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Como habréis podido observar en el infor-
me presentado de las compras de nuestras ma-
quinas, opinaréis la gran mayoria de vosotros
la importancia capital que ésto representa para
nuestro porvenir y para nuestra industria.

Pero, no es bastante opinar. En tiempos de

bolso de unos miles de duros quedaban muy
pronto amortizados con la reduccion de unos
cuantos trabajadores en la ndmina, y el aumen-
to de producciéon de un 50 por ciento y hasta
de un 100 por ciento que las mismas le daban.
Poco le importaba el hambre de los trabajado-

la fenecida burguesia, cuan-
do en una fabrica, taller o
en el campo veiamos entrar
una o varias de estas ma-
quinas, orgullo de la inteli-
gencia que las creaba, no po-
diamos por menos que excla-
mar. «jCuantos seran los bra-
Z0S que quedaran inactivos!
iCuantos hogares sin pan!
iMalditas sean las maquinas!»
Y teniamos razon al maldecir-
las. ¢Por que?

El capitalismo, en su egois-
mo desmesurado de hacer ri-
quezas, le confi6 una mision
muy diferente a toda maquina
para el fin que fuécreada. Du-
cho en matematicas, sacaba
la conclusion que el desem-
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res. Toda su atencidon la po-
nia en la caja de caudales.

La inteligencia y finalidad
de los genios creadores de
estas maquinas, quedaban re-
legados a fines inicuos y ver-
gonzosos; el egoismo del lu-
cro del capitalismo llevaba la
miseria y el hambre a miles
de hogares proletarios.

Los mismos trabajadores
gue aun continuaban al lado
de las mismas, las odiaban,
las maltrataban, las rompian;
muchas veces pensando en la
injusticia cometida con sus
hermanos de clase al ser su-
primidos por causa de estas
maquinas, y otrajk por consta-
tar los grandes beneficios que
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le reportaba al capital cuando a ellos se les
daba un misero jornal que ni siquiera cubria las
mas apremiantes necesidades.

Si os parais detenidamente a mirar con el
prisma de la realidad, veréis en la gran mayo-
ria de estas, las huellas de los malos tratos re-
cibidos, como si ellas fueran las culpables, como
si dentro de sus corazas donde funciona el ce-
rebro y la inteligencia del hombre creador, no
hubiera algo de humano, de bello, de rico en
esperanzas de nuestro porvenir.

Pero ahora, las cosas han cambiado: hay
que devolverles todos los respetos, hay que
acogerlas con el mayor cariio, son el tesoro de
nuestro porvenir; hay que reconocer en ellas la
inteligencia y el desarrollo de la misma; dentro
de sus cuerpos hay caudales inagotables de
energias que evitan el desgaste fisico de los
hombres; son el genio, el progreso, son el des-
canso del hombre y nuestra propia economia.
Esta es su mision, para eso fueron creadas.

iTrabajadores de esta casa! Dentro de pocos
dias nos encontraremos junto a ellas. Cada uno
de nosotros, hemos de empezar a pensar en el
trato que les hemos de dar a la que nos toque

Ponche

Con el litulo «Via degli Spagnoli» (Camino de los
Espafoles) se ha publicado en Italia, un libro que su-
ponemos fue editado durante el pasado afo, por el
hecho de haber sido adjudicado a su autor Vittorio G.
Rossi, el premio «Primo Poce», distincién que se con-
ceptua en aquel pais, como el mas alto honor literario
de 1936.

Comentando la correspondiente edicion inglesa de
este libro, publicada recientemente bajo el titular
«Spaniards' Way», el critico literario del mperiddico
londinense «Times»—8 de Ma-
yo, 1937—entre otras cosas dice:

«que no hace referencia (el
libro) alguna de los aciertos o
errores del conflicto actual
(nuestra guerra y revolu-
cion». Asi mismo menciona en
sentido encomiastico, la origi-
nalidad de uno de los perso-
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trabajar en ella. Hemos de procurar de tratar-
las como se merecen, como si fueran nuestras
hermanas, como si fueran nuestras novias o
nuestras madres. Estas maquinas que un dia
fueron odiadas por nosotros, hoy que son nues-
tras, hoy que sabremos darles la misidon que
tienen destinada en la vida, que sean el espejo
donde nos miremos todos, que del trato que
reciban, sea de donde salga nuestra propia
economia. Si hacemos un estrecho lazo con ellas
tendremos la seguridad que con el minimo de
esfuerzo nos daran el maximo de rendi-
miento.

Seamos dignos de ellas. Si asi lo hacemos,
nuestra igualdad econdmica-social sera un he-
cho y nos sonreird nuestro porvenir. Si por el
contrario, no sabemos ponernos a la altura que
estas mismas maquinas reclaman, no nos extra-
fe que por incapacidad manifiesta de nosotros
mismos, vuelvan a ser otra vez en dia no muy
lejano nuestros enemigos mas encarnizados, y
por lo tanto nuestra miseria y desconsuelo.

Seamos dignos de ellas y del genio para
que fueron creadas.

A. BARON

Espanol

najes, creado por el autor y llamado por él «Don
Alvarez», haciendo cita especial de uno de los parrafos
en que interviene... «cuando le dio la receta 0 for-
mula para hacer un Espanol».

Si bien no compartimos enteramente el criterio de
este «<Don» imaginario a la par que muy imaginativo,
en cuanto a la cantidad y naturaleza de ciertos «ingre-
dientes» que el recomienda para preparar un perfecto
ponche o cocktail con el cual poder obtener la for-
macion de un espafol, comentaremos nosotros sola-

mente la receta en cuestion,
por figurar en ella, algunos
componentes que no nos dis-
gustan, pues pudieran ser alta-
Is- mente recomendables para mi-
tigar determinadas dolencias
crénicas que padece la Italia
\ fascista y sus representantes

(Continda en ja péag. 13)



Aviacion, juvenlud..... dos
nombres que se entrelazan y
aprietan hasta fundirse dando-
nos hoy su conjunto, emocio-
nante ejemplo de viril arrojo e
inimitable patriotismo de nues-
tros jovenes icaros contempo-
raneos. También la aviacidn es
simbolo de juventud; apenas
nacida adquiere fuerza inespe-
rada y llega en pocos afnos a
encerrar en si la magia de la
victoria en los campos de bata-
lla. Desde la guerra europea,
durante la cual la aviacion co-
menz6 a manifestarse como ar-
ma poderosa hasta nuestra gue-
rra actual de independencia, es
decir en menos de 18 afos cen-
tuplica su accién y poder,- por
eso, por el peligro que repre-
senta la aviacibn como arma
decisiva en la guerra, aumenta
también casi en la misma pro-
porcién el peligro a sus avia-
dores que en pleno vuelo se
saben implacablemente perse-
guidos por los infernales dispa-
ros de rapidas ametralladoras y
cafiones antiaéreos.

En la guerra moderna, el po-
derio del aire es tan importante
que su dominio es de efecto ro-
tundo y decisivo. Facil es com-
prender en consecuencia, que
la lucha aérea uUnicamente es
posible a nervios bien templa-
dos, llenos de rapidez en lade-
cisién y ciego apasionamiento.

La aviacion de guerra no esta
hecha para aquellos que se lla-
man aviadores por haber con-
ducido durante determinado
numero de horas un aeroplano,
no sera jamas «caza» el aviador
gue suba a un aparato con el
corazon oprimido o quien des-
pués de cierto numero de vue-
los sin riesgo, contados como
otras tantas proezas, se retira
voluntariamente de la aviacion
con alegaciones mas o menos
razonadas en un sentido de ve-
jez o nervios alterados fuera
del dominio de la voluntad.

Para el verdadero aviador,
auténtico caballero del aire, el
volar es su Unica pasion, olvi-
da o prescinde de los peligros

"o-rr.

ROJAS

gue le acechan en todos los
momentos que vive Su arries-
gada mision. Ataca y lucha con
el ardor y el entusiasmo de un
hombre que se ejercita en un
deporte, experimentando al
realizar sus prodigiosas hazanas
y arrangues decisivos llenos de
audacia, una alegre emocion.

El aviador necesita poseer
ademas, muchos y profundos
conocimientos de su especiali-
dad. Aunque el entusiasmo es
indispensable en esta gloriosa
profesién de la muerte, precisa
también el estudio minucioso
de los aparatos y la complicada
técnica de la navegacion aérea.

Decisién, habilidad para sa-
ber aprovechar cualquier mo-
mento favorable, fortaleza vy
resignacion ante los posibles
contratiempos son cualidades
inestimables que unidas a una
inteligencia despierta y un
cuerpo sano y juvenil forjan la
auténtica aguila humana capaz
de todo heroismo.

Alas rojas significan todo es-
to, juventud, heroismo y entu-
siasmo sin limites al servicio de
la causa del pueblo. Sus intré-
pidos aviadores han sabido cu-
brirse unay mil veces de glo-
ria, gloria a veces andnima,
silenciosa, cual ladel aguilucho
rojo que al ser tocado en su
majestuoso vuelo, cae herido
para no volver jamas a levan-
tarse. Nuestros pilotos, muchos
de los cuales apenas han pasa-
do el umbral de la juventud,
viven y sonrien orgullosos, no
conocen el miedo, diriase que
en las alturas se transforman en
imponentes seres mitolégicos
movidos por los hilos misterio-
sos del destino.

Con este modesto homenaje
de admiracion y gratitud a las
gloriosas escuadrillas rojas, uni-
mos nuestro mas ferviente tes-
timonio de guardar imborrable
recuerdo para todos sus héroes
caidos, conocidos o ignorados,-
todos viviran en la eternidad
de nuestra historia, bajo Ila
aureola del triunfo y de la
gloria.

HORIZONTES, Pag. 3



Cuando desde lo alto de un edificio
contemplamos el trafico rodado déla calle,
nos sorprende la manera como todos los
coches pueden estar en movimiento orde-
nado... atravesando las intersecciones de
calles, pasandose uno al otro, entrando y
saliendo... sin llegar a formar un enmara-
flamiento desesperante.

En las alturas, es realmente desde don-
de se pueden apreciar mejor los apretujo-
nes que de vez en cuando se producen en
el trafico urbano y en muchas ocasiones se
ve claramente que las causas de las difi-
cultades o entorpecimiento son sumamente
simples. Por ejemplo, bastara que algun
coche gire en direccion equivocada, para
que en pocos segundos, las lineas de
vehiculos se desorganicen en varios pun-
tos y el trafico se aglomere desordenada-
mente. O un peatdn que cruza en momento
inesperado frente a un coche obligando al
conductor a frenar subitamente,y alos de-
mas vehiculos que le siguen a hacer la
misma maniobra. Entonces es cuando se
forma la gran tromba de todas las bocinas
y klaxons, que solamente contribuye a
aumentar la confusién. Pero cuando forma-
mos parte del trafico, nuestras aprecia-
ciones o puntos de vista, cambian. Nos-
otros situados en el mismo plano, no po-
demos ver las cosas que tenemos muy por
delante, que nos obligan a pararnos, arran-
car o detenernos nuevamenfe. Y no pode-
mos ver tampoco las esquinas y callejones,
y lo peor del caso es, que no podemos
tampoco ver y adivinar lo que piensan los
demés... el conductor que hace un viraje
rapido, o el peatdn que se decide a hacer
algo que no podemos prever. Es interesan-
te constatar que nos parezca raroy no 16-
gico lo que hacen los peatones, cuando
nosotros conducimos; pero la vida de los
conductores presenta una dualidad... tan
pronto somos conductores, como peato-
nes. . y es muy curioso la forma en que
cambia nuestra psicologia seglin nos sinta-
mos peatdén o conductor.

De lodos modos, los hechos imprevis-
tos pueden suceder tan rapidamente en el
trafico de las populosas ciudades de nues-
tros dias, que tenemos que estar siempre
prestos para poder esquivarlos. Y por lo
tanto, debemos conduciren todas las boca-
calles, callejones, en relacién con los de-
mas vehiculos, etc., siempre con la mayor
precaucion. Estamos demasiado acostum-
brados a pensar, cuando sufrimos un acci-
dente, de que la culpa siempre es por parle
de los demés conductores.

Sin embargo, segun hemos recordado
en varias ocasiones, si conducimos con
suficiente cautela, no daremos lugar a que
los errores de otro conductor nos oca-
sionen dificultades.

Los expertos en asuntos de trafico urba-
no nos dicen que todas las precauciones
pueden resumirse en una sola... proceder
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VIl - Trafico urbano

con un buen margen de seguridad... con
amplitud de tiempo y de espacio.

Es asunto muy facil, disponer de ampli-
tud o reserva de espacio. Hay que tener
presente, que debemos conducir en forma
tal, que nuestro coche no quede totalmente
pegado al que tenemos delante, tocandose
los parachoques. Sl no lo hacemos asi,
corremos el riesgo de que no podamos de"
tener nuestro coche tan rapidamente como
nos pueda ser necesario .. en el caso de que

el otro se pare, aminore la marcha o inicie
un viraje. Si se conduce prudentemente
procurando que haya siempre un amplio
espacio entre coches, se evita la preocupa-
ciébn constante de tener que parar el coche
repentinamente y esquivar las ocasiones
de hacer virajes imprevistos y en con-
secuencia muchos choques; ademas de evi-
tarnos las abolladuras en los guardabarros
y parachoques.

Pero un espacio razonable entre coche
o amplitud para moverlos, no es suficien-

te si no contamos también con un margen
de tiempo para fines de seguridad. En otras
palabras, no queramos ir tan aprisa que no
nos quede tiempo para hacerlas maniobras
gue nos sean necesarias. Repentinamente
puede un coche lanzarse desde una calle
transversal a la que vamos, y desde luego
tendremos que evitar que ambos coches
coincidan en el mismo lugar y al mismo
tiempo, y naturalmente, tampoco queremos
tener que parar nuestro coche tan repenti-
namente, que ocasione a los demas que
estén detras, un amontonamiento entre si y
probablemente a todo lo largo de la calle.

Ahora bien, de la misma forma que
necesitamos tener un margen de seguridad
o amplitud delante de nosotros, también
nos es necesario disponer de proteccion en
la parte posterior de nuestros coches. Asi
es que muchos conductores cuando quieren
detenerse o dar un viraje, saben que con
soOlo hacer la sefial adecuada podran hacer
las maniobras a tiempo, pues tienen por
costumbre iniciarlas con suficiente ante-
laciéon, y asi, si algun coche les sigue, su
conductor puede prever por la direccidn
gue va lomando hacia la derecha, de que el
otro va a detenerse o hacer una curva. De
esta manera se obtiene poder pasarlo con
amplio espacio de separacién evitandose a
ambos, cualquier contratiempo.

Posiblemente nosotros todos conoce-
mos estas cosas, pero las sabemos tan ru-
tinariamente que no nos preocupamos de
ellas, puesto que podemos conducir casi
automaticamente sin pensar siquiera lo que
estamos haciendo, y ain en muchos casos
pensamos en otra cosa diferente ala con-
duccién. En estas condiciones, si de repen-
te nuestros o0jos captan un aviso importan-
te para nuestro cerebro, cuando la vista se
dispone a actuar de acuerdo con el aviso,
iya es.demasiado larde!

Por lo tanto, no es conveniente al con-
ducir dejar que nuestra mente esté dis-
traida. Es un hecho, que la conduccién en
esta forma por la ciudad consiste e*ueta-
mente en una sucesion de actos imprevis-
tos, en forma tal, que eliminan por completo
los aspectos que pudiéramos llamar agra-
dables. En cambio, es un placer conducir
por las poblaciones, cuando vamos confia-
dos de que conducimos nuestro auto dies-
tramente, guardando los margenes ade-
cuados, tanto de tiempo como en espacio.

(Continuard)

Influencia del ajustaje sobre
el rendimiento del motor

El constructor, ademas de regirse al
montar un motor por los datos facilitados
por sus departamentos técnicos, al termi-
narlo, lo coloca en el banco de pruebas, ha-
ciéndolo funcionar un tiempo determinado,



al objeto de que todas sus piezas moviles
se reajusten unas con otras y al mismo
tiempo, comprobar y remediar los defectos
gue el motor pudiese tener.

Los motores de construccidon por unida-
des, estan en el banco de pruebas después
de su comprobacién, el tiempo requerido
para su completo reajuste, pero no es asi
con los motores fabricados en serie, los
cuales soOlo estan en el banco de pruebas
el tiempo necesario para su comprobacion»
dejando que el reajuste se haga por si mis-
mo con el uso.

Es por esto que se recomiendan unas
velocidades maximas en un kilometraje de-
terminado y es después de recorridos estos
kilbmetros que el constructor recomienda
repasar el ajustaje, cambiar el aceite, etc.

A simple vista parece extrafio que tam-
bién los motores de serie tengan que rea-
justarse, debido a que su mismo montaje
en serie requiere un cuidado especial en
la construccion de todas sus piezas, sin
embargo, es necesario evitar, siguiendo los
consejos del constructor, las velocidades
excesivas al principio de su uso, puesto
gue no todas las piezas en la practica son
lo rigurosamente constantes que debieran
ser.

Las asperezas interiores de las diversas
cavidades y canalizaciones de fundicion, no
pueden ser siempre las mismas, las tensio-
nes de los muelles de una misma fabrica-
cion pueden variar con el uso, las compre-
siones pueden no ser exactas, etc.

El mecénico de motores, tiene que limi-
tar el ajustaje de los mismos a obtener el
maximo de rendimiento mecanico.

No estd mejor el ajustaje de un motor
porgque sus piezas moviles estén mas o me-
nos apretadas, sino el que su ajuste esté en
completo acuerdo con las presiones y tole-
rancias, ya calculadas por el constructor,
debidas a las leyes de la mecanica.

Si el ajuste del motor se deja fuerte, se
produce en consecuencia un exceso de des-
gastamiento, agarrotamiento de pistones,
bielas fundidas, etc., llegando incluso a la
rotura de alguna de sus piezas, siendo tam-
bién esto causa que el motor no realice el
trabajo atil previsto por el constructor.

Resulta mucho mas perjudicial en los
motores rapidos, ya que debido al nimero
considerable de revoluciones por minuto,
los rozamientos llegan a sertan exagerados
gue absorben una parle de su potencia
haciendo disminuir su fuerza y desgastan-
do las piezas prematuramente.

Si al contrario, se dejan exceso de hol-
guras, redundan también en perjuicio del
rendimiento del motor (gasto excesivo de
aceite, ruidos exagerados'; pero donde
perjudican mas los excesos de holguras
es en los taquéis de las valvulas, ya que,
ademds de los ruidos, se produce una re-
duccién de apertura y cierre de las mismas
en perjuicio a la potencia total del motor.

El ajuste, se complementa con todo el
mecanismo del motor; y es necesario reali-
zarlo de manera que permita obtener del
mismo el rendimiento maximo posible.

M.PONS
(Alumno del Instituto del Motor)

(Continuara)

Propiedades mecanicas
de los aceros

El progreso conseguido en los ultimos
afios, en la fabricacion de toda clase de ma-
guinaria ha traido consigo el adelanto en la
fabricacion de aceros y como consecuencia
el perfeccionamiento en la investigacion de
de sus propiedades fisicas.

Es evidente que cuanto mas conocimien-
to tengamos de las cualidades de un acero,
tanto mayor serd la seguridad de su apli-
cacion sin temor a errores ni fracasos.

Se dice en general, que un material es
perfectamente elastico cuando toda defor-
macion producida en este material causada
por un esfuerzo desaparece cuando cesa la
acciéon del esfuerzo.

El acero dentro de ciertos limites se
comporta como un material perfectamente
elastico.

Otras propiedades que caracterizan y
distinguen a los aceros segun los usos a
gue estén destinados son los siguientes:

Plasiticidad.—Se dice que un mate,
rial es perfectamente plastico, cuando con-
serva su forma después de cesar el es-
fuerzo.

El acero posee esta propiedad cuando
se le calienta a una temperatura determi-
nada (alrededor de los 1000° C). Asi se ve
gue en la forja se hace uso de esta pro-
piedad.

D uctilidad.—Es la propiedad de los
materiales a dejarse estirar en hilos muy
finos. Durante la extension ductil los mate-
riales presentan un cierto grado de plasti-
cidad junto con una proporcién considera-
ble de elasticidad.

M aleabilidad.—Es la propiedad que
permite al acero estirarse en ldAminas. Esta
propiedad es muy semejante a la ductilidad-

Una vez sentados estos principios, vea-
mos la prueba que determina las caracte-
risticas mecanicas mas corrientes de un
acero.

Si a una barra de acero se le somete a
esfuerzos que van aumentando gradual-
mente se ve al principio que las deforma-
ciones tanto longitudinales como transver-
sales aumentan proporcionalmente al es-
fuerzo al principio, hasta llegar a un corto

punto llamado limite eldstico. A partir de
dicho punto la deformacién portraccion au-
menta mas rapidamente y en una mayor
proporcién que el esfuerzo que la produce.

Pasado el limite elastico, los aceros dul-
ces ofrecen una especie de decaimiento»
aumentando considerablemente el alarga-
miento sin variar apenas el esfuerzo. Este
esfuerzo con el cual se produce este alar-
gamiento considerable se le llama «limite
aparente de elasticidad» o «limite de la gran
extensidon».

Segun se puede apreciar, la figura repre-
senta un diagrama «esfuerzos, deformacio-
nes» de una barra cilindrica de acero de
250 m/m. de largo por 25 m m. de didmetro
en la cual las ordenadas indican el valor de
los esfuerzos y las abcisas las deforma-
ciones.

El limite de elasticidad tiene lugar apro-
ximadamente en el punto A. OA es una rec-
ia y por lo tanto cumple con la condicién
enunciada anteriormente de proporciona-
lidad entre esfuerzos y deformaciones.

El punto B es el limite aparente de elas-
ticidad.

Después de alcanzar el punto B se veri-
fica un alargamiento ductil, aumentando las
deformaciones de una manera acelerada, a
medida que los esfuerzos aumentan. Esta
parte de la curva viene a serla CD repre-
sentada en el diagrama. La caracteristica
elemental de este punto de la curva es que
las deformaciones no son proporcionales
a los esfuerzos que [las producen. Influye
también algo el tiempo en que se realiza la
experiencia en la forma de la curva.

En D (punto de carga maxima o carga
de rotura) el material es perfectamente plas-
tico aumentando la deformacién por trac-
cion para un pequefiisimo aumento en el
esfuerzo.

Durante este alargamiento dductil, el area
de la seccidén transversal disminuye de una
manera sensible y de tal forma aue el volu-
men se mantiene sensiblemente constante.
La reduccion del &rea de la barra, durante
este periodo es sensiblemanle uniforme a
lo largo de toda ella.

Una vez alcanzada la carga maxima se
desarrolla subitamente un alargamiento
repentino en un punto determinado de la
probeta. Al reducirse el area como el es-
fuerzo se mantiene casi constante y mas
bien tiende a aumentar, la carga por unidad
de superficie también aumenta. Lo cual de-
muestra que, la intensidad del esfuerzo mo-
mentaneo es mayor en este periodo que en
cualquier otro. Esto quiere decir que si di-
vidimos el esfuerzo por el area de la sec-
cién reducida, nos dara un esfuerzo llama-
do «esfuerzo nominal» mayor que el esfuer-
zo maximo dividido por el area correspon-
diente.

Esta serie de experiencias realizadas en
los aceros permiten calcular los diversos
elementos de una maquina, edificio, etc., de
tal manera que los esfuerzos a que estan
sometidos estos elementos no lleguen nun-
ca a alcanzar el limite elastico.

Mediante un tratamiento adecuado se
puede modificar este limite de elasticidad
elevandolo, si bien con detrimento de otras
propiedades del material como son el au-
mento de fragilidad o una tendencia ala
fractura por vibracién o choque.
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H MOTOR DESH. APLICADO AL AUTOMOVIL

por JOSE MARIA ESTEVE BOTEY, del Instituto del Motor

Son aun infinitas las personas que, por
falta de divulgacion, desconocen la utilidad
del motor Diesel, cuyo nombre procede del
de su inventor, el ingeniero que Iras infini-
tos estudios y pruebas llegé a conseguir
una maquina motriz altamente econdmica
en su consumo, la cual, con petrdleos ba-
ratos, obtiene el mejor rendimiento de todas
las conocidas.

La Memoria publicada por Diesel en
1893, interesaba a todos los técnicos, al
describir una teoria cuya realizacién era
digna de ser intentada. Las mas importan-
tes fabricas de maquinas motrices alemanas
tendieron su mano al insigne inventor, y
tras los estudios preliminares de implanta-
cidn, se lanzaron a construir el motor de
prueba. Su rendimiento fué muy inferior al
que prometian las cifras calculadas por el
doctor Diesel, pero no por eso se consi-
der6 fracasada la tentativa, sino que, por
el contrario, se penso en perfeccionar la
maquina continuando los experimentos y
pruebas si bien por otros derroteros, fijan-
dose en la manera de introducir y quemar
el combustible que, al final de los trabajos,
debia desarrollar la fuerza motriz mas eco-
ndémica entonces conocida.

Una de las fabricas que con mas interés
trabajé de acuerdo con dicho ingeniero, fué
la M.A.N, de Augsburg, la cual, después de
unas pruebas definitivas llegdé a construir
un motor comercial en el afio 1897, que
transformaba en caballos de fuerza —tra-
bajo— el mayor numero de calorias conte-
nidas en el combustible utilizado. Llegése
a la siguiente conclusién:

El rendimiento térmico de un motor que
trabaja consumiendo aceite pesado, es muy
superior al del motor de gasolina y es aun
mucho mayor que el de la turbina o la maéa-
guina de vapor. Mientras el motor Diesel
aprovecha un 33 por 100 del calor desarro-
lado por su combustible, el de explosiéon
soOlo utiliza el 21 por 100, la turbina el 18
por 100 y la maquina de vapor el 10 por 100.

Estas cifras por si solas explican el fa-
vor obtenido por las maquinas Diesel; su
éxito es consecuencia de la economia que
de su empleo se desprende.

El motor Diesel sefiala con su aparicion
el principio de una nueva era de innovacio-
nes en las maéaquinas motrices. Desde en-
tonces comienza una verdadera lluvia de
registros de inventos, modificaciones y per-
feccionamientos enire los cuales, si bien
algunos han sido aplicados con éxito,
otros, en cambio, no pasaron de ser imagi-
naciones e ideas que sélo sobre el papel
funcionan a la perfeccién. El autor de estas
lineas no desdefa la importancia de los es-
fuerzos de los inventores que queman sus
cejas estudiando y proyectando nuevas
modalidades. Pero es preciso decir que
existe un concepto vago acerca de lo que
es verdaderamente un invento. Se aplica
algunas veces esta denominacion a cual-
guier mejora o cambio, olvidando el ver-
dadero descubrimiento que transformo por
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completo lo existente. Por esta razén no
siempre prospera todo lo que se patenta.

En el caso del motor Diesel, asistimos
a un pugilato entre los constructores que,
partiendo de la idea primordial, introducen
en los mercados sus maquinas mas o me-
nos perfeccionadas o modificadas, pero
ofrecidas siempre como lo m&s nuevo en
técnica y rendimiento. No podian sustraerse
los motores Diesel, aun después de lanza-
dos al mercado, al largo periodo de ex-
perimentacion que sobre todas las maqui-
nas recae.

En fin de cuentas, sera el cliente quien
sufra de una manera directa las consecuen-
cias de los defectos de funcionamiento de
las maquinas de uno u otro constructor.

Ejenplo de motor Diesel aplicado al automovilisrmo

Poreso debera dirigirse a quienes ofrezcan
mayor garantia a causa de la larga expe-
riencia obtenida en su especializacién.

Sugiribme la idea de escribir estas li-
neas, el problema planteado a un distin-
guido amigo, el cual, en la necesidad de
adquirir un camién Diesel, me honrdé con
su consulta.

Variada es la gama de camiones con
motores Diesel, y todos tienen algo reco-
mendable. Entre ellos es, sin embargo, ne-
cesario escoger el que mayor garantia
ofrezca desde el punto de vista de su con-
junto y, particularmente, de su motor. Para
ello es preciso fijarse en los siguientes
conceptos:

Primero. - El precio total de compra.

Segundo.—La cantidad de combustible
y aceite de engrase consumidos por Kkil6-
metro y tonelada transportada, factor im-
portante para los calculos de transporte.

Tercero.—EI kilometraje recorrido en
marchas normales sin mas gastos de en-
tretenimiento que los que el conductor
pueda realizar en su celo por la conserva-
cion de la maquina.

Cuarto.—EI cambio de piezas defectuo-
sas y con desgastes excesivos sin haber
recorrido el kilometraje fijado.

Este niumero ha sido
visado por la censura

Quinto.—EI precio medio de las repara-
ciones anuales cuando éstas estan ya fuera
de la garantia del vendedor.

Sexto.—A la vista del valor total, fijar la
duracidon de la amortizacion.

Aparte de todo lo expuesto, seran tam-
bién buenas recomendaciones las referen-
cias de los resultados obtenidos, en los
servicios prestados, por los camiones de
los distintos fabricantes que van a la ca-
beza de tales construcciones.

El conjunto de estos datos facilitara la
eleccidon. Ahora bien, nadie dudara de que
las orientaciones precedentes seradn buenas
para un jefe comercial que haya de organi-
zar un servicio. Pero a un jefe mecanico
gue tiene la responsabilidad de que dicho
servicio ruede bien, le son absolutamente
necesarios conocimientos muy diferentes
a los comerciales anteriormente expuestos.
De no poseerlos, puede fracasare! nego-
cio, y, lo que es méas lamentable, puede so-
brevenir el descrédito de una marca en per-
juicio de los adelantos técnicos.

Por eso el mecanico debe estar formado
de modo que pueda en todo momento re-
solver las dificultades de indole préactica
gue se le presenten.

Expongamos en lineas generales lo que
debe saber para darse cuenta de si las ma-
guinas Diesel responden o0 no a su co-
metido.

Todo motor Diesel transforma en traba-
jo el calor desarrollado por la combustion
de los aceites pesados. De la mejor com-
bustion de estos petrdleos dependen: la
mayor fuerza, los menores desgastes, la
economia de combustible, la mayor dura-
cibn y los menores gastos de entreteni-
miento.

La buena combustién se exterioriza con
la ausencia de humos en el escape a cual-
guier régimen del motor.

Claro es que el mecéanico puede en algu-
nos casos suprimir estos humos cuando
ellos son motivados por desarreglos en la
puesta a punto del motor, pero no podra ni
intentar suprimirlos si el defecto es de
principio y radica en la disposicion,para
qguemar el combustible que el constructor
utiliza.

El primer buen concepto que debe tener-
se de estas maquinas, para que la combus-
tion se verifigue bien y la fuerza se man-
tenga dentro de los limites sefialados por
el constructor es el de que persista la com-
presiéon sin fugas por los pistones y aros.

La persona poco experta podra ser des-
orientada por las diversas relaciones de
compresion del aire para la combustion del
petréleo que se inyecta. Una buena estadis-
tica comparativa de grados de compresion
en la gran variedad de motores construi-
dos, nos sefiala que oscila desde 12:1 al
17 :1 en frio. También existen diferencias
muy importantes en la presidon de inyeccion
del combustible, pues mientras a unos se
inyecta a 77 atmosferas, en otros llega ain-
yectarse a 400. (Continva en la pégina 16)



LAS FORVIAS AERODINAMICAS BN H. AUTOVIOMIL

Su influencia con relacién a la resistencia del aire

Varias pruebas inieresanles han sido
levadas a cabo en los laboratorios para
investigar la resistencia que ofrece el aire
al avance de un vehiculo.

Particularmente a instancias de la casa
Delage se han llevado a cabo estudios muy
completos en los coches Delage 8-15.

Las pruebas se han hecho con distintos
tipos de carrocerias en combinacién con
guardabarros, faros, etc. para buscar la me-
nor resistencia.

Las pruebas se dividen en tres grupos.

1) Determinacién de la unidad de coe-
ficiente de resistencia.

2) Distribuciéon de la presidn.

3) Determinacion de las curvas meta-
céntricas (influencia del viento con-
trario sobre el avance y la es-
tabilidad).

PARTE 1

Determinacién de Cx
La férmula para hallar la resisten-
cia del aire es:

V2
= Cv S — ~ siendo
16

Rx Resistencia en Kilos.

Cx Unidad de coeficiente de
resistencia isin dimen-
sién).

S = Superficie proyectada en
metros cuadrados (per-
pendicular al viento).

\% = Velocidad del viento en

metros por segundo.

Todos estos valores dados a la
temperatura y presion normales que
son 15"Cy 760 m/m de presiéon y peso
especifico del aire 1 m’ = 1.225 kgs.

Equipo para pruebas

Las pruebas se efectian en un
tinel aerodinamico rectangular con
velocidades que pueden variarse desde
6 a 30 metros por segundo.

Este tunel se habia previamente calibra-
do por exploraciones sistematicas con el
tubo de Pitot y un mandmetro.

£1 tanel va equipado con una balanza
aerodinamica con amortiguadores hidrauli-
cos ajustables de una extrema y segura sen-
sibilidad, permitiendo lecturas muy exactas.

La velocidad del viento durante las
pruebas se comprueba mediante un mano-
metro ultrasensible (Fig. 1).

METODO DE PRUEBA

Las pruebas de resistencia se efectdan
de dos maneras:

A) Un solo modelo aislado en el aire y
C) Dos modelos iguales y colocados
juntos rueda contra rueda con ob-
jeto de producir una accién recipro-
ca en la tierra segun se define en las
teorias aerodinamicas de reflexion.

La escala de los modelos es de 1 a 10.

Este Ultimo método es el que da mejores
resultados y por lo tanto el que se aplica
corrientemente.

El uso de los modelos simétricos ayuda
mucho en las pruebas de resistencia, ya
gue la longitud de la palanca del brazo de
la balanza se determina por completo por
su plano de simetria.

Se han trazado las curvas convenidas
en funcién de los nimeros de Reynolds los
cuales han sido trazados en un diagrama
logaritmico con el fin de lograr una gran
aproximacion (Fig. 2).

El nimero Reynolds es el producto de
una dimension caracteristica multiplicado
por la velocidad lineal del viento y dividida

Fig. t = Probando unmodelo en el tinel aerodinamico

por la viscosidad cinematica del aire. Sien-
do la velocidad cinematica, el coeficiente de
viscosidad dividido por la densidad del aire,
definira el nimero de Reynolds el producto
de la velocidad por la relacién de escalas
entre el original y el modelo sometido a
prueba.

La variacion de Cx es en forma de R" o
(VD) n; n es en general negativo.

En investigaciones mas recientes, se
ha estudiado la manera que fluya el aire
alrededor de las carrocerias por los mé-
todos de fumigaciébn o por medio de lu-
ces giratorias girando en las lineas de
corriente.

Los modelos utilizados, son como sigue:

Perfil Al Carroceria Standard (Fig. 3).

Perfil B) Nuevo modelo de carroceria
modelo (Sport\ parabrisas co-
locado a 22 1/2 grados, parte
trasera semiperfilada, rueda

de repuesto oculta.

Perfil C) Carroceria de tipo Maybach
parabrisas colocado a 45 gra-
dos, parte trasera perfilada,

rueda de repuesto oculta.

A estos perfiles se les afladen guarda-
barros tipo Standard o perfilados.

Los modelos usados son reproduccio-
nes exactas con algunas de sus partes como
guardabarros,faros,etc.desmontables e in-
tercambiables permitiendo numerosas com-
binaciones.

Nosotros daremos los resultados extre-
mos y las combinaciones que corresponden
a dichos resultados.

Resultado de las pruebas

Las tablas que se dan a continuacion
muestran el valor de Cx con aletas

perfiladas y faros aerodindmicos
alargados.
; .. iVariaciéon
Carroceria cx  Reduccion " ge' g
de C,  velocidad
Standard 038
Nuevo mo-
délo 0.83
Modelo 5 por 1.6 por
ciento ciento
Maybach 079

Vemos que el disefio de la carro-
ceria juega un papel secundario en
estas condiciones. El nuevo modelo
de carroceria con las aletas perfila-
das. da los siguientes resultados en
las pruebas efectuadas en Montlhéry
gue nos han sido facilitados por la
casa Delage.

140 km. por hora
(59 mts.segundo)
102 HP

1 620 kgs.

2 mts. cuadrados

Velocidad en llano

Potencia del motor
Peso del coche .
Seccién méaxima

Es sencillo el conocer el valor de
Cx por calculo.

Adoptando un rendimiento en las trans-
misiones de 0.95 del total, encontramos un
esfuerzo sobre los neumaticos de 186 Kgs.

El coeficiente medio de rodamiento en
Montlhéry es de 16 Kgs. por Tn ,encontran-
do una fuerza de rodamiento de 26 Kgs. y la

resistencia del aire serd por lo tanto de
160 Kgs. (86
Aplicando la ecuacién
16 Rx
Cx = se obtiene Cx = 0.83
S v:

La curva de las pruebas puede ser lleva-
da entre VD *= |y VD =s 4, alcanzando su



Fig 3- Carroceria standard

mas alio valor 0.83, el cual corresponde a
lo dado en Monllhéry.

Se ve que el mero cambio del contorno
de ja carroceria dentro de jos limites ante-
riores, s6lo contribuye ai aumento de! coe-
ficiente de resistenciaenun 5 % Y N
mento de ja velocidad en un 1.6°jo que nos
parece despreciable.

Influencia de los Guardabarros

Aumento
develocidad

Reduccién
Cx de Cx

Tipo Standard con
faros empotrados

por ciento  por ciento
Guardabarros

Standard. . 0.9

Guardabarros

perfilados . 0.83" 7.81

Sin guardab.. 0.57 )36.6 14

En todos los perfiles ios guardabarros
perfilados son preferibles a los Standard.

La reduccion en ia resistencia asiobte-
nida es alrededor de 7 veces mas grande
gue con ja modificacion del perfil.

Esto nos demuestra que es muy conve-
niente la modificacion oportuna de los
guardabarros y de la parte de la carroceria
en que van éstos fijados.

Influencia de los Faros

Variacion
Carroceria Cx de Cx

Variacion
develocidad

por ciento  por ciento

Nuevo modelo

luces Stand. 0.8 t
Guardabarros

perfilados y 4- 3.8 - 13

luces empo-

tradas. . . 0.83)
Maybach con

luces empo-

tradas. . 0.86 j
Guardabarros

Stand, sin

luces . . . 0.77)

En contraposicién de los dibujos de fa-
ros aerodinamicos largos, hechos con vis-
tas a una menor resistencia al aire, los
faros cortos dan en general una menor re-
sistencia al aire.

En el valor de Cx se consigue un mejo-
ramiento de un once por ciento, haciendo
los faros empotrados, o sea que se gana
dos veces mas que cambiando el perfil.

D

Fig. 4 - Carroceria semi-pertilada
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Una prueba en la pista con los faros o
sin ellos, da un aumento en la velocidad de
5 Km. por hora o sea un 3.5 por ciento, la
misma cifra que nos daban las pruebas de
laboratorio.

Influencia de la Coraza

DE LOS bajos del VEHICULO

Nuevo modelo con

Variaciéon  Variaciéon
guardgbarros Cx de Cx  develocidad
perfilados
por ciento  por ciento
Sin coraza. 0.83 1
- 48 + 17
Con coraza 0,79 1

El resultado es en todo igual al cambio
de perfil.

El diagrama (N.® 1) muestra la variaciéon
de la velocidad en funcién de Cx.

El mejoramiento del coeficiente con las
simplificaciones establecidas es de 0.89 a
0.55 0 sea 38 por ciento.

Las velocidades aumentarian de 137 a
160 Km. por hora para un perfil de modelo
Maybach al quitarle los faros, estribos y
guardabarros, y poner una coraza en la
parte baja del coche.

Considerando un coche normal que pese
un total de 1400 Kgs. y consuma 12 litros
por 100 Kms. a 70 Kms. por hora. La resis-
tencia del aire absorbe dos terceras partes
de la potencia para esta velocidad, o sea 8
litros por 100 Kms.

Fig. 6- Modelo aerodinamico de Joukowski

Modificacion de los Faros (1)

La reduccion de un 11 por ciento o sea
0.9 litros por 100 Kms., o aproximadamente
0.68 pesetas por 100 Kms.

Haciendo el coche 10.000 Kms. por afio
el ahorro en gasolina sera de 68 pesetas.

Suponiendo que un millbn de coches
circulan en estas circunstancias, podemos
decir que 68.000.000 de pesetas de bencina
se gastan inatilmente, s6lo por culpa de los
faros, y se pueden ahorrar dandoles una
colocacion aerodindmica.

MODIFtCACtONES
EN LOS Guardabarros y Faros (2)

La cifra para Cx decrece de 0.89 a 0.55.
Esto representa un ahorro de 3 litros por
100 Kms., o sean 2.28 pesetas por 100 Kms.,
y, anualmente, 228 pesetas por coche o0 sean
228 millones de pesetas, si se considera

Variaciones de la velocidad en funciéon de Cx

i) Guardabarros Standard, luces empotradas.

2) Guardabarros perfilados, luces empotradas.

3) Guardabarros perfilados, luces Standard.

4) Guardabarros perfilados, sin luces.

5) Guardabarros perfilados, coraza inferior perfilada.
6) Sin guardabarros o luces, coraza inferior perfilada-

el total de bencina ahorrada en un afio por
el millén de coches.

Se ha medido elvalor de Cx del coche
de la figura 6. La carroceria esta disefiada,
segln Joukowski, guardabarros de poco es-
pesor. Incluyendo ademdés un purificador
del aire del radiador. Los guardabarros son
globulares por delante y detras, y separa-
dos del resto de la carroceria.

Este coche completo da una C* de 0.53,
por lo tanto las cifras dadas anteriormente
no son inasequibles. Sin embargo, estos
coeficientes de resistencia son enormemen-
te mayores que el valor alcanzado por los
célculos aerodinamicos.

Se ha visto que la dualidad de modelos
mejora el C* de 12 a un 18 por ciento, aun
en valores altos de Cx del orden de 0.7.

Corriente de aire alrededor del vehiculo

En la figura 7 nos muestra un diagrama
de la direccién seguida por las corrientes.
Comprende varias partes:

1) Las lineas continuas, por ejemplo,
la 1y 8.

2) Dos remolinos estacionarios |y 1L

3) Dos remolinos adyacentes lil y IIP.

4) Unas corrientes variables situadas
en la parte trasera, entre los dos
remolinos adyacentes.

La linea neutra N esta situada ala mis-
ma altura por delante y por detras del coche
y, aproximadamente, a un tercio de altura
del radiador. {Continua en la pég. 16)
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LA FORMACION DE MAESTROS MECANICOS ESPECIALISTAS
Y LA ESCUELA DEL TRABAJO

Todos los Estados poseen sus organi-
zaciones de enseflanza. Sus planes educa-
tivos siempre responden a las necesidades
del pais 'y dentro de la técnica industrial,
obedecen a las exigencias de las invasiones
de elementos producidos en naciones ex-
tranjeras que, a la cabeza de los adelantos,
ofrecen como cosa resuella a los paises
ntas retrasados.

Las ensefianzas establecidas son siem-
pre frutos recogidos de personas de re-
conocido prestigio cultural que ocu-
pando altos cargos, imponen normas
basadas en sus experiencias forma-
das por el conjunto de conocimientos
adquiridos en renombrados centros
docentes, a la vez que de las propias
necesidades vividas, permitiéndoles
trazar y establecer un plan general
gue moldee la cultura de su pueblo. \

Trazados los programas, quien
orienta y eleva a las juventudes, son
los profesores, inculcandoles el amor
al estudio y al trabajo y teniéndoles
en constante observacion, descubren
las determinadas condiciones perso-
nales que cada alumno exterioriza con
sus aficiones y vocaciones, guiando-
le espfritualmente para su perfecta
formacién y dando ejemplo con sus
activiades. Los planes de ensefianza deben
ser susceptibles de ampliacidon, si como se
dice en principio las exigencias de las in-
vasiones de elementos producidos en na-
ciones extranjeras obligan a formar hom-
bres capacitados que respondan a las
necesidades de las industrias.

Estas referencias van dirigidas a crear
especialidades ya que no pueden des-
atenderse determinados casos de en-
sefianza.

Existen muchisimas personas retrasa-
das en sus profesiones y debido a los
progresos realizados en cada especialidad,
se encuentran en falsa posicion para el
desarrollo de sus actividades y dandose
cuenta de su situaciéon, buscan la escuela
técnica, seguros de encontrar en ella a los
profesores que empleando sus energias e
inteligencia en el cultivo de aquella materia,
pueden proporcionarles dirigidos por un
plan monografico bien trazado, los cono-
cimientos que desean adquirir para el
perfeccionamiento de su profesion,

5i deseamos fijar la posicicion de este
articulo en un caso concreto podemos indi-
car por ejemplo, un caso de especialidad
gue no estaba debidamente atendido oficial-
mente y este es: La ensefianza especializa-
da en motores de explosion y Diesel.

Se puede afiadir a la vez que el creciente
desarrollo del automovilismo, aviacion,
marina y agricultura, crea la necesidad de
tener personal especializado que con sus
conocimientos resuelvan los problemas de
indole préactica, y para que los talleres de
construccion y reparacién puedan trabajar
con la buena mano de obra exigida hoy en
la moderna mecénica, se justifica la necesi-

dad de especializacion de esta rama meta-
lirgica y de construccién mecénica.

Si no existia esta ensefianza para los
profesionales mecanicos ¢dénde podian
adquirirla los que tenian necesidad de esta
especialidad? Esta misma omisién hizo
reaccionar a la sociedad técnico-cultural
«Instituto del Motor» que en contacto directo
con las verdaderas necesidades, cred esos
estudios especializados con vistas a la
realidad, y con el esfuerzo de sus com-

Una clase de reglajes~en el Instituia del Motor

ponentes, orientaron y establecieron un
plan que después de tenerlo en marcha en
sentido creciente lo ofrecieron, como labor
cultural realizada, al Honorable Consejero
de Cultura de la Generalidad de Catalufia y
al digno Ingeniero Director de las Escuelas
Industrial y del Trabajo de Barcelona
E. Ruiz Ponseti con el que colabora el
distinguido Secretario de las mismas In-
geniero Antonio Gutiérrez para que juzga-
ran y dispusieran de una realidad que debia
apoyarse.

Era conveniente y necesario dar facili-
dad al estudiante como lo ha hecho el Ins-
tituto del Motor y asi lo creyeron los men-
cionados ingenieros, prueba de ello, que
aceptaron con carino la labor realizada por
la citada Institucién dando las facilidades

Un alnmno'.del jnstiluto del Motor, estudia el distribuiior

necesarias para desarrollar, mas aun, si
cabe, la especialidad motorista. Sin re-
gatear sacrificios se preparan, para el proxi-
mo curso, las instalaciones adecuadamenle
proyectadas con material que cede el Ins-
tituto del Motor y que se incorpora a la
Escuela del Trabajo para que los alumnos

adquieran la ensefianza practica que las
especialidades de Maestro mecanico en
motores de explosion y Diesel, y mecanicos
de aviacion requieren.

Son necesarias las ensefianzas mono-
graficas de especialidades metallrgicas ro-
deadas de un marco de cultura general ysi
el concepto de ellas esta encuadrado den-
tro de las verdaderas necesidades se pue-
den formarlos buenos maestros de taller.

Estas necesidades préacticas de la ense-

flanza fueron previstas por el Insti-
tuto del Motor que acudié solicito a
talleres y fabricas para que cedieran
con tal fin, material de su produccion,
obteniendo asi un conjunto de ele-
mentos dignos de figuraren los labo-
ratorios de una escuela. Entre el ma-
terial cedido figuran: motores diver-
sos de aviacién y automovil, motor
Diesel, elementos varios de estudio
mecanico y eléctrico y un magnifico
chassis completo, seccionado de mo-
tor, cambio de marchas y diferencial
gue con desprendimiento digno de
elogio y con vision clara de las en-
sefilanzas cedi6 la General Motors
para los alumnos del Instituto del
Motor.

Se puede decir como justificacién
del anhelo que ha sentido el Instituto del
Motor, que son miles los motores que fun-
cionan y miles las personas que ganan sus
haberes en esta industria, y habiendo sido,
hasta hoy. la citada Instituciéon una sociedad
cultural obrera en que los socios contri-
buyeron con sdélo una peseta mensual para
su mantenimiento, es para los representan-
tes de las instituciones culturales un ejem-
plo de actividad y organizacion de ensefian-
za que al apoyarla debidamente enaltece la
cultura y capacidad técnica de nuestro
pueblo, formando verdaderos Maestros
mecanicos especialistas en motores de
explosién y Diesel y mecéanicos de aviacion
como exponentc de superacion frente a los
adelantos de la técnica moderna mundial.

j- M.* ESTEVE BOTEY

M O T O R E S

Se llama momento motor o par motor
el valor de entrenamiento del ciguefal bajo
la accion de las presiones de los gases y de
las fuerzas de inercia que se desarrollan
durante la evolucion del motor. Restando
del par motor asi definido, el par de resis-
tencias pasivas, se obtiene a cada instante,
el par motor atil disponible sobre el eje.

Estando el cigtuefial equilibrado no in-
fluird en el par motor excepto naturalmente
durante una aceleracién positiva o nega-
tiva. No asi la biela la cual estd sometida
a dos movimientos diferentes: por su parle
anexa a la mufequilla del cigtefal tiene el
mismo movimiento que este o sea circular
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uniforme y por lo tanto sin influencia en la
variaciéon del par motor. En cambio el olro
extremo o cabeza de biela articulada ai pis-
ton, tiene un movimiento rectilineo alterna-
tivo con dos puntos muertos a! principio
y finai de la carrera, puntos en los cuales el
movimiento cambia de sentido y la veloci-
dad es nula, pasado dicho punto empieza
un movimiento acelerado hasta llegar a un
maximo alrededor de media carrera, para
volver a disminuir ai acercarse al punto
muerto opuesto. Lo mismo ocurre al pis-
ton con su eje.

Para que una masa cambie de velocidad
es preciso que absorba o nos ceda un es-
fuerzo, hay una fuerza en juego.

Esta fuerza se suma o se resta a la que
actla encima el piston procedente de ia ex-

plosion de la mezcla, segun que aquella
y éste sean del mismo sentido o de sentido
contrario.

Como se expresa graficamente en el dia-
grama, donde se ve la influencia de la fuerza
de inercia sobre la curva de expansién. Fi-
gura 1

Para tener la curva de presiones resul-
tante, basta trazar la curva «1» de presiones
de los gases sobre el piston y la curva «2»
de esfuerzos de inercia. La curva «3» de
presiones resultante se obtiene restando las
ordenadas de «2» de las ordenadas de «1»
en la parte «ac» de la curva de inercia y su-
mandolas en la parle «eb». Al principio de
la carrera, la inercia absorbe una parte de
la energia de la expansion hasta el maxi-
mum de velocidad del piston. Esta energia

Prrtion.

gttC/rl'T%.y\or

es devuelta en la segunda parte de la ca-
rrera.

La velocidad del pistén siendo nula al
principio y al final de la carrera, se deduce
gue el trabajo de las fuerzas de inercia de
las masas sujetas a movimiento alternativo

{Continda en la pagina i6)
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LANUEVA FABRCALCELAC LM

Cuando en nosotros surgié la idea de
construir en Espafia camiones en serie, una
de las primeras dificultades que se nos
presentaron fue la falla de locales a pro-
posito para dicho fin, pues la fabrica antigua
qgue tenemos no reunia ni remotamente las
condiciones que requeria una industria de
esta envergadura. Asi es que minuciosa-
mente analizado el asunto y vistas las difi-
cultades que se nos presentarian para habi-
litar nuestros locales, para la produccién
que teniamos en proyecto, se tom¢ el acuedo
de buscarlos a propésito para nuestro co-
metido.

Debiamos también de tener en cuenta
gue ademds de reunir condiciones de capa-
cidad para lo nuestro, también las reuniera
por parte del transporte, pues sabido es que
los precios de transporte de una cantidad
tan respetable de material que empleare-
mos, influiria grandemente en el precio del
producto manufacturado y para ello se
pens6 en los que la casa Material para
Ferrocarriles y Construcciones, antigua
casa Girona, posee en Pueblo Nuevo.

Se escogieron dichos locales, primero;
por ser la referida casa una de las que mas
trabajardn para nosotros, y especialmente
las piezas mas pesadas del camidn, y se-
gundo, por tener una amplia red de comuni-
caciones ferroviarias que incluso llegan
adentro de los mismos edificios.

Una vez aceptada esta solucion y te-
niendo en cuenta todas estas ventajas, va-
mos a la habilitacion de dichos edificios.
Digo edificios y no es tal cosa pues éstos
se componen de 4 amplisimas naves de 115
metros de largo por 1575 de ancho cada
una, otra nave adjunta de 60 metros de largo
por 28 de ancho, y que queda separada de
las otras por un pasillo de 8 metros, y que
nosotros también habilitaremos, cubrién-
dolo y pavimentandolo al efecto que todo
junto forme un solo cuerpo de edificio.

Para esto ha sido necesario construir
una serie de paredes y fachadas, que te-
niendo en cuenta las alturas y superficies
tan largas como hay, se penso¢ utilizar blo-
gues de cemento armado, al efecto de no
tropezar con dificultades de adquisicion de
ladrillos,en la cantidadytiempo necesarios,
pues de paredes solamente, aparte lo que
se utiliza de lo ya existente tenemos 6.260
metros cuadrados.

Otro de los detalles de importancia, que
también se ha tenido en cuenta, es el pro-
blema de la luz y ventilacién pués ademas
de los 2.086 metros cuadrados de claraboyas
se construyen 1.490 metros cuadrados de
vidrieras, a una altura a propésito para que
se pueda aprovechar todo lo posible la luz
del dia. Dichas vidrieras o mejor dicho
ventanas seran practicables la mayoria y
junto con los tragaluces de las claraboyas
del lecho facilitardn una renovacion cons-
tante del aire en el interior de la fabrica.

En lo que a espacio se refiere creemos
tener capacidad suficiente para nuestras ne-
cesidades de trabajo, y para la cuestion
oficinas, vestuarios, comedores, etc., se ha
previsto y proyectado un cuerpo de edificio
en ei solar que queda frente de la nave

de 60 metros en el que estara todo distri-
buido de forma que pueda quedar sitio para
todo io necesario.

Este edificio constara de tres pisos esca
lonados y siguiendo el mismo estilo de las
fachadas de las naves,yen cada piso habra
amplias terrazas que permitan luz y venti-
lacién por todas partes; tendrd capacidad
suficiente para oficinas que dispondran de
570 metros cuadrados, amplios vestuarios
de una superficie de 263 metros. En estos
vestuarios se proyectan una serie de arma-
rios amplios y adecuados para colgar la
ropa con holgura y amplitud. Comedores
espléndidos y aireados con una superficie
de 253 metros cuadrados que si las necesi-
dades aumentasen pueden ser ampliados
otro tanto. Estamos convencidos de tener
sitio suficiente para todo.

Una completa instalacién de agua co-
rriente caliente y fria, permitira la instala-
ci6n de waters, lavabos y duchas en canti-
dad suficiente para todo el personal, tanto
de oficinas como de talleres. 85 metros
cuadrados se destinaran a biblioteca y es-
peramos el concurso de todos para que esté
bien provista de libros y que con preferen-
cia sean libros profesionales. Y nada mas
referente a edificios; en cuanto a fabrica
y sin animo de autobombo estamos decidi-
dos a hacer de manera que todo esté lo mas
bien organizado posible.

En vista de las dificultades que hemos
hallado para la mecanizacion de parles de-
licadas del camién y procurando en lo po-
sible tener una seguridad en el trabajo para
poder ofrecer una garantia de nuestro pro-
ducto, hemos decidido la adquisicibn en
cantidad suficiente de maquinaria para ha-
cer nosotros las partes mas vitales del
motor, y una de las naves de 115 metros,
la emplearemos sélo y exclusivamente a
mecanizaciéon del block de cilindros y ci-
glefiales.

Aparte de esta maquinaria tenemos las
maquinas de planchisleria, maquinas de
soldadura eléctrica, prensas, cortadores
etcétera, que debidamente ampliadas haran
una produccién suficiente de material.

En cuanto a lo demas, hemos alargado
la linea de montaje de chassis para tener
mas capacidad. Otra linea de montaje de
motores, también accionada por cadena, se
ha construido al lado de un espléndido
cuarto de pruebas y que todo unido por una
red de linea mono-rails con los correspon-
dientes polipastos eléctricos, facilitaran el
transporte de los motores a la linea de
montaje general.

Creemos que con lo reseflado se puede
formar ya una ligera idea de lo que sera
la nueva fabrica Maratén, hemos puesto
todo nuestro interés en no omitir ningdn
detalle y si alguno queda por descuido no
voluntario por hacer, la préactica nos dira
lo que tenemos que rectificar.

En sucesivos articulos y debidamente
informados de otros datos de interés refe-
rentes a maquinaria y motores que se iran
recibiendo, tendremos a nuestros lectores
debidamente al corriente de nuestra obra.

J. V. M.



Los trabajadores de la C. 1 M

plensan y escriben

Culpabilidad y taylorismo

Si los primeros seres humanos que ocuparon nuestro planeta,
hubieran tenido la peregrina idea de establecer leyes y codigos
de iusticia, es indudable que ni remotamente se les hubiese ocu-
rrido legislar, pongo por ejemplo, en materia agraria; quiero de-
cir con esto, que el concepto de ley y delito debe ligarse intima-
mente con las realidades sociales de cada época, puesto que en
altimo anélisis el delito en si, resulta un fendmeno eminentemen-
te social y como tal, sujeto a las naturales evoluciones sociold-
gicas a través del tiempo.

En la practica, sin embargo, nos desviamos sensiblemente de
la doctrina encerrada en este sencillo razonamiento y conserva-
mos el concepto del delito en su aspecto clasico, reconociendo
su existencia alli donde aparece intencién o animo de producir
dafio; es decir, que al no existir tal intencién o accion voluntaria,
no puede admitirse la existencia delictiva.

A primera vista se aprecia la simplicidad e insuf.ciencia que
encierra esta idea, examinada en su intima relacion con las cir-
cunstancias complejisimas en las que se desarrollan actualmente
las actividades humanas, en las que constantemente y en lodo
momento existe «riesgo de dafio» que, si bien puede ocasionarse
sin intencidén, no deja por eso de reconocerse la existencia de un
culpable; tal ocurre, por ejemplo, en frecuentes ocasiones en las
qgue una distraccién, inhabilidad o abandono de personas deter-
minadas puede ocasionar en un momento muchas mas victimas
gue en toda su azarosa vida el mas criminal y furioso bandolero
implacablemente perseguido en el siglo pasado. Indudablemen-
te, un guarda-agujas en un momento de distraccion, producida
por fatiga u otra causa puede confundir el sencillo movimiento
de una palanca que al enfrentar sobre una misma via dos trenes
gue marchan en sentido contrario, ocasione una catastrofe en la
gue perecen muchas personas confiadas a la capacidad y pericia
de los trabajadores ferroviarios.

La falta de serenidad y previsiéon de un conductor de autom®é-
vil, puede hacer inevitable el atropello de una alocada criatura,
accidente que facilmente se hubiera evitado si el automovilista
prestara toda la atencion que su transito por las vias publicas y
carreteras exige. lgualmente la falta de proteccion en tnaquinas
y herramientas puede también ser causa de graves accidentes de
trabajo, etc-, etc.

Es cierto que en estos ejemplos, elegidos al azar, puede de
antemano asegurarse que no existe la intencion de hacer dafio,
muy al contrario, el culpable hubiera aceptado, con toda seguri-
dad, el sacrificio de su propia vida si con ello evitara el dafio
involuntariamente producido. Pero esto no es suficiente garantia
para la colectividad humana, sin embargo, los jueces que han de
apreciar la existencia del delito en estos casos, parece como Si
les faltara un cuchillo ensangrentado como prueba irrefutable
del delito o la escalofriante narracién de un testigo presencial
del crimen, sobre los que descargar la responsabilidad de una
pena por ellos dictada, dejandose ganar por las cualidades mo-
rales del procesado que en dltimo término recupera su libertad y
el ejercicio de su profesién, sin apreciar tampoco el dafio que
con su conducta, involuntariamente ocasionan a la sociedad a la
gue estan obligados a defender.

Nosotros creemos firmemente que en lodos o en casi lodos
estos casos, existe un ser culpable y desde luego, responsable
criminal del dafio producido. Unas veces resulta serlo el autor
material del hecho y en otras ocasiones, es un tercero, el que

por egoismo o desmedida ambicion no evité o atenud en lo posi-
ble el riesgo existente. En consecuencia, si se profundizara de-
bidamente en el examen de la responsabilidad, en todos los casos
existente y se castigara con toda severidad al delincuente de cul-
pa, tenemos la absoluta seguridad de que en poco tiempo se lo-
graria una reduccion de mas del 50 por ciento en la proporcion
de siniestros llamados involuntarios, que arrojan anualmente
cifras alarmantes de victimas.

Todos los paises civilizados dan a estas cuestiones impor-
tancia extraordinaria y por métodos diferentes tratan de reducir
el nimero de accidentes y victimas, logrando positivo éxito en
muchas de sus practicas. No hemos de ocuparnos nosotros de
aquellas severas medidas penales dictadas contra los autores
ocasionales de este tipo de delito; nos interesa, en cambio, exa-
minar someramente los procedimientos y sistemas de organiza-
cidon cientifica del trabajo que, a nuestro juicio, debe imponerse y
hacerse familiar en todas las organizaciones espafiolas, en las
gue por la indole de sus actividades ofrezcan peligro de siniestro
y accidentes, tales son, los ferrocarriles, tranvias, autobuses, ta-
lleres de maquinaria, etc.

La organizacién cientifica del trabajo fué iniciada por F. W.
Taylor, (1856-1915) alcanzando rapidamente gran popularidad en
América y en Europa; tratase desde luego de una verdadera re-
volucién de los sistemas de produccidon y actualmente porensan-
chamiento de su base, presta atencion fundamental a la seleccién
de los trabajadores mas aptos o mejor preparados para cada una
de las operaciones o grupos de actividades realizadas en fabri-
cas, talleres, etc.

Existen a este objeto ingeniosos aparatos destinados a cono-
cer para cada profesién la resistencia fisica de los trabajadores,
el grado minimo de atencion, tiempo empleado en reaccionar a
diversas impresiones, curvas de fatiga, para establecer la dura-
cién maxima del trabajo, etc. Esta practica ha rendido sorpren-
dentes resultados que aconsejan intensificar el procedimiento en
todas las actividades pero con maxima atencién en aquellas en
las que estos factores influyen o pueden representar un peligro
tanto para el trabajador como para aquellas personas confiadas
a su pericia.

El estudio cientifico de la herramienta y la maquinaria en su
relacién con las aptitudes del operario, en general acusa las cir-
cunstancias en que puede producirse el llamado accidente de
trabajo. Mediante la proteccién especial adoptada para los luga-
res de peligro, juntamente con una educacion de movimientos del
trabajador, se evitan aquellos desgraciados accidentes que a
veces producen dafios irreparables.

En la practica del Taylorismo, frecuentemenle ha podido com-
probarse la predisposicion de ciertos trabajadores por ocupacio-
nes distintas y aun opuestas a las que ejecutan normalmente en
su profesién.

Es natural por lo tanto que simultdneamente con la clasifica-
cién de los trabajadores por sus aptitudes, debe también organi-
zarse la escuela de orientacion profesional, destinada a descu-
brir y encauzar a la juventud sus inclinaciones personales sin
olvidar por supuesto si estan de acuerdo con su constitucién
fisica en el grado minimo exigible.

Unicamente después de establecida como norma corriente la
organizacién cientifica del trabajo, maxima garantia de capacidad,
se podria pensar seriamente en legislar con severidad y castigar
los delitos llamados de culpa.
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Carnets en el frente

19 de Julio, hombres que se lanzan a la calle, a la defensa de
un ideal lodos unidos, estrechamente; el enemigo es comun y hay
gue vencerlo, y se le vence; pero hay que seguir adelantey se
forman columnas, y mas columnas, para ayudar a sus hermanos
de otros lugares, en donde los enemigos han podido hacer re-
sistencia.

Dos bravos muchachos, fuertes y repletos de salud, con e
alma repleta de ilusiones, se alistan en una de estas columnas.

La columna llegdo & su punto de destino, dividiéndose en sec-
ciones, y en una de ellas continuaron los dos iunlos, que eran
ya amigos. Su amistad crecia cada dia mas, sincera y fuerte
como todas las amistades forjadas en los momentos de peligro
y que dificilmente llegan a romperse. A la seccion en que estos
muchachos estaban encuadrados, se le ordené salir a coronar un
monticulo que protegia un paso estratégico, considerado por el
mando como absolutamente necesario.

El enemigo, situado a bastante distancia, permitia cierta liber-
tad de accién a nuestros soldados, que fuera de las horas re-
glamentarias de vigilancia, vivian en una tranquilidad absoluta.

Pasaron asi dos meses, el invierno se acercaba y las noches
se hacian mas largas. Las primeras lluvias habian convertido la
posicidbn poco menos que en un barrizal, la suave pendiente dei
promontorio al hacerse resbaladiza era mas peligrosa; el ene-
migo, temerariamente, se habia acercado y sélo le separaba de
sus posiciones unos 400 metros. No habian tenido aun que la-
mentar ninguna baja, pero debian ir con cautela, ya que las balas
enemigas, cada vez mas cercanas, silbaban sobre sus cabezas.

El enemigo comprendiendo la importancia estratégica de
aquel lugar, reforzaba sus puestos con ametralladoras que impe-
dirian a los nuestros la movilidad tenida al principio.

Tras las noches que ya eran frias, el sol de la mafiana que les
calentaba, desde ya varios dias no salia; densos nubarrones,
portadores de tormenta, cubrian el cielo completamente.

Un dia, al intentar pasar un convoy de aprovisionamiento,
una de las maquinas enemigas habia castigado duramente a los
nuestros causandoles bajas. En dias sucesivos la agresién con-
tinudé y al convoy se le hacia imposible el paso, con peligro para
los compafieros que guarnecian la avanzadilla.

La situacidn empeoraba, casi se hacia insostenible, y aquella
maldita ametralladora la agravaba. Un pensamiento cruzé como
un rayo luminoso por la mente de los dos camaradas... ¢Vamos
a destruirla?... jVamos!, contesté el otro. Aquella noche el tiem-
po parecia querer ayudar en su arriesgada empresa, a aquellos
dos bravos muchachos, que no pensaron ni por un instante en el
peligro que iban a correr. Nada dirian a los compafieros, a fin de
tener mas libertad de accidn.

A media noche y ya fuera del parapeto de sacos terreros,
avanzaron cautelosamente en direccion a la posicion enemiga.

La lluvia de los ultimos dias habia formado enormes charcos
por los que tenian forzosamente que pasar; se acercaban a la
posicion y ya no podian ir de pie sin ser descubiertos, avanza-
ban agachados y acabaron arrastrandose. Cubiertos de barro
y entre los matorrales de espinos iban quedando trozos de sus
vestidos... no importaba; ya s6lo estaban a quince metros, el cen-
tinela enemigo se divisaba, una sombra inmaovil, ya no podian
hablar. Avanzaban ya muy lentamente, estaban demasiado cerca.
A la primera sombra se unieron dos mas,... relevaban la guardia
permanecieron inmoéviles unos momentos y cuando volvié a que-
dar una sola sombra intentaron avanzar, arrastrandose. De sU-
bito un rayo rasgo el firmamento y una luz vivisima iluminé todo
el campo; comprendieron perfectamente el peligro, la ametralla-
dora estaba enfrente, y el centinela les habia descubierto. Llamé
alos suyos y empezaron a disparar sus fusiles, la oscuridad
hacia imposible la punteria, si volvia a iluminarse otra vez el
cielo, estaban perdidos; no cesaba el tiroteo enemigo, sentian
el siseo de las balas sobre sus cuerpos, se hablaron un instante
y avanzaron resueltamente. A los pocos pasos, uno de los ami-
gos di6 un grito sordo y quedd inmavil, el otro se par6 un ins-
tante y continud, sintié tras un golpe en el brazo, un suave calor
gue se le extendia por él,,., estaba herido. Empezaba a descargar
una lluvia torrencial, que le refresc6 la cabeza y pensd que en
sus manos estaba la garantia para el convoy del dia siguiente
y no vacil6é més, agarré nervioso una bomba de mano, solt6 el
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seguro, se irguid como solo lo saben hacer los héroes y lanzé
la bomba. No tuvo tiempo de oir la explosién, porque una des-
carga cerrada lo matdé en el acto Instantes después todo habia
concluido, la explosion de la bomba habia desmontado las ame-
tralladoras y matado a lodos los que disparaban, el silencio vol-
vig, la lluvia continud cayendo, y los cuerpos de los dos héroes
yacian envueltos en el barro. Pero su sacrificio no habia sido
estéril. Al dia siguiente el convoy entré, los cuerpos de los dos
compafieros fueron transportados a un campamento para su se-
pultura. Aquel caso de heroismo, atodos emocioné. En las ro-
pas,y entre varios papeles encontraron sus carnets,uno U.G.T.,

otro C.N.T. ACEVEDO

DINAMISMOS

En todos los aspectos de la vida hay incongruencias y con-
trariedades que el hombre tiene que superar con su inteligencia.
Indudablemente no todos tenemos esa capacidad creadora que
pone al descubierto todo lo que el hombre sabey puede desarro-
llar, y al carecer de ella, hace esfuerzos para superarse sin tener
en cuenta el dicho que: «De donde no hay, no se puede sacar».

Hay quien él mismo comprende que no estd lo conveniente-
mente preparado para desarrollar tal o cual cosa, pero no lo quie-
re reconocer, y ai caer en este error, sostiene con su cerebro una
lucha intima y muy humana para que al final salga triunfante su
voluntad.

Y tiene una formidable voluntad de hierro, pero no tiene la su-
ficiente capacidad para convertir en obra positiva toda esa fuerza
gue pone en la voluntad, fiel reflejo del caracter del individuo.

Mas como paradoja, hay hombres que no son inteligentes y
triunfan por la tenacidad granitica, por la fuerza que ponen en su
voluntad de hierro, llegando a dar forma a la cosaque se tiene
gue hacer o construir, y en la que ponen lodo su empefio. Por
otro lado, hay quien tiene inteligencia mas que suficiente para
resolver todas las dificultades, pero no tiene esa fuerza de vo-
luntad para dar eficacia a su inteligencia sino surge el Dinamismo.

Ante estas incongruencias, el Dinamismo humano se presenta
como solucién que nace en el propio temperamento del indivi-
duo, més si el hombre no sabe dirigirlo, corre el riesgo de un
posible fracaso.

La movilidad del individuo no basta para que por mucho
Dinamismo que tenga, pueda dar cima a todo lo que es necesario
dar solucién, porque se puede tener mucha movilidad y dirigir
mal su propio Dinamismo; como se puede dirigirlo bien y no tener
movilidad para llevarlo a cabo. Y ante los inconvenientes que
encierra esta funcion psico-fisioldgica, el hombre debe recon-
centrarse a si mismo y meditar.

Y en ese espacio de tiempo que el humano emplea en la me-
ditacion (sedante de los temperamentos) nace la verdadera Direc-
cion, rectora de todas sus palabras y todos sus actos, acertados
0 equivocados, con errores o sin ellos, puesto que no somos
todos inteligentes, llegando hasta el final con ayuda de su propio
Dinamismo.

Un factor importantisimo queda todavia por acoplar, y es pre-
cisamente el que condensa todos los conceptos que hemps ver-
tido en este tema, y es la conciencia. Me engafié a mi mismo
siempre que no quise seguir sus dictados y acerté siempre, pero
siempre, que los segui al pie de la letra.

La conciencia es por excelencia la parte buena, la parle ver-
daderamente humana del individuo que, ligada con el sentimiento,
marca una linea de limpia ejecutoria para el hombre que sabe
conjugar ambas cosas. EIl dar efectividad al Dinamismo de por
si, no cuesta muchos esfuerzos, pero puede ser ineficaz, mas la
conciencia y el sentimiento son buenos colaboradores del mismo,
llegando a dar frutos muy halagliefos.

El dominio de si mismo, la meditacién, la conciencia y el sen-
timiento son las directrices claras y concretas para ser poseedor
de un Dinamismo dirigido.

Y claro estd, las lecciones de la vida son ensefianzas que se
deben aprovechary en las que los amantes del andlisis escudri-
flamos en el libro de las grandes experiencias, y poder asi, des-
arrollar todas las actividades y facilidar mas la obra emprendida
y llegaremos a su total realizacion, sino falla la comprensién de-
bida y visiéon clara en bien de la industria que estamos creando.

JIMENO
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Si, guerra despiadada, implacable, hasta el completo exter.
minio de los extranjeros invasores de Espafa.

Nada pueden alegar que justifiue ni siquiera atente su pro-
ceder. Alemanes e italianos saben perfectamente a lo que vienen
a nuestro pais, a preparar una infame obra de colonizacién, cual
si los espafioles fuesen los abisinios de turno.

y debemos darles su merecido, .sin sentimiento alguno de hu-
manidad. Persigamosles en todas partes y a todas horas con el
encarnizamiento mas feroz, y, cuando caigan vivos en nuestro
poder, seamos justicieramente inexorables.

Nada ha de movernos a compasion frente a esos fascincrosos.
¢Puede concebirse crimen mas abominable que el perpetrado por
ellos contra nuestra Espafia? Vienen a hacerla victima del sa-
gqueo y del pillaje, a asesinar en montén a los espafioles que de-
fienden sus libertades, que se baten por la independencia nacio-
nal. y ya van esos foragidos adquiriendo experiencia del impetu
con que les rechaza el pueblo espaifiol.

Siervos los alemanes e italianos invasores de Espafia de dos
dictaduras tan degradantes como las de Hiiler y Mussolini, tal
vez creyeron que encontrarian en Espafia un pueblo lo suficien*
temente sumido en la abyeccidon para someterse, por la fuerza de
las armas, a una envilecedora dominacion extranjera. Pero muy
cara han de pagar su infamia esos malhechores. Su expiacion
gue empezo ya en el frente de Madrid, donde cayeron a miles
destrozados por la metralla de los combatientes antifascistas
proseguird rapidamente en Euzkadi, desde donde se correra a
toda la nacion espafiola, de la que no saldra con vida ninguno de
los ladrones y asesinos extranjeros llamados por los facciosos
para que les secunden en la perpetracion de los crimenes mas
horrendos.

Sepan esos miserables que el pueblo espafiol no ha hecho
ahora méas que alzarles el pufio en ademéan de fiera amenazada.
Labora de las tremendas represalias y las venganzas lerrib'es
llegara en breve. Estamos solamente en el prdlogo de la pavoro-
sa tragedia.

Ni paz ni respeto para los traidores a su patria, para los hip6é-
critas vendidos al invasor para conservar una clientela sefioriiil.
Los hospitales son bombardeados porque segun Franco, es mas
eficaz bombardear un hospital que ganar una batalla.

Esos criminales teutones e italianos cumplen al pie de la letra
las 6rdenes de Franco y sus complices del alto mando faccioso
gue quisieran ver convertida a Espafia en una inmensa necropo-
lis. Por implacable que sea la venganza de que les haga victimas
el pueblo espafiol, nunca purgaran suficientemente esos malva-
dos sus enormes crimenes.

El pueblo espafiol se hallarA muy pronto sobre las armas, y
ya vera entonces la canalla invasora el furor sublime con que
aqui se pelea, se mata y se muere por las libertades y los dere-
chos humanos y por la independencia nacional.

y ante todo esto ¢(Puede haber quien hable del tan cacareado
«Abrazo de Vergara»? No camaradas que se os borre a todos de
la imaginacidon, el Gnico abrazo a mi entender que puede haber
es este: jjHasta el fin!!

Salud,
Uu. H. P.

FERMIN RAMOS
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COSAS Y HECHOS -Recomendables

Cumplir iu palabra, lan a menudo como lu exijas su
cumplimiento a la de los demaés.

Estar orgulloso de tu sinceridad y buena fe.

Considerar o respetar la opinién de los demas, aun-
gue sea contraria a la tuya.

Sentir cariino por los nifios y desvalidos, aunque no
sean tuyos.

Ponche Espafiol (Coolinuaciétt de la pag, 2)

espafioles; he aqui el texto de la receta: «Tdmese
una porcion de individualismo, de espiritu de inde-
pendencia, de coraje y lealtad (herencia de nues-
tros primitivos abuelos, los celtas y los iberos),
andadese una parte de orgullo, de sentimiento del
honor y respeto para la tradicion (esto nos viene
de los romanos) a continuacion, otra de sentimiento
religioso, de respeto para jerarquias y dignidades
espirituales y fisicas, (de los godos) y por ultimo un
poco de fatalismo, de espiritu guerrero y de emocion
pasional (procedente de los arabes) y después de
mezclarse y agitarse bien, caliéntese y sirvase.»

Sometiendo al analisis esta receta, podremos enu-
merar las cualidades terapéuticas de algunos de sus
componentes, tales como el «individualismo». Aunque
en ciertos aspectos, implica una dosis de egoismo, no
debemos dejar de reconocer su tendencia beneficiosa,
ya que contribuye al desarrollo del propio albedrio y
por ende a la formacion de la iniciativa personal, agu-
zando la percepciéon en sus sentidos. «Espiritu de
independencia»—poderoso reconstituyente para com-
batir las enfermedades derivadas de la carencia de
libertad y firmeza de caracter del individuo. «Lealtad»
— (pero que no sea ciega)— el reconocido estimulante
de fama mundial para la fuerza de voluntad, que se
sirve en dosis adecuadas, para cumplir las exigencias
del honor y de la fidelidad en pro de una causa co-
mun o de una idea. «Honor y respeto para la iradi-
Clon» empleado con la debida mesura, es de gran
eficacia para ayudar al organismo mental y cardiaco,
a escoger y asimilar mejor las ensefianzas constructi-
vas o0 bondades lomadas de nuestros antepasados,
después de eliminar sus impurezas.

En fin, son éstos y quizas otros mas, los ingredien-
tes que conceptuamos muy convenientes para el tra-
tamiento eficaz del agotador «delirium mussolinia-
nus» que sufre ltalia en particular y la humanidad en
general, desde la aparicion del gérmen fascista. Como
que deducimos o mejor dicho, suponemos que el au-
tor del libro en cuestion, reconoce que los espafioles
disponemos de las materias para preparar la formula
indicada por «Don Alvarez», en justa y espontanea
reciprocidad, estamos en muy buena disposicién de
animo, para ceder el sobrante de nuestras copiosas
existencias que de algunos de los ingredientes, tene-
mos aun en exceso, para que los fanaticos y enfermos
por el fascismo puedan someterse a un tratamiento
eficaz contra la anemia perniciosa de que son victi-
mas o dejar de existir por fallecimiento.
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La Cadena

ARGAS filas de obreros Unos colocan lina liierca, otros
aprietan un tornillo, otros cuentan aletas, otros pintan
llantas otros estamjian los ejes. El hombre alza la mano
y luego la baja. Para esta clavija se le dan cuarenta segun-

dos justos. La maquina tiene prisa. Con ella no
sirve discutir.
El obrero ignora qué es el automdévil. Ignora
gué es el motor. Coge un perno y pone una
tuerca. El clavete espera ya en la mano levantada de su vecino. Si
pierde diez segundos, la maquina pasara de largo, y él se quedara
con el perno en la mano, y un descuento en la quincena. Diez se-
gundos es mucho y muy poco. En diez segundos se puede rememorar
toda una vida y puede no haber tiempo para tomar aliento El obre-
ro tiene que coger un perno y poner una tuerca Arriba, a la derecha,
media vuelta, abajo. Asi lo liace cientos, miles de veces. Ocho horas
seguidas. Toda su vida. No hace nada méas que eso.

Los chasis se deslizan por el taller sin fin. Las ruedas les salen al
encuentro. Las ruedas giran en el aire. Se precipitan hacia ios cha-
sis. Un hombre coge una rueda y la coloca en su sitio. Una rueda.
Otra, otra. .Su mision en la vida es simple y solemne. Este hombre
coloca la rueda izquierda del juego trasero, siempre la izquierda,
siempre en el juego trasero. Se ha acostumbrado a doblar la pierna
derecha: la izquierda queda inmovil. Se ha acostumbrado a volver la
cabeza so6lo del lado derecho: hacia la izquierda no mira nunca. Este
obrero ha dejado de ser un hombre: ya no es mas que una rueda, la
rueda izquierda del juego trasero. Y la cadena sigue adelante, En la
cadena inferior pasan los chasis; en la su[)erior, las carrocerias. Con
una precision angustiosa la carroceria cae por una trampa para
venir a ada[)tarse sobre el chasis. Esto se llama el «casamiento.
Pero jaméas podra unirse un ser a otro con una exactitud como ésta.
El «casamienlo> dura minuto y medio. El hombre se agacha: tuerca,
clavija. La cadena se va.

Esto es nn prodigio de la técnica, un triunfo de la razén, un alza
de los dividendos. Y es una simple cadena, una cadena de hierro, a
la que estan clavados juiui veinticinco mil presidiarios.

Pedro Cliardin trabaja en el montaje. Fija las ballestas traseras.
Tiene en la mano un estribo de hierro. Los chasis van pasando. | e-
dro Chardin dispone de un minuto y doce segundos. En este espacio
pone su estribo. Pedro Chardin trabaja aconciencia.Tiene tres hijos.
Gana cuatro francos setenta y cinco céntimos a la hora. Pero quiere
ganar méas. Quiere comprar otra cama Hasta suefia con mudarse a
un cuarto etrel que entre el sol; las ventanas del que ahora habita
dan a un patio sin aire, y su hijita, de cuatro afios, no anda todavia.
Suefia con muchas cosas. Y procura fijar los estribos mas de prisa
para ganar diez y veinte segundos.

Para fijar un estribo bastan ya cincuenta y cinco segundos. Es
cosa calculada. Ahora son setenta los chasis que pasan por delante
de Pedro en una hora. Pero él sigue ganando lo mismo. No ha com-
prado la cama. Su hijita no anda aun. Por las noches vuelve asu casa
triste e incomprendido. No despega los labios- Diriase que ha pei-
dido el uso de la palabra. S6lo una cosa sabe; fijar su estribo. En cin-
cuenta y cinco segundos. Morira cinco afios antes de lo debido. Pero
ahora, cada automovil cuesta seis céntimos menos.

Juan Lebas, por su parte, trabaja en Suresnes, en la seccion de
ejes. Tiene una madre anciana y dos hijos. Como Pedro, suena con
muchas cosas. Por cada cien ejes le pagan cuatro francos. Se olvida
de vivir. Ha dejado de ser aquel Juan l.ebas que jugaba a los dados
y bromeaba con los camaradas. Ahora es una maquina americana. En
lugar de ciento veinte ejes por hora despacha ya doscientos veinte.
jComo se van a alegrar los suyos...!
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Pero no. El automovil ha de venderse barato. Si Juan Lebas hace
sus ejes mas de prisa es porque hay que modificar la tarifa de pre-
cios. En vez de cuatro francos por cada cien ejes, ya no gana mas que
dos francos ochenta. Aun i)retende darse mas prisa. Doscientos trein-
ta ejes. Pero no: después de todo él no es una maquina americana.
Juan Lebas se siente destrozado. El médico le dice que es la gripe;
pero él sabe de sobra que es la desesperacion, Por mucho que traba-
je no ganara méas que lo que le han asignado. Nada puede esperar.
Todo se reduce a que tiene que darse prisa porque si.

Los obreros deben darse prisa. Lo mismo que los ingenieros.
Igual que M. Citroen.

En una espaciosa oficina teclean las mecanodgrafas. Lucia Neu-
ville. Niumero 318. jDe prisa! Para ])oner las hojas: cuarenta y cuatro
segundos. Para una carta: tres minutos diecinueve segundos. Para
releer: cincuenta segundos, Para guardar la copia en el cajon: cuatro
segundos.

El cronometrador corre de maquina en maquina. Lleva en la
mano su aparato de cronometraje. Cuenta por segundos. Mira la ma-
no del obrei'o y la aguja del reloj. Anota. No son sentencias ele
muerte. So6lo se trata de automéviles mas baratos.

Los ingenieros se dan prisa. Preparan un nuevo tipo de coche.
Mas velocidad. Mas confort. Menos coste. EI motor debe consumir ja
menor cantidad posible de esencia. EI Ford consume once litros poi-
cada cien Kkildmetros. Pero los norteamericanos tienen petroleo y
délares en abundancia. El Citroén ha de contentarse con poco: siete
litro.s. El cliente es un snob. Exige seis cilindros. El cliente es ner-
vioso. Exige un motor silencioso. El cliente es ahorrativo. No quiere
pagar mucho. Hay que pensar en todo: en el filtro de aceite y en la
forma de ios asientos. Aqui tenemos al cliente desconocido. .Se de-
tiene a contemplar el escaparate del salébn. Examina coches de dis-
tintas marcas. El ingeniero vuelve a su casa en el «metro»: no tiene
automovil. Pero el cliente desconocido se ha parado ante el escapa-
rate. El ingeniero se da prisa: el nuevo modelo ha de estar li.sto para
la proxima Exposicion. Unos meses después este modelo habra pa-
sado de moda. Los ingenieros encontraran otro. No saldran vivos de
a(jui. La cadena marcha.

M. André Citroén frunce el cefio. .Sus preocupaciones no son
pocas. Peugeot intensifica su produccion. Peugeot lanza un coche
con transmision Cardan. El viejo Ford ha abierto méas fabricas. Tam-
bién Ford tiene ingenieros. Y también sus ingenieros se pasan la
vida cavilando. Hay que encontrar nuevos mercados. Hay que in-
tensificar la publicidad.

M. Citroén trabaja como Pedro Chardin. ¢Se acuerda de la vida?
Delante de él estan los automoéviles de Ford, de Fiat, de Peugeot, de
Renault. Millones de ellos, hordas. jY la tierra es tan pequefia,.! jEs
tan facil dar la vuelta alrededor de ella...!

Los japoneses no usan el automévil. Se hacen transporUr por
hombres jQué barbaros! Un homl)re hace ocho kilémetros por hora.
Citroén hace ochenta. ;Como titubear? jSe le adelantara otro japo-
nés...! Pero los japoneses son tozados. Ford, por su parte se mueve
a sus anchas: alli todos los ol>reros tienen su aiilomovil. Los obreros
de Citroen suefian con una bicicleta. Pues bien, si M. Citroiin hace
subir su produccion a tres mil coches diarios, puede flue sus obreros
se pongan a sofiar con un automovil. Eso seria la felicidad. jLa de
ellos y la suya! Por consiguiente, es preciso aumentar la produccion.
Y para eso hay que estimular la demanda. Convendria hacer propa-
ganda en favor del aire puro: el que no va el domingo al campo,
abrevia su vida en una tercera parle. Convendria hacer propagando
de la vida: s6lo hay una vida; nadie tiene dos.

Como pajaros de mal aglero roncan los Ford y los Peugeot, los
Renault y los Fiat; pero terminan por ahogar sus ronquidos. (No han
logrado también la marcha silenciosa? También ellos tienen filtros de
aceite. jY la tierra es tan pequefa...! Rusia, la revolucién. Los chinos
se deglellan unos a oiros. Los negros, por su parte, se conforman
con trepar por los arboles.

Todo el mundo sabe que M. André Citroln es jugador. Adora el
bacara. Tiene cuatro o cinco de entrada. ;Qué hacer sino sacar?
jPueda que Ford tenga nueve' E.sta partida no tiene fin. Tan pronto
M. Citroen hace saltar la banca como pierde. Baja sus precios, saca
nuevos modelos. Lo arriesga todo. jS6lo que a toda prisa!

A veces Pedro Chardin piensa en M, Citrotn. Se figura que este
Citroln debe ser feliz, que no sélo su casa, sino hasta su misma exis-



tencia deben de estar llenas de sol. jSi Pedro Chardiii supiera que
M. André Citroen no se atreve a pararse a tomar aliento, que
M. André Citroun estd atado a él, a Pedro Chardin, por una en-
%_ena d? hierro, por la misma cadena de hierro que nunca se de-
iene.,.!

Las fabricas Citroln estan equipadas maravillosamente. .So6lo tie-
nen maquinas de allende el Océano. También tienen calefaccion
central, ventiladores potentes, lechos de cristales. M. André Citroln
es el mas esclarecido de los industriales. ;Tiene él la culpa de que
los hombres hayan inventado el aumovil, de que tengan prisa por
vivir, de que en ia tierra existan la quimica y la miseria, de que el
cliente sea cada dia mas exigente? M. André Citroen obedece asu
tiempo.

En las fabricas Cirolin hay veinticinco mil obreros. Estos habla-
ban antes idiomas distintos. Ahora guardan silencio. Observandolos
de cerca se descubre que estos hombres proceden de todas las partes
del mundo. Entre ellos hay parisienses y arabes, rusos y bretones,
meridionales y chinos, espafioles y polacos, negros y annamitas. El
polaco labraba antafio la tierra; el italiano guardaba ovejas y el co-
saco del Don servia fielmente al zar, su soberano. No hablaban entre
si. Poco a poco olvidan las palabras humanas, las palabras calidas y
rugosas como una piel de oveja o un terrén removido por el arado.

Todos escuchan las voces de
las maquinas. Cada una tiene su
grito peculiar. Las enormes bielas
grufien con insolencia. Las fresa-
doras ululan. Las perforadoras
chillan Las prensas retumban. Las
muela* gimen. Las poleas se que-
jan y las correas de transmision
tienen un silbido de serpiente.

El estruendo de las maquinas

ensordece a los meridionales y a
los chinos. Sus ojos se vuelven lu-
minosos y vacios. Olvidan todo
cuanto hay en el mundo: el color
del cielo y el nombre de su pueblo
natal. Sin detenerse un instante,
siguen poniendo sus tuercas. El
autom@vil ha de ser silencioso.
Los ingenieros e.stin a punto de
descubrir un motor mudo. He aqui
unas valvulas que tienen aun ve-
leidades bulliciosas. Algo hay que
descubrir en ellas. jEI comprador
es tan nervioso.,.! Los que traba-
jan en la cadena no tienen nervios, So6lo tienen manos. Poner una
tuerca, colocar una rueda...

Los agentes de Citroln hacen propaganda en favor del mar y las
montafas, de las orillas del Loira y las gargantas de los Alpes, de los
pinos, del ozono. Los talleres Citrolin estan llenos de las exhalacio-
nes perniciosas de las maquinas. Los invaden los gases nocivos, la
fetidez del aceite caliente, la acritud de los 4cidos, del alcohol, de las
escorias, los colores y los barnices. El metal se trabaja con acidos:
los obreros sufren eczemas. Se moldea el metal a la arena: la tisis les
acecha. Se pinta el metal a pistola; las vaporizaciones les envenenan.
En las fundiciones, el azufre les arranca lagrimas de los ojos. Poco
a poco los obreros dejan de soportar la luz del sol. Pero en los ta-
lleres no hay sol. Los obreros siguen tirando de jos moldes. ¢(De qué
sirve tener ojos, oidos o una vida? Ellos tienen manos y estan en ia
cadena.

Un obrero nuevo le pregunta a Pedro Chardin:

—¢Vienes esta noche a la reunion?

Pedro menea la cabeza: no; no Ira. EI nuevo estd aun en pafales,
no sabe nada todavia. Cree en los libros, en las discusiones, en las
universidades populares y en la revolucion mundial. Pedro no cree
ya en nada. Cuando era joven trabajaba dulce y tranquilamente.
Trabajaba diez horas, pero nadie le hostigaba. Entonces amaba sus
herramientas, amaba el hierro. Trabajaba con gusto. Aprendia su
oficio. Leia y acudia a los mitines. Creia en la victoria de los traba-
jadores y en la fraternidad humana. Luego descubrié que su arle no
le servia para nada: la fresadora trabaja con una precision de centé-
sima de milimetro, lI'edro dejé de mandar ala maquina para ser
mandado por ella. Ahora fija los estribos. Ha olvidado la fraternidad
humana. Ha llegado a comprender una cosa: que no es i)osible cam-
biar nada. La cadena marcha. Todos los argumentos se estrellan con
eso. Si rechista, le echaran a la calle, y le sustituiran con otro, con
un negro o con un mozalbete: ¢;quién no es capaz de fijar estribos?
Pedro lio asiste ya a las reuniones. Rehuye a sus camaradas. ¢Para
gué va a buscar el hombre la compafiia del hombre? ;Para callarse?
Su mujer, en cambio, todavia abriga suefos:

—Seria una suerte que nos pudiéramos mudar a Vanves.. Alli
tendriamos buen aire...

Pedro calla. jTener suerte él! Los estribos seguiran siendo estri-
bos, le aumentaran un par de reales, la manteca subird. ¢Unen aire
en Vanves? Quizas. Pero de Vanves ala fabrica hay una hora de ca-
mino y otra hora para volver. jY estd tan cansado...! Es extrafia esta
fatiga. Se le figura que podria muy bien ponerse a partir astillas,
toda una carretada, o bien correr un kilémetro entero sin detenerse.
No es el cuerpo el que esta fatigado; es la cal)eza. jDe prisa! jFijar
el estribo antes de que la maquina pase! Pedro olvida el nombre y

Loa japoneses no usan el automovil

la fisonomia de sus camaradas, no comprende lo que pregunta su
mujer. Sélo tiene un gesto lamentable de defensa: jdéjame!

A veces su mujer le lleva al cine. Pedro se siente alli i)esado y
sofoliento. La osciiriilad le da par()ados de plomo. Resulta dificil
comprender la amabilidad de este banquero con el descarado visi-
tante... Junto a él, en el acre y sofocante calor, entre el humo y los
haces de luz trémula, hormiguean las grises ideas de sus vecinos, de
los que sacan los ejes del horno o de los que colocan las clavijas.
Son ideas sin pienias, sin nadaderas, sin alas. Se arrastran como
lombrices seccionadas por un golpe de azada. Ni siquiera son jdeas,
sino solo un engranaje de imagenes borrosas Son los suefios del tro-
glodita, el grito inarticulado del sordomudo, la fiebre ardorosa del
calculador. En lugar de estos papeles de tapiceria, en lugar de esta
boca, en lugar de esta pocién, siem))re las mismas hileras de cifras.
En el cine podi‘ia tomarse al publico j)or un publico ordinai-io. Cada
cual ha pagado un franco o dos por su localidad. Se contempla un
melodrama mundano autorizado por la censura. Es el arte, la cultura
de la plebe. Es Paris, «antorcha del mundo». Las ideas se arrastran
los pies se hinchan, los ojos se llenan del nacar y del temblequeo de
la pantalla. El aparato crepita. La cadena marcha sin cesar.

Y de subito, un rugido de trueno: es la risa de cien gargantas, una
risa grosera que estalla como el mugido de una valvula, una risa
en o: «jOh! jOh! {Oh!» La sala rie. En la pantalla, el visitante des-
carado ha rodado como un pelele Al caer se ha roto el mondculo.
jCatapun! jQué bien les ha salido! jComo ha rodado! jCo6mo se tam-
balea! iC6mo se limpia la nariz! jOh! jOh! jOh! jOh! Durante un mi-
nuto el troglodita se planta sobre
sus patas y ruge. En sus ojos, una
alegria feroz. Despué.s, brota la
electricidad y los ojos se apagan.

iM. André Citroin puede dor-
mir tranquilo! Pedro seguiré fijan-
do estribos hasta su hora postiera.
Jamas haré la revolucion. Ni si-
guiera tratara de alborotar los
dias de fiesta. La maquina ha
realizado su obra: se ha desmon-
tado a un hombre y se le ha vuelto
a montar. Sus manos han empeza-
do a moverse mas de prisa; sus
parpados, a pestafiear menos. Su
a.specto es el de un hombre como
los demas. Tiene cejas y chaleco.
Va al cine. Pero no tiene nada que
decir. Ya no es un hombre. Sélo
es un eslabon de la cadena: tor-
nillo, rueda o clavija. No Vvive
como los deméas hombres, simple-
mente para comer, acostarse con

N N . una mujer.y reir. No; su vida tiene
un sentido mas profundo: vive para construir automéviles. Diez ca-
ballos de vapor, marcha silenciosa, carroceria toda de acero.

Pedro regresa silencioso a su casa. .Su mujer trata de enlabiar
conversacion:

— Hoy ha estado bien. Desde el primer momento adiviné yo (pie
ese moreno era un granuja. ¢Y td?

Pedro no responde. Su mujer ha trabajado lodo el dia: ha lavado,
ha subido carbén, ha fregado los cacharros. Le duelen los rifiones'
los hombros, todo el cuerpo. Pero ella no ha estado en ia cadena!
Ella puede hablar aiun de no se sabe (jue moreno. Y Pedro calla. Se
desnuda en silencio En silencio se acuesta. Con aire abstraido v ce-
loso piensa en algo. ¢En el moreno? ¢En el automévil? ¢En la nnierle?
No; jliensa en una mancha, alli, en el papel de la jjared, al lado dé
la almohada. jCoOmo se parece esta mancha a una cabeza con una
pipa! jQué asco! Pues es verdad, jaqui esta el humo! Después de
pensar mucho, dice:

— Oye, habra que poner algo arjui.

.Su mujer se pt)ne todavia a remendar calcetines. Con los ojos
muy abiertos, Pedro contempla la bombilla eléctrica. Mira sin pes-
tafiear. La fria luz penetra en él. Por un momento ilumina la cabeza
con la pipa, el moreno... jCon qué gracia rodd por el suelo...! jDe
prisa...! jEl estribo...! Por la fuerza de la costumbre, Pedro levanta
la mano. La derecha: la izijuicrda permanece quieta, l'edro se duer-
me. Un movimiento maquinal agita la mano sobre la manta La res-
piracion adquiere su candencia nocturna.

La mujer de Pedro le mira. jQué delgado y qué palido e.stal jMal-
dita fabrica...! La mujer suspira dulcemente, con todo cuidado, Pedro
duerme ahora. Esta dormido, pero sus dedos tienen un sobresalto
casi imperceptible. Sin duda sigue fijando adn sus estribos: hasta
el dia, hasta la noche, hasta la muerte.

Segun las cronicas mundana.s, M. André Citroln es el favorito de
todos los casinos. Sin él no hay partida verdadera. Posee un gnm
don: sabe perder. Pierde indolentemente, con distincion. EIl verde
tapiz no es un medio de lucro vulgar: es ante todo la poesia de
las noches de insomnio, los suspiros ahogados, el sudor disimulado
con celo, cierto embotamiento de tos dedos, un duelo con el destino
Yy una sonrisa casi imperceptibie que ha de enjugarse con un pafiue-
lito de seda, como las gotas de sudor en las sienes.

M. André Citroln es jugador por naturaleza. Sus fabricas .son
como fichas en el bolsillo de su chaleco. Si ha triunfado, no ha sido
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El motor Diesel aplicado al automovil (Continvadodn de la pag. 6)

La explicacién de estas variaciones en los motores de vehicu-
los automoviles, puede darse teniendo en cuenta que, para cubrir
los mercados y actuar en competencia, algunos fabricantes de-
bieron separarse algo del sistema empleado por Diesel, cifién-

dose a las siguientes convenciones:

La relacion de compresion a que sometemos ei aire acompa-
fiado de ia lurbuiencia o movimiento con queieimpuisamos, y ia
disposicién de ia camara y eisistema de combustion utilizado,
tienen una intima relacion con ia presién de inyeccién, ja forma
del chorro pulverizado y su penetracion.

A mayor turbulencia o movimiento dei aire comprimido, me-
jor contacto de todo ei aire con ei combustible pulverizado y
mejor combustion y rendimiento. La disposicion y forma de ia
camaray ei sistema'":de combustion empleado, pueden reducir
ia presién de inyeccion y por io tanto ia penetracion. Cuando
esto sucede es necesaria mayor compresion dei aire para aumen-
tar ia temperatura, o bien disponer de un cuerpo interior gue se
mantenga candente para ayudar ia combustion.

Todos ios constructores persiguen el mismo fin: quemar bien
el combustible, para obtener el maximo rendimiento. Para ello
disponen las caAmaras de compresién y culatas en variadas for-
mas, que, clasificadas segun la manera de quemar el combusti-

ble, pueden dividirse en tres grupos:
Primero.—Combustion del petréleo con inyeccion directa y

camara de aire.
Segundo.—Combustién del petréleo con inyeccion directa.
Tercero.—Combustion anticipada del petréleo en una pre-

camara.

Sera posiblemente de interés para los lectores, la descripcion
con ejemplos de los més importantes motores aplicados al trans-
porte siguiendo la division hecha anteriormente y que seguira en
articulos sucesivos.

por tenacidfid, ni por su astucia, ni por su genio: ha sido por su au-
dacia. Cierto es que los biografos hablan de engranajes inventados
en otro tiempo por un joven ingeniero de la Lscuela Politécnica,
André Citrobn. Pero ¢es que los ingenieros capaces y hasta los en-
granajes nuevos son tan raros en este mundo...?

En 1915, M. Citrobn abria una fabrica en Paris. En ella fabricaba,
naturalmente, una mercancia de moda: obuses. Los pedidos no esca-
seaban. El patriotismo y los pingles beneticios marchaban de la
mano. Pero la guerra concluy6. M. Citrobn se hall6 en presencia de
unas maquinas norteamericanas y de un porvenir incierto. Unos
ponian sus miras en una guerra; otros, en una crisis prolongada; los
terceros, en la revolucion. M. Citrobn las puso en Norteamérica.
Comprendié que la poesia y los landos, los mitines y la negligencia,
los caballos y el amor, habian pasado a la historia. Mafiana, el hom-
bre sedentario, el sofiador, el perezoso, mirarian febrilmente el reloj.

Las fabricas Citrobn produjeron el primer afio tres mil trescien-
tos coches. Por todas partes, huelgas y disturbios. Los precios suben,
los obreros nombran delegados, los dadaistas proclaman el fin del
mundo. Los patriotas previsores trasladan sus capiiale.5 a los bancos
de Londres. Por todas partes, temores y esperanzas. M. Citrobn ha
contado con las buenas carreteras y con una lucha por la existencia.

M. Citroen busca la manera de asociar la envergadura norteame-
ricana a la miseria de Europa. Es preciso construir coches baratos.
Es preciso que estos coches gasten la menor cantidad posible de
carburante. Es preciso que estos coches baratos tengan un aire co-
gueton. El europeo es pobre, pero vanidoso. jSe siente tan orgulloso
de su cultura milenaria..! Podra aceptar un motor de poca potencia,
pero nunca admitira proporciones defectuosas.

Dos afos después, las fabricas Citroen producian su coche nume-
ro treinta mil. Esto ya era algo. Pero a M. Citroen sdélo le gusta el
gran juego. El automaovil no es un collar de perlas ni un estradivario.
Es una nueva divinidad. Todo el mundo debe adorarlo. Por consi-

guiente, hay que reducir su
coste. M. CitroUn pone a una
nueva carta. Cambia el utillaje
de sus talleres. Hace propa-
ganda de su dltimo modelo: el
cinco caballos. Todo el mundo
puede adquirirlo. jLa felici-
dad a mitad de precio! jLa fe-
licidad a crédito! Las fabricas
producen doscientos coches
diarios EIl volumen de opera-
ciones aumenta. Las calles de
Paris se vuelven peligrosas.
Los pequefios comerciantesy
los agricultores suefian ya con
un automovil.

Un movimiento maquinal agita

ta mano sobre ta manta (Continuara
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Las formas aerodinamicas en el automoévil (Cont. de la pag. 8

La linea 6 sube y baja y se junta al remolino estacionario en-
frente del parabrisas.

Los finales del remolino caen hacia los lados, continuando por
debajo de las ruedas, y se juntan los dos vértices debajo de la
carroceria con el vértice inferior del otro remolino adyacente Il
gue empieza en la parte posterior de la carroceria sobre la maleta.

Las terminales del remolino il encuentran los remolinos adya-
centes 11 y IIP que contindan posleriormenle y que pueden com-
pararse a los remolinos producidos por las aristas de las alas
de un avion.

Entre estos dos remolinos hay una corriente variable que es
semejante a ciertas corrientes notadas por algunos nuameros
Reynolds delante de esferas o prismas.

Se concibe facilmente que si quitamos los estribos y los subs
lituimos por un canal en la parle interior del vehiculo, la pertur-
bacién causada porel remolino | al unirse al I1se reducira y, por
lo tanto, la resistencia se disminuye.

Veamos ahora la corriente que fluye alrededor del coche de la
(fig. 5) corresponde a un parabrisas colocado a 45 grados con
una parle trasera muy perfilada.

Los remolinos 1y Il persisten todavia, son extremadamente
planos y su intensidad aumenta.

Estas indicaciones no seran suficientes para formar una opi-
nion concreta de la forma en que deben tnodelarse las carroce-
rias, pero puede bastarnos para reflexionar sobre ello.

SUMARIO DE LA PRIMERA PARTE

Las carrocerias perfiladas de los llamados vehiculos aerodi-
namicos por ahora han dado resultados sin importancia.

La modificacion en los guardabarros, estribos y faros pro-
mete mejores resultados.

Bajo estas circunstancias uno se pregunta si realmente se
deben modificar el disefio de las carrocerias debido a las consi-
deraciones aerodinamicas o bajo un aspecto comercial.

Las discrepancias entre estos resultados y la expectacion que
las carrocerias aerodinamicas han producido, nos conducen a
desconfiar de las innovaciones, excepto las realizadas en cola-
boracion de las investigaciones de los laboratorios, empleando
métodos andlogos a los ya expuestos y como se ha hecho con

los aeroplanos.

J. U.
(Continuard)

Motores (ContinuadOB de la pagina 10)

de los pistones, bulon y biela es nulo; excepto la pérdida por

rozamiento creado por las presiones de dichos esfuerzos.

El area total de la curva de inercia es pues nulo, es decir
gue las dos areas «Oae» y «bef» son iguales.

Ademas el area «ABE» comprendida entre las dos curvas «1»
y «2» durante la parle «OC» de la carrera es igual al area «A’B'E»
gue corresponde a la segunda parle «ef» de la carrera.

La misma construccién puede ser hechapara las otras carre-
ras.

La presion de ios gases durante la admisidon y el escape es
despreciable.

Toda fuerza oponiéndose al desplazamiento del pistén sera
considerada como negativa y la que lo favorece como posi-
tiva. Fig. 2.

1. ~ Admisién. Despreciando el pequefio valor de la depresion,
la Gnica fuerza atener en cuenta es la de inercia y como la
carrera es descendenet, el diagrama de inercia tiene la mis-
ma forma que el ya expuesto de la expansion.

2. ® Compresién.—La presion de ios gases y la inercia actlan
simultaneamente. De la misma manera que las otras carre-
ras, ia fuerza de inercia es primero negativa, nula y des-
pués positiva.

La presién de los gases durante la compresion es siempre
negativa. La curva resultante de los dos diagramas es el re-
presentado en trazo fuerte.

3. ® Expansion.—Es la reproduccion del diagrama anterior. Fi-

gura 1.
4. * Escape.—La fuerza de inercia actuando sola; el diagrama de
presiones de inercia es ei mismo que durante la compresion.

L. G.
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