
f  <bB>5i^Tiya
I«15

No. 238

LA CUBIERTA

M A G N U M  CORO
Y LA CAMARA d e  a ir e

DUNLOP
CONSTITUYEN EL

N eum ático  Id ea l

JE

25 diciembre 1921 50 cénlimos

Ayuntamiento de Madrid



P A S A  P O R  
T O D A S  P A R T E S

VkV.

T J^ .

E L  M A C I Z O

BERGOUGNAN
Ayuntamiento de Madrid



U n a  m arca

FIRT S i

Que es 
una garantía

F IA T  H IS P A N IA
A v e n id a  C o n d e  
d e  P e ñ a lv e r , 19

<7^ M A D R ID Telé fono  M-754

m

Ayuntamiento de Madrid



L a s  n u e v a s  in stalacio n es  
de alu m b rad o  y  a rran ctu e

B O S C U
h a n  r e s u e l t o  e n  a b s o l u t o  l o s  i n ­

c o n v e n i e n t e s  d e  € {ue a d o l e c í a n  

l a s  i n s t a l a c i o n e s  d e  e s t a  í n d o l e  

^  ^  ^  c o n o c i d a s   ̂  ̂  ̂ ^

L a  C a s a  R O B E R T  B O S C H  A . - G . »  

d e  5 T U T T G A R T  ( A l e m a n i a ) ,  

u n i v e r s a l m e n t e  c o n o c i d a  p o r  l o s  

a u t o m o v i l i s t a s  c o m o  p r o d u c t o r a  

d e  l a  m e j o r  m a g n e t o »  s e r á  e n  

l o  s u c e s i v o  t a m b i é n  l a  p r i m e r a  

p o r  s u s  i n c o m p a r a b l e s  i n s t a l a -  

 ̂  ̂  ̂  ̂ c i o n e s   ̂  ̂ ^

REPRESENTANTES EXCEVSIVOS PARA ESPAÑA:

F. X A U D A R Ó  Y  C . ÍA

A r a g ó n »  2 5 4  -  B A R C E L O N A V i l l a n u e v a »  3 2  d u p l .  -  M A D R I D

Ayuntamiento de Madrid



-

Lo que opinan 

de los aparatos fiOWSEU sus clientes 

de España:
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B A N C O  s e  eO R A IT A  
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A 4  A P A R T A D O  S S S

j u n i o r j t e  1.
Bailén 54

S r e s . 3 . F . Bowser & Co> 
5 ,  Rué D enis fo is s o n . 
f  a  r  1 B .

Uu7  S r e s .  o u e a tro s ;

Roa ea g ra to  p a r t ic ip a r  le a  que e l  d ep ó sito  y e ! 
ap arato  autoioatloo para la  d ia tr lb u o ió n  de b en o ia a , sum inistrado 
por Táa, e s t á  dando e x c e le n te s  re su lta d o a  en nu eatro  garage*

lo  dudamos que s e r á  p ara V d s .a a t is f a c to r lo  s i  
conocer lo »  buenos s e r u io lo s  y  p e r fe c to  funcionam iento que v ien e 
prestando e l  mencionado ap arato .

iprovechamOB g u stosos e s t a  oportunidad para 
r a l te r a r n c a  de Vds. a t t o s .  y S . 3*

(^a € •  Se tD*

Xabrón. Q ra l. Española de C olores 
C-2RASS0 COr-LARDIB, S .  A.

S i  H lrg otor-C arente

4 -

Pida usted á  la Casa

S. F. Bowser & C°. Inc., 5, rué Denis Poisson - PARIS
el Catálogo U ó la  v is ita  de un representante que estudie sus uecesidadea
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C arre ras  de autom óviles B E R L IN  g r u n e w a l d

E l co n oci-  
d o  tipo de  

turism o ATG
C . 4

1 0 - 3 0  HP

Bate á todos los coches y vence fácilmente en carrera de la clase XA

R E P R E S E N T A N T E S :
Srea. J . B. Trias 9' Compañía.— 

Barcelona, Aragón, No. 208.

Sres. Redondo x Cía. ■ Grana> 
da. Tablas, No. 26.

Sociedad Española de Impor­
tación. ~ Sevilla. San Miguel. 
No. 8.

Sr. D. Manuel Marco. — Alican­
te, Plaza de la B.eina Victo­
ria, 6

Sr. D. Antonio Miaja. — León, 
Ordoño II.

Sr. D. Manuel Menóndez. —Cri- 
jón. C a rre te ra  de Villavi- 
ciosa.

Automóvil Palace.—San Sebas­
tian, Cuetaria. No. 2 . J. Mu­
ñoz Valdelomar.

A G E N T E  E N  M A D R I D :
Sr. D. Cayetano Viu.— Garaje 

Victoria. Alberto Aguilera, 
No. 62.

Dos c oc hes  tomaron  

parte y los dos vencieron
I ■■UldUtMIUSi.ai

El concurso automovilista de 
Berlín es el primero de gran­
dísima resonancia de los cele­
brados en Alemania después 
de la guerra. Concurrieron 
57 coches de las marcas más 
renombradas y sobre todos 
triunfó el coche de turismo

N. A . G.

N. A. G. Española de Automóviles (s . a .)

DEPÓSlTOi
Francos Rodríguez, ^2

M A D R I D
OFICINAS:

Nicolós M.» Rivero. 8 
Teléfono M • 94

y lO EXPOSICIÓN:
Alberto Aguilera, 62
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SUSCRIPCIÓN 
Madrid Proriocia» Estraaiaro 
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La Aeronáutica en Lspaña
C 1 m a t e r i a l

En Aviación es el material el ele­
mento que ocupa el segundo lugar, 
es decir, el que, viniendo detrás de 
<el terreno y el aire», ha de colocar­
se delante de *el personal».

Asi como el primero de los tres 
capítulos mencionados no representa 
un problema de difícil solución (es 
el más fácil de los tres), este del ma­
terial ofrece más complicaciones. Por 
lo menos, á nosotros, al trazar estas 
líneas, se nos presenta como más 
complejo que el tema que tratamos 
en el trabajo anterior á éste.

Acudiremos al procedimiento de 
la subdivisión para poder tratar el 
referido tema con mayor facilidad. Y 
asi lo partiremos primeramente en 
dos; material militar y material civil; 
ésta será una separación momentá­
nea, pues, tras breve comentario, 
verá el lector cómo volvemos á re­
unir esos dos trozos.

En lo civil, por ahora, es decir, 
en un número de años que nadie 
puede aún ñjar, ni aproximadamente, 
la Aviación sólo puede aplicarse á 
transportes de viajeros y mercancías 
relativamente ligeras (correo ó pa­
quetes postales), pues la confianza 
de las gentes no ha de hacer tan rá­
pidos progresos que se pueda soñar 
un estado de cosas que permita com­
parar el avión con el automóvil.

Y , partiendo de este hecho inne­
gable, podemos afirmar, mirando á 
la realidad, que el llamado avión co­
mercial no es otra cosa que una má­
quina de facilísima transformación...

No queremos decir que la avia­
ción comercial pueda convertirse, en 
manera alguna, en aviación de caza

A NUESTROSSUSCRIPTORES

€N  la  im posibilidad de 
dirigir una c a r t a  á  

cada uno de nuestros sus- 
ciiptores de fu era de M adrid  
cuyo abono term ina en fin  
de año, es decir, con e l  pre~ 
sente número, rogamos des­
de aqu í á  aquellos que deseen  
renovar dicho abono se sir­
van remitirnos su importe, 
p or giro postal, á  nuestra 
Adm inistración, ó  en sellos 

de Correos, pues tampoco 
podem os hacer giros p a ­

ra cantidades tan re­
ducidas com o 9  p e ­

setas a l  semestre 
y  16 e l año.

m

ó de combate. Pero, ¿es que en la 
guerra próxima, que ha de decidirse 
en el aire, se va á cazar ó se va á 
combatir? Nos faltan medios para 
contestar á esta pregunta; pero tene­
mos la intuición de que los Guyne- 
mer y los Richthofen han pasado á 
la historia, sin grandes probabilida­
des de que el futuro les reserve ému­
los cuyos nombres vayan á agregarse 
á los suyos en la lista gloriosa de los 
inmortales.

En cambio, los aviones comercia­
les podrán sustituir, sin la más ligera 
modificación orgánica, su carga pos­
tal por explosivos ó proyectiles pro­
vistos de gases destructores, de gér­
menes patógenos y de otras maravi­
llas que ya han descubierto á estas 
horas unos señores á quienes se llama 
sabios...

Estos maravillosos elementos de 
destrucción no los depositarán en 
una «línea de fuego», que no volverá 
á existir sino en guerras entre países 
poco civilizados; los dejarán caer so­
bre lo que hasta ahora se denomina­
ba poblaciones y ciudades pacificas, 
aunque en ellas, naturalmente, se fa­
bricasen proyectiles, cañones, etcé­
tera, etc.

Además, aquellos aviones ex co­
merciales que (sin manchar su pureza 
con la presencia en su seno de ele­
mentos de destrucción) transporten 
medicamentos, provisiones, ciernen-

Heraldo  D eportivo
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tos humanitarios de prolongar la lu­
cha, podrán continuar denominándo­
se «civiles*, pero su utilización será 
á todas luces militar.

He aquí por qué decíamos más 
arriba que la partición del tema «ma­
terial* en dos trozos, civil y militar, 
iba á ser momentánea. Ya se ve que, 
en uno ó en otro aspecto, la Aviación 
tiene una profunda raigambre como 
elemento de «defensa nacional*.

Esto es lo que conviene hacer 
entrar en la masa del pueblo, comen­
zando por quienes, por el procedi­
miento que sea (ello no hace aquí al 
caso), resultan oficialmente sus re­
presentantes en las Cámaras, donde 
se votan ó se aprueban sin votación 
efectiva los presupuestos del Estado.

Y  ya en este punto las cosas, po­
demos hacer una partición concreta: 
material nacional y material extran­
jero.

¿Se puede, en materia de Avia­
ción, hablar de material nacional?

En 1921, ¡nol En absoluto, ¡¡noli
Ni más ni menos que en otros 

muchos elementos de la defensa na­
cional, segiín acaba de verse con la 
tristísima campaña de Marruecos.

Porque hablar de industria nacio­
nal es muy fácil. Mucho más fácil 
cuanto más se ignora el tema. Pero 
hay que tomar las realidades en la 
mano y hablar entonces.

Nos vamos á atener á la Aviación, 
naturalmente, sin hablar de otros mu­
chos elementos de la defensa nacio­
nal, de cuya nacionalización no pa­
rece preocuparse tanta gente. Acaso 
influya en ello la inferior cuantía ma­
terial de los precios de las cosas.

Partamos del principio de que no 
es emanciparnos del extranjero cons­
truir en el país aparatos de modelo 
extranjero con algunos elementos dcl 
país, los menos, y una mano de obra 
imperita y costosa. La economia que 
(en caso de una conciencia comercial 
extrema por parte del industrial) se 
obtuviera en el coste de la parte de 
material del país empleado, se halla­
ría con creces anulada por el sobre­
precio pagado por los elementos 
complementarios adquiridos en el 
extranjero.

Además, el proveedor de estos 
elementos habría de estar siempre en 
condiciones de suministrárnoslos; es 
decir, habría de renunciar á perfec­
cionar ó modificar su propio modelo. 
En efecto: suprimido éste, no habrá 
nadie que suponga que, «por el pla­
cer de servirnos*, iba á continuar 
construyendo para nosotros elemen­
tos anticuados para él.

Este método de industria nacio­
nal tiene, además, el inconveniente 
de que se corre el peligro de estar 
siem pre pasados de moda. Y  en Avia­
ción hay que estar al día, que es pre­
cisamente lo que más encarece la na­
cionalización de la industria aero­
náutica.

En este punto nosotros estima­
mos como solución más racional la 
que hace años ya preconizó, y casi 
puso en práctica, el ingeniero militar 
D. Eduardo Barrón. Este inteligente 
comandante español, verdadera auto­
ridad en construcciones aeronáuticas, 
decía que, para que un aparato pue­
da ser efectivamente nacional, ha de 
poder hacerse con los elementos de 
que disponga el país el día en que 
esté en guerra con cuantos le rodean.

Es evidente que, con esta fórmu­
la, los aeroplanos nacionales cons- 
truibles en España serían esencial­
mente distintos de los de los demás 
países. Pero nadie puede afirmar de 
antemano que.hubieran de ser peores.

Para que España pueda construir 
en el recinto nacional los aviones que 
actualmente se utilizan y preparan en 
Inglaterra, Francia y Alemania, por 
ejemplo, necesitaría una serie de in­
dustrias accesorias que no tendrían 
vida posible, ó habría de pagar el 
Estado los aviones á precios suRcien- 
temente ruinosos para que cualquiera 
de los demás países (enemigos even­
tuales) tu v iera  constantemente, á 
igualdad de presupuesto de guerra, 
una enorme superioridad numérica.

La Aviación es un elemento que 
exige eievadísímos presupuestos.

¿Quiere esto decir que los países 
como España no puedan tener avia­
ción?

Los que ven con malos ojos el 
auge del arma futura contestarán afir­

mativamente. Pero la verdad es otra 
muy distinta.

Lo que no se puede es desdeñar 
una cosa, porque a l  sustituir á  otra 
hace innecesaria á esta última.

Si la guerra próxima se ha de de­
cidir en el aire, huelga decir que se 
suprimirán elementos de combate te­
rrestres que hasta ayer  parecían, por 
sus pasadas glorias, llamados á per­
durar por los siglos de los siglos.

Las naciones proponen determi­
nadas reducciones de armamento te­
rrestre y marítimo, y los pacifistas, 
encantados, creen que esas reduccio­
nes son solamente actos voluntarios 
con vistas á una paz duradera.

La intención aparente es esa; no 
cabe dudarlo; pero sin olvidar aque­
llo de «si quieres paz, prepárate para 
la guerra*. ¿Que cómo se entiende 
ésto? Pues nada más sencillo: trans- 
form an do los elem entos de combate.

Demostrada la vulnerabilidad de 
los más modernos barcos de guerra, 
suprimiendo unos cuantos y em plean­
do ese dinero en aeronáutica, se aho­
rra por una parte y se aumenta por la 
otra el poder defensivo en propor­
ciones considerables.

Es decir, que no se reducen los 
armamentos, sino que se suprime lo 
inservible. Y  conste que citamos ese 
caso como ejemplo; pero no será sólo 
en la Marina de guerra donde haya 
elementos inservibles. Sin salimos de 
ella, podemos afirmar que el mismo 
dinero empleado en submarinos ó 
invertido en acorazados ofrece una 
diferencia de utilidad defensiva que 
está al alcance de cualquiera.

He aquí, pues, lo que nos intere­
sa. Veamos el modo de invertir en 
Aeronáutica lo que hasta aquí se gas­
tase en «cosas* que ya no nos servi­
rán mañana para nada.

¡Cuando se piensa que con lo 
que cuesta un mes de guerra hubié­
ramos podido tener la Aviación nece­
saria para todas las exigencias milita­
res de nuestro Protectorado en Ma­
rruecos y un buen avance de organi­
zación general en la Península! Es 
decir, todo lo necesario para evitar 
la guerra misma.

£1 material, en trabajo, tiene en

RtviSBiCinMuiPÉMVuniBi's.inLbn
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A U T O  P A L A C E

Enrique Traumann

Oficinas:

F e r n a n d o  el Sant o ,  2 4  

Teléfono J. 14 93 M A D R I D
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Aviaciónunavida 
re la t iv a m e n te  
coita. En la «gran 
guerra», los apa­
ratos de caza du­
raban, por térmi­
no medio, dos 
meses, y los de 
bombardeo, tres.
Es decir, que el 
material se tenia 
que renovar casi 
cuatro veces al 
año. Pero quien 
nos s u m i ni stra 
este detalle {hoy 
en <lo civil», des­
pués de haber te­
nido alto mando 
en la Aeronáutica 
militar francesa) 
nos dice que en
los últimos tiempos, cuando los ser­
vicios de comprobación en las fábri-

A
l\v:

E l c tp it io  Các«reB, je fe  de U  escuadrilla rB ré^u et»  de T etu án , y  «1 observador teniente Sedilesi a l reg resar á  su 
b ese el día del ataque é M«gán (G om ara) por U barca que mandaba e l bermsBO de Abd-el K rlm ; treU n  el aparato

acríbíllado por las balas

cas no podían ir «al paso» de la fabri­
cación, la vida del material era aún

más breve; hubo 
motor, y famoso, 
que en una serie 
importante tuvo 
varios ejemplares 
con sólo cinco 
horas de vida.

Dedúcese de 
esto la enorme 
importancia que 
tiene la fabrica­
ción del material 
a ero n á u tico , y 
cuán prudente y 
parsimonioso ha 
de ser el método 
segu id o en su 
construcción.

De modo que 
si las necesidades 
nacionales permi­
tieran crear la in­

dustria aeronáutica en España, ha­
bría que hacer una industria perfecta.

0  4
..^•1
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■ i ’
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i
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M alilla, desde el aíre
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C A R R E R A  D E  N E O F I T O S
C i r c u i t o  d e  C a l a p a g a r 2 0  d e  n o v i e m b r e  d e  1 9 2 1

L*as m otocicletas

H ar ley -D av id son
s ie m p re  v en cen

ya  se a  e l c o n d u c t o r  
aficionado ó mecánico

C L A S I F I C A C I Ó N

M o t o s  s o l a s  h a s t a  1 .0 0 0  c .  c.

l.“ Inocencio Mateos . . . .  sobre HARLEY-DAVIDSON

M o t o s  “ s i d e c a r s * *  h a s t a  1 .0 0 0  c .  c .

I.** Ensebio Lucas..............  sobre HARLEY-DAVIDSON

M o t o s  s o l a s  h a s t a  1 .0 0 0  c .  c .  ( a f i c i o n a d o s )

1.” Alfonso Coppel...........  sobre HARLEY-DAVIDSON

J .  ía  A .  D E  L A N D A L U C E
M a r q u é s  d e l  R i s c a l ,  7 M a d r i d  T e l é f o n o  J .  2 2 - 2 S
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N e u m á t i c o s  ‘‘R . S.“ 
M a c i z o s  “D E L T A é í  S

DOvS  A R T I C U L O S

P g  P B - O D U C C I Ó N  N A C I O N A L .  

P E  C A L I D A D  I N M E J O R A B L E ,  

P E  RESU ETA PO S INCOMPARABLES. 

D E P R E C I O S  v e n t a j o s í s i m o s

Una sola comparación 

de ambos artículos con 

cualquiera enólogo de 

los de mós fama mun* 

dial, conrenceró com­

pletamente ^ yf 'f

Hox se fabrican tanto 

los neumáticos **R. S.'* 

como los macizos **DEE- 

TA« con la maquinaria 

mós perfeccionada co­

nocida W«

PRE. CIOS Y CONDICIONAS

KLEIN I A

i =
t¡~ s M A D R I D BARCELONA B I L B A O
f = G a z t a m b í d e ,  3 Princesa, 61 Bguía, 4

1 1 VALENCIA SEVILLA ZARAGOZA

í s Lauria, 9 P /  San Fernando, 16 San Clemente, 4
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A rKSBa : Xauen, U  ciudad 9&S'*^

A ea jo :  L arach e, desde aeroplano
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T riu n fo  de los n eu m áticos „PIR E.LLI“ j

G R A N  PREM IO  P E Ñ A  RHIN
C I R C U I T O  V I E E A F R A N C A  D E E  P A N A D É S

4 4 0  K i l ó n ^ ^ t r o s

V E N C E D O R E S :

!•** Vizcaya, en coche „ B U G A T T I • c

2 .°  M au ri, en  coch e  , ,B U G A T T I “

a m b o s  ^ e q u i p a d o s  c o n

[ f i L L l i

S IN  C A M B I A R  U N  S O L O  N E U M Á T I C O

C O M E R C I A E  P I R E E E l ,  S.  A.

B A R C E . I . O N A .1  M A D R I D  C O R U Ñ A i  S R V I L D A i

R .  \ J n l v « r s i 4 k d i  I S  C » l l * A l c f t l á i 7 S  G r a n  V i a ,  4 3  P l a « a O r « n a a i 6  F l >  S t o .  T o m á B .  2 4
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Creemos nosotros, y con toda 
sinceridad lo afirmamos, que las ne­
cesidades nacionales no permitirán 
la existencia de una industria aero­
náutica española sino según la fór­
mula Barrón, más ai riba mencionada, 
y en ese sentido deben dirigirse las 
orientaciones y 
los estímulos del 
Estado.

Por otra par­
te, éste podrá ha­
ber tenido defe­
rencias particula­
res para alguna 
empresa n a c io ­
nal; pero, en ge­
n e ra l, ha sido 
más b ien  cruel 
para quienes han 
intentado intere­
sarse por el fo­
mento de la pro­
ducción nacional 
de algunos ele­
m entos relacio­
nados con la A e­
ronáutica.

Mencionemos
de pasada que á la hora presente, y 
después de un dilatado partido de pe­
lota entre los Ministerios de Fomento 
y Guerra, un grupo de proveedores de 
la Escuela civil de Getafe (luego mi­
litar) están aún pendientes de que se 
dé cumplimiento á un fallo del Conse­
jo de Estado en que se ordena el pago 
de miserables 60.000 pesetas de su­
ministro de material, adquirido y en­
tregado en buena y legal forma.

Y  digamos, asimismo, que hubo 
un constructor español que, en plena 
guerra, por encargo de la aeronáutica 
militar, estudió y realizó la construc­
ción de un motor para aparatos de 
escuela, gastó cerca de veinte mil 
duros en les preparativos para una 
fabricación en serie, y, cuando mos­
trando lealmente sus precios de cos­
te, después de probado con éxito el 
motor-tipo, pensó llegado el mo­
mento de empezar á trabajar, se en­
contró con que el armisticio permitía 
adquirir á precios irrisorios material 
extranjero, naturalmente disponible 
en el acto. Un rasgo de generosidad 
del director de la Aeronáutica per­
mitió á dicho constructor vender el

referido motor-tipo ¡en lO.ÜOO pese­
tas! Con esto, sus pérdidas fueron
solamante de 90.000...

* « «
Es muy complejo, como se ve, el 

problema del material. Y  io es inclu­
so en los países que, por haber Ínter-

£1 c a p it ia  observador Losano y el piloto sargento González bom bardas ron con afícacía los poblados da Gom ara 
dooda se bahía con ceatrad o la barca enem iga y  obtuvieroo las fotografías que se les  ordenó e jecu tar , desde

Punta Pescadores i  Ua*!ao

con el actual avión (de una ó de otra 
fórmula) está aún por construir.

En momentos tan críticos es su­
mamente delicado pensar en una 
industria nacional que nacería coja, 
y cuyo sostenimiento costaría al Es­
tado sumas enormes.

Por eso, mien­
tras no podamos 
en este punto ate- 

,  . nernos á la repe­
tida f fórmula Ba­
rrón*, habrá que 
saber cuál es de 
los p a íses  con 
quienes estamos 
en relaciones, el 
que tiene menos 
probabilid ad es 
de se r  nuestro 
enemigo de ma­
ñana; ese deberá 
ser nuestro pro­
veedor provisio­
nal. Sin perjuicio 
de estudiar des­
de ahora mismo 
la manera de te-

venido en la gran guerra, están en 
posesión de una auténtica industria 
nacional.

Acabamos de ver en la Exposi­
ción Aeronáutica de París una nueva 
orientación hacia el aparato absolu­
tamente metálico, cuya iniciación tie­
ne etiqueta alemana. Pues bien; per­
sonas colocadas en las cumbres de la 
aeronáutica francesa nos expresaban 
la perplejidad en que se encontrarían 
si se les exigiera decidirse por una 
de las dos fórmulas: avión metálico ó 
avión madera y tela.

Y  no se hable de motores, pues 
no es un secreto para nadie que el 
motor de Aviación, el que pueda com­
pararse en coeñciente de seguridad

ner aviones espa­
ñoles, es decir, ideados por ingenieros 
españoles y cuya construcción pueda 
hacerse en España con productos na­
cionales y mano de obra española.

Obtenido esto,sería llegado el mo­
mento de pensar que el carburante ac­
tual no se produce en el país, y que no 
basta ser amigos del país que lo pro­
duce, pues si nuestro enemigo de ma­
ñana tiene supremacía aérea, impedirá 
que los barcos nos traigan de lejanas 
tierras ese carburante indispensable.

Véase, pues, repetimos, cuán 
complejo es el tema del material 
aeronáutico. Y  hagamos punto, pues 
no terminaríamos nunca si quisiéra­
mos agotar el tema.

R .  R u i z  F e r r y

A U T O M O V I L I S M O

Contestando á una nota que, so­
bre frenos para ruedas delanteras, 
había publicado en sus impresiones 
del Salón de Bruselas el conocido 
cronista técnico Carlos Faroux, y en 
que interpretaba en determinado sen­

tido la frase que, contestando á una 
pregunta suya, había pronunciado el 
marqués de De Dion, este último ha 
remitido al diario en que apareciera 
aquella nota una carta, por demás inte­
resante, que queremos reproducir hoy.
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No hemos de establecer paran­
gón entre la autoridad técnica de uno 
y otro, pero sí hemos de decir, más 
como amantes del volante que como 
profesionales de la pluma, que sus­
cribimos rotundamente la opinión del 
marqués de De Dion.

He aquí la carta de referencia:

♦ Mi querido Sr. Faroux:
En el Salón de Bruselas me tomó 

usted una rápida interviú, tan rápida 
que no me dejó usted el tiempo nece­
sario para desarrollar mi pensamien­
to. Esto no me extraña puesto que us­
ted,bajotodassus 
formas, aun en 
periodismo, es un 
aficionado de la 
velocidad pura.
Yo soy, en cam­
bio, bajo todas 
las formas tam­
bién, incluso en 
la discusión, un 
aficionado al tu­
rismo que mira el 
paisaje y que se 
impresiona en él 
cotidianamente.

Se trata de los 
frenos á las rue­
das delanteras.

Déjeme usted 
plantear el pro­
blema según es:

¿Es el auto­
móvil un deporte
ó es un transporte? Usted dice: «Un 
deporte>. Los coches rápidos pueden, 
deben alcanzar 100 por hora y pasar 
de esta velocidad. Y o  á mi vez digo: 
♦ Es transporte». Es inútil, peligroso, 
contrario al orden, que los coches 
hagan velocidades exageradas. Soy 
un enemigo de la carrera pura, que 
no busca una finalidad especial. Soy 
más enemigo aún de carreras indivi­
duales sobre carreteras que pertene­
cen á todo el mundo, que no están 
vigiladas; y no veo utilidad alguna en 
que los corredores corran «contra el 
reloj*, derribando sus propios'recorc/s 
pues corren á un mismo tiempo ei 
peligro de destrozar sus coches, el 
♦decorado* y los transeúntes.

Para los sedientos de deporte 
puro está aún abierto el camino del

aire: el avión les tiende sus alas, á 
completa satisfacción de los que uti­
lizan la carretera.

Sentado esto, que es mi idea (y 
no tengo el monopolio de ella), sa­
bemos, por otra parte, que hay dos 
maneras de conducir un automóvil: 
primero, deportivamente, es decir, 
deteniéndose sobre el obstáculo en 
el momento en que se le ve (conduc­
ción al freno); segundo, tuiisticamen- 
te, es decir, normalmente, detenién­
dose ante tos obstáculos por haber­
los previsto (conducción normal). El 
Código de la carretera, que es núes-

VistA Salón  de Brgeelas

tra ley común, sólo admite el segun­
do sistema. Su artículo 31 determina 
que el conductor debe, en todo mo­
mento, ser dueño de su velocidad.

El peligro del freno sobre las 
ruedas delanteras consiste en que si 
por una ú otra causa, desajuste posi­
ble, rotura de pieza, patinazo inespe­
rado (pues, á pesar de todo, se pue­
de patinar con frenos delanteros), el 
coche toca el obstáculo, ha de be- 
bérselo basta las heces.

Si, por el contrario, el conductor 
prudente red u ce su velocidad en 
tiempo útil, puede escaparse, ó, si 
tropieza, es un choque, no tiene sino 
consecuencias m ateria les y redu­
cidas.

Deduzco, pues, que para los co­
ches que alcanzan grandes velocida­

des, el freno delantero, aunque invite 
al conductor á marchar á «tumba 
abierta*, tiene la ventaja de ser un 
paliativo contra el riesgo de posibles 
catástrofes.

Para los coches de marcha nor­
mal, que son instrumentos de trans­
porte, esos frenos son, en la actuali­
dad, perfectamente inútiles; pues, 
por una parte, el conductor debe 
marchar dentro de lo dispuesto por 
el Código de la carretera, por bajo 
de su velocidad en los pasos difíci­
les, y, por otra parte, los frenos sobre 
las ruedas de atrás, si están bien 

acondicionados,
exentos de

.■C.i

f ' •
P  ■

pro­
y e cc io n e s  de 
aceite y bien ajus­
tados (como el 
público tiene de­
recho á exigirlo 
de los actuales 
co n stru cto res), 
son ampliamente 
suñcienles para 
llenar su misión.

He de añadir, 
porque tiene su 
importancia, que 
la instalación de 
frenos en las rue­
das delanteras es 
también m otivo 
de un aumento en 
ei p recio  del 
chássis, lo cual 
no es precisa­

mente una ventaja para los intereses 
del comprador.

Y , sentado todo esto, usted me 
ha hecho decit:

♦ Tal vez haga yo también frenos 
delanteros...»

Completaré mi frase: «... yo tam­
bién los haré cuando la experiencia 
haya demostrado que no son más pe­
ligrosos que útiles; ya los haría si 
estableciera un coche de carreras; no 
los hago sobre mis coches de trans­
porte porque sus frenos traseros cum­
plen á la perfección su cometido, 
porque sus conductores se ven obli­
gados á conducir normalmente, de 
acuerdo con los reglamentos que tie­
nen fuerza de ley, y porque no au­
menten así los precios de los 
c A q s s í s » .
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Dinamos, Faros, 
Acumuladores
Baterías especiales para 
alumbrado y arranque 
eléctrico de automóviles

Baterías ViC y SA

ÍT Í? ■m

\f&p'-)

P£D1R LISTAS DE PRECIOS Y PRESUPUESTOS 
QUE SE  R.EMIT1RAN INM EDIATAM ENTE

MADR I D 
Calle de Sagasta. 19

BARCELONA BILBAO
Balines, 129 bis G arductui, 3

Fábricas: MADRID y ZARAGOZA

VI CO
Policarpo Sanz, ICi

y
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FOTÓGRAFO

F u e n c a r r a l ,  n ú m . 6  
Teléfono 2869-M adrid

} G\iía o fic ia l J
♦  '

i de Carreteras i
: :
i  del Real Automóvil T
• C l u b d e C ^ s p a ñ a  f

D O S  T O M O S ;  3 0  P E S E T A S  ♦

¡Pilotos y
iimiiiiiiiiimniüiiimiiimniiMiiiiiiiii)

observadores!
....................................................... .

El primer proveedor de 
Aeronáutica militar

El que tiene mejor y mayor 
surtido

El único que fabrica en sus 
talleres propios

C asco s ,  chaquetones  de 

cuero, gafas y cuanto puede 

necesitarse para un equipo 

de navegantes dei aire

1 N O I S P E . N S A B L K  P A R A  E . L  

T V R . 1 S T A  C N  C A a R E T E a A

Pídase en el R. A. C. E.: f
M a r c f u é s  d e  V a l d e l g l e s i e s ,  1 . -  M A D R I D  ^

Fábrica de radiadores de todas clases

RICARDO COROMINAS
P ro v e e d o r  e fe c tiv o  de la  R ea l C asa

R eparación  de los 
m ism os, faros, fa­
roles, bocinas, ale­

tas, etc.

Equipos completos 
de radiadores, de­
pósitos y accesorios 

para aviación.

MADRID: Calle de Monteleón, 28 -  Teléfono J. 835 
BARCELONA: Gran Vía Diagonal, 458 -  Teléfono O. 788

MOISES SANCHA
SASTRERIA DE SPO RT

M A D R I D
Montera, núm. 14 Teléfono M 20-08
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L a  n u e v a  

motocicleta

Z E N I T H
de construcción  

i n g l e s a »  e s  e l

coche de dos ruedas

Representante para Cspañai

S an tiago  S án ch ez  Q u iñ on es
A l b e r t o  A g u i l e r a »  1 4 T e l é f o n o  J  1 3 > 4 2
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El seguro contra 
el patinazo son las

antipatinantes

r*y/

V I L L  A M  1 L

Alcalá, núm. 62 MADRID Teléfono S-586
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He aqui la realidad de los hechos; por otra que ha concebido. Esto no 
no me haga usted anticipar. Un cons> impide á los constructores buscar las 
truclor no es un artista que, tan pron- mejores soluciones; pero éstas no de- 
to ha terminado una obra, la desdeña ben ser adoptadas en serie sino cuan­

do una larga experiencia las ha con­
sagrado.

Quedo de usted, etc. Marqués 
de D e Dion».

P e rfe ccio n a m ie n to s  „D unlop
N e u m á t i c o s

El uso de un tejido de cuerda en 
la fabricación de cubiertas de auto, 
es un adelanto en la' construcción 
que ha sido empleado con éxito mar­
cadísimo en los Neumáticos Dunlop, 
para bicicleta, desde el año 1893.

El referido principio consiste en

Núm« 1 , Tejido de lona D U N LO P

la sustitución, al formar la cubierta, 
de hilos paralelos de cuerda en vez 
de los hilos cruzados y plegados de 
una materia como la lona (véase di­
bujos números 1 y 2).

Se emplea muchas capas de hi­
los de cuerda, variando éstas desde 
cuatro en cubiertas para cochecitos, 
hasta catorce en los neumáticos gi­
gantes. Cada capa de hilos de cuerda 
está aislada por una capa de goma de 
primera calidad. La cubierta asi cons­
truida, después de añadir la goma 
que forma las paredes y el croissant, 
se coloca en un molde de acero y 
bajo una presión grande de aire apli­
cada á la parte interior de la cubier­
ta, se vulcaniza, resultando una cu­
bierta con la más perfecta adheren­
cia de todas sus partes, y al mismo 
tiempo formando el dibujo antides­
lizante del croissant.

Una cubierta asi construida es 
mucho más flexible que si fuera fa­
bricada de la manera antigua, em­
pleando muchas capas de lona ple­
gada, cada una de las cuales tiene 
que ser fuertemente estirada para

que tome la forma curvada de la cu­
bierta.

Fácilmente se comprende la re­
ducción al mínimun de la fricción 
por tener más fuertes las pestañas de 
la cubierta, debido á que tienen 
aquéllas el mismo número de capas 
que el croissant, cosa que no ocurre 
con el neumático de tejido de lonas.

El desgaste lateral en las 
cubiertas, que se observa con 
cualquier coche (sobre todo si 
es pesado) al tomar una curva, 
es debido á que todo el peso 
del coche gravita sobre las dos 
ruedas que toman dicha curva, 
y más bien sobre las pestañas 
de las dos cubiertas. La resis­
tencia, flexibilidad, elasticidad 
y construcción del neumático 

Dunlop, tipo Cuerda, ha vencido esta 
dificultad.

La composición del neumático 
Cuerda está determinada por un 
número de capas (pero siempre nú­
meros pares, ó sea de 4, 6, 8, 10 ó 
más), cada una de igual fuerza y 
grueso y aisladas por una de goma 
pura (véase dibujo núm. 3).

Es fácil comprender que este sis­
tema da la certeza de mucho más vida 
que la del neumático de lona, el cual 
tiene los hilos cruzados, dando, por lo 
tanto, mucho más fricción rodando.

El neumático, una vez construido, 
se vulcaniza, colocándole el croissant 
con los nuevos dibujos Magnum ó 
Tracción, pero la vulcanización de 
esta cubierta no es igual á la de los 
neumáticos de lona porque la pre­
sión en ésta se aplica desde dentro 
de la cubierta en lugar de hacerlo 
desde fuera como en aquélla, condi-

ÍM

Núm. $ .  Modos d« ap licar las  capa» de hilos de cuerda «n U 
coostruceióo del Ncuniáfloo Cuerda D U N LO P

Núm. 2 . T e jid o  de cuerda D U N LO P

ción de su fabricación que está en 
relación á las condiciones normales 
de uso, siendo entonces la presión 
del aire de dentro á fuera.

En la fabricación del neumático 
de lona se estira la lona para formar 
las paredes y teniendo el máximun 
de tensión en el centro del crois­
sant, las arrugas en las paredes (re­
sultado de estirar cada capa de lona) 
son constantemente causa de dificul­
tades, porque cada arruga tiene que 
ser quitada. Estas diñcultades no 
existen en la fabricación del neumá­

tico Dunlop Cuerda.
Un corte, aunque grande, pue­

de remediarse en el neumático 
Cuerda quitando y reemplazando 
la sección averiada, porque cada 
cuerda puede ser sustituida, cosa 
imposible con el neumático de 
lonas.

A continuación damos los datos 
de pruebas oficiales hechas con los 
neumáticos Cuerdo:

Neum áticos cuerda, rodando á 
140 kilómetros por hora, alcanzaron 
una temperatura de 134 grados.
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Núm 4 . S fce ío o  del NeumáticQ D U N LO P C U E R D A  
CO N  T A L O N E S , tipo «MAGNUM»

Neumáticos lono, rodando bajo 
las mismas condiciones, alcanzaron 
una temperatura de 181 girados.

Pérdida relativa, en fuerza del 
motor, con neumáticos lie lona, 40 
por 100 á 80 por 100 más que con 
neumáticos Cuerda.

Consumo de gasolina, reducido 
en un 14 por 100 usando neumáticos 
Cuerda.

C á m a r a s

Las cámaras Danlop  están fabri* 
cadas en forma circular, sin unión 
ó  costura de clase alguna, y. por lo 
tanto, ,1a cámara cae automáticamen­
te en su propio sitio en relación con 
la llanta y la cubierta.

Cada cámara está provista de la 
válvula Sckraeder, con dos diáme­
tros de cuerpo: 10 milímetros y 12 
milimetros; también en dos tamaños, 
largo y corto.

V e n t a j a s  d e  l o s  N e u «  
m á t l c o s  , , D u n l o p  
C u e r d a * *

1. Fricción reducida al minimun 
con la consecuente reducción en 
calor.

2. Aumento de kilometraje en 
un 25 á 50 por 100.

3. Todos los Neumáticos Dun- 
lop Cuerda son sobremedida. Es de­
cir, que montando ahora las medidas
820 X 135, 880 X 135, 895 X 150 ó 
935X150, se pueden sustituir por ¿)un- 
lop Cuerda de 820 X 120, 880x 120, 
895 X 135 ó 935x  135 respectiva­

mente. Esta regla sirve para 
todas las medidas en que se fa­
brican los neumáticos Cuerda.

4. Los neumáticos Dunlop 
Cuerda son más flexibles y re­
sisten mejor los choques de la 
carretera; también ahorran la 
gasolina, evitan reparaciones y 
llevan más peso.

5. La flexibilidad del neu­
mático Cuerda es tal, que el 
montaje del mismo es una cosa 
facilísima.

La cubierta Dunlop Cuerda, 
sin pestaña (ó sin talón), se fa­
brica de la misma manera, te­
niendo la llanta para ésta un 
nuevo borde, fácilmente desmonta­
ble, que permite desmontar y repo­
nerla en unos instantes.

Se fabrica la cubierta Cuerda de 
talones en el muy conocido tipo 
Magnum y la cubierta sin talón ten­
drá el nombre de tipo Tracción.

Los precios de los nuevos tipos 
son algo más elevados que los de las 
cubiertas de lona, pero la diferencia 
es insignificante en relación con el 
aumento en duración y vida.

Está reconocido y probado, como 
resultado de los años empleados.

Núm. S . SeeciÚD del Neumétieo D U N LO P C U E R D A  SIN  T A . 
L O N E S , tipo «TRA C C IO N »

que el Neumático Dunlop Cuerda es 
uno de los mejores ejemplares de fa­
bricación moderna y el resultado bri­
llante de loo sabios técnicos, después 
de experimentos y duras pruebas.

Como fundadores de la industria 
del neumático, teniendo, además de 
nuestras fábricas de algodón, planta­
ciones de goma y la última palabra 
en maquinaria, los más expertos téc­
nicos del mundo, debemos hacer 
constar que estas Innovaciones exce­
den en importancia á cualquier ade­
lanto de los últimos diez años.

E l aerop lan o „M adrid“
Organizado por el <Real Aero 

Club de España» se ha celebrado, en 
el teatro de la Zarzuela, un espec­
táculo, que honraron con su asisten­
cia SS. MM. los Reyes y S. A. la In­
fanta D.‘  Isabel, y cuyos productos 
irán á engrosar (¡que buena falta le 
hace!) la suscripción abierta para ad­
quirir el aeroplano que Madrid, á se­
mejanza de otras provincias, regalará 
á la aeronáutica militar para sus es­
cuadrillas de Africa.

La base de dicho espectáculo era 
la exhibición de una película y varias 
vistas, de proyección fija, relativas al 
viaje aéreo realizado por los herma­
nos Ross y Keith Smíth, desde Lon­
dres á Australia, hace algún tiempo.

Enrique Alcaraz, antiguo futbo­
lista en tierras de Galicia, residente 
hoy en Londres, ha sido el interme­

diario entre el «Real Aero Club» y 
el iniciador de la idea, un gran amigo 
de los mencionados pilotos australia­
nos, y á la vez gran hispanófilo, el 
coronel inglés Mr. Borton, que pro­
puso á Alcaraz ofreciera esa película 
(que no es de ningún empresario de 
Film s sino de los pilotos) para que 
con ella se organizase algo de finali­
dad benéfico-patriótica.

Y  he ahí los antecedentes de la 
fiesta celebrada en la Zarzuela, la 
empresa de cuyo coliseo puso gene­
rosamente á contribución la parte de 
que podía disponer: el local y su 
compañía.

Los Sres. Borton, Smith y Alca­
raz vinieron á Madrid para asistir á 
la fiesta, costeándose sus viajes y 
gastos y hasta pagando sus locali­
dades...
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N uevo y ^ran  éxito de las motocicletas

ú n d i a n

C a rre ra  d e  m ecán ico s, n eófitos y

'■.f

(20 novi«mbr« 1921) aficio n ad o s 118,410 Kilómetros

MCCAmCOS, CATKGORiA MOTOS 750 C. C.

O
Manuel Ulloa. . . sobre ú t u ü m

RKCORDi B »t«  «1 «I* 1419, p o r  12 m inuto a y  3  se£uB<loa

Pedro Racionero, sobre ú n d i m

MKCANICOS, CATRGORf a "SIDKCARS» 600 C. C.

1 .  Francisco Blanco, sobre
RBC O R D t Bate e l  ó e  1414 p o r  1 b o r e ,  8 4  m ioutos, 3 4  eeS u n d os
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El aeroplano M adrid\es debe gratitud y el «Real 
Aero Club> se propone hacerles objeto de una bien me­
recida distinción.

R os9 Sm ith

Los que siguen con interés los aconteci­
mientos aviatorios recuerdan ese famoso viaje 
Londres'Australia; pero no todos nuestros lec­
tores conocerán sus pormenores esenciales, 
que vamos é reproducir aquí sucintamente:

Durante la última etapa de la pasada guerra, 
el capitán aviador Sir Ross Smith pertenecía á 
una escuadrilla australiana que operaba en Pa- . 
lestina, y que, como todas las fuerzas de avia­
ción de la región, estaba bajo el mando del ge­
nera] Borton, hermano del iniciador de la fíesta 
arriba aludida.

Dicho general se dirigió un día al capitán 
Smith para que hiciera los preparativos ne­
cesarios para efectuar un viaje á la India, en 
cumplimiento de ó rd en es  del Gobierno británico.

Pocas semanas después emprendieron el viaje hacia 
Mesopotamia y llegaron sin novedad á la India un mes 
después de la firma del armisticio. El Ministerio de Avia­
ción en Londres dió órdenes al general Borlon para que 
llevase á cabo un estudio de la ruta aérea entre la India

y Australia, con objeto de poner en práctica esta línea 
más tarde. El Gobierno de la India le facilitó un vapor, 
que utilizaron partiendo del puerto de Calcuta, pero 
después de arribar á Chittagong, en Burma, su primer 

puerto de escala, el vapor Sphinx  se prendió 
fuego, explotando todo el cargamento de pe­
tróleo que conducia. Salvaron milagrosamente 
sus vidas y perdieron todo su equipaje. Un se­
gundo vapor fué fletado y el estudio se llevó 
debidamente á la práctica y varios aeródromos 
fueron elegidos hasta Timor. A su regreso á la 
India, con gran sorpresa, se encontraron que el 
aparato que habían utilizado para llegar hasta 
dicho lugar había sido completamente destroza­
do por un temporal. Igualmente tuvieron cono­
cimiento de que el Gobierno australiano ofre­
cía un premio de 10.000 libras esterlinas para el 
primer aeroplano que cubriese el recorrido de 
Londres á dicho pais en el plazo de treinta días.

K «íth Sm ítb

i

El capitán Smith regresó inmediatamente á Londres 
y se dirigió á una casa constructora de aviones, exponién­
doles sus deseos. Generosamente accedieron á ellos y 
le facilitaron un aparato montado con dos motores de 
360 HP cada uno, de igual tipo que el que fué montado 
en el aparato que cruzó el Atlántico.
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Su hermano Keith, que habia ser* 
vido en el Real Cuerpo de Aviación 
durante la guerra, se unió á la expe­
dición como piloto, y los sargentos 
Bennett y Shiers, quienes habían ser­
vido en Palestina á las órdenes del 
capitán Smith como mecánicos, com­
pletaron la tripulación.

No eran los únicos que se presen­
taban á este concurso; otros cinco 
aparatos tomaban también parte. 
Cuando salieron de Inglaterra, el 
aviador francés M. Poulet les llevaba 
una ventaja de 5.000 millas.

La ruta que eligieron desde In­
glaterra fué cruzando Francia, Italia, 
Creta, Egipto, Palestina, Mesopota- 
mia, Persia, India, Burma, Malaya, 
Colonias holandesas hasta Australia.

Salieron delaerodromo de Houns- 
low, en las cercanías de Londres, el 
12 de noviembre de 1919.

Tardaron cinco días en cruzar 
Europa hasta Tárenlo. El vuelo reali­
zado hasta ahora había sido hecho 
con mal tiempo y entre densas nubes 
de nieve y lluvia. El vuelo á través de 
la Costa Azul francesa fué lo más 
bonito que, cruzando Europa, vieron, 
pues solamente aprovecharon el sol 
durante dos horas, hasta más tarde 
que llegaron á los desiertos.

Desde El Cairo cruzaron los cam­
pos de batalla de Romani, El Aiísh, 
Gaza y Tierra Santa. Al sexto día ate­
rrizaban en Damasco; volaron á tra­
vés del desierto hasta Mesopotamia 
pasando por Bagdad, Babilonia, el 
Jardín del Edén hasta Basra, el famo­
so puerto de los cuentos de L as MU 
y  una noches. El 24 de noviembre 
aterrizaron en Karachi, en la India, ha­
biendo batido el record  desde Lon­
dres á este punto en trece días. En un

vuelo directo de 750 millas y de nue­
ve horas de duración aterrizaron nue­
vamente en Delhi. En una serie de 
vuelos ráp id os se detuvieron en 
Allhabad, Calcuta y Akab, en Burma, 
donde dieron alcance al aviador fran­
cés Poulet; siguieron á través de Siam 
hasta Singora, y luego Java.

Desde las islas de Java cruzaron 
el mar de Timor, y pocas horas des­
pués aterrizaban en Port Darwin el 
dia 10 de diciembre. Habían volado 
11.500 millas en veintisiete días y 
veinte horas; el premio era suyc. 
Continuaron el viaje á través de Aus­
tralia visitando Sydney, Melbourn, y, 
finalmente, aterrizaron en Adelaida, 
á donde fueron con el exclusivo ob­
jeto de visitar á sus padres. Hablan 
volado desde Londres hasta Adelai­
da durante ciento noventa y tres ho­
ras, y cubierto 15.000 millas.

Las socieda­
des deportivas de 
B a rce lo n a  han 
realizado un acto 
que no por ser de 
e s tr ic ta  justicia 
es menos digno 
de ser alabado.
Asi como así, hoy 
van las cosas por 
tales rumbos, que 
se ha de dar gra­
cias cuando á uno 
le hacen justicia.

El diario bar­
celonés L a  Van­
guardia  es, á no 
dudar, el que des­
de hace muchos 
años dedicó ma­
yor espacio en 
sus columnas á 
los temas deportivos. Si la propagan­
da que á las sociedades barcelonesas 
ha hecho el referido diario hubieran 
tenido que pagarla, como en el ex­
tranjero se hace, el conde de Godo 
tendría cinco ó seis millones m ás de 
pesetas, por muy barata que hubiera 
sido la tarifa.

t

L« e o tr e fa  del perg^ttmloo de le s  soeÍe<2ades deportiva* de B areelo o a k  L ü  V(Ut¿UQrdÍQ

Además, el veterano compañero 
Masferrer, autor de ese estado de 
cosas, no se ha conformado nunca 
con la noticia, ó la nota oficiosa, sino 
que se ha creído siempre obligado á 
añadir un par de frases, por lo me­
nos, en que el flujo incesante de su 
benevolencia ha colocado los más

superlativos elo­
gios para todo 
y para todos.

El acto á que 
nos referimos fué 
la entrega en el 
domicilio del dia­
rio, por una bri­
llante y nutrida 
rep resen tació n  
de las sociedades 
d ep o rtiv as, de 
un pergamino ar­
tístico, dibujado 
por el laureado 
artista José Ri- 
bot, y que dice 
asi:

«La «Federa­
ción de Socieda­
des Deportivas 

de Barcelona» acordó significar al 
diario L a  Vanguardia la satisfacción 
con que ha visto la importancia que 
viene concediendo a la difusión de 
los ideales deportivos. Barcelona, 
noviembre de 1919.— El presidente, 
Ju an  Larnés; el secretario, J .  M. Ca- 
sades*.
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L o s  p r o y e c t o r e s  Z E I S S
ofrecen la mayor seguridad al automovilista merced al alcance extraordinario y la gran 'J®.^us refle«^
i1a1 raitiino ps rlara anchurosa V uniforme eracias al sistema óptico supremo que garantiza la explotación mas perfecta del manan 
t i l  d eT z U s  Í spV o s  p la tlld ^  vidrio especial, insensible al calor y la humedad, di^stinguiéndose por duración
ü S iS J a  compmfdos lo 'l los reflectores metálicos. Los í^eflectores ZEISS se pueden

media^nte un manejo sencillísimo, satisfaciendo asi en las ciudades las Ordenanzas de Policía Urbana referentes a  . . .  .
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Comprueba le legitimided de 

nuestros productos la m arca 

registrada

jARlZOs?
JE.NA

P íd ase e l ca tá lo g o  Ilu strad o  

«í* V» „AUTO 160" ^

& C ari Z e iss . Jena, le man ia

l

í-

i

Camiones BERNA

E N T R E G A  I N M E D I A T A

iapRE.sKMTACiON o c NRRAi -  S.XCL.ORÍVA. C a l l e  d e  G é t i o v a ,  N o .  11

O onzalo  R. Peñalver
P . °  d e  l a  C a s t e l l a n a .  6  d.**

^ >f Teléfono J. 444  

Teléfono S - 607 M A D R I D

> • é'

Ayuntamiento de Madrid



.1

vK
D octrina - Medios - Finalidad de la educación física

El niño está bien estudiado en el 
aspecto «patológico», no así en otros 
varios aspectos que, como el del des­
arrollo, reclama especiales cuidados 
y gran rigor al aplicarlos, porque de­
ben comenzar desde el momento 
mismo de la concepción del nuevo 
ser, ya que el desarrollo se inicia con 
el primer impulso de la vida y á él 
contribuye la aptitud inherente al 
«óvulo» fecu n d a d o , aptitud para 
aprovechar las condiciones y los ma­
teriales que le ofrece el medio, y que 
le pueden servir y le sirven para su 
transformación y multiplicación de 
sus elementos componentes.

Pero vengamos á la vida extra­
uterina del niño, y nos encontramos 
con que á los padres les interesa en 
grado sumo la vida fisica, la única 
que se manifiesta en la primera infan­
cia; por eso cada conquista ó cada 
éxito que el niño obtiene, claro está 
que en el orden físico, son celebra­
dos, aplaudidos y festejados, como 
acontece cuando aparece el primer 
diente, los primeros pinitos ó cuando 
da los primeros pasos, ó dice las pri­
meras palabras; este interés sufre al 
poco tiempo mutaciones que cambian 
radicalmente el cuadro.

Al principio, las necesidades que 
el niño siente de moverse y de ejer­
citarse son satisfechas con tanta rapi­
dez y solicitud, que los juguetes 
constituyen un capítulo importante, 
ya que por el momento ellos satisfa­
cen las necesidades del niño median­
te una gimnasia incipiente, pero apro­
piada á su estado anatomo-ñsiológico. 
En sus primeros años todo se supedi­
ta al desarrollo fisico, hasta que llega 
la edad escolar, que comienza á los 
seis años; cuando aumenta la necesi­
dad del ejercicio, entonces todo cam­
bia y se determina un fenómeno cu­
rioso, si no fuese funesto; opuesto al 
periodo anterior, la mutación es tal, 
que á los padres ya sólo les interesa

(Continuación)

la vida intelectual, como si la vida 
fisica fuese antagónica con la del 
espíritu, como si fuese incompatible 
«tener buenas pantorrillas y saberse 
de memoria los partidos judiciales 
que hay en España».

Considerado el niño desde el 
punto de vista antropológico, resulta 
un ser complejo, demasiado com­
plejo, en sus componentes, y por la 
intima relación que existe entre la 
fisiología y la psicología infantil, el 
niño participa de facultades físicas é 
intelectuales, de sensaciones y senti­
mientos, formando un todo «trino» 
en el fondo por sus distintas activi­
dades y «uno» en la forma y en los 
resultados.

Pero al llegar á la edad escolar, 
como ya hemos dicho, se interrum­
pen aquellos exquisitos cuidados que 
en el hogar, en el seno de la familia, 
se produjeron á la salud física del 
niño y á su desarrollo; los padres 
ignoran que á esa edad la naturaleza 
exige é impone con más rigor la nece­
sidad del ejercicio, pero también el 
maestro parece que ignora la psico­
logía y la fisiología infantil que, unido 
á los tradicionales prejuicios, obligan 
al niño á permanecer en la escuela 
sometido á inmovilidad forzosa, sin 
compensación en las prácticas de 
ejercicios corporales, lo que ha hecho 
exclamar al doctor Lagrange; «Las 
costumbres impuestas en nuestros 
días al niño están en contradicción 
constante con sus necesidades, con 
sus sentimientos y sus in stin to s. 
Abandonado á sus naturales impul­
sos, se mueve sin cesar, salta, corre, 
grita, se empuja, se atropella, etcé­
tera, etcétera». Pero en la escuela 
tiene que estar quieto, allí está el 
maestro que gasta gran cantidad de 
energía para someter á los alumnos 
á la quietud, ya que ellos, sin saberlo.

hacen educación física, porque cons. 
tituye para el niño una necesidad 
fisiológica de carácter imperioso, ti­
ránico, la necesidad de moverse; la 
disciplina escolar tiende á refrenar 
los Ímpetus de esa necesidad.

El hogar sigue esa misma regla 
de conducta, porque también impone 
la quietud; entre aquélla y éste con­
siguen que el niño pierda el hábito 
al ejercicio, que con mucha frecuen­
cia sucede lo que con el apetito: que 
cuesta trabajo recuperarlo.

De ese modo se destruye el 
equilibrio entre la actividad física y 
la intelectual, como se destruye el 
equilibrio de funciones, que es salud.

La educación fisica en la escuela 
tiene por objeto, no sólo el desarrollo 
y el adiestramiento, sino que le co­
rresponde el papel de compensación, 
ya que la «instrucción» impone no 
sólo inmovilidad, sino actitudes vicio­
sas é incorrectas, y prolongadas en 
los bancos de trabajo, como acontece 
con la lectura, la escritura, el dibujo 
y otras disciplinas, por ejemplo, las 
labores de las niñas; todas estas ense­
ñanzas sacrifican la buena conforma­
ción del tórax, encorvan la columna 
vertebral, deforman el esternón y de­
primen el pecho, circunstancias que 
determinan una función respiratoria 
deficiente, si una gimnasia escolar 
bien dirigida no remedia estos defec­
tos producidos en una edad en que 
el crecimiento está en su máximo 
período de actividad.

Al hablar de gimnasia nos referi­
mos al instrumento cientiñco, al me­
dio adecuado de la educación física, 
entendiendo por ésta proporcionar al 
cuerpo desarrollo armónico y adies­
tramiento; desarrollo intensivo que 
alcance á todas sus partes, comen­
zando por el sistema nervioso ai que, 
en primer término, se dirige la gim­
nasia, después al esqueleto y sus 
articulaciones, siguiendo á los tendo-
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nes y músculos. En cuanto á las fun­
ciones favorecerá las vías respirato­
rias y luego á los vasos sanguíneos, 
siempre siguiendo el orden de prefe­
rencia, según la jerarquía que cada 
sistema ocupa en la vida del indi­
viduo.

De modo que preconizamos una 
gimnasia correctora y de carácter emi­
nentemente anatómico, puesto que se 
persigue el desarrollo plástico, mejo­
rar la talla y favorecer las grandes 
cavidades.

Educar físicamente al niño y al 
adolescente no es lanzarle á la vida 
del deporte cuando se halla despro­
visto de «armas defensivas», armas 
fisiológicas, desde luego; no es posi­
ble pretender que demuestre supe­
rioridad sobre otros con ejercicios 
prodigiosos para asombro de propios 
y extraños. No, no se trata de eso; 
ese ha sido el obstáculo con que ha 
tropezado la gimnasia ed u cativa. 
Tampoco se trata de hacer especiali­
dades, como se hace el caballo de 
carreras, que en un momento consi­
gue el campeonato y el premio con­
siguiente, pero que quizá se inutiliza 
para siempre. La vida del niño es 
demasiado compleja para hacer de él 
un campeón de cualquiera de las 
manifestaciones de su rica actividad.

No es, no puede ser el ideal de 
la educación física hacer fenómenos 
como lo son los hércules y los lucha­
dores profesionales.

El ideal, la aspiración y la finali­
dad de la educación física es que 
todos alcancemos un buen medio de 
vigor y salud, asegurada con la «in­
tegridad orgánica y la unidad fun­
cional».

Si insistimos en el tema de la es­
cuela primaria es porque la vida físi­
ca del niño debe estar colocada en 
primera linea, dentro de las reglas 
trazadas por la higiene física. De aquí 
que el magno problema de la educa­
ción corporal en la escuela primaria 
alcance proporciones colosales, no 
sólo porque el desarrollo del niño 
asi lo reclama, sino porque la escuela 
es la única universidad del pueblo; 
ella es la educadora de la masa y 
además se jacta de preparar al hom­

bre para la vida ciudadana ó vida 
civil.

De modo que lo menos que pue­
de y debe hacer es asegurar la vida, 
primero, y después, preparar al hom­
bre para que viva mucho y para que 
viva bien, esto es, que alcance la 
máxima longevidad.

Las clases acomodadas disponen 
de grandes y confortables colegios, 
donde se rinde culto á la higiene y 
se ejercitan los músculos. ¿Pero es 
esto exclusivo de las clases privile­
giadas? No; no debe ser, y si esto es 
bueno y conveniente en los colegios 
donde concurren los niños de las cla­
ses directoras, ¿por qué esas clases, 
que son las que gobiernan, no ponen 
al alcance de los hijos del pueblo 
esos mismos elementos de higiene 
corporal, para que sus provechos se 
extiendan á los más?

Los músculos del niño, para favo­
recer el proceso del desarrollo, tan 
rápido en la edad escolar, tienen ne­
cesidad de contraerse constantemen­
te; la contracción es función propia 
y hallan placer al realizarla, por lo 
que el juego de acción muscular, 
como todos los movimientos, es me­
día vida para el niño.

Desgraciadamente para el progre­
so, la riqueza y el engrandecimiento 
de la patria, la verdad científica es 
que está todo por hacer para que la 
«instrucción» dé frutos bien sazona­
dos, ya que hasta la fecha los que he­
mos recogido, por faltos de sustan­
cia, se marchitan ó se pudren antes 
de estar en sazón. Es esto así, porque 
la «instrucción» pública no tiene base 
cientihca, y no puede apoyarse ni en 
la educación física ni en la educación 
moral, de donde resulta que la edu­
cación intelectual está desarticulada; 
esto es un mal, un gran mal, que urge 
corregir, como tan acertadamente 
dice el Sr. Siltó en su libro «La edu­
cación nacional». Dichoso el hombre 
que, como el autor de este libro, 
donde se exponen (1 9 1 3 )  los de­
fectos, las deficiencias y los errores 
de nuestros procedimientos de en­
señanza, por dos v e c e s , después 
de exp o n er como pensador sus 
ideas, como político ha ocupado 
el ministerio de Instrucción, desde 
donde se puede imprimir nuevos

rumbos á la enseñanza, llevando á la 
práctica tas convicciones, las ideas y 
el criterio tan juicioso como bien 
expresado.

Ahora, Sr. Silió, está de moda la 
palabra «ordenación», y se trata de 
la «ordenación» bancaria, la «orde­
nación» de obras públicas; ¿por qué 
no se hace la «ordenación de la en­
señanza» ya que de ésta dependen 
todos los problemas? Manos á la 
obra, y no detenerse sólo en la «ins­
trucción», sino que el «ordenamien­
to» abarque á la «educación» también.

La palabra ordenación parece que 
exige hacer las cosas con método, de 
modo que las cosas de la enseñan­
za deberían comenzar por el princi­
pio pedagógico, y en ese caso ha­
bría que comenzar por la educación 
física.

Lástima grande fué que el señor 
Silió, al escribir «La educación na­
cional», no ahondase más en cuanto 
al aspecto físico. Entonces el proble­
ma pedagógico á resolver estaría 
planteado de otro modo, ya que la 
educación física tiene íntima relación 
con el espíritu y con el cuerpo, y 
una relación entre sí con la educación 
moral é intelectual. De donde se de­
duce que el problema de la educa­
ción física es al mismo tiempo vastí­
simo y complejo, porque es un as­
pecto del más amplio problema de la 
educación humana, del que el corpo­
ral, intelectual y moral son ramas co­
laterales y superpuestas.

La vida no es divisible en com­
partimentos estancos, uno que se 
llama físico, otro moral y otro inte­
lectual; la labor de educación se da 
en conjunto: el cuerpo del niño, el 
cuerpo con el espíritu y los senti­
mientos, no consiente la división del 
trabajo; la preparación para la vida 
será «tanto más deficiente» cuanto 
mayores sean ios limites artificiales 
para las actividades y propósitos de 
la actuación escolar, sea solamente 
de carácter, ó intelectual, ó moral, ó 
físico.

Deben estar ponderadas las tres 
actividades, sin que predomine una 
sobre las otras.

Marcelo S anz

(Continuará).

P r o f^ o r  d e Educ«cjón  f ít íe s  d e  U 
EecueU  N en n *! de M aestros
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AUTOMÓVI LES TALBOT-DARRACQ
OCHO

CILINDROS

ENTREGA EN 
B R E V E  P L A Z O

CUATRO 
CILINDROS

^

ENTREGA
I N  M E D I A T A

P A R l S - L O N D R E S
AGENCIA PARA MADRID:

í. M. MANRESA
SALÓN DE EXPOSICIÓN: 

Calle de Recoletos, 1

a . . . » . » . . n . . . « . . . w o « o M « t » « « n M i iH B « MM M .m ii f m ? M iM a g n n a u t a u M i iT n iiM B o a c a a « m H iHi8H i a i i n B H n B i n i a K n a n a n s
-vV.
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E N G L E B E R T
(S. A. E.)

Cinco tipos de cubiertas
F A B R I C A D O S  E N E I E J A  ( B É E G I C A )

Sociedad Anónima Española ENGLEBERT
T v l A f e n o  3 1 8 4  M. F E L IP E  IV, 7. MADRID

Q

B
♦  AUTOMÓVILES

í'írHtj'W'
B

CKenard @,Walcker

i .

-vV

ENTREGA INMEDIATA

pArft ^spADiki

#
B
(íh•w

Jorge Juan, 15 ^
M A D R I D  0# J u l i á n  O l a v e

É  ^

Ayuntamiento de Madrid



A u t o m ó v i l e s

ENTREGA INMEDIATA:

TORPEDO 10 CABALLOS
Modelo expuesto en el Salón de París 1921

Omnibus para pasajeros Camiones 3 V2 y 5 toneladas

S O e i E B A O  A N O N I M A  E S P A D O L A

DE DI0N = B0UT0N
li, riseo BE 1 ECHET6 S, II

MADRID

Tel«0r»foi
a u t o d i o n

T«lAfOBOI
S •• 10  3 6

G A R A J E S  E S P A Ñ O L E S
■ • • • • • ■ • • • ■ ■ ■ « « • • • • • a ■•■••■•■••a

A L IC A N TE
Vicente López Ruh

G ara)* D a D iaa^ BoaU *

Plaza de Ramiro, 2

BADAJOZ

(D iip oaib la)

•r•«•••*«•«

LOGROÑO

(D íspoaibla)

i  •

*a a « B t t •*«••••«a«•«•••■ • ««• • aI

: BARCELONA |• ■
¡ Auto-Garaje Balmes ■

i Mallorca, 231 y Balmes, 96-9b S

: SAN S EB A S TIA Na

I Grandes Garajes Garnier 

I Miracruz, 9
aaaaaBoaaBMa avaoaMMi

P M  caaaa

M ADRID I
■

Garaje Victoria |

Alberto Aguilera, 62 S

M ALAGA
Auto-Garaje Marino

Somera, 3

SAN TA N D ER
Garaje M. Sanche

Plaza de Cañadís
a e «# e ti a os  eaeoBsee Bo

S E V ILLA
Garaje Laverán

Goles, 38 ai 44

i
: BILBAO
a

I Autenóviles Damborcnea

M URCIA

í̂spaaib]*)
Grao Vía. 31 S

: : ZARAGOZA
I I  A. Hormigón y Compañía 
2  J  C rs a d * !  Tail«p«« y  6 a r * )« t

I ! 5 de Marzo, 2 y P.* de Sagasta, 23
•»a««saaMsa

Ayuntamiento de Madrid



50 años de e x p e r ie n c ia

O C .  r\r\r\ neumáticos u macizos 
^ 3 , 0 0 0  fabricados cad a  d ía

25,000 obreros empleados

1 7 ir  ^/^/^í^iloí3̂ amos de caucho  
1/ D f O O O  utilizados por día
aV^r\ /^^/^metroscuadrados de' 
0 0 0 , 0 0 0  superficie de fábricas

B. F. Goodrich, s. a. e .
CASA CENTR.AL»

M A D R I D  
Plaza Lealtad, 3
T E .L É ,rO N O  M .502O

Capital: 500 .000  pesetas

S U C U R S A L  CN

BARCELONA
M u n t a n e r ,  9 8
X E .L É .FO N 0 G .1 935

V—,v
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EL GATO DE ACEITE

R A  R
ES EL MÁS PERFECTO, 
EL MÁS SEGURO 
Y EL MÁS MODERNO

.................................. ...
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Pida usted nota descrip- 

^ tiva á la, Casa V* V*

JOSÉ JUNQUERA
OLOZAGA, NO. 12 M A D R I D  TELEFONO S - 595

T i 'le r e .  li|>ogr4f5«>í S T A M P A  -  VUlmlsr, 10  -  Madrid

Ayuntamiento de Madrid




