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HISTORIA DE LAS MARCAS ESPANOLAS DE CYCLECARS

a historia del automévil en Espafia estd marcada por el

ingenio, la pasién y el esfuerzo de quienes contribuyeron a

construir nuestra industria automovilistica. Sin embargo,
durante mucho tiempo, los relatos de nuestro sector han sido
escasos o fragmentados.

Como presidente del Real Automévil Club de Espafia, es un
privilegio presentarles el libro “Historia de las marcas espano-
las de cyclecars”, del reputado autor Pablo Gimeno Valledor,
una figura esencial en la investigacién histérica del automévil
en nuestro pafs.

Con esta publicacién, queremos rendir homenaje a la contri-
bucién de Espana a la historia del motor y rescatar del olvido
nombres y modelos pioneros de nuestro patrimonio automovi-
listico, como los autociclos o cyclecars. Estas pdginas hablan no
solo de vehiculos, sino también de personas, ideas y del espiritu
de una época que merece ser conocida y valorada.

Desde el RACE, asumimos el compromiso de poner este
valioso contenido al alcance de todos los interesados, con-
vencidos de que la difusién y conservacién de nuestro legado
automovilistico es un deber cultural. Ofrecemos esta obra
de manera gratuita, con el objetivo de facilitar el acceso al
conocimiento histérico y fomentar en la sociedad un aprecio
mids profundo por el automévil.

Quiero expresar mi gratitud a su autor, Pablo Gimeno, por
la dedicacién y el esfuerzo que ha invertido en la realizacién
de esta obra. También extiendo mi reconocimiento al equipo
de la Fundacién RACE, cuyo trabajo ha sido fundamental
para llevar este proyecto a buen término.

Gracias a ellos, hoy podemos ofrecer una obra que esperamos
no solo informe y entretenga, sino que inspire a todos aque-
llos interesados en continuar investigando, compartiendo y
conservando esta parte esencial de nuestra historia.

A todos los lectores que se adentren en esta publicacidn, les
agradecemos su interés y esperamos disfruten de su lectura.

CARMELO
SANZ DE BARROS
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IGNACIO
FERNANDEZ

aapuesta de la Fundacién RACE por la historia del mo-

tor en todas sus facetas, nos lleva a poner en marcha la

edicién del libro “Historia de las marcas espafiolas de
cyclecars”, del reconocido autor Pablo Gimeno Valledor en co-
laboracién con los miembros de esta casa.

Esta obra, que les ofrecemos, plasma un periodo muy interesante
de la automocién en nuestro pafs.

La historia de los cyclecars espafioles, los define uno a uno y
cuenta sus avatares industriales y peripecias sociales, asi como
sus éxitos deportivos.

Imprescindible para consultar y una ayuda en el estudio para
aquellos que deseen sumergirse en este atractivo periodo.

Por todo ello, considero que esta obra llegard a los lectores afi-
cionados al automdvil, haciéndoles descubrir un gran momento
de nuestra produccién, poco conocido pero muy interesante.

https://www.race.es/revista-autoclub
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n la Fundacién RACE, queremos ser fieles a nuestro lema

de impulsar el estudio y la técnica del automdvil, por lo

que os vamos a ofrecer un interesante relato, muy poco
conocido, de un periodo en el que la industria del automévil en
Espafa estuvo muy activa, poniendo en el mercado una canti-
dad de vehiculos considerable en niimero y de mucha calidad
tecnolégica.

Marcas como Ideal, David, Lorye, ..., puede que no os vengan
a la memoria, pero ocuparon un momento de gran interés en
la produccién de pequenos vehiculos muy competitivos, con
hasta 500 kg de peso y 750 c.c. de cilindrada, que hacian una

dura competencia a marcas de grandes coches muy acreditados.

Solian estar en manos de gente joven, dado el menor poder
adquisitivo, pero que, sin embargo, estuvieron en lo més alto de
las clasificaciones en cuanto a la actividad deportiva.

Un periodo entre 1915 y 1936 muy interesante para recordar y
poner en valor tecnologia, calidad y mucha sabidurfa.

Espero que la ilusién y trabajo del autor, Pablo Gimeno, asi
como el carifo y entusiasmo que hemos puesto el equipo de
la Fundacién para editarlo, se vean compensados con vuestro
interés y aprobacion.
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Apreciado lector:

Tengo el placer de presentarle los capitulos que cons-
tituyen el libro, “Historia de las marcas espafiolas de
cyclecars”.

Este volumen es el primero de una obra mas amplia y
ambiciosa, no solo sobre la historia de los cyclecars (o
autociclos espafoles), sino también sobre la historia
del motociclismo en Espana, que esperamos presen-
tar en los proximos meses.

:Por qué esta vinculacién?

Al abordar la parte deportiva, me di cuenta, que en
muchas ocasiones resultaba casi imposible desligar
la historia de los cyclecars de la del motociclismo,
ya que muchas competiciones de motos y autociclos
se disputaban conjuntamente, aunque en carreras
separadas.

Los autociclos eran coches pequenos y ligeros que,
en el caso de Espana, tuvieron con frecuencia voca-
cién deportiva, siendo muy importantes en nuestro
automovilismo durante mas de una década. Era rele-
vante su originalidad técnica, el nimero de marcasy
el brillante palmarés que ostentaron en competicién.

De hecho, en las numerosas competiciones denomi-
nadas “Prueba de Regularidad por Equipos”, motos

y autociclos formaban parte de los mismos equipos.

Otro aspecto que los unia tanto en Espafia como en
el resto de Europa era que los cyclecars dependian a
nivel deportivo, de moto clubs nacionales o regiona-
les, no de clubs automovilisticos.

PABLO
GIMENO VALLEDOR

Gracias al respaldo decidido y entusiasta de la Fun-
dacién Cultural RACE, quien ha aceptado el desa-
fio de editar digitalmente este libro, puedo hacerles
llegar esta labor de investigacién esperando que les
ofrezca una informacién detallada de los maravillosos
vehiculos.

Son ya numerosos los libros editados desde 1993
por el RACE. De este modo, la Fundacién Cultural
RACE cumple con uno de los objetivos, entre otros,
que impulsaron su creacién hace 33 afios: el estudio
y divulgacion de todas aquellas obras que buscan
recuperar nuestro patrimonio cultural en el 4mbito
de la automocién.

Estoy muy agradecido por el modo con el que la
Fundacién Cultural RACE ha acogido este libro,
asi como por seguir trabajando con esa ilusién en
tantas otras iniciativas, dedicando tiempo, recursos
y logrando, cada vez mds, que la Fundacién Cultural
RACE sea un centro de referencia de todo lo relacio-
nado con la historia del motor en Espana.
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A mi nieta Lucia
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Un DyG en una prueba de regularidad por

equipos de 1916 conducido por Antonio Diaz.
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Nota del Autor.- Los afios senalados para cada marca se refieren al periodo en el que estas estuvieron activas

como constructores de automdviles, y no sélo aquellos afos en los que hicieron autociclos.
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| Trofeo Armangué de 1921. La coreografia de los mecanicos en torno al
David de Juan Andreu nos recuerda a la de los actuales Grandes Premios.
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os cyclecars suelen ser recordados hoy en
Espafay en otros paises como pequefios
automdviles deportivos, pero lo cierto es
que en Europa nacieron como un tipo de
automdvil familiar sencillo y barato, con
un chasis elemental, una mecdnica que en no pocos
casos provenia de motocicletas, y una carroceria re-
ducida al minimo, todo ello con el fin de aprovechar
las exenciones fiscales que existian en Francia y en
el Reino Unido para los coches de menos de 350
kilogramos, siendo por tanto el peso y no la cilin-
drada la que definia fiscalmente a esta categoria en
sus inicios, y es evidente que con 350 kilogramos de
peso maximo el motor debia ser pequeno y de poco
cubicaje, de ahi que los motores mono y bicilindricos
fueran habituales en muchos de ellos en sus inicios.

Fueron varias las marcas que se lanzaron a cons-
truir este tipo de automdviles, y casi todas fraca-
saron, en parte porque el supuesto mercado po-
tencial era menor del esperado, ya que la gente de

Joaquin Cortés se encamina con su Ideal tipo D
a unainapelable victoria en la Pena Rhin de 1918.

clase media-baja que no podia acceder un auto-
moévil convencional barato, no vio en el cyclecar
a un vehiculo con el que motorizarse, y la verdad
es que no le faltaba razén. Sus limitadas presta-
ciones, el hecho de ser con frecuencia biplazas
y no poder asi desplazar a una familia, su inco-
modidad espartana, y el hecho de que el aspecto
del vehiculo no respondiera a lo que un padre
de familia esperaba de un coche, hicieron que
sus posibles compradores prefirieran una moto
a ese automovil tan simple, ya que esa moto, con
sidecar o sin él, no sdlo era més fiable, operativa,
y agradable, sino que también era mds “digna”,
y es que como coche de turismo el cyclecar tenia
mucho de suceddneo pobre, algo perfectamente
comparable a lo que ocurri6 en Espafna en los
afos cincuenta en los que la gente preferia salir
con su familia en una moto con sidecar que con
un microcoche, aparte del relativamente alto cos-
to de estos tltimos dada la fabricacién artesanal
o semiartesanal de todos ellos.
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Pero curiosamente, los cyclecars encontraron un
mercado inesperado no en las clases populares en las
que inicialmente se penso, sino entre los jévenes de
clase “bien” que no los contemplaron bajo el prisma
del automévil familiar sencillo sino desde el deporti-
vo. El hecho de que fueran incémodos no es algo que
importe demasiado cuando se tienen veinte afios, y
andar apretando tornillos o cambiando bujias era
casi una diversion. El que fueran baratos de mante-
ner era importante, y como gente joven y gusto por
el deporte son casi sinénimos, los cyclecars fueron
participando cada vez mds en las competiciones,
siendo entonces cuando los reglamentos deportivos
fijaron dos cilindradas méximas para este tipo de au-
tomdviles, una de hasta 750 cc y otra de hasta 1.100
cc, y es por estas cilindradas como se conocié més a
los cyclecars en términos deportivos que, en nume-
rosas pruebas, se subdividian a su vez en las clases
“Turismo” y “Libre”, consistiendo frecuentemente
la diferencia entre ambas en llevar o no guardaba-
rros, faros, bocina y otros accesorios, algo que tenia
importancia por cuanto en un cyclecar cada gramo
contaba, y otra peculiaridad fue la de que estos co-
ches pasaron a competir habitualmente -aunque no
obligatoriamente- bajo la organizacién de los moto
clubs y no de los clubs automovilisticos, debido en
gran medida a que los primeros eran mucho mds
activos en el aspecto deportivo que los automdvil
clubs, en especial en Espana.

Asf pues, y como resumen, tenemos que los cyclecars,
pensados inicialmente como vehiculos baratos para
familias modestas, evolucionaron hacia un tipo de
automdvil de lineas y vocacién deportivas para jéve-
nes acomodados y, en lo que a Espafa concierne, los
afios que van desde 1914 hasta aproximadamente
1926 o algo mds, vivieron una explosién de marcas
de cyclecars, especialmente en Barcelona y su drea de
influencia, a lo que se unié el hecho de que David,
Ideal y otras firmas nacionales aparecieron coinci-
diendo con el inicio de la Primera Guerra Mundial,
lo que les dio de facto una situacién de monopolio
en nuestro mercado. Las marcas que compraban sus
motores a firmas extranjeras se vieron obligadas a re-
currir a las mecdnicas suizas de la sociedad MAG, ya
que en pleno conflicto mundial las firmas de motores
francesas, alemanas e inglesas se dedicaban al esfuer-
zo bélico de sus respectivos paises, pero la siempre

neutral Suiza seguia con sus producciones “civiles”.
De hecho, y excepto Ideal que construia su propia
mecdnica, casi todos los fabricantes nacionales recu-
rrieron a esos motores suizos durante la contienda.

Y fue coincidiendo con la Primera Guerra Mundial
cuando aparecié el primer autociclo espafiol, el Da-
vid, que estuvo pensado, disefiado y concebido des-
de el primer instante como un coche deportivo “de
jévenes para jévenes”, con excelentes cualidades tales
como estabilidad, ligereza y, gracias a su cambio de
poleas, una siempre adecuada relacién de cambio de
marchas, uniendo a todo ello un costo asequible y
un mantenimiento simple. Casi a la vez que el David
surgi6 el Ideal y, tras ellos, numerosas marcas mds.

sPor qué tantos cyclecars en Espana y en esos anos?
;Fue sélo por la Primera Guerra Mundial? Pues en
parte si y en parte no. David e Ideal pusieron en
pie sus estudios antes de iniciarse la citada contien-
da, y lo cierto es que habfa un mercado para ellos,
pero los autociclos posteriores a estas dos marcas si
se vieron favorecidos por la Guerra Mundial, a lo
que hay que anadir el hecho de que se trataba casi
siempre de automdviles técnicamente simples si
el motor se compraba “fuera”. Un hecho a sefalar
es el de que buena parte de los cyclecars espafioles
estuvieron construidos en talleres y no en fabricas
propiamente dichas.

Y en lo que a la Guerra Mundial se refiere diremos
que en Espafa, y gracias a su neutralidad, esta con-
tienda tampoco tuvo gran influencia en el tema de las
pruebas deportivas en las que cyclecars y motocicletas
participaron que fueron muchas hasta la segunda mi-
tad de 1917, cuando la entrada de Estados Unidos en
la contienda hizo que ese pais reservara su petréleo en
exclusiva para sus necesidades nacionales y bélicas, y
al recibir Espafia desde Estados Unidos casi todo su
petrdleo y derivados, hubo que imponer restricciones
asu consumo, y as se siguié a lo largo de 1918, hasta
que, a mediados del mismo, acabé la guerra.

Precisiones importantes
Entrados ya los primeros afios veinte ocurri6 que

el criterio fundamental de los organizadores de las
pruebas deportivas, sobre todo en las de regulari-
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—

Juan Andreu, tal vez el mas fiel de los clientes de David y muy buen piloto, durante el
transcurso de la Prueba de Regularidad del RMCC de 1918.

dad, fue el de considerar a los autociclos en funcién
de la cilindrada y no del peso, siendo dichas cilin-
dradas las de 500, 750 y 1.100 cc, por lo que en
numerosas ocasiones se inscribian como participan-
tes en competiciones de regularidad automéviles
pequenos como los Citroén 5 HP y Renault 6 HP
claramente més pesados que los autociclos habitua-
les, y esa tolerancia se debia a que modelos como los
sefalados tenfan prestaciones similares cuando no
inferiores a las de los cyclecars “genuinos”, y a que
estos eran cada vez mds escasos, y en lo referente al
antes mencionado peso maximo de 350 kilogramos
conviene recordar que este pasé a ser de 400 kilo-
gramos e incluso més, considerando con frecuencia
el peso del chasis sin carroceria, algo muy dificil de
comprobar en los pesajes, dando por buenos los
organizadores de las pruebas los datos del catdlogo
de los respectivos constructores.

Hay también ocasiones en las que las crénicas
periodisticas de la época no sefalan en determi-
nadas carreras en cuesta las cilindradas con la im-
prescindible precisién, tal vez porque los propios
organizadores tampoco lo hacian, y asi tenemos
por ejemplo la categoria de “hasta 1.500 cc” como
la primera senalada en bastantes carreras, lo que
incluye en ella a autociclos y a automéviles mez-
clados sin distinguir a los unos de los otros, y en
casos como por ejemplo la marca A.S. que fabrica-
ba coches de 1.100 ccy de 1.500 cc, es imposible
saber cudles eran de los primeros -autociclos- o de
los segundos, por cuanto todos corrian juntos en
una misma categoria.

Y hecha ya esta introduccién, vayamos a la des-
cripcién de las diferentes marcas espanolas de
autociclos.

15
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(1913-1922) BARCELONA

Los David fueron los autociclos mis
vendidos, los de mejor y mayor palmarés
desde el punto de vista deportivo y, si se me
permite el comentario, los mds bonitos.
En sus primeros anos, sus victorias en
competiciones fueron con frecuencia
ininterrumpidas, y tan solo los Ideal, que
nacieron casi a la vez, pudieron hacerles
cierta competencia en velocidad, asi como

los posteriores DyG en regularidad.
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DAVID

La historia del nacimiento de David es singular
y simpdtica por cuanto supuso la materializacién
del suefio de un grupo de muchachos muy jévenes
que supieron construir su coche sonado, siendo a
la vez capaces de sentar las bases de una sociedad
s6lida, bien dirigida y administrada.

Los Down Cars

El Centre Excursionista de Catalufa, entidad
muy arraigada en esa regién, promovia mucho
los recién nacidos deportes de invierno, y en
1907 decidi6 adquirir un bobsleigh con el que
deslizarse por las nieves del Pirineo, pero ocurrié
que en ese invierno no hubo apenas nieve, lo que
llevé meses después a un grupo de muchachos
del citado Centre Excursionista a ponerle rue-
das al bobsleigh equipdndolo con una direccién
rudimentaria y un freno adn mds tosco consis-
tente en rozar el suelo con un palo de madera,
rodando cuesta abajo por las barcelonesas laderas
del Tibidabo (Vallvidrera) o la Avenida del Dr.
Andreu, algo que debia resultar divertido porque
pronto aparecieron mds vehiculos de este tipo,
especificamente construidos con ese fin, que fue-
ron bautizados precisamente como “down cars”,
lo que llevé a practicantes como los hermanos
Arruga, Moré y Armangué a redactar un regla-
mento e incluso a organizar un campeonato. La
primera carrera “oficial” tuvo lugar el 1 de enero
de 1910, prueba consistente en deslizarse des-
de el Tibidabo hasta el funicular de Vallvidrera,
y a estas carreras siguieron otras, credndose un
“Down Car Club” promovido por José M2 Ar-
mangué que, ademds de las carreras de Barcelona,
organizé otras en San Feliu de Codinas, lugar de
veraneo de la familia Armangué, asi como en La
Garriga y en otras poblaciones, y esta peculiar
modalidad deportiva arrojé algunas de las ense-
fianzas técnicas que estuvieron presentes en los
posteriores David.

A titulo informativo, es probable que en Bilbao
hubiera ocurrido algo parecido, denomindndose a
estos vehiculos como Goitiberas, pero no tenemos
datos al respecto.

Un grupo de David aguarda en Sitges

el momento de tomar la salida en una
carrera de la Pefa Rhin. Los David tenian
un indudable estilo deportivo, y debajo
vemos otra foto del prototipo efectuando
ensayos, viéndose claramente que se
trata del modelo refrigerado por aire.

El problema de los down cars es que bajar, baja-
ban, pero para subir necesitaban ser remolcados
por algin automdévil que se prestase a hacerlo, y
éstos no eran muy frecuentes en esas fechas, lo que
suponia largas esperas, hasta que un buen dfa una
motocicleta y no un automévil realizé esa funcion,
cosa que dio que pensar a Federico “Frik” Arman-
gué al comprobar que un pequenio motor de moto
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DAVID

Vista del chasis del David. Todo es aparentemente simple pero todo estuvo muy bien
disenado. Arriba a la derecha vemos de Frik Armangué haciendo pruebas, y debajo
tenemos muy probablemente al prototipo ya mejor equipado conducido por José M@
Armangué fotografiado a la derecha.

18


https://www.race.es/revista-autoclub

DAVID

La parrilla del radiador permite ver que se trata de un modelo refrigerado por aire, muy
posiblemente el prototipo a cuyo volante esta José M@ Armangué que falleceria unos tres
anos después en un accidente aéreo al estrellarse su avion en una barriada barcelonesa.

permitiria las deseadas ascensiones, llegando a di-
sefiar un pequefio monocilindrico refrigerado por
aire que no lleg a construirse, hablando también
con la firma Anzani para que les vendiera peque-
fios motores, cosa que tampoco cuajd, dejando
entonces la idea del down car equipado con un
pequefio motor -que en definitiva era un cycle-
car- para abordar el disefio y la construccién de
un cyclecar de vocacién netamente deportiva y no
como un turismo barato.

Nacimiento de David

Los personajes fundamentales en la creacién de
esta marca fueron los hermanos José M2 y Federi-
co “Frik” Armangué, y los también hermanos José
M2y Ramén Moré.

José M2 Armangué, al igual que otros jévenes de
su generacion, era un apasionado del deporte en
general, siendo un importante periodista deporti-
vo en esos primeros afios del siglo XX, en especial
como redactor de la revista Stadium, si bien, y por
insistencia de sus padres, estudié medicina, siendo
él quien involucrd en el proyecto de David a su her-
mano Federico que tenfa un innato talento técnico.

En el caso de los hermanos Moré, en especial de
José M3, tenemos también a un hombre con buen
instinto mecdnico, con indudables dotes para la
conduccién deportiva, y una excelente visiéon em-
presarial, con capacidad para adaptarse a las muy
distintas orientaciones que iba a tener la atin no
nata empresa David.

Fue Federico “Frik” Armangué quien disefi$ el
chasis, el cambio de marchas por poleas y la trans-
misién por correas. Este sistema, perfectamente
vélido para coches de ese tamano y peso, tenia la
ventaja de hacer que el tren trasero fuese muy li-
gero, disminuyendo enormemente lo que hoy co-
nocemos como “peso no suspendido”. El proceso de
gestacion del coche se inicié en 1913 y duré hasta
principios de 1914, descartédndose desde el primer
momento la construccién de motores propios.

Una vez realizados todos los planos, Federico Ar-
mangué hizo un viaje a Inglaterra para adquirir
determinadas piezas ademds de un motor mono-
cilindrico JAP refrigerado por aire y encargando
posiblemente algunos bicilindricos de dicha marca,
pasdndose asi a la construccién de la primera unidad
que se hizo en los “Talleres Juanico” de Barcelona
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Sin lugar a dudas los David se hicieron en serie, y esta foto y otras permiten ver que asi fue,
si bien no hay cadena de montaje.

Motor bicilindrico JAP con V a 90°vy, a la derecha, el bicilindrico MAG que tan buenos resultados dio
también en competicion. Debajo podemos ver el MAG de cuatro cilindros en linea por ambos lados,
ofertado por David desde 1916y que permitio dar a esta marca un salto cualitativo importante.

e
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Nave de la propia David con coches pendientes de entrega. A la derecha vemos un importante lote
de motores MAG de dos cilindros esperando ser montados en sus respectivos chasis y, debajo, una
carroceria muy simple ofrecida por la marca, si bien ésta no hacia las carrocerias.

que estaban ubicados en la parte alta de la Aveni-
da del Tibidabo. Habian intervenido también en
la elaboracién de determinadas piezas los “Talleres
Schilling” y los “Talleres Carner”. Ese primer co-
che, al que podemos considerar como el prototipo,
fue equipado inicialmente con el monocilindrico
JAP refrigerado por aire, pasindose seguidamente
a efectuar con él diversas pruebas con excelente re-
sultado, lo que hizo que varios amigos de la familia
Armangué se mostraran interesados en comprarlos
en el caso de que hicieran una pequena serie.

A diferencia de la mayoria de los cyclecars existen-
tes hasta entonces, los David tenfan un indudable
atractivo estético, con unas lineas que no dejaban
el mds minimo lugar a dudas de que se trataba de
un automdvil deportivo, y los buenos resultados
del prototipo, unido a la certeza de que habia mer-
cado para varias decenas de unidades, hizo que los
hermanos Armangué tomaran la decisién de fabri-
car una serie, eligiendo el nombre de David como
marca, queriendo con ello simbolizar al joven per-
sonaje biblico que podia vencer a gigantes como

Goliat, esto es, a coches mayores. Curiosamente,
andando los afos, la pronunciacién de la marca se
cambiaria con frecuencia, acentudndose la primera
silaba en lugar de la segunda, cosa errénea.

Fue el 14 de julio de 1914 cuando se constituyd la
“Fabrica Nacional de Cyclecars David”. El capital
desembolsado fue de 65.000 pesetas, y los socios
eran Fernando Comas, Ramén Moré, José M2
Moré, Federico Armangué y José M2 Armangué,
uniéndose a ellos una notable personalidad barce-
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Arriba tenemos a un David bien equipado con una carroceria de turismo. Debajo y a la derecha
vemos a D. Alfonso XIIl probando dos David diferentes en fechas distintas, acontecimiento que
los responsables de la firma aprovecharon publicitariamente, y debajo aparece un David casi
demasiado bien equipado para la imagen deportiva que hoy tenemos de estos coches.

lonesa que era el médico y aristdcrata Ratl de Ro-
q y

. 7’ . <« . » .
viralta y Astoul, el Ginico “no joven” de la sociedad,
ya que el mayor de los otros socios que era José M2
Armangué, contaba con 24 anos de edad.

La fabrica David se situd inicialmente en la calle Pa-
llars, y el que demos el afio 1913 como el del inicio
de David se debe a fue en ese ano cuando rodé el
primer prototipo, pero la sociedad David no existia
aun, por lo que a efectos oficiales y como marca ya

registrada, hay que hablar de 1914.
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El hecho de que la familia Armangué formase
parte de la burguesia barcelonesa, facilit6 en gran
medida que varios de los amigos de José M2 y Fe-
derico pasaran a ser clientes, contando ya, antes de
iniciarse la produccién, con doce pedidos en fir-
me, entre los cuales estaban los hermanos Andreu
y, por supuesto, el Marqués de Roviralta, siendo
el éxito deportivo de estos coches el que hizo que
hubiera un verdadero boom comercial, hablando-
se de hasta un centenar de unidades producidas
-0 encargadas- durante su primer aflo completo,
siendo el David el coche a batir entre los de su
categoria, y a eso se unié el que su lanzamiento al
mercado coincidid practicamente con el inicio de
la Primera Guerra Mundial que impidié la impor-
tacién de vehiculos extranjeros, lo cual sin duda
ayudd, pero no fue esa la causa principal del éxito
de la marca puesto que en Espana habia ya varios
cyclecars extranjeros en manos de aficionados y
todos ellos eran netamente inferiores a los David
que podian compararse ventajosamente con cual-
quier otro cyclecar nacional o extranjero con la
excepcién, en contadas ocasiones, del Ideal, que
iba a presentarse casi inmediatamente después.

Los motores

Ya hemos visto que el David prototipo llevé un
monocilindrico JAP refrigerado por aire, pasando
casi inmediatamente a llevar los JAP bicilindricos
en V, refrigerados normalmente por agua, motores
éstos ultimos que habian sido puestos en produc-
cién por la marca inglesa desde 1914, afo en que
puso a la venta un V2 especificamente concebido
para autociclos, siendo ese el motor utilizado por
varios cyclecars ingleses. Derivaba del V2 para

motocicletas de la propia JAP, pero llevaba un
mayor volante de inercia a fin de mejorar su par a
bajas revoluciones.

Sin embargo no fueron los JAP los motores usados
por David al poco de iniciarse su produccién, ya
que el estallido de la Primera Guerra Mundial hizo
que la industria del motor britdnica tuviera que
centrarse al cien por cien en el esfuerzo bélico de
su pais, lo que llev6 a David a comprar los bicilin-
dricos MAG en la neutral Suiza, algo que no fue
una desventaja ya que resultaron ser excelentes,
siendo en 1916 cuando MAG ofrecié también
motores de cuatro cilindros.

El chasis

La gran singularidad del David estaba en el diseno
de su chasis, que era de madera y estaba reforza-
do con ldminas metdlicas longitudinales a ambos
lados de los largueros, siendo mds ancho de lo
habitual, ligero, con suspensién delantera inde-
pendiente y con su singular cambio de marchas
y transmisién mediante correas trapezoidales con
poleas de seccién trapezoidal de amplitud variable.
Segtin se acercasen entre si mds o menos los dos
componentes de cada polea, la correa subia o ba-
jaba, variando la relacién del cambio, desplazando
ligeramente hacia adelante o hacia atras el puente
trasero. Este sistema, que siempre funcioné muy
bien, permitia a los David una gran variedad de
relaciones o, si se prefiere, muchas marchas, lo que
en coches de poca potencia era una clara ventaja,
situando ademds el peso de la transmisién proxi-
mo al centro geométrico del coche ya que carecia
de puente trasero.
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Desde el primer momento Juan Andreu fue un entusiasta de la marca, comprando
varias unidades y dandole gran publicidad gracias a sus actuaciones deportivas. Aqui
le vemos en 1917 junto a su esposa Mercedes habiendo efectuado el trayecto de 173
kildmetros entre Puigcerday Barcelona en 4h 25’, lo que con la Collada de Tosas

y casi toda la carretera de tierra tenia su mérito. Eso si que era sentir el aire en el
rostro mientras se devoraban los kildmetros, algo hoy ya imposible incluso en moto.
(Foto cortesia de Juan Manuel Andreu)
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Los cyclecars fueron apreciados por
las mujeres por cuanto su manejo,

y en especial su direccion, no exigia

de los esfuerzos fisicos de casi todos
los coches. Aqui tenemos en la foto
superior a Madronita Andreu al volante
de un David (foto cortesia de Juan
Manuel Andreu) y, debajo, a unas
conductoras zaragozanas, mientras que
a laizquierda vemos al Baron de Guell
en un David de su propiedad.
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Preciosisimo David realizado para el Duque de Montpensier, con una linea elegante y deportiva.
Alfonso XIII, Duque de Montpensier, familia Andreu, Bardn de Giell, familia Arruga, la propia
familia Armangué, y un largo etcétera de aristocratas dieron entrada al David en sus garajes,

lo que unido a sus victorias en competicion hicieron de esta marca una referencia, y si a

eso anadimos que por esas fechas la representacion en Madrid paso a llevarla el también
representante de Packard creo que no hay mas que anadir.

Tan singular y eficaz era el mencionado chasis que
en David dijeron en un eslogan publicitario que
“El motor es secundario, lo que importa es el cha-
sis”, eslogan debido a un legitimo orgullo por ese
magnifico disefio, asi como porque su principal
rival, que eran los Ideal, si tenfan motor propioy,
también legitimamente, presumian de ello, mo-
tivo por el cual en David parecia que “ignoraban”
en la medida de los posible lo referente a los mo-
tores que usaban, y lo cierto es que ademis de los
citados JAP de uno y dos cilindros refrigerados
por aire o por agua y de los MAG de dos y cuatro
cilindros, llevaron posteriormente motores Ballot
y Elizalde, e incluso hubo alguna unidad con un
motor Hispano Suiza Tipo 8/10 de 1.847 cc, con
buen resultado en todos los casos.

David: El coche sonado

por los jévenes

El David era el coche deseado por los “nifios bien”
de esos momentos que entonces eran conocidos
como “pollos pera”. Su principal mercado era la
propia Barcelona, y su lugar predilecto de exhibi-
cién era el Paseo de Gracia, la gran avenida de la
Ciudad Condal en esas fechas, asi como la Plaza
de Cataluna en donde se ubicaba el “Café Res-
taurante Rhin” en el que pronto iba a nacer la
Pena Rhin que tanto contribuyd a los éxitos de
los David. El ano més glorioso de la firma fue
el de 1916 en el que los triunfos deportivos en
pruebas, de mucho nivel, se sucedieron sin tregua,
siendo los pedidos muy numerosos, presentandose
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Varios David preparados para sendas gymkhanas en el elegante Club de Polo barcelonés. En
estas pruebas solia ser frecuente que el conductor fuese acompanado de una bella senorita
que era la que debia efectuar varios ejercicios como pinchar un globo con una pequena lanza,
ensartar varias anillas y cosas similares sin que el coche se detuviera en ningiin momento, y
los David no eran infrecuentes en estos actos sociales. (Foto cortesia de Juan Manuel Andreu)

ademds el nuevo modelo equipado con el motor
MAG de cuatro cilindros que ya hemos comen-
tado, siendo adquirido uno de los primeros por el
duque de Montpensier dotando a su automévil de
una hermosa carroceria, lo que hizo que ese tipo
de carroceria completa, reservada para los cuatro
cilindros, pasara a denominarse en el argot de los
amantes de la marca como “David tipo Duque de
Montpensier”, y el que hubiera propietarios de
ese nivel demuestra que el David tenfa también
su hueco en la alta sociedad.

Tan seguidos y numerosos eran los triunfos de
los David que, tras una prueba de 1917 en la que
no ganaron (II Carrera Pena Rhin), la firma pu-
blicé un anuncio con el siguiente texto: “Por fin

no hemos ganado una carrera”, y a continuacién
se hacfa mencién de que los David quedaron
20y 3°, y de que el récord de la edicién ante-
rior, que ostentaba precisamente un David, no
habia sido batido, y es que en David estaban
tan acostumbrados a ganar que cuando no lo
hacian publicaban anuncios tan peculiares como
el mencionado, o bien otros sin duda engano-
sos, como cuando en una prueba de regularidad
gan6 un DyG quedando los David segundo y
tercero. El ganador recibia una copa de plata, y
los segundo y tercero sendas medallas de oro, y
el anuncio rezaba asi: “En la pasada prueba del
RMCC los dos David presentes obtienen dos me-
dallas de oro”, lo cual, siendo totalmente cierto,
era una verdad “retorcida”.
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Madronita Andreu al volante en el jardin de su residencia barcelonesa junto a Juany José
Andreu, Roviralta hijo y M. Obregén. Andando los anos descubririamos que Madronita tenia
una extraordinaria habilidad y aficion por el cine, filmando ella con su cdmara multitud de
acontecimientos de todo tipo con gran habilidad, tanto en la filmacién como en el posterior
montaje, siendo sus peliculas un magnifico documento social que abarca varias décadas,
parte de las cuales se han emitido en television. (Foto cortesia de Juan Manuel Andreul).

Fallece José M2 Armangué
y David cambia su estructura

Tras el esplendoroso afno de 1916 en el que todo
fueron buenas noticias, llegé 1917 que fue tam-
bién un afo con victorias ademds de excelente
como sociedad, pero que qued6 marcado en la
historia de la marca debido al fallecimiento de José
Ma Armangué el 29 de octubre en un accidente
aéreo junto al piloto Manuel Hedilla que era la
principal referencia aerondutica nacional en esos
momentos, asi como el mdximo responsable de la
Escuela de Aviacién ubicada en El Prat.

Desde el accidente de José M2 Armangué su fami-
lia se fue separando de David, pasando esta socie-
dad a estar totalmente dirigida por los hermanos
Moré, dejando Federico Armangué la direccién
técnica e incorporando a principios de 1918 al
ingeniero Ernesto Rodriguez Iranzo que introdujo
modificaciones importantes en la suspensién de-
lantera, reforzando el anclaje de las dos ballestas
transversales, instalando una manecilla de arran-
que por cable y, mds adelante, un inversor de la
transmision para tener marcha atrds, mecanismo
que fue presentado en el Salén de Barcelona de
1919, y en 1921 vimos en competicién a algunos
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Stand de David en el Salon de Barcelona de 1919. A la izquierda tenemos un
David con una carroceria muy “sefiorial” y, a la derecha, un chasis que permite
ver el siempre interesante disefio de muchos de sus elementos mecanicos.

David con una nueva carroceria mds estilizada y
con un radiador mds estrecho que el habitual que
daba a estos coches una linea mds moderna, apa-
reciendo en 1922 algtin David con unos generosos
frenos delanteros, lo que en términos deportivos
volvia a poner a la marca entre los modelos de
vanguardia de su categoria.

En memoria del fallecido José M# Armangué se
cre6 el Trofeo Armangué, cuya primera edicién
tuvo lugar en 1921 y que con las sucesivas ediciones
que se disputaron, pasé a ser el trofeo de velocidad
para autociclos mds importante celebrado en nues-
tro pais y tal vez en Europa, y es significativo, desde
un punto de vista societario, que en la primera y
fallida II Edicién de este trofeo que tuvo lugar en
1922, Frik Armangué corriera con un David, pero
que en la segunda de las carreras de ese mismo 1922
lo hiciera al volante de un Loryc, lo que coincidié

con la reorientacién radical de la marca llevada a
cabo por los hermanos Moré de los que José M2
tampoco estuvo presente en esta prueba.

Llega la competencia exterior

Acabada la I Guerra Mundial las firmas automo-
vilisticas europeas volvieron a su produccién nor-
mal, y en el Salén de Barcelona de 1919, ademids
de la marcha atrds ofertada por David, se ofrecia
también la posibilidad del incorporar el motor
Ballot ademads de los MAG. Los Ballot cubicaban
mds de 1.100 cc, lo que no les permitia correr
como cyclecars, cosa que tampoco suponia incon-
veniente para muchos clientes que lo que querian
era un coche de uso personal y no participar en
competiciones, y observando las carrocerias pro-
puestas por David en 1919, veremos que con el
fin de aumentar su gama de clientes, la marca se
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Expedicion de varios David a Madrid en 1917 para ser vendidos alli. Vemos en el pie de la
columna el anuncio del representante de Packard en la capital de Espana, coincidencia que no
era nada casual. Debajo tenemos a un David en una gymkhana en el club de Tenis de Barcelona
y, debajo, el gran triunfo de David en la Pena Rhin de 1916 con victoria de José M@ Moré.

orientaba también al coche familiar ligero como
serfa el futuro Citroén 5 HP, pero atin asi las ven-
tas cayeron bastante desde esas fechas, lo que uni-
do a que la peseta estaba entonces muy cotizada
al no haber sufrido Espana los efectos de la Gran
Guerra, hizo perder competitividad a buena parte
de las sociedades industriales de nuestro pais fren-
te a otros vehiculos importados.

Y ademads del motor Ballot hubo David equipados
con motor Elizalde en competiciones de cyclecars,
motor derivado del Tipo 513 del que la propia
Elizalde hizo una versién de 1.100 cc a fin de
montarlos en sus propios coches para participar
en pruebas de autociclos en 1922 y 1923.
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Las participaciones deportivas de los David se sucedian con frecuencia. A la izquierda vemos uno en
1922 en una prueba por equipos y, debajo, una victoria de Oscar Leblanc a fines 1921, mientras que

a la derecha tenemos la llegada de Luis Armangué a Barcelona logrando la victoria en la memorable
carrera Barcelona - Madrid - Barcelona de 1916, mientras que debajo vemos a un David transformado
en furgoneta de reparto, cosa que se hizo desde mediados de 1922. jQué cambio mas doloroso!

Fin de los David.
Una reconversién dolorosa pero
muy rentable

La concurrencia extranjera hizo que David se en-
contrara a mediados de 1922 con bastantes coches
en stock con venta dificil, por lo que José M2 Moré
decidié dar un giro radical a la compafia cuya
razén social era ya la de “David S. A.”, cesando
en 1922/1923 la fabricacién de automéviles, de-
cidiendo modificar un buen niimero de sus exce-
lentes deportivos que no encontraban comprador,
para convertirlos en “coches de plaza”, esto es, en
taxis pequefios para uno o dos pasajeros, creando
asi David su propia empresa de taxis con actividad
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Juan Andreu camina hacia la victoria en el | Trofeo Armangué celebrado en 1921. Puede observarse la nuevay
agraciada linea de los modelos de competicion de la marca. Ese dia tan sélo José M2 Moré pudo plantar cara
a Juan Andreu aunque sin llegar a rebasarle mas que en el repostaje que Andreu hizo una vuelta antes para
recuperar ya el mando hasta la meta en el siguiente giro (Foto cortesia de Juan Manuel Andreul).

en Barcelona y alrededores, asf como convirtiendo
a otras unidades en furgonetas ligeras de reparto,
lo que supuso que unos 60 o més coches fueran
reconvertidos con esos fines, pasando asi los Da-
vid en unos pocos afios -e incluso meses- de los
garajes de la burguesia y del glamour de la com-
peticién, al servicio ptblico como pequeno taxi o
pequefia furgoneta, algo nada “glorioso” y hasta
triste pero sin duda rentable, manteniéndose los
tltimos David en el servicio ptblico hasta 1926,
habiendo aprendido los Moré gracias a ellos la
gestién del mercado del taxi, a la vez que ya an-
tes se habfan hecho con la representacién de Ci-
troén y de Berliet en Barcelona, y no sélo vendian
muy bien los coches de ambas marcas, sobre todo
los Citroén, sino que con ellos crearon una gran
compania de taxis usando sucesivamente los 10
HP, 12 HP y Rosalie, siendo también pioneros
en Barcelona en el alquiler de coches con y sin
conductor. Su base logistica era un gran edificio
que daba a las calles Aribau, Travesera de Graciay

Tuset, con capacidad para 1.800 vehiculos, y asi si-
guié David como sociedad con buenos resultados
hasta que en los primeros anos treinta los taxistas
pasaron a ser autdnomos, negociando David con
muchos de sus chéferes que se quedaron con un
buen niimero de sus Citroén, y gracias a todas
estas acciones empresarialmente audaces, David
sigui6 funcionando bien como sociedad tanto con
la representacién de Citroén, como con el negocio
del alquiler de coches, y con la explotacién de su
magnifico local que servia como gran taller, como
garaje, y alquilando partes del mismo para tiendas
y bares. Pensemos que en 1929 David tenia varios
centenares de taxis Citroén en Barcelona y su drea
metropolitana.

Tras la Guerra Civil espanola David volveria al
automdvil de dos maneras diferentes, siendo una
de ellas la modificacién al algunos viejos Citroén
Rosalie, dotdndolos de carrocerias con lineas mds
modernas y reconvirtiendo a algunos de ellos en
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coches eléctricos con motores fabricados por la
firma Camilo Tintd, e incluso realizando sobre
alglin ejemplar una carroceria especial tipo Cou-
pé de Ville para bodas y similares, pasando pos-
teriormente, en 1950, a fabricar un microcoche
que era un triciclo con un sistema de suspensién
delantera-direccién sumamente original, que fue
definido por José M2 Moré como “Este David no
es un coche con una rueda de menos sino una moto
con una rueda de mds”, siguiendo a la vez y en
todo momento con la explotacién de su local que
ciertamente daba mucho de si, sobre todo a me-
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Nave llena de David sin vender
transformados en pequenos taxis, y

lo cierto es que, también en este mas
modesto quehacer, los David se portaron
bien, y debajo tenemos a un Citroén taxi
propiedad de David S. A., de los que la
firma llegd a tener muchas unidades.

dida que Barcelona crecia, pasando ya en los anos
cincuenta a estar situado en una de las zonas mds
cotizadas de la Ciudad Condal, poniendo en pie
un servicio de grdas para automdviles con varios
Land Rover tras haber llegado a un acuerdo con
el RACC cuando dicho Club pasé a ofrecer la
asistencia en carretera y en ciudad como parte de
los servicios a sus socios.

CARACTERISTICAS TECNICAS

Resulta innecesario sefialar que las mds destacadas
caracteristicas de los David eran su transmisién y
su excelente chasis, y en lo referente a los motores
hubo una notable variedad de los mismos, desde
el monocilindrico JAP a los JAP V2 y los MAG
de dos y cuatro cilindros, siendo los MAG los mds
difundidos, y ya hemos visto que a partir de 1919
se montaron también los motores Ballot, Elizalde
e Hispano Suiza. También se ha dicho a veces que
usaron en alguna ocasién motores Chapuis Dor-
nier, algo que no nos consta.

Motores

1 cilindro JAP: 6-8 HP. 110x115 mm (1.092 cc).
Refrigeracién por aire con ventilador “muy poten-
te”. Engrase a circulacién por bomba. Vilvulas en
culata. Cigtienal de una sola pieza. Encendido por
magneto de alta tensién. Carburador automdtico.

2 cilindros en V motor JAP: 6-8 HP. 90x85 mm
(1.081,5 cc). De este motor se escribid a veces que
tenfa una V a 80°, motor que ya existia para las
motos, pero por esas fechas JAP habia desarrollado
especificamente para los cyclecars un motor en
V a 90° refrigerado por agua que fue presentado
en 1914 y que fue el usado por David, si bien no
puede descartarse totalmente que algtin David hu-
biera llevado uno de estos motores a 80°, incluso
refrigerado por aire.

2 cilindros en V motor MAG: 8 HP. 82x103,5
mm (1.093 cc). Engrase graduable por succién
del motor con cuentagotas visible. Arranque se-
mi-automdtico desde el asiento a partir de 1918.

Magneto Splitdorf de avance variable. Carburador
Zenith (o Box).
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Las furgonetas David llevaban en su techo un cartel situado longitudinalmente que permitia anunciar el
producto deseado, lo cual fue una idea brillante, y debajo tenemos a toda una flota de David transformados
en “Taxi de Plaza”, para uno o dos pasajeros, operacion que resulté muy rentable, pasando David a ser la
gran empresa de taxis de Barcelona, continuando con los Citroén, hasta que, coincidiendo con el cambio de
década, los taxistas de toda Espana pasaron a ser fundamentalmente autonomos, adoptando cada ciudad
sus colores propios, abandonandose los que hasta entonces tenia cada compania.
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Tras la guerra Civil, y ante la dificultad para
obtener coches nuevos, en David recarrozaron
varios de sus Citroén Rosalie con unas lineas
mas modernas dotandolos en algunos casos,
con un motor eléctrico a fin de evitar también
el racionamiento de la gasolina.

4 cilindros motor MAG: 6-8 HP. Monobloque de
59x100 mm (1.093 cc). Engrase a circulacién por
bomba. Encendido por magneto de alta tensién.
Carburador automadtico.

4 cilindros motor Elizalde. Monobloque con cu-
lata de bronce y vélvulas en culata derivado del
Elizalde Tipo 512 de 65x90 mm al que se le pasé
el didmetro a 62 mm, dando una cilindrada de
1.086,8 cc, inferior por tanto a los 1.100 cc regla-
mentarios para los autociclos. El engrase era por
bomba a presién; encendido por magneto de alta
tensién con avance variable, y carburador automa-
tico. En un folleto publicitario de David se cita al
modelo equipado de este motor como David 512.

4 cilindros motor Ballot: 10-12 HP. Monobloque
de 65x120 mm (1.592 cc). Engrase por bomba a
presién. Arranque semi-automatico desde el asien-
to. Encendido por magneto. Carburador especial
automdtico. Refrigeracién por agua mediante
termo-sifén. Este motor estaba por encima de los
1.100 cc de los autociclos, pero se adaptaba per-
fectamente para clientes que lo que deseaban era

un turismo sencillo y de buenas prestaciones, por
lo que esta cilindrada no suponia ningin proble-
ma para ese tipo de mercado.

4 cilindros con motor Hispano Suiza: Es seguro
que hubo dos o tal vez mds David equipados con
motor Hispano Suiza tipo 12, el mds pequefio
de los motores comercializados por dicha marca,
con 2.200 cc de cilindrada, si bien no podemos
asegurar que esta fuese una propuesta de David o
que se debiera a alguna iniciativa particular.

A senalar que los David con motores bicilindricos
MAG se servian pintados en color “gris taller”,
mientras que los de cuatro cilindros iban pintados
a gusto del cliente.

Existe un folleto de caracteristicas técnicas de Da-
vid en el que no se cita como MAG al motor de
6-8 HP y si al de 10-12 HP, lo que sin duda fue

un error de imprenta.

Veamos ahora las caracteristicas restantes, muy
similares entre todos los modelos.

Embrague: De cono recubierto de cuero. Ficil-
mente desmontable.

Cambio de marchas (patentado): Progresivo, por
poleas de didmetro util variable. De 14 a 16 mues-
cas (marchas). A pesar de ser las poleas de gran
tamano (26 cm), los desarrollos extremos tienen la
proporcién de 1 a 3, lo cual permite importantes
variaciones de velocidad, tanto en llano como en
las pendientes més fuertes.

Diferencial (patentado): El mismo mecanismo del
cambio de marchas para los efectos de diferencial,
pues, en las curvas, la polea que se encuentra en el
interior del viraje disminuye automdticamente su
didmetro ttil, mientras que la que estd en el exterior
lo aumenta.

Transmisién: Desde el embrague al eje de las po-
leas se efecttia por un eje de acero al vanadio con
un acoplamiento eldstico, y desde este a las ruedas
por dos correas de goma y lona de seccién trape-
zoidal y de mucho grueso (28 mm). Gracias al
gran didmetro de las poleas (26 cm) las correas no
tienen tendencia a patinar ni se desgastan, pues es
muy grande la superficie de adherencia.
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Foto tomada en una de las naves de David en la que vemos como se retira el capot que forma una
pieza con los guardabarros, a fin de dejar al descubierto el soporte de las baterias que se cambiaba
integramente para montarle otro conjunto ya cargado.

Refrigeracién: En los modelos refrigerados por agua
(que fueron casi todos), por radiador mediante circu-
lacién por termosifén. Radiador de alpaca con ventila-
dor en el MAG de 4 cilindros y en el Ballot 10-12 HP.
Chasis: Los largueros estdn formados por dos cha-
pas de acero montadas sobre un cuerpo de madera
de fresno y unidas por puentes metélicos.
Suspensién (patentada): Dos ballestas delanteras
transversales y dos ballestas traseras sistema “can-
tiléver”, todas ellas muy anchas y largas.

Eje trasero: Ligerisimo, construido por un tubo
de acero de alta resistencia con piezas enchufadas
soldadas en los extremos.

Frenos: Dos en las ruedas traseras, aplicados inte-
riormente a los tambores de las mismas, y otro de
cinta en el eje de las poleas. En el Salén del Auto-
mévil de Barcelona de 1922 se presenté un modelo
con frenos en las ruedas delanteras, pero dado que
la actividad de la firma llegaba a su final apenas se
produjo aunque sf se vio en competiciones.
Direccién (patentada): Por dos cables de acero de
alta resistencia, con “ajuste facilisimo”. Disposi-
cién de “orientaje” automdtico después de ma-
niobrar la misma.

Ruedas: Cinco ruedas metalicas desmontables,
(cuatro en los mono y bicilindricos). Las medidas
en el bicilindrico y en los 4 cilindros MAG y 6-8
HP son de 700 x 85 (aparecen también en algu-
nas tablas las medidas 650 x 65y 710 x 85) y los
neumdticos con que se servian los de los motores
MAG eran Klein, de fabricacién nacional.

Dimensiones

Via: 1,30 m

Distancia entre ejes: 2,28 m (segtin la posicién de
las poleas)

Altura desde el suelo a la parte mds baja del chasis:
20 cm

Peso del chasis y mecdnica

Monocilindrico: 360 Kg aproximadamente.
Bicilindrico MAG: 380 Kg aproximadamente.

4 cilindros MAG: 400 Kg aproximadamente.

4 cilindros 10-12 HP: 410 Kg aproximadamente.
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