los 

tiempos,

L t 

L’ f  ’
Si los tiempos son iguales (t =  t’), las longitudes son proporcionales a las velocidades,

L V 

V  V’
de donde las longitudes son proporcionales al producto de las velocidades per el tiempo,

L V t 
L’ V’ t’

T H ú lfim ie tiia ó  ttw U adoó

Son los que su velocidad cambia continuamente; es decir, que, en instantes sucesivos, 
unas veces ((apresuran» y otras «retardan» su modo de recorrer la trayectoria que des­
criben.

En realidad, todos los movimientos experimentables son variados; pero aquellos que 
dentro de períodos determinados de tiempo recorren longitudes Iguales se consideran, 
respecto de esas unidades de tiempo, como uniformes.

El concepto de la velocidad de los movimientos variados no es tan fácil de concebirle
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como en los movimientos uniformes. En efecto: es fácil hacerse cargo de la relación en­
tre longitudes y tiempos, que definen la velocidad de los uniformes; pero ¿qué modo de 
movimiento es ese que en cada unidad de tiempo sucesiva, por pequeña que sea, recorre 
longitud diferente a los recorridos en la anterior y la siguiente?

Para formarse idea de esta manera de recorrer su trayectoria los cuerpos que tienen 
movimientos variados, con sujeción a ciertas condiciones, se supone que los movimientos 
variados están compuestos de una serie de movimientos uniformes sucesivos.

Se llama «velocidad media» de un movimiento variado en un período de tiempo dado 
a la velocidad uniforme con que en el mismo tiempo recorrería la misma longitud otro 
móvil de movimiento uniforme.

Ejemplos:
De 3Iadrid a Valencia hay 350 kilómetros de longitud, y sale un camión a la veloci­

dad media de 25 kilómetros hora y un coche de turismo que desarrolla 50 kilómetros 
hora. ¿Cuánto tarda cada uno?

Camión:

L =  350 L 
V =  25 t =  —
t =  X  V

350 70 14
-----  -  — =  — = 1 4  horas.

25 5 1

Ligero:

L =  350 L 350 35 7
V =  50 t =  — =  ------ — — — — =  7 horas.
t =  X V 50 5 1

¿Qué distancia hay de Madrid a Valencia si un camión que desarrolla una velocidad 
media de 25 kilómetros ha tardado 14 horas en ir? -

L = X
V =  25 kms. L =  t X V =  14 X 25 =  350 kms. 
t =  14 horas.

De Madrid a Valencia hay 350 kilómetros, y un coche ligero ha hecho el recorrido 
en 7 horas. ¿Qué velocidad media ha sacado?

V =  X  L 350 50
L =  350 V =  — =  ------ =  — =  50 kms. hora.
t =  7 t 7 1

Un carro que en una hora ha recorrido cuatro kilómetros es seguido por otro que 
sale dos horas más tarde, y que en una hora recorre 4,8 kilómetros.

Se pregunta cuánto tardarán en encontrarse y a qué distancia del punto de partida.
Primer carro.—V =  4 km. hora; reduciendo a metros y segundos y aplicando fórmu-

4000 10
9 ’

Jas será igual a
3600

Llamando «t» a los segundos que el primer carro anda hasta que es alcanzado por
10

el otro carro, y sustituyendo el valor hallado para V, tendremos: L =  V x t  =  — x t .
9

Segundo carro.—Salo dos horas después, que, reducidas a segundos, son 7200” . Si- 
guiende» el razonamiento del primer caso, tendremos:

V =  4.800 km. hora =
4800
3600

Como el primer carro salió dos horas antes y anduvo «t» segundos, el segundo carro, 
hasta alcanzarle, liabrá tardado t — 7200” . Luego la longitud reeorruki por el segundo
c.irro sera:

L =  —  X (t — 7200)
3

Como las longitudes recorridas por los dos carros son iguales, tendremos:

L =  — X (t — 7200) 
3

10 4
_  X t =  — X (t ~  7200) 
9 3

30t = 36 (t — 7200); 30t = 36t — <36 x 7200); 36 x 7200 = 36t — .3flt; 6t =  259200: 

259200
t = = 43200” =  720’ = 12 horas, que es lo (|ue tarda el segundo carro en al-

6
eanzar al primero; y como su velocidad es de 4 km. hora, tendremos: 
j  _  l X V: l =  12 X 4 =  48 km. del puntt* de partida.
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De c ía m o s  en la conferencia anterior que todos los transportes han de resolverse 
con la vista puesta en la vía, por tener ésta una influencia decisiva. Hay otros 
factores que influyen también en la resolución de los planes de transporte, y que 

ñor su importancia estudiaremos también. Estos son: el hombre, como conductor y como 
obrero de carga y descarga; los vehículos, los muelles y las explanadas para carga y

Al " (̂Vehículo» no conviene, y mucho menos en guerra, sacarle todo el rendimiento 
due como máquina pueda dar, ya que esto produce desgaste prematuro, y las naciones que 
no son productoras deben dedicar especial cuidado a la conservación del material, ya que 
éste es de difícil sustitución y juega un papel importantísimo en la guerra.

El <(hombre» como conductor de automóvil, entendiéndose como conductor de automó­
vil no al que maneja un volante por tener un carnet que le autoriza, sino al obrero que, 
amante de su profesión, conoce a su vehículo como un padre a sus hijos y lo trata con 
el cariño y esmero que esta máquina necesita. A este hombre hay qû e cuidarlo, ya que 
su misión es tan importante como la del infante con su fusil que defiende la trinchera. 
Su servicio es diferente, pero es imprescindible. No debe mostrarse celoso de los triunfos 
de sus hermanos de armas. Debe considerarlos como suyos, ya que el también aporta su 
trábalo, su técnica y su sacrificio a la victoria del Ejército. „  , , _

Al «hombre» no se le puede sacar un rendimiento caprichoso. Este debe ser reglamen­
tado. ya que un descanso insuficiente trae consigo accidente, si se duerme en el volante, o 
bien fatiga, cosa que trae consigo la hospitalización.  ̂ i

Ya que el hombre y el vehículo están estrechamente unidos, el rendimiento lo consi­
deraremos igual para ambos. Por tanto, decimos que no debe ser utilizado, sin peligro gra­
ve más de dieciséis horas diarias, y durante cinco a ocho días como máximo. Esto solo 
cuando las necesidades sean urgentes e imperiosas. En caso de extrema urgencia, se le 
puede pedir un esfuerzo decisivo de cuarenta y ocho horas, como, por ejemplo, para un 
transporte de tropas urgente. , . . , ^

En períodos extraordinarios se puede emplear al personal y material durante dieciseis 
horas, en las que se efectúan las operaciones de carga y descarga, comer los conducto­
res, etc.; empleando las ocho restantes para cuidar los vehículos y descanso de los conduc­
tores y ayudantes. ., . , , ,

En las unidades automóviles siempre hay vehículos en reparación. Ademas, nay que 
tener presente la necesidad de un descanso al motor, engrase, cambio de aceite, cuidados 
que requieren un reposo. Pues bien: un buen oficial de transportes debe procurar por 
todos los medios tener siempre dispuesto el 75 por 100 de su material para salir al pri­
mer aviso, y el 25 por 100 restante en estos otros menesteres, incluidos los que esten en 
reparación. Esto, claro, teniendo en cuenta que si los vehículos están en reparación por 
falta de repuesto no es culpa del celo de dicho oficial.

En el rendimiento del material lo que interesa es el tiempo que rueda. Para ello ten­
dremos en cuenta todo lo expuesto, y usaremos la siguiente nomenclatura: llamando 

C al tiempo de la carga.
C’ al de la descarga, 
r al reposo necesario para comer.
u al utilizado rodando el material por su itinerario, tendremos que las 16 horas de 

trabajo se distribuyen en
16 =  C + C  I r I u;

de donde el tiempo que utilizamos rodando el material será:
u =  16 — C — C’ — r (4).

Llamemos V a la velocidad media horaria del A-ehículo. como la expresamos en el mo­
vimiento uniforme al explicar la papeleta anterior, que la tomaremos en metros o kiló­
metros, según convenga a los cálculos.

Tendremos que la distancia recorrida diariamente será igual a V multiplicada por ii. 
como vimos en la fórmula (1) de la primera papeleta.

Si llamamos T al tonelaje útil del camión, el ((tonelaje kilométrico diario de un ve­
hículo» será igual al producto de la velocidad horaria por el tiempo utilizado rodando 
el camión y por el tonelaje útil.

Llamando P al tonelaje kilométrico diario, tendremos
P =  V u T (5)

El transporte de un tonelaje t (en toneladas) en una longitud (L) (calculada en kiló­
metros) representa un trabajo en toneladas km., que llamaremos Q, y, por tanto.

Q =  t L.
Pero como es preciso tener en cuenta el regreso de vacío de los ve.híoulos para convertir 

el transporte en útil, tendremos:
Q =  (t L) 2 =  2 i  L (6)

Si queremos saber qué camiones son necesarios para efectuar un transporte, cono­
ciendo el tonelaje, kilómetro pedido, y las posibilidades de un vehículo, lo hallaremos 
dividiendo (6) entre (5), y el cociente nos dará el número de vehículos necesarios para 
asegurar este transporte en un día. Pero como hemos dicho antes que sólo debemos uti­
lizar el 75 por 100 del material, es preciso preveer la cuarta parte de los vehículos inmo­
vilizados diariamente para asegurar el entretenimiento. Por tanto, a la expresión

2 L t
-------- =  N =  número de camiones
V u T

4
habrá que aumentarle —i para que del resultado podamos dejar el 25 por .100 para asegu-

3
raí el entretenimiento normal, obteniendo la expresión:

4 (2Lt)  8Lt
--------------- — ------  — número de camiones (7)
3 ( V u T )  3 V u T

que nos da, como hemos dicho, el efectivo total de los vehículos necesario.; que pre­
cisan las unidades encargadas de asegurar el transporte, reservándose de este efectivo 
el 25 por 100.

Si el transporte debiera ser realizado en varios días, el número de camiones tendría 
({lie ser dividido por los días. , • i-i

Para resolver el problema inverso, o sea dado el número de camiones de tonelaje útil 
que se posee, y d(*l cual se conoce la velocidad media horaria, V. la máxima diirarión

ctuileMHcia da­

da (MA el Ca- 
tMUidxuiie Sali­

nera en  la  Í ó- 

cuela d e  Aftli- 
caeián de afi- 

cialeó del 5. Z,¿,
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de trabajo que se quiere imponer (número de horas), u, podemos encontrar el valor, t, del 
tonelaje que es posible transportar a una (longitud) distancia, L.

Datos:'j' ' 2  L t
] La expresión

de donde t =

V u T 
N V u T

= N; 2 L t =  N V u T:

2 I.
( 8 )

2 L t 2 L t
I .  = V - u =

N u T V N T2 t
Ejemplos:

Un convoy que se quiere realizar entre «An y (iB», cuya distancia es de 180 kilómetros; 
la velocidad horaria, de 30 kilómetros hora: cada vehículo carga 3 Tm.; en <(A>) se tarda 
en carear 2 horas; en <(B», en descargar, 1 hora; se pierde en repostar y comer una 
hora; sabemos que el tonelaje, kilómetro pedido, es 97,200. Se precisa saber cuantos ca­
miones son necesarios para asegurar este transporte y cuanto importaría este transpor­
te sabiendo que el tonelaje kilométrico se cobra a 0,05 pesetas. Averigüese el de un ca­
mión y el del total del convoy.

G mili A  ; i ®

AB — L =  180 kilómetros.
V =  30 kilómetros hora.
T =  3 toneladas cada vehículo.
C =  2 horas tiempo de carga en «A».
C’ =  1 hora tiempo de descarga en «B».

1 = 1  hora tiempo para comer y repostar, 
t =  9 7 . 2 0 0  es el tonelaje kilométrico pedido.
u =  tiempo utilizado rodando el vehículo, que se tiene que hallar.

16 = C 4- C’ + r -r u 
u =  16 — C — C’ — r 
dando valores tendremos:
C =  2 
C’ =  1
y _  1 0 __( 2  + 1 4 1 ) =  1 2  horas que el vehículo rueda por el itinerario marcado.

Como V es la velocidad media en kilómetros, calculando que ésta sea 30 kilómetros 
hora, la distancia recorrida será: u V =  12 x 30 =  360 kms.; como T — 3, o sea el 
toneíaie útil del camión, el tonelaje kilométrico de este camión durante un día sera: 
u V T =  12 X 30 X 3 =  1.080; suponiendo que se quiera cobrar a 0,05 el tonelaje kilo­
métrico, el porte valdría 1.080 x 0,05 =  54 pesetas.

Tonelaje kilométrico que representa un transporte:
B

Calculamos transportado de A a B =  3 Tm.
La distancia de A a B” L =  180 kilómetros. , . , •  ̂ ♦ t îRepresenta un trabajo que se obtiene multiplicando el tonelaje transportado por la

distancia, o sea: 3 Tm. x 180 kms. =  540. , * u - i-Pero como los vehículos vuelven de vacio, para obtener el trabajo realizado debí rê  
raos multiplicar el resultado por 2 ; es decir, ida y vuelta, y. por tanto, el trabajo sera:

(t. L) 2 =  3 Tm. X 180 X 2 =  1.080, 
que, calculándolo al precio anterior, sería: 1.080 x 0,05 =  54 pesetas.

Camiones necesarios para un transporte:
Conocemos que el tonelaje km. es 1.080, y que las posibilidades de un vehículo es

1.080
= 1 camión.V u T =  1.080, y, por tanto, los camiones necesarios son: 1.080

Otro ejemplo:
El tonelaje kilométrico pedido es de 97.200; las posibilidades de un camión, con los 

datos anteriores, es de 1.080; se precisarán:
97.200 4.860 2.430 810_____  — ______ -  ______ =  ____ =  9 0  camiones que son necesarios emplear.
1.080 54 27 9

Como se dice, debe quedar inmovilizado, para asegurar el entretenimiento normal, 
la cuarta parte del material. Para asegurar el transporte anterior, para el que calcula­
mos 90 camiones, necesitamos tener:

97,200
X 90 = =  120.

3 1.080 3 3
Las fórmulas son:

4 ( 2tL)  8 t L___________= _________  =  número de camiones que necesitamos para :isegurar un trans-
3 (V u T) 3 V u T porte, resen’ándose el 25 por 100 para lo previsto ante­

riormente.
Empleando los mismos valores conocidos, tenemos: 

u =  u =  1 2  horas.
L o^sca el A nclaje total de los 90 camiones, sabiendo que uno es igual a 3 Tm, =  270 Tm. 
T de lui camión =  3.
L =  180 kms.
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Fórmula:
8 tL  8 X 270 X 180 2 X 135 X 60 2 X 20 X 135 5400 600

=  120
3 V u T  3 x  30 x 12 x 3  3 x  15 x 3  3 x  15

camiones; y como hay que quitarles el 25 por 100, será

120 — 30 =  90 camiones.
Para hallar:

N. V. u. T 90 X 30 X 12 X 3 45 x 15 x 12 3

45
120 X 25

100
= 30, o sea

45 X 15 X  6 X 3

* ■ 2 L 2 X 180
15 x 6 x 3  =  90 x 3  =  270.

90

N. V. u. T 90 'x  30 X 12 X  3 15 X 12 X 3

45

45 X  15 X 12

2 t 2 X 270
15 X 12 =  180, distancia entre A y  B.

45

V =
2Lt 2 X 18 X 270 9 X 270 90

N u T 9 x 1 2 x 3  9 x 3 x 3
2 Lt  2 x  18 x 27 2 x 6 x 9

--------- =  — = 3 0  kms. hora.
3 x 3  3

u = =  12 horas.
V N  T 3 x 9 x 3

El rendimiento de una carretera durante un tiempo, t, para el caso teórico en que 
los vehículos de tonelaje, T, marchando a la velocidad media, V, y que se sucedieron a 
una distancia, d (distancia que comprende la media obtenida por atascos, distancias 
entre vehículos, ramas, secciones, compañías y grupos) se obtiene comparando:

1. ” El tonelaje que sea capaz de llevar cada vehículo.
2. " La velocidad a que puede circular.
3.0 El tiempo que la carretera está a nuestra disposición.
4." La distancia del punto de partida al punto de llegada.

Si llamamos
T) al tonelaje que sea capaz de conducir cada coche,
V) a la velocidad horaria,
t) al tiempo que la carretera está a nuestra disposición.
d) a la distancia media entre carruajes. . .

Por medio de la regla de tres compuesta podemos deducir la formula dcl rendimien­
to teórico, teniendo en cuenta que el rendimiento de un trabajo en carretera es directa­
mente proporcional al tonelaje que sea capaz de transportar cada vehículo (T ); es di­
rectamente proporcional a la velocidad horaria (V); y al tiempo que la carretera esta 
a nuestra disposición (t ) ; e inversamente proporcional a la distancia media entre ca­
rruajes.

A doble tonelaje, doble rendimiento. .
A doble velocidad será doble rendimiento teórico; y en la practica, por esta misma 

razón, tendremos que aumentar la distancia de vehículo a vehículo, mitad de rendi­
miento. , ...............  , , -

A doble número de horas en que la carretera este a nuestra disposición, doble ren­
dimiento, y a doble separación entre vehículos, mitad de rendimiento.

Por tanto, la fórmula dcl rendimiento teórico (R) será, según sabemos por aritmé­
tica, el producto de todas las magnitudes que son directamente proporcionales, divididas 
por las que sean inversamente proporcionales, siendo la fórmula:

R t =
V T t

Hay que tener la precaución de expresar los valores de V y d en unidades de longi­
tud de la misma clase, siendo lo más práctico expresarlo en metros para hacer equi­
valencia de los múltiplos y submúltiplos que pudieran ser más convenientes a los fines 
de nuestro cálculo.

Queremos averiguar el rendimiento que podemos obtener de una carretera que se 
encuentra a nuestra disposición durante 8 horas: que los vehículos cargan 3 Tm.; la 
velocidad de la columna es de 40 kilómetros hora, y la distancia entre carruaje es de 
50 metros:

T V t 3 X 4.000 X 8 3 X 32.000 96.000
R t = 19.200 Tm. en 8 horas.

Dividiendo 19.200 por 8 tendremos el rendimiento en una hora, que son 2.400 Tm. a 
la hora.

Dividiendo las 2.400 Tm. por 3 Tin. que carga cada vehículo, nos da 800. que son los 
carruajes que pueden circular durante una hora.

Como igualmente es aplicable a las columnas hipomóviles, vamos a poner un ejem­
plo. Suponiendo que 
T =  1.
V =  4 kms. una hora, 
t =  8 horas, 
d =  20 metros.

T V t  1 X 400 X 8
= --------------------- =  1.600 Tm. en 8 horas.

d

=  200 Tm. en 1 hora.
200

200 carruajes I hora.
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Mussolini y Hitler, Cham berlain y Daladier han sido des­
tinadas al sostenim iento del banco del totalitarism o. Gracias al esfuerzo rea­
lizado por los dos dictadores y los dos com pinches, ha podido guardar firme 
equilibrio. Pero, al fin, el peso parece que les rinde, y el banco, estrepitosa­
mente, caerá al suelo.

El posam iento del león español necesita algo de más sólida base que este 
banco, sostenido por pilares de una clase privilegiada que, desde la España 
de Felipe II  a la fecha, ha aprendido a conocer, y que le consta que están car­
com idos por la polilla.

A fuer de leales, no podem os negar los esfuerzos realizados por los dos re­
presentantes de los dos países totalitarios y de las dos dem ocracias para que 
la tabla no se viniera abajo; pero a ésta le es imposible sostener ya el peso 
del león español, y se hundirá.

Al principio, con  su política de disimulo, Hitler y Mussolini pudieron ir po­
niéndole tapas a los tacones de Franco para que fuera em pinándose y, por 
su m ediación, sojuzgar al pueblo español. En íntim a colaboración con  ellos, 
la representación de las dem ocracias adoptó tam bién su hipócrita «no inter­
vención», form a ésta de asfixiar la verdadera dem ocracia española y de com ­
batir al m ism o tiem po la por ellas representada.

Bajo el pretexto, que en principio arraigó en el pueblo francés e inglés, de 
no intervenir en la contienda española, se creó el Comité de No Intervención, 
form a hábil de encubrir la verdadera intervención con  papel activo y pasivo 
en la contienda, de que ellos eran los principales culpables; pero la dem ocra­
cia española, apoyada solam ente en su derecho y razón, ha sabido com batir 
y resistir durante dos años y m edio la intervención y la no intervención de 
unos y otros y demostrar al m undo entero, y muy especiálm ente a las verda­
deras dem ocracias, que con  las armas en una m ano y el libro de la justicia y 
la legalidad en la otra sabía repeler las agresiones de uno y otro bando, con ­
testando a los tiros con  los tiros, y al engaño, y al disimulo, haciendo ver al 
mundo trabajador la justicia y legalidad de su causa.

Conversaciones de M unich, coinferencla de París, entrevistas de Rom a... 
Todo será en balde. Con nuestra entereza, con  nuestro coraje demostraremos 
a las dos patas de la derecha del banco que cuantos hom bres m anden a Es­
paña a com batir contra la justicia y el derecho sabremos hacerles rnorder este 
suelo, que n o  se hizo para casta de esclavos.

El pueblo español, el verdadero pueblo español, el que siempre ha sabido 
trabajar, tam bién ha sabido luchar y vencer con  las mismas armas con  que 
se le ha combatido. Por ello en los presentes momentos, con  su resistencia 
heroica '"ante fuerzas superiores de tres países diferentes, sabe im plantar la 
retirada forzosa de «voluntarios» italianos, alemanes y portugueses, a través 
de hospitales y cementerios, de los cam pos de batalla, m ientras por otro lado 
va levantando un E jército poderosísim o entre la clase trabajadora de los queé
pretenden mediatizarla.

El león español, con  sus posaderas, sabrá hundir y después deshacer el 
banco que se sostiene de Mussolini, Hitler, Chamberlain
y Daladier.

BARRANCO
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Antes de term inar quiero deciros algunas observaciones a tener en cuenta 
cuando el coche que conducimos, por una avería, tiene que ser rem olcado. El c o ­
che puede ser rem olcado por un coche-grúa o por otro coche; en el prim er caso, 
las grúas llevan e! m edio de unión al coche, que es una cadena, y ya conocen 
las instrucciones debidas para estos casos. En el segundo caso se puede hacer 
esta unión también por cable o por cuerda. Entonces los m ejores puntos de unión 
son la m ano posterior de la ballesta trasera derecha en el coche que va a tirar 
y la m ano anterior de la ballesta delantera derecha en el coche que va a ser re­
m olcado. (Esta form a o análoga debe ser empleada.)

El conductor del coche rem olcado tendrá la palanca del cam bio en punto 
muerto y el freno de m ano apretado. Cuando se va a arrancar, al objeto de que 
el arranque sea suave, tendrá cuidado el conductor del coche que rem olca de 
arrancar despa­
cio ; y cuando se 
vaya a poner t i­
rante la cuerda, 
cable o cadena, 
procurará ir aún 
más despacio, pa­
ra que la tracción 
no sea brusca. En 
este m om ento el 
conductor del co ­
he r e m o 1 cado 

soltará el freno 
de mano, y se h a ­
rá bien el arran­
que.

Estos cuidados se han de observar al hacer los cam bios de velocidad, y tam ­
bién al variarla (frenar o acelerar), para evitar las sacudidas o que se eche en­
cim a el coche rem olcado. El conductor del coche rem olcado debe procurar que la 
cadena o cuerda quede siempre tirante, frenando en el m om ento que se afloje. 
En las cuestas abajo meterá la directa, teniendo quitado el encendido, para que 
el m otor sirva de freno y éstos no se calienten o quemen.

La longitud de la cadena o cuerda de remolque debe tener unos seis metros, 
y la velocidad será moderada, no debiendo llegar a los cincuenta kilóm etros por 
hora, aunque el cam ino reúna buenas condiciones.

*OM

«A»

f r ,
4 .

í

La tengo a "usté” que d^ir.. 
mi señora Einerotencía, 
que se "achante”  "usté” la "mui” , 
pues se agota la paciencia.
Que, según tengo entendido,
"usté" se dedica al bulo 
” pa” S67nbrar falsas alarmas 
porque lo ordena ese chulo 
de don Fray Quinta Colwnna. 
que no quiere dar la "jeta" 
y la ” tié”  a "usté”  de correo 
” pa”  que lance la co??ieíc... 
y  ¡vamos!, que ya está bien 
lo que la estoy aguantando: 
asi que coja "usté" el tren 
y  ya "pué" salir "pitando” ...

K . MEL-HITO
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Tabla, 1.̂ — l’ eso especifico de las soíucioues de árido
sulfúrico

Pronorcióu de
Peso especifico 
de la solución

Partes de agua por una de ácido ácido sufftiricn 
en la solución

a 21‘ c. En volumen En peso í7 .)

1,100 9.8 5.4 14.65
U lO 8.8 -̂ ,84 16.0
1,120 8,0 4.4 17.4
1.130 7.28 3.98 18.8
1.140 6.68 3.63 20,1
1,150 6.15 3.35 21.4
1.160 . 5.7 3.11 . 22,7
1.170 5.3 2.9 24.0
1.180 4.95 2.7 25.2
1.190 4,62 2.52 26,5
1.700 4,33 2.36 27.7
1,210 1.07 2 .22 29.0
1,220 3,84 2.09 30.02
1,230 3,6 1.97 31,4
1.240 3.4 1,86 32.5
1,250 3.22 1.76 33.7
1.260 3,05 1.66 35,0
1,270 2.9 1,57 36.1
1 .2S0 2,75 1.49 37.3
1.290 2,6 1.41 '38,5
1.300 2,47 1,34 39,65
1,320 2.24 1.22 42.0
1,340 2,04 1,11 44,1
1.370 1.66 1.01 46,3
1,380 0,92 48.4
1.400 . .

1,56 0,84 50.5
1,500 1.0 0,55 00,15
1,600 0.6J9 0.348 69.12
1,700 0.369 0,201 77,6
1,800 0,1192 0,0646 87,05

1,835 0.0 0 .0 93,19

Tabla 2.*— Relación entre la escala Baumé y el peso
específico

Grados Baumé Peso especificoA. Grados Baumé Peso especifico

0 i.oono 9 1.06G2
1 1.0069 10 1.0741
2 1,0140 11 1.0821
8 1,0211 12 1.0902
4 1.0284 13 . 1,0985
5 1.0357 14 1.1079
6 1,0432 15 1,1154
7 1,0507 16 1,1240
8 1,0584 ; 17 1,1323

ados Baumé Pe.so espcclficc^ [ Grados Raumé Peso especifico

18 1 .1 4 1 7 28 1 ,2 3 9 3
19 1 ,1 5 0 8 29 1 .2 5 0 0
20 1 .1 6 0 0 ' 30 1 ,2609
21 1 ,1 6 9 4 31 1 ,2 7 1 9
22 1 .1 7 8 9 32 1 ,2 8 3 2
23 1 .1 8 8 5 33 1 ,2 9 4 6
24 1 .1 9 8 3 34 1 ,3063
25 1 .2 0 8 3 35 1 .3 1 8 2
2 6  - 1 .2 1 8 5 36 1 .3 3 0 3
27 1 ,2 2 8 8 37 1 .3 4 2 6

CAPITULO VI

Si hacem os un pequeño estudio quím ico de las' i'c- 
acciones de los m ateriales que intervinieron en la 
fabricación de las baterías, veremos que a final de 
carga lá placa positiva está recubierta de un m ate­
rial castaño oscuro, que es el bióxido de plom o, y la 
placa negativa de p lom o esponjoso color grisáceo. 
Al conectar el circuito de la batería, lo atraviesa la 
corriente de descarga, descom poniéndose los m ate­
riales por reducción del bióxido de la  placa positiva 
en óxido, el cual se com bina con el .-sulfúrico, form an­
do el sulfato de plom o, que no sufriendo transfor­
m ación rápida por m edio de una carga inm ediata 
se empieza a adherir a las paredes de las.placas fo r ­
m ando cristales que se endurecen y llegan a hacer 
imposible la carga.

Esto surge en el proceso de descarga por la des­
com posición del ácido sulfúrico.

Con esto queda dem ostrado el por qué dé las den­
sidades del líquido de las baterías suele ser débil 
cuando estas están descargadas: m otivo por el cuaS 
se creen m uchos que con la adición de ácido su lfú ­
rico concentrado la benefician. Nunca pueden co ­
m eter m ayor error, pues esta adición precipita m a ­
yor cantidad de sulfato sobre los electrodos (p la ­
cas), perjudicando enorm em ente la reacción  quím i­
ca de la batería;

Caso contrario ocurre si en vez de ácido es agua 
lo que se le añade, pues com binándose ésta con  el 
proceso de carga, con  el sulfato de plom o precipita­
do en la descarga, vuelve otra vez a form arse el á ci­
do sulfúrico.

Si se quiere llevar una buena conservación de la 
batería, este fundam ento ha de quedar bien graba­
do en la mente de todos. El ácido no desaparece: se 
transform a on otra m ateria dentro de la batería.

, que es el sulfato de plomo, y qur puede ser resta­
blecido a su estado de sulfúrico por adición de agua 
y corriente eléctrica exclusivamente.

Una batería nueva cuya densidad es norm al con 
arreglo a las instrucciones del fabricante, por n in ­
gún m otivo se le adicionará ácido de ninguna co n ­
centración, so pena de que éste se haya derram ado, 
en cuyo caso no se adicionará ciegam ente, sino que. 
Iras de una carga previa con  ácido a 26 grados Bau- 
mó, se graduará al final de la misma» n ivelán d olas 
densidades de los elem entos con agua o ácido con ­
centrado, según si es en más o en menos.
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Antes de produ< irse la averia, la 
primera manifcstacicn la percibe el 
conductor, siendo el primer interesa­
do en conocer sus fundamentos, tanto 
para resolver en ruta como para evi­
tarlas.

En lOb motores éstas se maniñestan 
con pérdida de rendimiento, calenta­
miento, fallos, bien al - carburador o 
bien al escape, etc., y, por último, 
la dificultad de volver a ponerle en 
marcha.

Para el conductor deben de ciasi- 
licarse en averías de carburación, 
encendido, compresión y reglaje.

La explosión de retorno al carbu­
rador es difícil de concretar a pri­
mera \ista por ser diversas sus cau­
sas. A continuación vamos a indi­
car las más corriciiLes, empezando 
por carburación.

I>a falta de llegada de gasolina al 
carburador puede ser por tubos obs­
truidos, mal ajuste en las llaves de 
pase, agua en el carburador o sur- 
tidm'es atascados.

Cuando Ir. alimentación se efectúa 
flor bomba, por perforación de mem­
branas, mal asiento de válvulas de 
baquelita, rotura de sus muelles y, 
por último, rotura rtcl brazo de man­
do accionado por el eje de levas (es­
to en Jos sistemas AC), y en caso 
normal llenar’ sucesivamente el cer- 
burador hasta que por trabajo del 
motor dé tiempo a 1 cebado de la 
bomba (este caso es corriente cuan­
do se deja agotar el depósito de 
combustible).

En los modelos con filtro de vaso 
de cristal hay que tener en cuenta 
la junta del vaso, aunque aparente­
mente parezca bien lo mejor es cam­
biarla.

En los casos de alimentación *1)01 
nodriza normalmente son por tomas 
de aire, bien por las tuberías o por 
las liintas o mandos de las válvu­
las desarticulados.

■Carburación. — En lo«5 carburado­
res europeos los pa.sos de gasolina y 
aire son fijot. aue se componen: dr 
un difusor o tubo ventnri para fijar 
el paso de aire adecuado, un surti­
dor de marcha larga y un surtidor 
nequeño o campensader.

Tomando estes como principio, h e-' 
mos de atenderlos, p-orque de elio de­
pende una buena earbnración y ren­
dimiento.

E! difusor grande. — Se nota por 
pxnlosión de retorno af carburador; 
dificultad en el momento de acele­
ración, no obtener velocidad y por­
celana de bujías blanca.

En la conducción • se determina lle­
vando el vehículo en llano a una ve- 
li^id^d de 20 hms. por hora, y un 
golpe a fondo_ de acelerador sin le­
vantar el nie mientras dure la ob­
servación. La explosión al carbura­
dor, el agotarse el motor sin facili­

dad de recuperar potencia nos indi­
ca el difusor grande.

Antes de determinarnos a cam­
biarle interesa hacer un ensayo, po­
niendo un surtidor de 5/100 a 10/100 
más grande; si e 1 resultado no es 
positivo, se cambia el difusor en un 
mílimetro más pequeño, i'cpitichdo 
los ensayos con surtidores cíe medi­
das inferiores. El difusor inadecua­
damente grande obliga a oamblar a 
velocidad inferior en cuanto hay que 
subir alguna cuesta, y, por tanto, 
mucha maniobra de cambio y gasto 
de gasolina.

El caso contrario, o sea, difusor 
pequeño, se consigue ío mismo que 
Ja prueba anterior, pero los efectos 
se manifiestan con un falle úe mo­
tor que galopa y da tirones en direc­
ta. La porcelana de bujía se pone ne­
gra, humo o residuos que llega a re­
cubrir los electrodos. Tanto el difusor 
pequeño romo el surtidor grande se 
caracteriza ñor el olor, y en la salida 
de gases por el escape en humo negro 
que pica a los ojos. El difusor jieque- 
ño, aparentenrente, »;?rmite aguantar 
mas al motor al subh las cuestas en 
directa: per-s. en cambio, en llano no 
se obtiene velocidad.

De todas formas es muy perjudicial, 
porque al obligar a! motor a trabaja:' 
cen un e:íceso de ga/'-lina que no ne­
cesita. ésta lio se r ' ina y pasa a los 
pistones, perturbái.do y d e scompo- 
r.’endo la lubrificación.

Surtidor d e  marcha larga. — Te­
niendo un difusor por tiempo evoeri- 
mentado como bueno, el deterr inar 
el surtidor es simple, siguiendo ( .  mé­
todo de empezar a hacer ensayí s c>?u 
surtidores que tanto a vehículo para­
do como en marcha se produzca la 
explosión de retomo al carburador. 
Eespués. de forma jirogresiva y de 5 
en 5/109 ir aumentando hasta que el 
retorno de explosión no se produzca. 
En igualdad üe efectos ; ntrc dos sur­
tidores, debe elegli’se el más pequeño. 
Bajando una cuesta en d'Irecta con 
gases cerrados es cuando las explosio­
nes se manifiestan por petardeo en el 
esrane: esto nos indica un surtidor 
justo por defecto. Uii surtidor 5/100 
más grande dará una carburación co- 
rre.fta.

IJn surtidor grande produce efectos 
p.7iecidos, aunque eti nroporciór nris 
inferior a los que indicábamos en e! 
caso de difusor pequeño.

Oompensador y surtidor de marcha 
lenta. — Este surtidor podemos lla­
marle auxiliar y tiene dos funciones: 
una la de administrar más gasolina 
en el momento de aceleración, mo­
mento que el motor necesita una 
sobrealimentación par.i pasar a un 
régimen mayor de trabajo; función 
muy a tener en cuenta debido a! sin­
número de veces qu,‘ de él tcnemós 
que hacer uso. determinación es

muy parecida a cuando Iiablábamos 
de los surtidores. El compensador pe­
queño se caracteriza conduciendo el 
vehículo a 20 kms. por hora, pisando 
el acelerador sin levantar el pie, en 
explosiones pasajeras al - carburador 
hasta que el motor consigue vencer 
este momento de insuficiencia de ga­
solina para pasar al régime^u mayor.

El compensador grande eu el mis­
mo ensayo, los efectos son de galope 
y de tirones hasta que el motor con­
sigue quemar el ex'eeso de gasolina que 
obligadamente se le exige. Estos en­
sayos. teniendo eu cuenta la función 
deí compensador, no deben hacerse 
más que en régimen de aceleración 
o reprísc.

La importancia de su reglaje e.$‘ 
gran-dc, teniendo e«i cuenta que pro­
porciona la elasticidad del motor al 
pasar de un régimen bajo a uno alto, 
y para el conductor una seguridad de 
que su motor ha de responder en los 
casos de peligro, como pasos a nivel, 
bandazo.s de zaga y de despistes.

Su segunda función es como surti­
dor de marcha lenta; alimenta al mo­
tor en este régimen, combinado con el 
dispobitlvo de reglaje de entrada de 
aire que H'ivan los carburad .ires. Eu 
esÍ3 caso, se debe dar más importan­
cia ai reglaje de paso de aire reglan­
do cl tornillo de tope de, la mariposa, 
al objeto de que el motor en marcha 
lenta vaya redonóo, o sea, que sean 
alimcnt"=dos por igual ledos los cilin­
dros: que no sa produzcan condensa­
ciones de esencia en la tubería de ad­
misión, perjudiciales en la acelera­
ción y. por tanto, garantía que en la 
conducción no se nos para e! motor 
al cortar gases.

La holgura d^reje de mariposa, el 
cierre imperfecto de las juntas, tanto 
del carburador como de las tuberías 
de admisión, impiden que el <'relenti» 
se produzca en lis motores y diflcnlte 
la puesta en marcha.

Altura de nivel. — La altura de ni­
vel debe ser igual a la altura del sur­
tidor principa!. Si excede de altura 
la gasolina se desbordará por cl car­
burador; en la marcha se obligai'á a 
trabajar al motor con un exceso de 
gasolina, y a motor parado ~crá un 
derrame inútil y peligroso. La falta 
de altura de nivel nos indicará une. 
falta de gasolina por explosiones de 
retorno al carburador en la marcha 
larga. En algunos tipos de carbura­
dor. como el Solex, donde el Vaso pue-̂  
de montarse en «1 carburador, dejan­
do fuera los surtidores, la comproba­
ción es simple y la correcccicM de ni­
vel sólo consiste en aumentar o dis­
minuir el espesor de la Junta de la 
aguja de cierre. Puede darse el caso 
de estar bien el nivel y que e! cartou- 
ra.lor se inunde ñor mal cierre de la 
aguja o poi perforación del flotador.

(Continuará)
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Soldado del segundo Ba'íallún 
local T. A.

Crítica razonada j  exenta de malsana intención, nos be- 
neticia, sí de ella queremos sacar enseñanzas.

Hallábarne sen ta d o  en  el m o jón  n ú m ero  5 del k ilóm etro  125 d e  la carretera  de B  a Z , por exp reso  d eseo  del 
señ or  condensador, y  m e  en con traba  en  ese  p ren so  m o m en to  en  que, juzgadas las posibilidades para segu ir ade­
lan te. llega u n o  al con v en cim ien to  d e  que, sin  auxilio  ex tra ñ o , n o  será  posiole , y  só lo  n os resta  aguardar p a cien ­
tem en te  a  que esto  llegue.

 ̂ Es en  esos  m om en tos  en  que después de pensar la perogru llada  d e  que si el órgan o estropead o n o  lo  llevase  
el m otor  n o  n os habríam os quedado petrificad os, y  d e ja m os la im aginación  sin  con tro l y  la  m irada al azar, oru  
.viendo el labcrrioso tra b a jo  de un horm iguero , s e m e ja n te  a  rep til v iv ien te , a l ir y  v en ir todas p or  el m ism o ca ­
m ino, ora  adm irando la sabiduría de la N atw a.leza a l d o ta r  a  las golondrinas d e  ta l rap idez y  agudeza visual que  
le  p erm iten  hallar su su sten to  en  los inseL-,03 que e x is te n  en  la  a tm ósfera , cuando m e hizo prestar la aten- 
cióv, al en cin ta d o  el ruido de d os m otores , segu ido del n o  m en os 'característico que h a cen  las gom as en  e l  as­
fa lto  cuan do é s te  es tá  insolado, sonido que siem pre m e h a  recordad o, sin  saber p or  qué, el gem ido lastim ,sro de  
la m u jer  que se  separa  de su sér m ás querido.

A l m irar a u n o  y  o tro  lado de la carretera , por cad a  utio d e  los cu a les ven ía  u n  cam ión , y  ayudado p o r  la 
distanoia a  q u e se  ettoontraban, que n o  m e  p erm itía  la  con crec ión  de sus siluetas, p rod ú jom c la visión  d e  l»s  
anim ales d e  la edad terciaria  q u e fu era n  a  acom eterse  sa ñ u d a m en te , a  ju zga r p or  la fu erza  de su resp iración  y  
lo  acelerada que és ta  era. El en cu en tro  s e  iba a  v er ifica r  p recisa m en te  en  el lugar en  que yo  m e  hallabu. Ins­
tin tiv a m en te  m e  re t ir é  a l bord e ex te rn o  de la cu n eta . E l trozo  d e  pista  q u e  los separaba se  a cortaba  rápidam eñ- 
te , cual a cord eón  com prim ido p or  v igorosa  m ano. N o se  a rrem etieron : se  cruzaron  P ero  m u tu a m en te s e  la m o -  
ron  el resoplido p or  el que dejaran  escapar la  fu erza  con ten id a  para aquel m om en to . C om o si fu era n  caballeros  
de la Edad M ed ia  en, la palestra , la m a  en  rustre, y  al a co m eters e  s in  consegu irlo  lanzaran  uoíos que la celada  d e­
ja b a  tra scen d er com o  ruido con fuso.

B rev e  fu é  el m om en to  que. am bos estu vieron  fr e n te  a  m i; el su fic ien te  para que. p or  las inscripciones d e  szís
puertas, pudiera  aprecia r que am bos p er ten ec ía n  a la m ism a fam ilia , es d ec ir : S ección , C om pañía, B atallón  y
Cuerpo.

Esta identidad m e  h izo  observar igualm ente que a m ó o s  eran  h erm an os, p or  su  talla  y  origen . D el m ism o fa ­
bricante. ti.

Sólo llevaban  d ireccion es opuestas, pu es sin  carga  m a rch a b a n  am bos.
C on  estas im presiones y  p or  esos  ca p rich os de la im a gin a ción  p en sé  q u e quizá el que se  a lejaba  de su punto

de origen  iba p or  carga  a  la m ism a plaza donde el que regresa ba  habla  d ejad o  la, suya.
Y a  en  e l  cam po de las dedu ccion es, v in e en  con sid era r una fa lta  Ce a p rovech a m ien to  en  el m aterial, ta n  im ­

p orta n te  que rep resen ta  h asta  un  cu a ren ta  p or  c ien to , c o n  sus accesorias econom ías d e  'desgaste d cl m ism o ga ­
solina, a ce ite , etc .

Y  allí m ism o, en  la tierra  arenosa  d e  la  cu n eta , m e  h ic e  u nos grá ficos y  cá lcu los que os voy  a  reproducir.
E n la actualidad, y  d eja n d o  (au n qu e e s  ovan  con sid era ción  para e l  f in  p ro p u esto ) al m argen  aquéllos or­

ganism os o  en tidades que tien en  un  m ateria l m óvil in d ep en d ien te  del S. T. E., los dem ás solicitan  v eh ícu los para  
realiza) dcterndnados servicios, y , lóg icam en te , su p) eocu p a ción  term in a  una v ez  la m asa a  tra n sp orta r s e  en ­
cu en tra  en  el lugar d e  destino. P ecas, m u y  pocas ücccs s e  preocwpará del a p rovech a m ien to  de la carga posible  
del veh ícu lo  al retorn o . M ás aún cuando  sus postbü/dades son  lim itadas, p i.es se  circunscriben  a sus riecesidades,

¿S sria  m u y  d ifícil ob ten er  e s te  ircayor ren d im ien to ;
P ara la solución, de e s te  problem a s e  \Jie ocu rrió  pe:¿$ar:
E sta blecer una d istinción  en tre  los servicios de tra n sp orte  q u e se  dem arldasen en  razón  u su  peren toriedad , 

y  que b ien  pud iera  se r : u rgen tes, norm ales y  dem orad os, que podrían  corresp on d erse  a  realizar el serv icio  d en ­
tro  d e  las v ein ticu a tro  horas, en  p lazo  d e  tres  dios o en  plazo d e  c in co  días, resp ectiva m en te . C orrespondería  a 
la en tidad  d em an d an te d.eterm inar e l  ca rá cter  del m ism o.

Las p etic ion es  las recib iría  la o fic in a  del D esta ca m en to , Sepedón o C om pañía  que le  correspond iera , según  la 
zon a  asignada a cada uno. E stos ten d rían  servicios p en d ien tes  de los d e  ca rá cter  de norm al o  demorado', y  con  
ellos podría  a p rovech a r la ida O re to rn o  de los veh ícu los , según  los casos, al cu m p lim en ta r los d e  ca rá cter  ur­
g en te . y  de agueUos en tr e  sí.

A l fina lizar c ^ a  día la o ficina  d e  la S ección  y  la d el d esta ca m en to  se  pondría  en  com vn ica ción  te le fón ica  con  
la ofuiina de la C om pañía, y  m u tu a m en te  se  darían a  c o n o c e r  los servicios p en d ien tes  q u e n o  hu bieren  pi-esen- 
tado posibilidades de com lnnacion . asi com o  los v tn icu lo s  que en  cu m plim ien to  de serv icio  habrían  d e  ir o  re ­
torn ar vacíos.

O bligar a  que tod o  con d u ctor, después d e  realizada u n  serv icio  y  al iniciar e l  re to rn o , si é s te  lo  había  d e  ha -  
c ^  d e  v a a o . pasara por la o ficin a  del D esta ca m en to , S écc ió n  o C om pañía  q u e p rim ero  s e  hallara situada en  su 
itin erario  d e  vu elta , con  lo cual m u ch os d e  Zos serv icios u rg en tes  que p o r  su m ism o ca rá cter n o  p erm iten  el 
a p iov ech a m len to  del r e to m o , fu era  é s te  consegu ido p or  la  o ficin a  dei S. T. E. d e  la m ism a Localidad o la m ás 
p róxim a  al p u n to  en  que d e jó  su carga  en  cu m p lim ien to  d e  un serv icio  u rg en te  o cu alqu iera  de los otros

Para hc.cer m ás clara la exposición  pon d ré u nos  ejejupZos;
La o fic in a  d e  la  C om pañía  B  tien e  con ocim ien to , p o r  h aberse p resen ta d o  su  con d u ctor, d el re to rn o  d e  h i  

cam ión  al p u n to  d e  su  base, que es  V, y  d ista  200 k ilóm etros . Esta o fic in a  n o  tien e  p en d ien te  serv icio  alguno  
•en d irección  a V ;  p ero  su D esta ca m en to  b. que dista  k ilóm eiros. t ien e  uno. en tre  los varios que le  ha co ­
m unicado. y  que m u y  b ien  pued e realizar e s te  cam ión.

(CcctlDuará.)
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A m edida Que se describía cada una de las partes constitutivas del au­

tom óvil se fueron señalando los sistemas de eng:rase em pleados para ob ­
tener un funcionam iento correcto de los d i^ rsos  organism os m óviles del 
coche. Ahora vam os a resumir dichas indicaciones.

A Los lubrifícantes empleados son:
Aceite de motor.

Aceite negro espeso (especial para cajas de cam bio y diferendiales).
Fig. Valvolina (aceite muy espeso, de color verde, usado para cajas de cam ­

bio, diferenciales y  todo el «ch a ss is '.
Grasa consistente (para rodam ientos, articulaciones, etc.).

Aceite de vaselina, aceite muy fíno de máquina de coser, o tres en uno 
(para los rodam ientos de magnetos, dínamos, m otor de arranque, etc.).

Se debe disponer siem pre de una aceitera para aceite de m otor, y de 
otra pequeña, com o las de las* máquinas de coser, para aceite de esta clase.

Engrasadores Stauffer. <— El engrase de las articulaciones del «chassis:r 
(dirección, ballestas, ruedas, etc.) se hacia antes por m edio de engrasa­

dores Stauffer (fig. 1."̂ ). Sobre el eje de la articulación a engrasar se a tor­
nilla y fija  la parte A, taladrada, por la cual se fuerza a pasar la grasa 
que hay en el hueco de la tapa B, al girar ésta sobre la rosca que le sirve 
de soporte. La tapa B se quita y se rellena de grasa consistente, de m odo 

que, al atornillarla en su rosca C, la grasa pasa por com presión a lo la r­
go del hueco de A hasta el sitio donde haga falta. El engrase periódico 
consiste en dar una o dos vueltas a la tapa B de cad? vez. Cuando al cabo 
del tiem po se haya atornillado a fondo y no gire más, se saca y se rellena 
nuevam ente de grasa.

Engrase a presióni-^Actualmente, casi todos los coches traen el engrase 
del «chassis» a presión, del que puede ser un ejem plo el «Tecalem it». C on­
siste éste en una bomba (fig. 2.-'̂ ), term inada en el enchufe E, que s ^ e n - 

gancha a un engrasador R  apropiado, provisto de una válvula de bola que 
perm ite entrar al lubricante cuando se inyecta a presión con la bomba.
Esta se com pone de un cuerpo de bomba, cerrado por la tapa roscada C.
Mientras se sostiene con  unat m ano la bom ba, con la otra se da vueltas a 
M. con lo que el pistón S avanza em pujando el lubricante, que sale con 
fuerza por E, pasando al engrasador R  (cuya constitución en detalle m ues­

tra A ), y de éste a la articulación a engrasar. Con este m,3dio de engrase 
no debe usarse la grasa, sino la valvolina, que, por su m ayor ñuidez, ase­
gura una lubricación más correcta. Para llenar la bomba se desatornilla C,

.sacaíldo el ém bolo S del cuerpo de bomba, el cual se rellena de valvolina, 
m etiendo lo justo el émbolo de nuevo, al que se habrá acercado previa­
m ente la tapa C ; se atornilla ésta, y ya está dispuesto el aparato para en­
grasar. Antes de enganchar E al engrasador se lim piará éste cuidadosa­
m ente para evitar la entrada de polvo o barro con  el aceite. Excepto en 
aquellos engrasadores en que ya se advertirá lo contrario, en los demás 
debe girarse la empuñadura M hasta que se vea rebosar el aceite por las 
junturas de las piezas que se engrasen. La presión oue con esta bom ba se 
alcanza es de 80 kilogramos, que garantiza una lubricación forzada.

La figura 2.  ̂ indica la disposición de un engrasador m oderno muy usa­
do; la presión del aceite, venciendo la  fuerza del resorte R, em puja el pis­
tón hacia adentro, y lleva a las m andíbulas M a apretar con  fuerza la ca - Fig. 2 . 
beza redondeada de la bomba de engrase, haciendo el conjunto totalm ente 
hermético.

A veces se provee a cada articulación a engrasar de un tubito, en cuyo 
extrem o va el engrasador, sobre el que se aplica la bom ba de la figura 
Como los extrem os de esos tubos se agrupan en distintos sitios de fácil a c ­

ceso, el engrase se hace con  m ayor rapidez y com odidad que por el p ro­
cedim iento general.

(Continuará)
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