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Servicios que el Real Automévil Club Vasco-Navarro
i pone a disposicion de los sefiores socios

Si es Vd. socio del REAL AUTOMOVIL CLUB VASCO - NAVARRO, podrd gozar de las innumerables ventajas que NUgs

tra entidad le brinda.
Entre ellas estd nuestra revista «El Automévil Club» que Vd. recibird mensualmente en forma totalmente gratyit,

Entre los servicios que le prestaremos, cuya gestion es totalmente gratuita, estdn los siguientes:

Documentos de Frontera

Carnet Internacional de Conduccion.

Matriculacién de su automévil.

Transferencia de propiedad a su nombre de automdviles usados.
Tramitaciéon de multas. '

Obtencion del Impuesto Municipal de Circulacion.

Revisién periédica del carnet de conducir.
Gracias a un perfecto juego de ficheros, el Club le avisa d2 la fecha de caducidad de su carnet de conducir.

Seguros de toda clase para el automévil, en la modalidad Mutualista.

Seguro de ocupantes complementario del seguro del automévil por el que se viene a cubrir a las personas excluids
en la péliza normal como son el asegurado, conductor, sus respectivos familiares y aquellas que tengan relacion g
dependencia con los mismos. Y en general a todas las personas ocupantes del vehiculo asegurado.

Carnet de Asistencia lntérnacional

A través del Club, puede obtener bonos de asistencia para viajar por el extranjero, con los cuales podra hacer frent
a cualquier imprevisto, por accidente, averias, enfermedad, etc. Los bonos cuyo importe se satisface sélo si se hi
tenido necesidad de utilizarlos, alcanzan la cifra de 25.000 Ptas. y son valederos en cualquier pais, por el periodo de ur
afo a partir de la fecha de su expedicién.

Revision médica
Revision médica para permisos de conducir. (Clases A1 - A2 y B).

Delegaciones

Delegaciones en frontera (lrdn y Behobia).

Hoteles recomendados.

Asesoria Juridica

Recursos contra sanciones impuestas por Jefatura de Trafico y Municipios en materia de circulacion.

Adquisicion automéviles

A .través del Club, con o sin financiacién.

Departamento de viajes

Billetes de avidn, barco, ferrocarril, reserva hoteles, etc.

Escuela de conduccion
Escuela de conducir.

Actualmente nuestra cuota es de 300 Ptas. anuales (25 Ptas. al mes) y los derechos de entrada de 100 Ptas.
Nuestra finalidad no es otra que la de conseguir el mayor niimero de socios y con ello poder dar mas y mejores sé
vicios a todos nuestros asociados.

i No olvide que donde quiera que se halle hay un Automévil Club a su servicio
o LA RED INTERNACIONAL DE AUTOMOVILES CLUBS LE AMPARA EN TODO EL MUNDO




Y

D smrucon”

=

ML

ipuzcoanos han traba

mayor desarrollo de la provinc

c It
=3 [y

& ©

o 5

Q. 5

o

S

c (5]

(<)) N

m =)
G e
2 o
= o5
w o
= oo
= e
o =
(3) m_w.
® voe
) Q. _H.m
& m ”m
(o, o8

o
w0 m.w
O H..M.

. g
B8 o4
A ol

<«

-3

P

(6]

0

c

0

Q

Lol

el

=

()

2

(/)

L)

Q

w

o

W

(]

Ty ]

~

@

2

patente su deseo de seguir, como hasta ahora,
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Banco de San Sebastiir

j FEDERADO CON EL BANCO HISPANO-AMERICANO

Casa Central:
Avenida de Espafia, 19
SAN SEBASTIAN

SUCURSALES URBANAS:

Barrio de Amara

Avda. Sancho el Sabio, 31-3}
Matia, 58

Barrio del Antiguo

Barrio de Azcuene

Trincherpe, Azcuene, 3

Barrio de Eguia Eguia, 3

Barrio de Gros General Primo de Rivera, 19

Sucursales y Agencias
en los principales pueblos de la Provincia

(Aprobado por el Banco de Espafia con g| nimero 5.003)
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Se distribuye gratuitamente a los socios del

Real Automdévil Club Vasco-Navarro
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RALLYE

Estamos en la época de los rallyes. Pa-
rece como si los aficionados a este in-
teresante deporte quisieran dificultar ain
mas su actuacion esperando a la nieve
y el hielo. Efectivamente, acaba de ter-
minar el Rallye de Montecarlo con la vie-
toria espléndida de Ove Andersson y su
copiloto el britanico David Stone, habien-
do resultado uno de los mas duros de
los qdltimos tiempos.

Ha sido la primera vez que la partici-
pacion espafiola ha sido importante. Sin
embargo ninguno de los equipos ha lle-
gado a la ultima fase de la prueba. Pero
ello no resta mérito a nuestros pilotos que
tuvieron una magnifica participacion en
los comienzos de la prueba.

Lo importante es participar, hecho que
demuestra se le ha perdido el miedo a esa
prueba que parecia estadio (nicamente de
los gigantes del volante.

Ha sido numerosa la participacion es-
paiiola y de calidad. Ello como conse-
cuencia de los varios rallyes que se ce-
lebran aqui en Espana. Son necesaries pa-
ra formar a los pilotos. Sin esos bancos
de ensayo no se podran medir con quie-
nes dedican buena parte del afio a esta
actividad.

Precisamente el proximo mes de marzo
se celebra el Rallye Internacional Vasco-
Navarro. Organizado por este Real Auto-
mévil Club esta competicion automovilis-
ta tiene hoy dia un preeminente lugar en
el mundo del automoévil. Por ser preci-
samente abrupta la parte por donde circu-
la —toda la region vasco-navarra—, el ra-
llye tiene sus grandes dificultades y sus
grandes momentos de emocion al contar
con buen nimero de pruebas selectivas de
velocidad pura.

Con la presencia de los mejores pilo-
tos espanoles y buen nimero de exiran-
jeros, el Rallye Internacional Vasco-Nava-
rro lograra sin duda algin otro éxito.

Este rallye se ha significado siempre por
la seriedad con que actian todos sus par-
ticipantes.

Pocas denuncias por no decir ninguna han
recibido sus organizadores de las autori-
dades de vigilancia. Porque los rallyes pue-
den resultar un peligro si los participan-
tes no se acomodan a las instrucciones de
formacion de buenos conductores si cada
cual no se pliega a lo establecido.

Este es el mas importante éxito logra-
do hasta la fecha por el Real Automodvil
Club Vasco-Navarro: organizar un rallye que
sea como una muestra inmaculada de bien
hacer. Si estos conductores influenciados
sin duda por el nerviosismo de la com-
peticion saben comportarse con las leyes
que reglamentan la prueba, logicamente
dentro de la gran riada circulatoria en si-
tuacion normal, tienen también que com-
portarse con una disciplina que es pre-
ciso lograr ‘en todos los niveles.

En los rallyes, por tanto, con ser una
competicion son también crisol donde se
templan y sojuzgan los mas excitados es-
tados animicos.

Exclusiva de publicidad

PUBLICIDAD GARCIA INIGUEZ

Garibay, 34 - Teléfono 415900
San Sebastian




SEAT SE REUNE

LA PRENSA

En la sede central de SEAT en Madrid, el presidente de
la Sociedad, don Juan Sanchez-Cortés, se reunio con los re-
presentantes de la Prensa, Radio y T.V., ante quienes resu-
mi6 la situacion del sector automovilistico y sus relaciones
con la economia espaiiola en general.

Comenzé el presidente de SEAT recordando que en cual-
quier pais la industria del automévil es un factor ?ro-’?'.“'
sor de primer orden. Ademas, la eleccion de la mo}or_lzaclon
individual privada como medio de desarrollo economico, es
una eleccion irreversible cuya utilidad social y economica
se debe tratar de maximizar. :

Las ventas de automéviles en el mercado interior _[Penln-
sula y Baleares) durante 1970 han sido de 406.000 unidades,
lo que supone solamente un incremento del 5.8% res?ecto
a 1969. Este bajo ritmo de crecimiento se debe, segin el
Presidente de SEAT, en primer lugar a las restriccio_nes cre-
diticias generales (falta de liquidez) y al endurecimiento en
las condiciones legales de ventas a plazos, al exigir mayor
entrega inicial. Por otra parte, la continua subida de f:ostes
que sufria la industria desde hacia varios afos, obligé a un
~incremento de precios de todas las marcas nacionales, de
un 3% por término medio, que también ha desanimado en
algin grado la demanda, si bien el aumento del coste de !a
vida durante 1970 sera con toda seguridad bastante mas
del doble que aquél.

Lo mas preocupante, con todo, es la tendencia actual de
las ventas, que durante el iltimo trimestre de 1970 fueron
un 14% inferiores a las del altimo trimestre de 1969.

La situacion real del sector, sin embargo, escapa a lo
meramente coyuntural. El crecimiento del mismo a medio
plazo esta siendo muy inferior al previsto en el Il Plan
de Desarrollo.

A corto plazo, sefnalé también el Sr. Sanchez-Cortés, el
sector automocion puede acentuar una posible recesion ge-
neral o bien arrastrar la economia nacional al auge median-
te su elevado efecto multiplicador sobre tantas industrias
auxiliares y servicios varios. ;

EXPORTACIONES: UN PROGRESO
ESPECTACULAR

Frente al panorama expuesto, las exportaciones espaiio-

las han crecido progresivamente hasta alcanzar casi 40.000 °

unidades, mientras que el afo pasado apenas llegaron a
6.000 los coches vendidos al exterior. Este espectacular de-
sarrollo ha permitido mantener el ritmo productivo de las
fabricas a un nivel aceptable, aunque inferior al posible y
necesario para salvar plenamente el bache del mercado inte-

tior. Esta es la razén de que el stock de coches acaby ;
haya aumentado en unas 34.000 unidades a Io Jargq del g5

SEAT 1970: 283.678 COCHES FABRICADQS
Y 34.224 EXPORTADOS

En 1970 SEAT ha fabricado un total de 283673 auto @i
viles de turismo y derivados, cifra record que 'ebl'esem:m-
59,1% de la produccion nacional, con un aumento del 27-‘1:‘ﬁ
sobre la produccion del afio anterior. El incremento pm&"a
tivo de SEAT en los cuatro ultimos afios ha sido de casi& |
130%, lo cual es prueba palpable del dinamismo ge |, p:
mera Marca espanola. .

El total de coches SEAT vendidos en 1970 ascieng,
254.161, lo cual supone un 12,1% mas que el ajig allterig;
El nimero total de vehiculos SEAT. completos exportag,
asciende a 34.224, suponiendo la facturacion.SEAT g ”
rior un valor global de 28 millones de dolares, lo que sil
a dicha empresa entre las primeras exportadoras ge| i
SEAT ha realizado en 1970 una facturacion global de 23
millones de pesetas (4 13,5% sobre 1969).

CONSTANTE EXPANSION DE LA RED
COMERCIAL Y MEJORA DE LA CALIDAD

Durante 1970 la Red de Ventas y Asistencia Técnica g
SEAT alcanz6 808 puntos, con una superficie de 1252
metros cuadrados, aumentando en un 8,5% sobre la del 5
anterior. La plantilla de empleados SEAT ha subido a 233
personas, sin contar las 14.500 que trabajan en talleres yu
red comercial de los concesionarios oficiales.

Otra vertiente notable de la actividad de SEAT en 1%
esta constituida, al igual que en los dltimos aiios, por |
aparicién de nuevos modelos en el mercado y las mejo
introducidas en otros varios. Asi, al «124» se le ha dot
en todas sus versiones de un nuevo sistema de suspensii
transmision idéntico al del modelo «1430», que ha sido ¢l
gido en 1970 «Coche del Afio», tercera vez consecutiva q
un tursmo de SEAT obtiene dicho refrendo popular. Tambi
apareci6 una nueva version, sensiblemente mejorada, &
«850 Sport Coupé». A finales del afo sali6 al mercadou
nuevo modelo, de alta cilindrada y calidad, que viene a cn
pletar la amplia gama de los «124»: el «124 Sport Cou
1600».

Los recientes acuerdos entre SEAT y FIAT estan diij
dos a una optimizacién de inversiones y costes, mediante !
coordinacion productiva y comercial a escala internacional|
a facilitar la investigacién aplicada de la Firma espaiiola.

Estamos ante un proyecto formal de aumento en el precio de

la gasolina

0

La crisis actual del sector automovilista es solo coyuntural

Serda necesario modificar el sistému fiscal §|ue data de 1958

Finalizada la rueda de prensa, algu-
nos periodistas formularon al presi-
dente de Seat, sefior Sanchez-Cortés
y Davila, las siguientes' preguntas:

la gasolina?

—¢Cual ha de ser a su juicio la re-
percusién sobre las ventas de coches

del rumoreado aumento de precio de

—Hasta ahora era un rumor pero
—de.spués de las declaraciones de mi
querido amigo el presidente de Camp-
Sa— parece que se intenta seriamen-

te y por lo menos estamos ante !
proyecto formal. La gasolina €S

principal factor de los gastos de M
tenimiento del automdvil. Poder tem
coche-no sélo es tener dinero pi
comprarlo, sino comprarlo y manieré
lo. Si se tiene en cuenta ademés "



efectos psicolégicos, como ustedes
pueden comprender, es de prever des-
graciadamente una profunda agrava-
cion de la actual coyuntura.

Yo me pregunto si cuando la inica
razén de la subida parece ser un au-
mento de la recaudacion que puede re

sultar tan contraproducente para el

conjunto del sistema econémico, no se
deberian sopesar muy cuidadosamen-
te medidas de esta naturaleza. Y me
pregunto también si puesto que los
precios monopolizados son en todos
los sentidos verdaderos precios politi-
cos y cuando en el fondo las detrac-
ciones economicas que Ssuponen SOn
verdaderas detracciones coactivas que
el Estado lleva a cabo como en la re-
caudacién de cualquier otro impuesto,
este tipo de medidas deben ser toma-

das exclusivamente por ‘el ejecutivo

sin consultar a las instituciones, aun-
que de antemano afirmamos su posi-
bilidad legal actyal de realizarlo.

—;Cree usted que la crisis del sec-
tor automovilistico es coyuntural ex-
5Iusivamente o tiene razones de fon-

0? ‘

—La evolucion del sector en 1970,
con la fuerte caida de las ventas in-
teriores en el dltimo trimestre y pa-
ralela acumulacién de stock, no sig-
nifica que Espafa haya llegado a una
situacion de saturacién automovilisti-
ca de acuerdo con su actual nivel de
renta. La motorizacion en Espana es
a fin de 1970 de algo més de 70 tu-
rismos por 1.000 habitantes, cuando en
Italia es de 180, en Alemania 240 y en
Suecia de mds de 280, como paises
de referencia que pueden orientarnos
sobre nuestra evolucion futura.

Se trata de una crisis, por tanto, "’

coyuntural aunque en la misma inciden
fuertemente factores o causas estruc-
turales. :

El desarrollo futuro del sector en
Espafia exige una reforma de la fis-
calidad sobre el automdvil, que los fa-
bricantes venimos proponiendo desde
hace aios.

En esencia la actual fiscalidad del
automovil es la del afio 1958 cuando
se fabricaban en Espana 38.000 co-
ches. Hoy se fabrican 480.000 y es
absurdo que siga vigente el mismo ré-

gimen. El sistema es a todas luces
anacronico y deberia existir imagina-
cion suficiente para lograr una nueva
figura de la fiscalidad del automdvil
mds apropiada a las condiciones ac-
tuales.

—;En qué sentido puede esperarse
que evolucionen las exportaciones de
Seat en 1971? ;Cabe pensar que las
cifras -se doblen?

—Dar cifras siempre es aventurado.
Acabamos de registrar unos aumentos
sin precedentes, que supone unos 130
coches exportados diariamente. He-
mos demostrado que se pueden expor-
tar los coches que fabricamos. Lo que
no se puede hacer —como ya les dije
el afo anterior— es exportar los im-

puestos y con esto quiero aludir a las

dificultades administrativas relaciona-
das con el necesario tréfico de per-
feccionamiento. Seat ha exportado
34.000 coches y no ha pedido créditos
de prefinanciacion, ni créditos de fi-
nanciacién, ni sequro a la exportacion.
Hemos ido a cuerpo limpio. Lo unico
que pedimos. a-la Administracion es
que conceda a la industria del automo-
vil espaiiola el mismo trato que con-
ceden otros paises a sus respectivas
industrias del automévil en cuanto a
cuantia de las -desgravaciones fiscales
y devoluciones de derechos arancela-
rios. («Draw-Backs). ¥

—;Existen planes por parte de Seat
-de fusion o colaboracién con alguna
otra empresa del sector, como podria
ser Citroé-Hispania, teniendo en cuen-
ta la asociacion Fiat-Citroén, de Fran-
cia?

—Observamos .con la mayor atencién
las crecientes interrelaciones entre
Fiat y la Citroén francesa y l6gicamen-
te no seremos nunca un obstaculo pa-
ra unificar los esfuerzos productivos
con los demas fabricantes espanoles.
Por el contrario, estamos dispuestos a
poner todo lo necesario de nuestra
parte para lograr una mayor raciona-
lidad econémica a escala sectorial.

En cuanto al caso concreto que me
plantea, hay que tener en cuenta que
los acuerdos entre Fiat y Citroén, ape-
nas estdn empezando a desarrollarse
y es prematuro juzgar sobre la conve-
niencia de extender dichas relaciones

a otras firmas asociadas, aunque pa-
rece légico que a mas largo plazo muy
posiblemente deberdn tener lugar pro-
cesos analogos de colaboracion o con-
centracion. -

Hoy dia, la situacién es la siguien-
te, Fiat tiene una participacion en Seat
del 36 por ciento, Fiat ha pasado a te-
ner casi un 50 por ciento de la socie-
dad que controla Citroén en Francia y,
a su vez, ésta posee un buen paquete
de acciones de Citroén-Hispania. En
base a la fuerza propia de estos he-
chos pueden ustedes sacar las perti-
nentes conclusiones. i

—¢Se ha pensado establecer con
Fiat, fabricas conjuntas Seat-Fiat, en

‘terceros paises? .

—Aunque cualquier tipo de iniciati-
va en tal sentido seria estudiada con
la mayor atencion, lo cierto.es que ‘el
mundo no camina ya hacla las plantas
de montaje. Estén desapareciendo en
toda Europa. Eran el procedimiento pa-
ra introducirse en un mercado prote-
gido por los aranceles y para una in-

‘dustria naciente. Hoy, estas condicio-

nes estdn cambiando extraordinaria-
mente y no tienen sentido las plantas
de montaje, sino en muy contados pai-
ses.

—:Piensa Seat introducir en su ga-
ma algin nuevo modelo de traccién
delantera?

—Seat ha descartado la fabricacion
en Espaiia del modelo «128» de Fiat
que tiene esta clase de traccion. Se-
ria necesaria una gran inversion debi-
do a la depreciacion monetaria y a las
subidas de precios de los equipos y
materiales por lo que resultaria a un
precio practicamente igual al del «124»,
siendo las prestaciones de éste nota-
blemente superiores a las del «128»,
La serie de produccion no podria ser
grande y, en la actualidad, debemcs
pensar que las lineas de fabricacion
deben ser para 500 unidades diarias.
En el futuro creemos que habra posi-
bilidades para un coche de menos po-
tencia que encajaria mejor en nuestra
gama actual. En la actualidad los pla-
nes en marcha de ampliacion produc-
tiva en las gamas «850» y «124» estan
dirigidas a poder satisfacer plenamen-
te las necesidades del mercado.



AUXILIO
MECANICO
EN
CARRETERA

El Real Automévil Club de Espaia ha enviado un amplio
escrito a los ministros de Gobernacién, Obras Piblicas e In-
formacién y Turismo, dandoles cuenta de un proyecto a es-
cala nacional sobre el auxilio mecanico en carretera.

Expresando como argumento vélido que uno de los sin-
tomas del nivel de vida de los paises es el grado de motori-
zacion de sus habitantes, afiade que en nuestro pais la mo-
torizacién ha aumentado en muy poco tiempo de tal forma
que ha desbordado los planes mdas optimistas que se hubie-
ran podido prever.

Después de argiiir sobre el indice de nuestro parque, se
dice después en el escrito que, como es légico, el automévil,
como todo elemento mecanico, es susceptible de desgaste
0 averia y como dirigido y entretenido por la voluntad del
hombre, la falta de cuidado o de precaucion en su utilizacion
ocasionan también averias cuando no accidentes.

Se hace un justo elogio al Servicio de Auxilio en Carre-
tera de la Agrupacién de Trafico de |a Guardia Civil que
esta realizando una meritoria labor en [a que, una vez més,
pone de manifiesto el alto espiritu y virtudes que tradicio-
nalmente adornan a dicho benemérito Instituto. Pero ello no
es obstaculo a que sea forzoso reconocer en dicho servicio
circunstancias como las que en ningin pais de Europa, Amé-
rica u Oceania o en otros lugares existe ningdn servicio de
Auxilio Mecanico en Carretera a cargo de la fuerza publica,
salvo casos excepcionales de caracter humanitario que pue-
dan presentarse. Por otra parte parece necesario no distraer
a dicha fuerza pablica en otros cometidos ajenos a su im-
portantisima misién especifica, CUyo servicio propio y ca-
racteristica en todos los paises es la vigilancia Yy manteni-
miento de la disciplina en Ia carretera.

Partiendo de tan fundamental Premisa —dice mas adelan-
te el escrito— es obvio que el Unico organismo Privado en

condiciones de prestar al Gobierno la colaboracig,
ria para implantar y realizar el servicio a que nos
refiriendo no puede ser otro que el Real Automgyj C
Espaiia en atencién a una serie de circunstancias que
contenidas en el reconocimiento como tal Clyp por R
Ordenes y acuerdos de Consejos de Ministros.

nece;:
Venim,
lub ¢
el
&ale

Es también Unico representante en Espaiia de los o
nismos internacionales que a nivel no gubernaments| tien;-
reconocida actuacion en cuanto atafie al automgvi| yaly
rismo automovil

Por otra parte, conforme a los Estatutos aprobados
el Ministerio de la Gobernacién el 18 de marzo de 1968, |
entidad «ni para si, ni para sus miembros percibe e %
actividades lucro de ninglin género esténdole vedadas A
llas que tengan cardcter mercantil o industrial.. »

Sigue diciendo el escrito que si el Real Automavil i
de Espafa recibiera la ayuda financiera del Estado, en fon
directa o indirecta, podria estar en condiciones de inic:
el establecimiento de un servicio publico nacional de Ay
lio Mecénico en Carretera a auténtico nivel europeo, 0 Cly
fin realizaria todos los estudios técnicos iniciales para §
planteamiento y financiacién a fin de poder ir a una impla:
tacion paulatina en la forma en que el Gobierno estim
mas conveniente, sea por tramos de carretera definidos cor
més importantes, sea por zonas de acceso a las capitales
mayor interés o, en fin, por provincias o como los orga
mos publicos definieran mas conveniente.

Finalmente dice el escrito: «En consecuencia, al por
este documento en las manos de los tres sefiores ministr
del Gobierno espafiol mas afectados, como son los de Gobe
nacién, Obras Puiblicas e Informacion y Turismo, el Real &
tomovil Club de Espaiia les ofrece una vez mas su cola
racion méas desinteresada y, por ello, queda en espera ¢
las decisiones que se adopten y se ofrece a estudiarlas)
desarrollarlas en cuanto de él dependa.

EUROPA Y EL AUXILIO EN CARRETERA

Como complemento al escrito y lo que se indica ené
el Real Automévil Club de Espaiia publica a continuacion &
SU revista, un resumen de la forma cémo funciona este
vicio de Ayuda Mecanica en Carretera en distintos pais
europeos, como son: Alemania Federal, Austria, Bél
Gran Bretafia, Holanda, Noruega, Portugal, Suiza, etc

: It

En algunos de estos paises son uno o dos clubs los q.

i e g 5
clercen esta funcién. Vamos a coger como ejemplo €l S'S
y

tema que emplean en Alemania Federal, ya que con algt



variantes la actuacion es casi similar en los paises euro-
peos referidos.

He aqui, pues, cémo funciona el Auxilio Mecéanico en
Carretera en la Alemania Federal:

Son dos los clubs que tienen organizado un servicio de
ayuda mecanica y que llevan a cabo en perfecta inteligencia.

a) Servicio del Automobil Club von Deutschland. — Afi-
liado a la FIA, el AvD emplea un sistema de patrullas y lo
complementa con una red de talleres afiliados mediante
contrato.

Los vehiculos patrulleros estan distribuidos en centros si-
tuados en doce de las principales ciudades, siendo la loca-
lidad clave Francfort, sede del Club y direccién central de
este servicio. Dichos vehiculos —flota roja del AvD por el
color con que van pintados— son exclusivamente furgonetas
tipo Volkswagen Variant y Opel Kadett Caravan. Van provis-
tos de la herramienta necesaria: piezas de repuesto, extin-
tor de incendios, botellas de aire comprimido, botiquin, ca-
bles de remolque, reservas de carburante y Iubricante,‘etc.,
y dotados de luz aamarilla y de «tacdmetro», este dltimo para
permitir controlar el trabajo diario del patrullero, al marcar
la velocidad en el recorrido y tiempos de parada. No van
provistos de emisoras-receptoras de radio, si bien se estén
haciendo pruebas para su instalacion. El nimero actual de
vehiculos patrulleros es de cincuenta y cinco, y se prevé lle-
gar a los sesenta en el prdximo afo. El material que lleva
cada vehiculo estd valorado en dos mil quinientos marcos
(unas cincuenta mil pesetas).

Los vehiculos de socorro del AvD patrullan a velocidad
lenta por las autopistas alemanas, pues se considera que
es en las autopistas donde la necesidad de ayuda es mayor.
Tienen por misién la reparacion primaria del vehiculo averia-
do para ponerle en movilidad por sus propios medios en un
corto espacio de tiempo, y cuando esto no es posible, re-
molcarlo al taller mas proximo, taller afiliado al AvD, si exis-
tiera en la localidad. El servicio es permanente, de las ocho
a las veinte horas, en todas las circunstancias atmosféricas.

El automovilista, cuando su coche se averia, se pone en
contacto con el servicio por medio de los puestos para avi-
sos telefénicos, que en la mayoria de las autopistas estan
situados cada kilémetro y medio o dos kilémetros, llamando
al préximo puesto de vigilancia, donde toman nota de la si-
tuacion del vehiculo averiado y avisan a un patrullero del
AvD para que se dirija al lugar indicado. Los conductores pa-
trulleros ayudan a cualquier automovilista que se encuentre
en dificultad, pero dando siempre preferencia al socio del
AvD, para quien el servicio es gratuito, pues sélo ha de
abonar el importe de las piezas que fuera necesario reem-
plazar y a precio de costo. Esta consideracién de socio tie-
ne también el automovilista extranjero perteneciente a un
club afiliado a la Federacién Internacional del Automavil.

Los aspirantes a conductores en este servicio han de ha-
ber realizado un completo aprendizaje de mecénica de ve-
hiculos y seguido un curso de primeros auxilios sanitarios
en la Cruz Roja, a fin de poder prestar ayuda a los heridos
en caso de -acgidente. Normalmente proceden de talleres de
reparacion de automoviles. Al comienzo se les destina como
ayudantes en el vehiculo de otros patrulleros, y cuando ad-
quieren el conocimiento suficiente de como se practica el
servicio, pasan a patrulleros en su propio vehiculo. Existen

inspectores que realizan su mision en coches ajenos al ser-
vicio del AvD y sin ningan distintivo, con el fin de poder
ejercer el control sin ser advertidos.

Los patrulleros colaboran con la policia, ayudandola en la
regulacién de trafico, cierre de vias, indicaciones de desvios
y advertencias a los automovilistas en momentos de gran
aglomeracion de tréafico, de adversas condiciones atmosféri-
cas 0 circunstancias catastroficas, contribuyendo especial-
mente en la prevencion de accidentes.

El mantenimiento de este servicio resulta muy caro. Por
cada vehiculo se calcula una dotacién minima de veinticinco
mil marcos (unas cuatrocientas ochenta mil pesetas), y unos
veintiséis mil servicios que presta al afio, el costo anual de
conservacion y sustitucién de los vehiculos, junto con el gas-
to de personal, asciende anualmente a un millon trescientos
mil marcos (unos veinticinco millones de pesetas).

b) Servicio del Allgemeiner Deutscher Automobil Club,
Afiliado a la FIA y a la AIT, el ADAC es el club méas po-
tente de Alemania. Su servicio de asistencia se basa en un
sistema mixto de Touring Secours y de Service Routier. El
primero es propio del club, que destina quinientas cincuen-
ta patrullas, unas moviles, que recorren las autopistas ale-
manas, y otras fijas, con radio-teléfono, en el interior de
treinta y nueve de las principales ciudades. Y el segundo se
compone de una red de mil seiscientas empresas comercia-
les (talleres, garajes y estaciones de servicio) con las que
el ADAC ha establecido contratos y que operan generalmen-
te en otras carreteras y reemplazan a los patrulleros fuera
de las horas de servicio de estos ultimos.

Los repuestos suministrados son, en todos los casos, de
cargo del socio, para lo cual el mismo se sirve de una tar-
jeta de Service Routier que le facilita el club, que entrega
a la empresa que le presta el servicio en lugar de pagar
su importe. El arreglo. de la cuenta se hace después entre
el ADAC y la empresa.

La peticién de ayuda se realiza en las autopistas por me-
dio del centro de vigilancia de la autopista, quien alerta al
patrullero, y fuera de la autopista o en ciudad, llamando a
un centro de socorro del ADAC o a una de las sucursales
del club. Los primeros estan abiertos permanentemente y cu-
bren una region; las sucursales estédn limitadas a la ciudad
donde radican y no estdn abiertas mas que a las horas nor-
males de oficina.

El nimero de servicios prestados es del orden de los cua-
renta mil, y el coste del servicio, incluida la reparacién de
vehiculos, ha sido en 1969 superior a doce millones de mar-
cos. Al socio se le facilita un mapa con la situacion de los
puestos de socorro y sucursales del ADAC.

El servicio de asistencia por las patrullas es gratuito para
los miembros del ADAC, asi como el Service Routier, pero
limitado este Gltimo a una vez al afo y restringido a diez ki-
l6metros de ida y diez kilometros de vuelta y una hora de
trabajo. Si el vehiculo no puede ser reparado en el lugar de
la averia, el remolcaje necesario es también gratuito hasta
el limite de diez kilometros. El resto debe pagarse a los
precios convenidos.

La asistencia se presta a todos los automovilistas, sean
o no socios del ADAC, asi como a los automovilistas extran-
jeros, si bien la ayuda por los patrulleros es gratuita, la
prestada por el Service Routier es de pago.



' EX CURSIONES DE PRIMAVERA

#PULLMANTUR
COINCIDIENDO CON LAS VACACIONES DE

SEMANA SANTA

DIAS DE Precio por persona
| DURACION desde Pesetas
Allcante: .. .oseisiinaonstnnsae s et 5 iiiiiiiiiienany 2.500
Almeria:iny SV R ot e 5 cieriieninenien 3.700
Andorra . i, . e SR 4 i 3.100
Andorra-Lourdes ... .....c.ciieineniss < I A D A N 4.300
Benicasin .os s i i e e s e e w s 3.700
Befildorm ... ovisi e il R R T AU S 2.500
Caparica i i e e e e (P e 2.950
Castallana ... 00000 bl e LS I 2.800
Ceuta % i BT s i s T 5.800
CUBTICRE +ic s o Do B s N 2.200
Extromadura.. . s ciiivssisonvaiiaas e 3.400
Fabma-Lisboa i i i i R R . 3.700
Galigig.. o oo T e e EL i e s e, .. 4,950
Granada y Sierra Nevada............. ol &k s 3.950
Halia i snismaadnisvent soriae [l O e E T SR 13.000
La Mancha y Lagunas de Ruidera.... 4 ................ 2.700
La Manga del Mar Menor..... ....... ol s s g G E SR 4.500
Lisboa . .isn v ciip il i i s dReRn SRR L s 2.950
Londres .. sibamsi ot s o e St N R R 9.200
Malaga ...ieama b asiide s i T S S 6.000
Marrecas, .o i cuiii iy BeL o S 6.800
Palma de Mallorea .......iov.osins. el S PO 3.700
Palg . iema, sy st iiasnaens o R D 7.250
Picos de Buropa.cs i e v, A, 4.800
Punta Umbila - oos v i R R R 3.950
Salou (La Pineda) «...i.siivsoishinn, e 2.950
Sevilla i T e TR A S A 6.000
Torremolinos..oi; oo b v - B i 4.100
Valle'de Arfn.«. s iaii i o e it s 4.200
Zaragoza.; T L EREGR R e S M, 2.850
FERIA'DE"SEVILEA .7 .00 bl LR R e IR 4.600

En estos precios estan incluidos los hoteles.
Las salidas serdn desde Madrid.

INFORMES E INSCRIPCIONES:

WAGONS-LITS // COOK

Agencia de Viajes Grupo A titulo 5




"VISADO DE TARJETAS DE

Se pone en conocimiento de los socios de este Club pro-
pietarios de vehiculos de transportes, privados y publicos
que las fechas establecidas para los Visados de las Tarje-
tas de Transportes correspondientes al afo 1971, seran las
siguientes:

Tarjetas de las series: VR, VD, MR, MDC, MDCC, MDCN:

TRANSPORTES

Para efectuar los visados de las Tarjetas de Transportes
de servicio particular es preciso presentar el Permiso c}e
Circulacién del vehiculo y la Tarjeta de Transportes del afio
1970.

Para los de servicio publico, deben presentar el Permiso
de Circulacién del vehiculo con la revision de frenos al dia,

Tarjetas de las series: VT, MDF, MDFC, XDF, DC y TD:

DEL 1 DE FEBRERO AL 28 DE FEBRERO.

DEL 1 DE MARZO AL 30 DE MARZO.

Tarjeta del afo 1970, dltimo Canon de Coincidencia, Tarjeta
de Registro de Empresas y Libro de Reclamaciones. Les
encarecemos soliciten los Visados dentro de los plazos es-
tablecidos ya que la carencia de la Parjeta de Transportes
en vigor trae consigo sanciones de hasta 10.000 pesetas.

GRAN PREMIO EUROPISTAS

EL RALLYE INTERNACIONAL VASCONAVARRO A PUNTO
PARA COMENZAR EL SEIS DE MARZO EN PAMPLONA

FINALIZARA AL DIA SIGUIENTE EN SAN SEBASTIAN

)
Numerosas pruebas de velocidad pura con llegada en el Alto de Igueldo ante el “KU*
@

El 6 y 7 de marzo se celebrara el XI| Rallye Internacional Vasco-Navarro «Gran Premio
Europistas» estando patrocinado por Europistas Concesionaria Espafola, S. A., con la colabo-
racion de EL DIARIO VASCO y EL CORREO ESPARNOL - EL PUEBLO VASCO.

Este Rallye, por acuerdo de la Federacién Espafiola de Automovilismo, puntuard para el Cam-
peonato de Espana de Conductores de Rallye con coeficiente 4.

En este Rallye se disputard la Challenge Bayona - San Sebastidan, a la que tendridn opcién
aquellos concursantes o conductores que tomen parte en el Rallye Vasco-Navarro y en el Bayone -
Cote Basque, organizados respectivamente por el Real Automévil Club Vasco-Navarro y el Auto-
mobile Club Basco-Bearnais.

En esta ocasién, el Rallye sale de Pamplona el dia 6 de marzo marchando por Irurzun, Lecum-
berri Leiza, alto Ezcurra, Goizueta, Hernani, Astigarraga, Ventas, Renteria, Jaizkibel, Fuenterra-
bia, Ventas, Oyarzun, lLesaca,.cruce C-133, Santesteban, Mugaire, alto Velate, Olagiie, Urtasun,
Erro, Garralda, Escaroz, |saba, Burgui, Navascués, Lumbier, Pamplona, Echauri, Abarzuza, Echarri-
Aranaz, Alsasua, Olazagutia, Salvatierra, Hotel Iradier (una hora de neutralizacion), Vitoria, Vi-
llarreal, Mondragén, Elorrio, Durango, Amorebieta, cruce Erleches, Larrabezia, cruce C-6313, cruce
Vivero, Galdacano, Durango, Eibar, Elgdibar, Azcoitia, Azpeitia, Tolosa, Lasarte y San Seabas-
tian con un total de 767 kilometros.

La llegada se efectuara en el «KU», en la carretera de lgueldo.

Los organizadores han establecido buen nimero de pruebas selectivas de velocidad pura que
es donde los pilotos pueden demostrar su dominio y habilidad con el volante. Estas pruebas se
establecen en los siguientes “lugares:

Alto de Huici cruce N-240-Leiza, a 9 kilémetros; alto de Ezcurra, 7,5 kildmetros; alto de Jaiz-
kibel, 9,7 kilémetros; alto de Arichulegui, 13 kilémetros; alto Egozkue, 7,5 kilémetros; alto de
Erro, 7,8 kilémetros; alto Las Coronas, 14,5 kilémetros; alto Echauri, 8,1 kilémetros; alto Urbasa,
21 kilometros: alto La Cruceta, 9,5 kiléometros; alto Los Viveros, 11,5 kilémetros; alto de Go-
yaz, 9,8 kilémetros. ‘

Por lo que se refiere a la subida en cuesta por la carretera de lgueldo hasta el KU, la
prueba esta dotada de un magnifico trofeo y un premio en metélico concedido por KU. Por otra
parte, debemos comunicar tanto a los participantes como a los aficionados-e invitados al reparto
de premios que este acto tendrd lugar en el citado lugar KU sobre las nueve de la noche. Un
marco magnifico para un acontecimiento de categoria internacional.

Los premios establecidos en este Rallye son los siguientes:

1.0 100.000 pesetas y Trofeo de Europistas, S. A. — 2.0 60.000 pesetas.y trofeo. — 3.2 40.000 pe-.

setas y trofeo. — 4.0 30.000 pesetas y trofeo. — 5.0 20.000 pesetas y trofeo — 6.° 15.000 pesetas
y trofeo. — 7.0 12.000 pesetas y trofeo. — 8. 10.000 pesetas y trofeo. — 9.0 6.000 pesetas y
trofeo. — 10.2 5.000 pesetas y trofeo. — 11.c 4.000 pesetas y trofeo. — 12.c 3.000 pesetas y trofeo.

Se entregaran también otros premios a los grupos primero, segundo, tercero y cuarto,
quinto y sexto.

El director de la prueba es don Joaquin Arévalo, teniendo por adjunto a don José Eceiza,
figurando como asesor de la prueba don José Pistono.

Todavia no es tiempo de hablar de participacién, pero por el interés que estdn demostrando
tanto nuestros pilotos, como los de distintos puntos de Espafia y del extranjero, se puede afirmar
que actuardn en este Rallye Internacional Vasco-Navarro, los mejores pilotos del momento.

Se habfa pensado celebrar una prueba de velocidad pura en el tramo de la autopista Erle-
ches-Galdacano. A ultima hora no ha podido ser incluida. No obstante se cree que en este tramo
se celebrard una prueba automovilista organizada por la Delegacion en Bilbao del Real Auto-
mévil Club Vasco-Navarro antes que sea inaugurada la autopista.

IMPUESTO DE TENENCIA
Y DISFRUTE
DE AUTOMOVILES

- Durante todo el mes de febrero se
hallarda en vigor el pago de impues-
tos de tenencia y disfrute de auto-
moviles que afecta a los vehiculos
turismos que sobrepasen los 7,9 HP.

Quedan asimismo incluidos en el
pago de dicho impuesto los vehicu-
los que pertenezcan a la esposa e
hijos no emancipados y que aungue
individualmente no sobrepasen los
7,9 HP. si lo hagan en conjunto.

Como de costumbre el Real Auto-
movil Club Vasconavarro se encar-
gard, a peticion de los interesados,
de seguir la correspondiente trami-
tacion.

IMPUESTO MUNICIPAL SOBRE
CIRCULACION DE VEHICULOS

Se recuerda a los sefiores socios
que el impuesto municipal de circu-
lacion de vehiculos puede ser abo-
nado desde este mes de febrero.

Para facilitar su liquidacién es
conveniente presentar el justifican-
te de pago de 1970 o el permiso de
circulacion.

NECROLOGICAS

Debemos registrar el fallecimien-
to de cuatro socios de este Real
Automovil Club Vasconavarro. Se
trata de don José Angel Iraola,
muerto en accidente de automoévil;
de don Francois Artola, por enfer-
medad; de don Juan José Vilddso-
la, por enfermedad, y de don Fran-
cisco Cilveti Goiburu, también por
enfermedad a edad avanzada.

A los familiares de estos queridos
socios, les enviamos la expresion de
nuestro apenado sentimiento.
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LAS FUSIONES EN EL
SECTOR DEL AUTOMOVIL

Ultimamente ha vuelto a saltar a la actualidad el te-
ma de las fusiones en el sector de la industria del auto-
movil, principalmente por lo que se refiere a las em-
presas fabricantes de turismos. El nuevo acuerdo entre
Seat y Fiat, las recientes declaraciones del ministro de
Industria y su reciente viaje a Paris son razones de pe-
S0 que han resucitado este problema del excesivo nu-
mero de fdbricas de turismos en nuestro pais, ya plan-
teado por el anterior titular de la cartera, sefior Ldpez
Bravo.

Que hay en Espafia demasiadas fdbricas de automo-
viles de turismo, todas mds bien pequefias, y que se-
ria conveniente reducirlas en su nimero, es algo que no
ofrece la menor duda. De ahi que nos parezca oOpor-
tuna la aspiracion del actual ministro de que se pro-
duzcan las fusiones necesarias, pero sus deseos son una
cosa y otra muy distinta el que esa concentracién se
pueda provocar forzandola, acaso mads alld de lo que
es posible, empresarialmente hablando.

No hay que olvidar que el problema existe porque
las fabricas actuales fueron autorizadas en su dia, in-
clusive en momentos en los que ya se veia que ibamos
hacia un nimero demasiado elevado de ellas. Precisa-
mente la ultima autorizada surgié cuando ya hacia tiem-
po que el propio ministro de entonces hablaba de la ne-
cesidad de la concentracién del sector; luego el pro-
blema que ahora tanto nos preocupa es consecuencia de
una politica contraria a lo que interesaba, que no quiere
decir equivocada, ya que sin duda obedecié a exigencias
del momento.

En cualquier caso los fabricantes no tiene demasia-
da culpa de haber llegado a ser tan numerosos, y esto
va obliga a un cierto tacto y ponderacion en la utiliza-
cién de los resortes que pueden forzar la concentracién
de esta industria. Es mds, quizd lo mejor seria que las
fusiones que todos deseamos vengan por la via mds na-
tural posible; esto es, que sean los fabricantes los que
sientan la necesidad de irse fusionando, segin viene
ocurriendo en el mundo entero. El clima para la con-
centracién creemos que existe, y lo demds tiene que sur-
gir por si solo, poco a poco y sin forzamientos interven-
cionistas.

Otra cosa puede que nos originara més problemas,
pues hay que tener en cuenta que todas las fdbricas es-
pafolas de automdéviles estdn, mds o menos, controladas
por el capital extranjero y una politica desigual podria
tener repercusiones negativas en la inversion extranjera
en otros sectores. Aparte de los problemas de paro, mds
0 menos momentaneos en la industria y en sus elemen-
tos auxiliares.

Por otra parte, hay que estar preparados ante la po-
sibilidad de que General Motors se decida por instalar
en Espafia la fdbrica de coches que tiene proyectado
montar en Europa. El asunto es interesante, sin duda,
pero dada la estructura actual del sector, se impone pen-
sar en una solucion, que puede ser la de la exportacion,
vya que, de lo contrario, nos encontraremos con una fa
brica mas. Lo ideal es que General Motors entrara en
Espafia del brazo de alguno de los fabricantes actuales,
pero es dudoso que aceptara la condicién, cuando en
Alemania, que nosotros sepamos, no precisaria de ello.

En fin, nadie discute la realidad de que nuestras fé-
bricas de coches son pequefas, salvo Seat, que, camino
de los 500.000 coches anuales, tiene ya un tamaio euro-
peo.- Pero nadie duda tampoco de las enormes compli-
caciones econdmicas, industriales, sociales y hasta in-
ternacionales que el planteamiento de una reduccién for-
zada oficialmente del nimero de las fdabricas actuales
nos habria de traer. Sin que nadie nos pueda garan-
tizar tampoco que las concentraciones producidas des-
~ de srriba trajeran la solucién después de producir los
coches a precios mds baratos. Que esa es la solucién
magna.

Por José Becerra Gémez

En nuestra actual sociedad de consumo, creoc yo que de mdas consumo
que nunca, el automévil y todo lo que él arrastra —adquisicién, manejo,
reparacion, etc., etc.— representa el tema palpitante en estos dias que
nos ha tocado vivir. Es dificil hoy que en cualquier conversacién, trivial
0 no, salga a relucir el bicho mecanico de cuatro ruedas.

0—...Y?a propdsito, ;qué tal la excursién del domingo?, ;irespondid el
600 o no?

—De maravilla, chico. jTenias que haber venido! jNo sabes cémo se
comia la carretera!

Y la conversacién, cambiando su curso inicial, desemboca indefecti-
blemente en el coche que la vispera habia hecho las delicias de su
conductor.

Es un signo de la época. No hay vuelta de hoja. Pero también puede
ser una arma aniquiladora. Y a eso es precisamente a lo que iba. Se
ha demostrado fehacientemente que el hombre, completamente normal,
amante quizd de la vida hogarefia, de lo justo y equitativo, con plena
conciencia para discernir el mal o el bien alli donde se encuentre,. su-
fre un transtrueque, una peculiar y alarmante metamorfosis en cuanto
siente en sus manos el hierro del volante. Es como si a su contacto y
como por arte de magia— jo del diablol— se borrasen de su mente los
més elementales principios de urbanidad o convivencia ciudadana. Con
la llave del contacto, ademis de poner en marcha al artilugio mecénico,
parecen abrirse las compuertas por donde se desparrama toda la inquina
que los disgustos personales, por cualquier causa, han ido albergando en
el yo interno del individuo en cuestion. Y no hay derecho. Nadie tiene
por que pagar las consecuencias de que aquel dia determinado las cosas
no le fueran a pedir de boca al «todopoderoso sefior» que, avasallador,
ni respeta ni se detiene ante nada. Desde luego, por sitios —especial-
mente por carreteras semidesiertas—, que sabe estin al abrigo de Ia
vigilancia pertinente. Y. por desgracia, siempre existirdn lugares asi, por
lo que al problema no se le ve la solucién asi como asi.

Hace unos dias llegé'a mis manos un interesante librito escrito en
Francia por el padre J. Willet, actualmente lector de Sociologia en la
Universidad de Reading (Inglaterra). Se titula algo asi como «Los crimi-
nales de la carretera». Y en &l hace un estudio detallado sobre 653
casos de infraccion al Cédigo de Circulacién en una carretera de un
distrito inglés. Sus razonamientos, basados en una légica aplastante y
en un profundo conocimiento sociolégico, nos demuestra que el hom-
bre comete en la carretera infracciones ‘de un caracter tal que. sélo
una prefunda tendencia a la delincuencia puede explicar.

Solamente —segiin el autor del libro— el 14 por 100 de los casos se
pueden achacar a accidentes en todo el sentido de la palabra. Es decir,
se han producido a causa de hechos fortuitos, tales como la rotura de
la direccién o la explosién de un neumdatico. El 86 por 100 restante han
sido ocasionados, Unica y exclusivamente, por causa del conductor. Ha
efectuado una maniobra que no debiera haber realizado, un adelantamien-
to peligroso, por ejemplo, 0, en caso contrario, no ha hecho otra que si
era. obligado hacer, tal como aminorar la marcha de su auto ante una
sefal de STOP. En ambos casos, nada ajeno ha influido en el accidente.

De los 653 casos concienzudamente analizados por el padre Willett
corresporidian en un 23 por 100 a personas que ya habian tenido que ver
con la Policia por motivos de refriegas, robos u otros tipos de delin-
cuencia.

En su librito. cuya lectura yo recomendaria a muchos, el sacerdote
francés nos pinta a grandes rasgos el prototipo del conductor de hoy. Y,
sin mucha meditacién, es forzoso que le demos la razén. En su ma-
yoria, dice, ven el auto como un medio para dar salida a la violen-
cia que cada hombre, en mayor o menor grado, siente en su interior,
y que seria harto dificil demostrar en el normal desenvolvimiento de
su vida ordinaria. Saben que en la carretera sus autos, la mayoria de las
veces, quedan impunes al sélo gesto de pisar el acelerador a fondo des-
pués de haberlo cometido. :

Otra nota caracteristica es la que yo apuntaba md&s arriba. Un hombre
sentado al volante se siente automaticamente superior a cualquiera. Su
egocentrismo sz multiplica hasta Iimites insospechados. En ruta, es
normal gue no admita mas razén que la suya. Y, al menor contratiempo,
intenta demostrarlo, recurriendo a la violencia que, ya sabemos, es la
peor manera de demostrar la razon.

Otro mévil agravador de la cuestién es el alcohol. Preguntando a un
conductor detenido por cdnducir en estado de embriaguez afirmaba que,
sin la bebida, el manejo de su auto era mucho mas dificil para él. Ebrio,
lo contcrlolaba perfectamente, sélo que la tentacién de correr ‘era mas
acentuada.

La irdiferencia o el desprecio a la vida de su semejante es el comin
denominador en la mayoria de los casos que el autor francés ha recogido
en su libro, que es una llamada urgente y trigica, ya que la sangre fue
derramada en la mayor parte y casi siempre por motivos que deberia
hacer sonrojar a la sociedad de nuestro tiempo.

Autos, si; son pecesarios. Perdén a los habitantes de las grandes ciu-
dades por la temible polucién atmosférica tan combatida hoy en todas
partes; pero es mucho pedir conductores, conscientes de su responsa-
bilidad, seguros de sus actos, temerosos del perjuicio grave que a ellos
mismos o a terceros totalments inconscientes ocasionan.

Corductores, en fin, con plena conciencia social 'y que no merezcan
al adjetivo que el profesor francés dedica, en el titulo de su libro,
a los casos que-a través de su péginas analiza, para meditacién de pro-
pios y extrafios.
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Nos sorprende, al llegar a Espafa, el término «aparcar»,
para decir dejar el automdvil en un sitio. Aparco, aparca,
aparcas, aparcamos..., esto a nosotros, perdénenos Dios vy
la Academia, nos suena a Parca, y ya bastante tenemos con
la Parca en el automévil en movimiento.{pai-a' también tener-
la cuando dejamos el auto en un sitio o lo «@parcamoss.

En los paises de Hispanoamérica no se dice «aparcar»,
sino «estacionar», en algunas partes, y «cuadrar» en otras.
No hay, por lo tanto, una palabra aceptada por todos para
el dificil y complicado acto de colocar el automévil en un
lugar.

Y esta, quiza, debia ser, entre otras, una de las funciones
de la Academia Espafiola, y sus filiales hispanoamericanas,
Unificar, para Espaiia y todos nuestros paises, los términos

de uso corriente, las palabras que se emplean en la vida

diaria. Si «aparcar» solamente se dice en Espafa, y en otros
paises del Nuevo Mundo se emplea «estacionar», «cuadrar»,
por qué no ponerse de acuerdo y encontrar una voz acep-
table para todos. Y lo mismo ocurre con los vehiculos de
transporte en comin, motorizados. En ciertos paises les
Ilaman «buses», en otros «camionetas», en otras «guaguas»,
en Bolivia «<gdndolas». Y a los mismos automdviles, en Mé-
jico se les dice «coches», en Centroamérica «carros» y en
Cuba «maquinas».

Unificar, si, hay que unificar nuestra lengua, sobre todo
en esta terminologia de uso diario, porque es alli donde se
producen variaciones que la fragmentan, la atomizan, la ex-
ponen a perder su gran hegemonia. En los términos corrien-
tes nos vamos distanciando. No puede ser. No debe ser. Son
problemas a resolver por fil6logos y lingiiistas. Si, pero
también son menudencias en las que la buena voluntad, el
deseo de cooperacién y el sentido comdn juegan un papel
positivo. Y no dejarlo al tiempo, ya que esto significa, por
falta de una unidad en nuestra lengua, exponerla a la in
vasiéon de otros idiomas.

Antes, sin comunicaciones, el idioma se fosilizaba, o se
aldeanizaba. Ahora, no. Los medios de comunicaciéon son tan
rapidos, que las palabras circulan con la velocidad del pen-
samiento. Y esto facilitaria esa funcién unificadora que co-
rresponde a la Academia Espaiiola y a sus filiales de Amé-
rica. Y hay que hacerlo de prisa, dicho asi, sin énfasis, por-
que los idiomas se estdn quebrantando, como parte del que-
brantamiento del espiritu humano. Sin paternalismos, de
igual a igual, si queremos que el espafiol se universalice,
tratemos de ponerlo al dia, previa informacion, en discusién
abierta. Nos hacen falta palabras para toda la terminologia
de las ciencias actuales. Y como no se dispone de dichas
palabras, pues se aceptan las derivadas de otros idiomas, o
bien simplemente se emplean las del propio idioma en que
esas palabras existen. Pero, ;por qué existen en esas otras
lenguas y no en espaiiol? Pues, simplemente, porque las han
inventado o aceptado en sus diccionarios. Que es lo que
nosotros debiéramos hacer. Nos llenamos la boca con lo de
que ya casi trescientos millones de hombres hablamos es-
pacol, sin hacer mayor cosa porque este sublime medio de
comunicacion humana se convierte en un instrumento que
nos permita hablarlo todo sin recurrir a lenguas extrafas.
Y esto lo decimos con una profunda inquietud. La sordera,
nuestra sordera; la ceguera, nuestra ceguera, y esa como

invalidez que nos reduce a no emplear los medios de que
disponemos, para fortalecer nuestra lengua: los sistemas
audio-visuales, la televisién, la radio, el cine.

Pero -volviendo a nuestro punto de partida, a las pala-
bras con que se designan las manualidades, los medios de
transporte actuales, las menudencias verbales de todos los
dias, de todas las horas, cabria empezar por ahi, antes de
adoptar la palabra propuesta, discutirla en la Academia y
sus filiales, y una vez debatida, trasladar la discusién a los
periédicos, a la radio, a la television. Millones y millones de
personas participarian entonces en el asunto, lo que facili-
taria, la adopcion en Espafia y América, de la palabra nueva.
Y nada més, porque habria mucho que decir.

Miguel Angel ASTURIAS
Premio Nébel de Literatura

DOMINGUEZ UGARTE
Avda. Sancho El Sabio, 3
Teléfonos 425423 - 428723
SAN SEBASTIAN
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¢ PARA QUE NOS SIRVE
EL AUTOMOVIL?

En los udltimos dias hemos tenido ocasién de escuchar
con frecuencia esta pregunta: ;Para qué nos sirve el au-
tomovil? La ha provocado la serie de medidas restrictivas
adoptadas por el Ayuntamiento de Madrid encaminadas a
resolver situaciones angustiosas de circulacién. Por otra par-
te, medidas parecidas o alin mas drasticas las estan tomando
los Ayuntamientos de otras capitales europeas. Y hasta el
de Nueva York. Y de ahi que el automovilista comience a
pensar que va a llegar el dia en que el automdvil va a ser-
vir para muy poco y sélo va a crear a sus propietarios com-
plicaciones sin cuento. Ahora ya se las esta creando. Y son
muchos los usuarios que entre semana dejan el coche en el
garaje.

Evidentemente, el automovil ha llegado a constituir un
problema, y como tal los Ayuntamientos tratan de resolver-
lo. Casi podria decirse que para esas corporaciones e€s una
especie de enemigo — salvo cuando hay que ponerle con-
tribuciones— al que hay que combatir con todas las armas y
en todos los frentes, y la consecuencia de ello es que el pro-
pietario de un coche empieza a sentirse acorralado y agobia-
do, a la vez que un tanto desamparado ante la poiitica muni-
cipal, que en lugar de darle facilidades se las corta de plano.

Mal asunto es éste, sobre todo porque los automovilistas
no tiene culpa alguna de los problemas que la circulacién
crea a las ciudades, que cada dia se quedan md&s chiquitas,
y, en cambio, son las que sufren las consecuencias de la
accion municipal contra ese estorbo que ha comenzado a
ser el automovil.

Que nosotros sepamos, todavia no se ha sancionado en
parte alguna a ningtn elemento municipal por no haber rea-
lizado una politica previsora, contando con el automdévil que

surgié hace ya mds de 80 afios. Concretandonos a Madrid,
tenemos en él barrios modernisimos con calles ridiculamen-
te estrechas. Las alturas permitidas en la construccion de
edificios son totalmente opuestas a lo que requiere una ciu-
dad que tiene que tener una intensa circulacién de vehicu-
los y apenas nada se ha hecho para evitar la especulacion
del suelo, que tanto obliga a que el crecimiento de las ciu-
dades se haga en vertical. Por si todo ello fuera poco, los
transportes colectivos son sencillamente de lo peor; poco
frecuentes, incomodos y sucios. Pues bien, de tantos y tan-
tos errores, ahora resulta que nadie tiene la culpa, excepto
aquel que se compra un autimévil y contribuye con ello a
agravar el problema de la circulacién de vehiculos. Para él, o
para ellos, sanciones y mds sanciones, prohibiciones, impues-
tos, malos modos de algunos agentes, gruas. etc. Todo es-
to no es justo y buena cosa seria que los Ayuntamientos co-
menzaran alguna vez a ser implacables consigo mismos en
lo de tratar de enmendar sus muchos e importantes errores
y en procurar que su politica futura fuera mds realista, mas
de acuerdo con las necesidades del maiiana. Sobre todo mds
previsora. Que gobernar es prever.

No ignoramos que los problemas de circulacion actuales
son dificiles de resolver, pero con energia y con buen estu-
dio todo es posible. Ahora bien, la energia de rectificacion
hay que emplearla racionalmente, en muy distintas direccio-
nes, y no en una sola, la del automovilista, quiza porque, en
principio, es el méds acostumbrado a recibir golpes —en to-
dos los sentidos de la palabra— y a que se tomen medidas
contra él. Pero cuidado, no se debe llegar excesivamente
lejos en la politica de que la gente se aburra de comprar
automoviles, porque de la industria del automdvil vive mu-
cha gente en nuestro mundo —sdlo en Espana alrededor de
dos millones de personas—, y no vaya a resultar que por re-
solver problemas locales, cuyos responsables son precisa-
mente los rectores municipales que no supieron hacer sus
previsiones a tiempo, se vayan a crear ahora problemas na-
cionales de mds dificil solucién todavia que el de la circula-
cion, cual es el del paro, si no se compraran suficientes co-
ches, al ver que no es posible aparcarlos.

Dfiginas;

Berminghan, | (Esquina Zabaleta)

Teléfs. 421883-421383
SAN SEBASTIAN

Keha Guippwircdana, s.q.
Concesionarios para Guipizcoa de Comercial Qﬂ% 5.d.

De b de lamanana al0delanoche 425 '
TEGNICA
DINAMISMO
AGILIDAD
TIEMPO
en una palabra”SERVIC10”
Esto es lo que le ofrecemos

Recambios

Talleres

Km.448 Telfs.691308 — 691333
VILLABONA

] Garretera Nacional ne1
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Crédito Navarr

BANCO FUNDADO EN g,

Capital desembolsado.... .. 270.100000Pt

000 by

; RESOIVAS. v ovevieininn,.,., 554.000,0(]0 ;
SHOtAIE L it e es e e s 824.100,009

CASA CENTRAL: PAMPLOy
Plaza del Castillo,

Agencia Urbana n']

Avda. M. Celayeta, 10 b
(Rochapea) - Pamplon;

. SUCURSALES:
SAN SEBASTIAN - Avda. de Espaiia, 9

BILBAO - Gran Via, 32
Agencia Urbana n.° 1 de Bilbao en Santuchu

MADRID - Recoletos, 22 y 3 més en la provincia
ZARAGOZA - San Miguel, 16 (Oficinas provisionales)

Y
54 Sucursales mds en Navarra, Vizcaya y Madrid

REALIZA TODA CLASE DE OPERACIONES BANCARIAS

INTERESES QUE ABONA A SUS IMPONENTES
Cuentas corrientes y depésitos a la vista . . - 1,—°/,

Imposiciones a plazo de tres meses, .. .. . | 4,—°/
Imposiciones a plazo de seis meses ’ \

Imposiciones a plazo de un afio

COMPLETA RED DE CORRESPONSALES EN ESPANA Y EN EL EXTRANJHM |




£y e
EOEC R

-~

SEGURIDAD

Vehiculo Calificacion Mayor virtud Mayor defecto Comentario
Citroén 2 CV. .. Excelente. Adherencia. Balanceo lateral. Traccion delantera, con suspensién de disefio
a muy personal.
g Seat 600-E . ... Normal. Nobleza de reaccién. Llantas y neumaticos. Sobreviriac%)olr tipico, pero basicamente muy
— : controlable.
= Seat 850-N . ... Normal. Facil de controlar. Curvas rapidas. Similar al 600, pero, al ser mas rapido, plan-
[72] tea mas problemas.
&' Mini 850 ... .. Excelente. No importa el trazado. Adherencia mal piso. Traccién delantera, casi neutra, pero suspen-
wn ‘ sion muy dura y neumaticos inadecuados.
V1] Citroén Dyane 6. Excelente. Adherencia. Balanceo lateral. Sir{lt'l)l_zitpd acll 2 CV., pero con mas motor y po-
: sibilidades.
Seat 850-E . ... Aceptable. Manejabilidad. Altura suspension. Coche muy rapido; sacarle todo el partido
exige cierto cuidado.
Citroén 2 CV. . . Mediocre. Precisiéon y rapidez. Dureza y reacciones. Pese a ser de cremallera, resulta dura, y la
suspensién influye.
= Seat 600-E . ... Aceptable. Suavidad. : Lenta y con holguras. El mecanismo de tornillo causa cierta impre-
o cisiéon, y el poco peso permitiria ser mas
T : J directa.
O Seat 850-N . ... Aceptable. Suavidad. Lenta e imprecisa. Mismo caso que el 600. : .
g:-' Mini 850 .. ... Excepcional. Suave, precisa y rdpida. Excesivo radio de giro. Magnifico ejemplo de direcciéon de cremallera.
= Citroén Dyane 6. Mediocre. Precision y rapidez. Dureza y reacciones. Mismo problema que el 2 CV.
Q Seat 850-E . ... . Aceptable. Suavidad. Lenta e imprecisa. Como los otros Seat, agravado por la mayor
prestacion.
Citroén 2 CV. .. Buenos. Resistencia al calor. Duros y ruidosos. Para su velocidad, son mas que suficientes;
los forros, muy duros, tienen tendencia a
: chirriar. : S
Seat 600-E . ... Buenos. Autoajustables. Sensibles a Ja humedad. Son los mismos del 850; suficientes para el
7] peso y velocidad del coche.
(@) Seat 850-N . . . . Normales. Autoajustables. «Fading» en uso intenso. Con el peso y la mayor velocidad 653 no que-
= dan tan sobrados como en el : :
w Mini 850 .. ... Buenos. Aguantan trabajo duro.  Desviaciones laterales. La potencia es suficiente para el peso y velo-
o i:}dac_i, pero son dificiles de ajustar y de
s impiar.
= Citroén Dyane 6. Buenos. Resisten el calor. Duros y ruidosos. - Mismo caso que el 2 CV. : :
Seat 850-E . ... Excelentes. Resistencia al «fading» y Continua vigilancia de las Como en todos los sistemas mixtos (discos/
estabilidad. zapatas traseras. : tambor), la eficacia depende de llevar bien

los traseros.
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i/por qué
el Cinturato
€S un neumatico tan
seguro?

Porque debido a su estructura radial, el Cintu-
rato mantiene un aplastamiento constante contra
el suelo; sus flancos flexibles, absorben |as
irregularidades de la carretera: Y su ¢cinturas
inextensible, lo hace indeformable, protegién-
dolo de los efectos de la fuerza centrifuga.

Porque en el Cinturato, cada frag-
mento del dibujo de su banda de
rodaje, ha sido disefiado para unas
funciones determinadas.

Porque el Cinturato es un neuma-
tico de gran agarre, en curva y al
acelerar; responde siempre al fre-
no, sobre un piso seco o sobre mo-
jado. Es un neumaéatico de gran
estabilidad a cualquier velocidad,
asegurando siempre un perfecto
dominio del vehiculo.

El Cinturato es el neumatico r'adial
concebido por Pirelli, hace més de
18 afios.

CINTURATO

IRELLJ



COCHES ECONOMICOS

ASIENTOS

CALEFACCION

VENTILACION

"“SONORIDAD

EQUIPO

EQUIPAIJES

Vehiculo Calificacién

Mayor virtud

Mayor defecto

Comentario

Citroén 2 CV. .. Aceptables.

Seat 600-E . ... Aceptable.
Seat 850-N . Como 600.
i 78507, i Mediocre.

Citroén Dyane 6. Normal.

Seat 850-E . ... Como 850.
Citroén 2 CV. . . Aceptable.

Seat 600-E . ... Mediocre.
Seat 850-N . ... Buena.
Mini 850 ..... Aceptable.
Citroén 6. Como 2 CV.
Seat 850-E . ... Como 850.

Citroén 2 CV. . . Aceptable,

Seat 600-E . ... Mala.
Seat 850-N . ... Normal.
Mini 850 ..... Mediocre.

Citroén Dyane 6. Como 2 CV.
Seat 850-E .... Como 850.
Citroén 2 CV. . . Mediocre.

Seat 600-E . ... Aceptable.
. Buena.
Mini 850 ..... Mala.

Citroén Dyane 6. Mediocre.

Seat 850-E . ... Normal.

. Mala.

. Normal.
Aceptable.
. Normal.

. « Normal.

. Excelente.
. Mediocre.
. Aceptable.

. Excelente.
. Como 850.

Muy elasticos.
Respaldo envolvente.

Como 600.
Mullido del asiento.

Amplios y mullidos.

Como 850.

Rapidez en tomar tempe-
ratura.

Bastante eficaz.

Regulacién y dosificacién
estudiadas.

Ventilador de dos veloci-
dades.

Como 2 CV.

Como 850.

Entrada de aire por e! sal-
picadero.

uizd la presen-

Ninguna;
flectores.

cia de

Posibilidad de utilizar el
bien estudiado sistema
de calefaccién.

Miuiltiples posibilidades de
abrir y cerrar cristales.

Como 2 CV.

Como 850.

Ninguna en especial.

Nada en especial.

Motor y transmisién muy
poco audibles.
Nada en especial.

Como 2 CV.

Mecénica silenciosa a ré-
gimen normal,

Muy potente luz interior.

Nada en especial.

Tres ceniceros.

Huecos para paquetes.

Gran mejora respecto al
2 CV.; como él?eecs des-
capotable.

Como 850.

Su capacidad.

El hueco tras el respaldo.

Bandeja, bolsas, repisa, et-
cétera.

Bandeja, miiltiples bolsas,
repisa, etcétera.

Gran capacidad.
Como 850.

No hay forma anatémica
ni sujeccién lateral.

Asiento muy corto.

Como 600.
Respaldo plano y duro.

Insuficientemente envo l-
ventes.

Como 850.
Instalacién muy primitiva.

Mal olor y lentitud en to-
mar temperatura.

Mando del grifo suele tra-
barse a veces. :

Poca efectividad.

Como 2 CV.
Como 850.

Tan sélo se abre la mitad
del cristal delantero; el
trasero, fijo.

Ventanillas traseras fijas.

Lo anterior (mal utilizado)
la casi nula eficacia de

a calefaccién utilizada a
tal fin.

Como 2 CV.

Como 850.

Motor y frenos ruidosos;
sy 1o DRt
ceria suspensién.

El ventifador (tipo 850) es
mucho méis audible que
enel D

Los deflectores, en cuanto
se u ;

Motor, transmisién y sus-
pensién muy ruidosos;
ventanillas, segiin se ma-

nejen.

Como 2 CV.

Los deflectores y la meca-
nica a alto imen.

No ha &;, practicamente,
nada de nada.

Equipo muy somero.

Quitasoles no orientables.
Ceniceros simbélicos.
Cristales laterales.

Como 850.

Las maletas se apoyan so-
bre el aldo.

Forma y volumen del por-
taequipajes.

No hay guantera cerrada.

Presentacién interior del
maletero.

Maletas contra el res-
paldo.
Como 850.

Una estructura muy primitiva de tubo y unas
gomas no pueden dar mds juego; el resul-
tado no es malo.

El asiento no sujeta en abscluto, y acaba en
forma redondeada, dejando las rodillas
sueltas.

Como 600. :

Para compensar la dureza de suspensién, este
coche precisarfa unos asientos mucho mas
elaborados e¢n cuanto a forma vy mullido.

Para un coche que puede virar rdpido es ne-
cesario un asiento anatémico, y mds si el
balanceo es fuerte.

Como 850.

Al ser motor refrigerado :
en accién es riapida; p
olor del motor.

Debido al absurdo sistema de termostato, no
siempre se puede obtener el méximo ren-
dimiento, ya que es conveniente llevar la
trampilla abierta. g

La potencia es adecuada y la distribucién per-
mite enviar calor a uno u otro lado, arriba,
o las plazas traseras.

Ciertas entradas pardsitas de aire por el sal-
picadero quitan eficacia; ademds, la dis-
tribucién es poco elaborada

Como 2 CV.

Como 850.

El disefio sumamente primitivo del coche no
permite grandes alardes; el sistema es bur-
do, pero eficaz. )

Con el anterior y demdas Citroén, unico coche
en el que el sistema de calefaccién no e
emplearse para ventilacién. Pero, adems4s,
no tiene ninguna otra entrada de aire.

Como todos los coches con motor atrds, no
plantea demasiados problemas al mslgecto,
salvo en pleno verano y, sobre todo, los de
color oscuro. 2

Los cristales traseros son méviles, aunque se
sujetan mal; la seccién posterior de los de-
lanteros produce molestos remolinos.

I aire, la entrada
ticamente no trae

Con mejor presentacién, cpero semejante, en
el fondo, al modelo 2 CV.
Como 850.

En un modelo tan elemental como éste es
l6gico gpe la insonorizacién no se haya
planteado siquiera como problema.

Aunque mecénicamente es muy similar, resul-

ta mucho mis ruidoso que el 850, quizi por
la insonorizacién, o quizd por el &seﬁo de
carroceria (ausencia del depésito de gasoli-
na tras el respaldo).

De todos estos coches econémicos resulta el
mas silencioso en utilizacién.

El nivel sonoro en las marchas cortas y en
cuarta a mas de 4500 r.p.m, es muy ele-
vado, incluso molesto.

Aungue es un coche mas refinado que el
il V., en este terreno apenas si hay mejora

guna.

Aunque basicamente es similar al 850, su mo-
tor, més revolucionado, y su desarrollo, més
cpdr;g. elevan algo <l nivel medio de sono-
Il 5

Se trata de la expresién quintaesenciada del
utilitario; no tiene lugar buscarle detalles de

o as el o
ambién es un utilitario muy espartano;
tapizado, mds completo, le distingue del
anterior.

Para su precio, se puede decir que el coche
estd francamente bien.

El acabado y presentacién general son rudi-
mentarios. :

Estd muy en el justo medio.de lo que debe
ser un Citroén; ni tan esquemético como
el 2 CV. ni con los delirios de grandeza
del C38.

Como 850.

Buen portamaletas y bandeja delantera; la
rueda de repuesto queda bajo el equipaje.
Maletero casi imitil cf)or su forma alarga,a
bandeja corrida delante.
Maletero de forma ttil y diversos huecos por
interjor.

»

el A
A%rovechami_ento interior increfble; lamenta-
le Emmtaqién del maletero, con bateria y
a la vista.
Como el 2 CV.

Como 850.




COCHES ECONOMICOS

Vehiculo

Calificacién

Mayor virtud

Mayor defecto

Citroén 2 CV. . .
Seat 600-E . ...
Seat 850N . ...

Citroén Dyane 6.
Seat 850-E . ...

Q.
<
)
=
o
<
=
[A%]
=
<
=

Citroén 2 CV. . .
Seat 600-E .. ..
Seat 850-N . ...

Citroén Dyane 6.
Seat 850-E .. ..

ESTETICA

Normal.
Excelente.
Excelente.

Excepcional.

Normal.

Excelente.

Mediocre.
Aceptable.
Normal.

Aceptable.
Mediocre.

Normal.

MECANICA

Embrague centrifugo.
Batalla y longitud.
Como 600.

Longitud y direccién.

Nada en especial.
Como 850.

Ninguna.

Vista frontal.

Pasa inadvertido.
Simpético y personal.
Vista frontal.

Como 850.

Direccién dura, batalla lar-
ga y visibilidad.
Direccién muy lenta.

Como 600. .

Parachoques no protegen,
muy pegados.

Direccién dura, batalla lar-

a y vision.
Cogmoy 850.

Faros y aletas.

Los nuevos faros,

Pasa inadvertido.

Lineas cuadradas y romas.
Vista posterior.

Como 850.

Comentarig

Coche poco propicm

muy grande y direccié ciudag, ¢, >
Ideal para ciudad; admitirfy’ OW2. %
Eméés ré}ilda. Una diren,
sta en el justo medio d .
Cc1udag:l y carcji'xetlera. el coche Mixtg |
ampeén mundial de est ol
proteccién en los pequgﬁgipggll?}égad; i

camiento. de gp,
Como 2 CV. '
Como 850, pero ma i

ITENoS. e s brillante en ambog |,

Feo, pero con personalidad muy propia
Silueta bien conocida y simpatica,
Disenado para estar quince afios €n venyy
La «mistica» del Mini supera togy critiey
Una indudable mejora respecto al 2 ¢y

Las ruedas con agujeros son bonitas

Poco consu
o para ] 2
cho que andg 4 10 mu

Hay que moderarse en e} S

uso del segundo cuerpo,

Vehiculo Calificacién Mayor virtud Mayor defecto Comentario
Citroén 2 CV. .. Excelente. Larga duracién. Control constante de la lu- Buen rendimiento para su cilindrad
: bricacién. de funcionar «a tope» durante ha A
Seat 600-E . ... Buena. Duro y sencillo. Tex%nostato de refrigera- Potencia discreta; pocas averias yOE:sc'ilidn
clon. 1 . . t
Seat 850-N . ... Buena. Equilibﬁijo .engre robustez Péslima accesibilidad. Sigleﬂfl? l?jirggbénpe?‘g I(I%Illl.lacll'?éu fﬁa.f 'E?{u t
y rendimiento. ! ante,
Mini 850 .. ... Normal Gran elasticidad Autoencendido Diseri i
fini | : n idad. : fio {a of
Citroén Dyane 6. Excelente. Casi irrompible. C?intinua}t vigilancia nivel El aceit?u eggtlggoﬁgﬁgomﬂdﬁwa‘dg&ﬁ' g
e aceite. i icaz; e .
Seat 850-E . ... Excelente. Alto rendimiento. Insuficien?e capacidad de Erfl lttil«;?n;gl cc?lﬁrggg ngzovilxﬁzrfp'
aceite. viela lubrica en condiciones Sglng)é l?;rcfﬂa
Citroén 2 CV. . . Mediocre. E i i ; : |
B o e Kb e, o SUEC # SSHE Dice L boca potenci dol moor, el
.« .. Aceptable. : § g T meter la pri
S P Precision mando. Primera no sincronizada. Aunque el cambio se mangjguﬂ]egj%: I; Iﬁlﬁ
g Seat 850-N . ... Buena, Mando y sincronizado.  En frio, algo dura Br.?elxcllo'sigg?rr? cgmo el
e L ) . onizado y primera dificil de o
7 Mini 850 . . ... Normal Desarrollo lar i granar, e ocasiones i
fini mal. 20. Mu : ) s, en frio.
5 Citroén Dyane 6. Mediocre. Embrague suave. Cargb;.gﬂgfﬁos y mala sin- giﬁg“%“cm\? se beneficia del desarrollo,
o izaci )
= Seat 850-E . ... Buena. Como 850 el el
B Desarrollo corto en cuarta. Salvola pkt:na caxf'lg_a, la cuarta se queda com
y €l motor sufre i i
i e e y se revoluciona sin m
. . . Mediocre. i
N Cl;)uhciegoufﬁﬁmpre «a tope» Falta de capacidad ascen- No se le puede pedir mas a un motor &
2 cat 600E .. .. Aceptable.  Sube facil a més de 100 ki- En besna carret B2 5 S Jemasiado hace.
= ik e 16metros por hora, et etera pare- No es un resultado demasado brillante pn
- Bl . R‘?:i do para un 850 utili Nadaqeg Iég pgcl:li(gi' Hachcl'og"l Zz;uﬂg;xe tampoco se busca.
9 Mini 850 ..... Aceptable. Cmgé?b pricticamente «a La directa tiene muy un utilitario de élébeczsenr?ilge{fgge ctsgllgogm
@ Citeotin Dyase &) Mo Cfondo,_ - fuduerzaec_ y poca El desarrollo largo es causante, a la ves &
- Tucero «a tope» sin que Sensible a las subidas Pambas cosas, y de un consumo minimo,
: Seat 850-E . ... Excelente sufra el motor, viento de frente ¥ Para tener sélo 602 c. c. no se defiende
. i Cifra muy elevada para su Des B OllD denasiad Smal este coche, pese a su tamafio.
— cubicaje. Corto. 0 Salvo a plena carga, el coche tiene tendend:
Citroén 2 CV. . . Mala. Boaniiid o b a «pasar de vueltas» facilmente.

e utili la Poca i ;
= potencia 3 fer 3 - ; ;
= Seat 600-E . ... Mediocre, Bigfcggaelﬁsttia_ 30. cha elastici dag, no mu Cl:.:alquler_ idea de prestacién brillante es ir
Z) arroll cidad y des- Por encima de 5.000 r .2 (C eopatiple con él, légicamente.

Seat 850-N . ... Buena ollo. el m .~ T.p.m. Compresién, carburacién y 4rbol de levasl:
< . Excelente i ; otor no tira, impi { 7
= ; -’ empuje a medio Nada en especia] impiden dar mé4s de si.
& Mini 850 . . . .. régimen. pecial. Posiblemente e] ili :
N mas d
a0 ormal. Enorme elasticidad Falt poténcio. pa equilibrado lde' dtaod 05
] Ty ; : a carb i ,» par, consumo, peso, velocidad.
) Citroén Dyane 6. Aceptable.  Buen r ul : régimen. uracién a alto Pese al desarrollo, la directa es muy util; @
< - o fes t::u:%;;i Sl se usa Poca capacidad de recy Acamb:o, revolucionar sirve poco.
t 850E . ... Excelente.  Potencia g alto. égi Tacién en cuarta, o - besar de su tamafio y cilindrada, se coi
dosin regimen Elasticidad en baja algo A, erfectamente con el’ 600. :
Cltidaa 3oy deficiente, pesar del desarrollo corto, la aceleraciin
. . . Buena, Imposible pasar de 151t B pura es mdas brillante que la reprise.
Seat 600E . . . tros ni a it it oainieBsiva de 4 i iaj |
g - Buena. Adiite T frggségllit& o Elra perjudica mugh :rce- Saﬁ;o estar dispuestos a viajar muy lento
Seat 850N E N.O. 8, rendimiento (7 5 de R d% que usar la tercera, y eso se paga..
35 -+ - EXcelente.  Andar ripid compresién) es baig = - chdimiento térmico mu fl}c’)jo- ser utilitan?
2 Mini 850 Excepci 0o,  AP1do gastando Nada en especial " o supone (es curioso) ser sobrio.
S S s Xcepcional. Directa supereconémi : : Consume igual 0 menos que el 600, andand
SR  Citroén Dyane 6. Excel muy larga, 17 Ningupo, Bl .| [nimiento drmico exouy
: elente, SMO  consum ; rey de la economia; carburacién escass
Seat 850.E B CV. y mis g dde el Si se abusa de Ia ter Qesarrollo largo son' las causas.
-+ .. Buena. pido. el consumo asciendgera: Ocurre lo mismo, con respecto al 2 CV,, ¢¥
. en el Seat 850 respecto al 600.

1 se utiliza sélo el primer cuerpo, € U
850; si se le pide el méximo, ya aument




COCHES ECONOMICOS
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ROBUSTEZ, AJUSTE"
Y ACABADO

SUSPENSION
Y AMORTIGUACION

HABITABILIDAD

SEGURIDAD PASIVA

Mayor defecto

Comentario

Vehiculo Calificacién Mayor virtud

Citroén 2 CV. . . Aceptable. Faros regulables.
Seat 600-E . ... Buena. Faros muy grandes.
Buenos faros y bien loca-
Seat G0N (1, - Buemm lizadas las cuatro esqui-
nas. del coche.

: i isién total toda direc-
Mini 850 ... .. Excepcional. VI(?;é;ll. en toda direc
Citroén Dyane 6. Mediocre. Faros regulables.

Seat 850-E . ... Buena. Como 850,
Citroén 2 CV. . . Mediocre. Regulacién de faros.

. . .. Aceptable. Puertas que ahora abren
Seat 605 4 hacia delante.

. . .. Normal. Puertas y capot abren en
iy i sentido correcto y con

buenas cerraduras.

Mini 850 ... .. Aceptable. Canjoceria robusta.
Citroén Dyane 6. Aceptable. Regulacién de faros.
Seat 850-E . ... Buena. Llevar frenos de disco.

Vehiculo

Calificacién

Mayor virtud

Equipo_eléctrico de 6 V.
y visibilidad trasera.

Angqlo muerto en la iz
quierda del parabrisas.

Retrovisor poco eficaz.
Retrovisor poco eficaz.
Luneta trasera y visibili-

dad hacia atras.
Como 850..

Disefio basico con mas de
veinte afios de edad.

Asientos delanteros libre- U

mente basculantes.
Llenado de gasolina junto
al tubo de escape.

Cierres de puertas.

Robustez estructural légi-
tamente reducida.

Como 850.

Mayor defecto

Las formas un tanto especiales del coche di-
ficultan la maniobra de aparcamiento, que
se hace «de oidon.

Los deflecto;e_s incorporados en el E perju-
dican la visién con respecto al tradicional
modelo D.

El espejo y el conjunto del deflector izquier-
do con el pilar del parabrisas es lo tinico
criticable.

Su forma totalmente prismatica y amplios

cristales permiten ver al milimetro la posi-
cion del coche.

Como varios modelos Citroén, Su manejo en
ciudad no es precisamente facilitado por la
falta de visién.

Como 850.

La necesidad de mantener un peso muy li-
mitado y la fecha de su disefio hacen total-

mente inexistente cualquier preocupacién al

respecto.

nos progresivos retoques no son suficiéntes

para ignorar que el disefio del coche es

previo a la investigacién en serio sobre se-

guridad.

Es el coche de disefio mas nuevo de este gru-
po y estd algo mas cuidado.

La seguridad de este coche estd mucho mis
en funcién de sus virtudes (estabilidad, vi-
sibilidad, tamafio) que del estudio interior.

En coches donde el peso debe mantenerse
rigidamente limitado, no es posible esperar
mucho; el interior muestra un gran avance
respecto al 2 CV.

Basicamente, como el 850 en cuanto al interior.
Es el tinico coche de menos de 850 c. c. que
dispone de frenos irreprochables.

Comentario

Citroén 2 CV. . .

Seat 600-E . . ..

Seat 850-N . . ..

-----

Citroén Dyane 6.

Seat 850-E . ...
Citroén 2 CV. . .
Seat 600-E . . ..

Seat 850-N . . . .

Citroén Dyane 6.
Seat 850-E . . . .
Citroén 2 CV. . .

Seat 600-E . . ..

Seat 850-N . . ..

Citroén Dyane 6.

Seat 850-E . . . .

Mediocre.
Bueno.
Bueno.
Aceptable.

Como 2 CV.

Como 850.

Excelente.

Mediocre.

Aceptable.
Mala.

Excelente.

Aceptable.
Aceptable.

Mediocre.

Normal.

Excelente.

Normal

Como 850.

Facil cambio de elementos
de chapa:

Monocasco bastante ro-
busto.
Buenas cerraduras.

Chapa muy fuerte.

Como 2 CV.

Como 850.
Enorme suavidad.

Muy poco balanceo.

Poco balanceo.

Minimo balanceo.

Como el 2 CV.
Como 850.

Enorme altura interior.

Nada en especial.

Perfecto equilibrio entre
anchura, altura y longi-
tud. :

Relacién entre tamaiio ex-
terior y espacio interior.

Altura interior.

Como 850.

Chapa de carroceria suma-
mente débil.

Apertura maletero, cerra-
duras en general y ajus-
te de puertas.

Acabado de pintura.

Ajuste y acabado dejan
bastante que desear.

Como 2 CV,

Como 850.

Balanceo lateral.

Brusca, poco recorrido.

Suspension dura.

Rueda muy pequefia y sus-
pensién muy dura.

Como el 2 CV.
Como 850.

Resulta estrecho debido a
las cerraduras.

Muy poco sitio para las
piernas en plazas trase-
ras,.

Acceso a plazas traseras.

Asiento trasero estrecho;
no admite cinco plazas.

Con su tamaifio se podria
conseguir algo mas.

Como 850.

La imperiosa necesidad de mantener un peso
bajo (el motor tiene s6lo 425 c.c.) no per-
mite disyuntivas.

Debido a su forma redondeada y a la chapa,
el coche es duro. A pesar del cambio de
apertura de puertas, sigue entrando aire y
agua por abajo.

Bien en lineas generales. Es coche de disefio
relativamente moderno y bien estudiado.
Parece como si la fabrica se conformase con
las grandes virtudes basicas de este coche,

sin preocuparse demasiado de los detalles.

Aungue el motor es mas potente, el mayor ta-
mafo y peso hacen que tampoco se pueda
proceder a un robustecimiento a fondo del
coche.

Como 850.

Para quien no es sensible al mareo, el exceso
de balanceo es lo tnico negativo.

Con poco peso, corta distancia entre ejes y
motor trasero, resulta dificil conseguir me-
jor resultado.

Mismo caso que el 600, pero, al ser coche de
mas peso, tiene una marcha mdas aplomada.

La magnifica estabilidad tiene la contrapar-
tida del confort, que se ve afectado por la
gran dureza y corto recorrido de suspensién.

Como el 2 CV., aunque la amortiguacién es
mads enérgica.

Como 850.

Para el tamafio exterior que tiene y su gran
distancia entre ejes, no puede decirse que
esté muy aprovechado.

Como se advierte al comparar con el pro-
pio 850 y el Mini, de igual batalla, el 600
acusa ya los afios de su diseiio, que pierde
centimetros aqui y alla.

Las molestias logicas de todo «dos puertas»
de pequefio tamafio se dejan sentir; una vez
dentro, hay buena amplitud en todo sentido.

El hueco interior es practicamente igual que
en el Seat 850, pero con medio metro menos
de longitud, lo cual es casi un milagro.

La ventaja respecto al 2 CV. estriba mas bien
en el confort que en el aprovechamiento de
espacio. ;

Todo como el 850, aparte de que el tapizado
es mejor y la banqueta trasera estd mucho
mejor diseiiada.
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LE ESPERAMOS EN LA RIOJA

También en LOGRON@ pEEUE encontrar el acreditadg corfy

de los Hoteles Husa.

HOTEL CARLTON-RIOJA

TODAS LAS HABITACIONES CON BAfig

MAGNIFICOS SALONES CON  AIRE  ACONDI(yg
EXCEPCIONAL SERVICIO

+No conoce usted su ya famoso Club de] Vino?,
podra disfrutar de la tipica cocina riojana, Y poryg
puesto de los mejores vinos, en un ambiente

También ponemos a su disposicion los magnificos HOTELES HUSA er

PENINSULA L‘ ‘ ,\4 ISLAS CANARIAS
Madrid - HOTEL FENIX OO0 Santa Cruz HOTEL MENCEY

Barcelona - “* PRESIDENTE de Tenerife

Bilbao -  ** CARLTON : “ TAORO
El Escorial - “ FELIPE Il s:"l';"mz -« APARTAMENTOS
Granada - “ ALHAMBRA PALACE BELAIR
Cordoba - “ ZAHIRA

. “  PARQUE
Cérdoba - “  GRAN CAPITAN e SANTA CATALINA
Logrofio -  “ CARLTON RIQJA - Gran Canaria “  METROPOL
PORTUGAL

Lisboa-HOTEL FENIX

I

OFICINA CENTRAL DE RESERVAS: REINA, 17 -2° ¢« MADRID-4

TEL. 2311005 - TELEX. 27521
CONSULTE SU AGENCIA DE VIAJES




LO DICE STIRLING MOSS

“NO SE CORRE
POR DINERO”

““Muchas veces el valor es una tonteria”

Cuando se retiré Stirling Moss en 1963 habia partici-
pado en 466 carreras. En 194 de las 466 habia quedado
el primero. Me habia entrevistado con Stirling Moss
en Londres, donde vive en una preciosa casa en el mis-
mo nucleo de la ciudad y se siente orgulloso de su jar-
din japonés. Ahora le vuelvo a ver en Nueva York. De
las personas que yo conozco Moss es la que mas viaja
de Nueva York a Londres.

Siempre he deseado hacerle una pregunta: «Has co-
rrido mas de 200.000 kilémetros en el Gran Premio y
otras carreras; las estadisticas dicen que uno de cada
cuatro automovilistas muere de accidente. Si es tan
peligroso y dificil, ;qué se requiere para participar en
una carrera de coches?».

ESTIMULO

«Bien, ante todo, no es tan peligroso y dificil», res-
pondié sonriente. «Es cierto que se da un porcentaje de
automovilistas que mueren como en cualquier otro de-
porte. Pero lo que mds se necesita es estimulo por la
competicion. No creo que pueda sustituirse por otra co-
sa. Quiero decir que no se puede correr para ganar un
salario. No puede compaginarse la practica del deporte
favorito, por un sueldo, con el estimulo competitivo que
se experimenta frente a las grandes muchedumbres en
cada nueva carrera. Es insustituiblen.

- Traté de ahondar mds en su respuesta y le dije: «Ad-
mito que no se dé ese miedo cuando vas corriendo, (pe-
ro antes de correr?».

«Algo si. Naturalmente, se siente cierta sensacién de
que es un deporte peligroso, pero desde el momento
que se da la senal de salida el miedo desaparece. Por-
que para mi el valor que es la superaciéon del miedo y
la necedad estan intimamente relacionados, y creo que
no estoy loco. Nunca me pongo nervioso en una carre-
ran.

«Creo que Jimmy Clark tenia sus razones para decir
«no me preocupo de mi, sino de si el coche marcha, que
es otra cosa», comenté yo.

Stirlins Moss respondié con su caracteristica tran-

quilidad. «Puedes estrellarte por culpa tuya o a causa
del aceite de la pista o por fallos mecdnicos. Casi todo
ello puede superarse especialmente los propios errores,
pero de lo que no se puede uno librar es de los fallos
mecdnicos. Y lo trdagico es que, a mi parecer, esos fa-
llos fueron la causa de la muerte de Jimmyn».

«¢Influye negativamente ver un accidente durante la
carrera?», le segui preguntando.

«Si, si es que conoces a aguel hombre, por ejemplo
si le conocias bien. Naturalmente te interesas por é€l.
Miras a los jueces para comprobar si le ha pasado algo,
con un poco de suerte ves sus dedos pulgares hacia arri-
ba, y entonces te tranquilizas; pero en caso contrario
queds, una preocupacion, porque piensas que te puede
pasar lo mismony.

CONCENTRACION

«¢Qué dices de la concentracion?», le pregunté. «¢Co-
mo puedes concentrarte cuando vas conduciendo y tie-
ne lugar un accidente frente a ti?».

«Para concentrarse hay que tener un pleno dominio
de la mente; en otras palabras, si algo malo sucede, y
siempre se da algun percance —en tu coche o en los de
los demas— tienes que decir: «no ha pasado nada». Hay
gue pensar solo en el futuro, no en el pasado. Hay que
pensar en las cosas unicamente cuando suceden; por
ejemplo, hay que preocuparse de si se sale una rueda
(a mi se me han salido ocho veces) sélo cuando ello ocu-
rre, y luego olvidarlo. Pero después de que esto ha suce-
dido, en la siguiente carrera, cuando paso junto a un
arbol a mds de 200 kilémetros por hora no pienso en
lo que sucederia entonces si se saliese una rueda, y es
facil pensar en ello. Por tanto, hay que controlar la
mente como si eso no pudiese volver a suceder. Esto es
casi una necesidad. Puede llamarse valentia —no sé qué
nombre se le da—; pero lo cierto es que se puede con-
seguiry.

«Concluyo que hay que suprimir la propia imagina-
cion. Me estoy acordando de la pelicula «Grand Prix»;
una de las ideas mas importantes en ella era que si un
hombre tiene una imaginaciéon viva, probablemente no
podra participar en esas carreras». No tuve que esperar
mucho tiempo la reaccién de Mr. Moss.

«Esa pelicula», y se echd a reir, «bueno, estaba muy
bien filmada, pero de lo demds no sé... Creo que hasta
cierto puntqQ es cierto lo que dice de la imaginacidn. In-
sisto en que se necesita gran dominio de uno mismo y
de la propia menten.

Por Kenneth MCDOUGALL

— Servicio Oficial
exclusivo para Guiptizcoa

— Venta de recambios originales
FOMOCO

— Venta turismos FORD

— Puesta a punto electrénica a mo-
tores, equilibrado de ruedas, ali-
neacion de direcciones, etc.

TAI.I.ERES AMARA ¢/ Amara n. 26 - Teléfono 422239 - SAN SEBASTIAN
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EUROPISTAS INFORMA

BALANCE DE ANO Y MEDIO
DE TRABAJOS SOBRE
LA AUTOPISTA BILBAO-BEHOBIA

EUROPISTR

Al afo y medio de haber dado comienzo las ob_ras,
desde aquel 26 de mayo de 1969, en que las mdquinas
excavadoras se pusieron en marcha hincando sus pale-
tas en terrenos de Amorebieta la Autopista Bilbao-Beho-
bia se ha abierto paso a lo largo de 44 kilémetros a tra-
vés de Vizcaya y Guipuzcoa.

Desde Basauri, punto de partida, hasta Elgéibar, fren-
te de trabajo, mis avanzado, al actividad ha sido inten-
Ssa y progresiva, ganando terreno dia a dia sufriendo
y aprovechando las circunstancias climatolégicas de ca-
da época.

Con fidelidad a la tarea programada desde el prin-
cipio se han ido cumpliendo las sucesivas fases cons-
tructivas. Desde el simple movimiento de tierras hasta
el complicado levantamiento de estructuras de hormi-
gon, todo ha requerido una dedicacién sin pausas, una
entrega plena y responsable de hombres y medios me-
cdnicos. ‘

De los 44 kilémetros de la traza sobre los gque se ope-
ra, el mayor grado de avance se ha dado en Basauri y
Amorebieta. En este tramo estdn incluidos el ramal de
Irubide, que facilitard el acceso directo a la Autopista
desde la carretera general de San Sebastidn; el viaduc-
to de Pradera, de 600 metros de longitud, con luces de
hasta 50 metros, y las tres estructuras de enlace en El
Gallo, ademds de la unién con la carretera de Vitoria
en este punto. En la zona de Erleches ha sido desviada
la carretera general, construyéndose para la misma un
paso inferior sobre el que cruza la Autopista. Y, dentro
de esta parcela comprendida entre Erleches y Amore-
bieta, se estd empezando a colocar aglomerado asfdltico
sobre una longitud de firme de cinco kilémetros, lo que
permitird —sin querer decir que esté terminado y en
servicio— el paso de vehiculos en el préoximo mes de
marzo.

Hasta Durango las obras de explanacién pueden dar- -

Se como préacticamente acabadas.

En Olacueta se ha iniciado el viaducte que en alto
cruzard Beérriz; en Zaldibar se ha comenzado la perfo-
racion del tinel que, con una longitud de 600 metros,
llegard a Ermua, con el fin de evitar el puerto de Arei-
tio. Y en Eibar y Elgéibar se ha dado principio a 1la
construccion de varias de las doce estructuras que so-
brevolardn amplias dreas de la villa armera ¥ metalhir-
gica en su conexién con Elgdibar,

ENLACES
Son muiltiples y de varios tipos los enlaces Proyecta-

dos a lo largo de la Autopista, que permitirdn el acceso
¥ salida de los vehiculos segun origen y destino de éstos.

El primero situado en Basauri, establecers |, Cone.
xién con las carreteras nacionales numeros 625 )
que son, respectivamente, las de Madrid por Orduﬁay
la de San Sebastidn. Este mismo enlace conectar; e
su dia con la solucion Sur de Bilbao, una vez finalig j,
construccién de esta obra que realiza el Ministerig Qe
Obras Publicas.

Segun los planes iniciales del enlace de Basay 5
pasaba al enlace de El Gallo, estableciéndose el siguien.
te en Amorebieta. Sin embargo, ha parecido Oportung,
con el fin de facilitar el trafico, afiadir un nuevo ramy
de enlace y desdoblar uno de los anteriores.

Son éstos el ramal de acceso situado en Irubide, que
permitird entrar directamente desde la carretera nacio-
nal que une las capitales de Vizcaya y Guiptzcoa, y ¢
enlace de El Gallo, que se desdobla en dos semienlaces:
uno, que, de acuerdo con los planes iniciales, est4 orien.
tado hacia la carretera que va a Vitoria, encauzando ge
esta manera el trafico entre Bilbao y el interior, y otro,
que recogerd el trafico de la carretera de Erleches.

El siguiente enlace estars en Amorebieta, y serd com
pleto, es decir, entradas y salidas en todas las direccio-
nes.

A 9 kilémetros de Amorebieta, en Durango, habrd u
enlace también completo, ¥ en su proximidad un édres
de mantenimiento cuyas instalaciones constarin de pues
tos de control, policia, servicio de ambulancias, talle
res mecanicos de urgencia, etc.

Nueva conexién compieta en Ermua, a 13 kilémetros
de la anterior, casi en el limite de las provincias de
Vizcaya y Guiptizcoa.

Once kilémetros m4s adelante, el enlace de Elgdibar,
de direcciones completas, ubicado en las inmediaciones
del balneario de Alzola.

En Zumaya, 16,5 kilémetros después, nueva cone
Xi6n en todos los sentidos, pero con relacién a la carre
tera comarcal 6.317, que es la que une Zumdrraga, Ces
tona, Azpeitia Y sus zonas de influencia.

Después, nudo de comunicaciones completo en Za
rauz, que permitirg comunicar, a desnivel, la zona que
queda al norte del ferrocarril con la vega de San Pelayo,
situada al sur.

Ya en las proximidades de San Sebastign habra dos
enlaces, uno en Igara, hacia la capital donostiarra, y otro

9{1 Afiorga, que empalmars con la variante. Ambos se
ran completos.

Finalmente desde San Sebastidn hasta la fronter?

franco-espafiola, en Behobia, se prevén diversos empal

mes cuyas ubicaciones concretas se hallan en procesd
de estudio.
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El conocido “amigo de los animales®, Dr. Félix Rodriguez de la Fuente, ese hombre que nos cuenta en televisiéon como es

nuestro “planeta azul*, estd domesticando ahora una nueva ‘“fiera™. Se trata de una pantera mecénica de un centenar de

caballos de potencia, que se puede poner a mas de 180 Km/h en cuestién de segundos, concretamente la ultima piel del

124: el Sport Coupé 1600. Rodriguez de la Fuente manifesté haber adquirido tal especie corredora, aparte de su fina silue-
‘ ta, por ser el mas pura sangre de los nacidos en 1970.
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la furgoneta“todo ventajas”

350 kgs. de carga atil. Trampilla especial que permite
el transporte de mercancias de gran longitud. Suspen-
sion ideal para un mayor confort del conductor. Velo-
cidad y economia de trabajo. 35 c.v. de potencia. Y 4 ve-
locidades sincronizadas.

LE PAGAMOS SU COCHE USADO AL CONTADO. VD,

DISPONE DE 36 MESES PARA SU NUEVA FURGONETA.

CONCESIONARIO
PARA GUIPUZCOA

ALBERDI, S. A.

*

Avenida Tolosa, | s/n
Teléfono 444148

*

Zabaleta, 52
Teléfono 418551

*
SAN SEBASTIAN
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parece que lo sequird siendo, pues su exportacig, ?wohl' |

El «drag racing», la competicion de acelerqeig, 5
corta distancia, es un deporte tipicamente

i szito hasta el momento. Perg 2|
tenido mucho €Tito 0. Pero no qqejy,,
mos los acontecimientos. Es una aplz_cgcmn muy porgy
diriamos que deformada, de las habilidades de 4y g
movil, que en el terreno de la competzczo’n deben g,
mdzima aceleracion, maxrimo frenado y mdzimg veloe, |
dad en curva, aqui mo interesa mds que ung de ellas: ) |
aceleracion con salida pqmda. Es un enfoque deforn,
dor, casi monstruoso, a Jjuzgar por sus resultados, Perg
de una bdrbara belleza si pensamos en la Ingeniosigyg
mecdnica necesaria para lograr cubrir 400 metros, Saligy
parada, en menos de sze;_te segundos. Y no es gy Dropiy
esencia lo unico paradojico en el mundo del «dragging,
sino también su nombre, ya que el verbo «to drag, g,
donde se deriva, tieme COMO acepcion mds usyg] It ge
arrastrar O frendr; y mO Se puede pensar en nadg py
opuesto que la finalidad de estos monstruos, dispuestys
a salir disparados como balas de candn.

Pero todo tiene su explicacion, aparte del nombre, Lo
origenes del deporte del motor, en los Estados Unidos g
América, hay que rastrearlos hasta los tiempos ep que
el caballo era el medio de locomocion individual. Ey to.
dos los pueblos del medio y lejano Oeste, la ferig del
lugar incluia entre sus festejos un «rodeo» de mgs ,
menos importancia y la correspondiente carrerg de cg.
ballos; competicion que solia celebrarse en circuito ovgl
de cuarto de milla de longitud (402 metros, ezactame,
te), que usualmente era la circunvalacion del recinty fe.
rial. Pasado el tiempo, el automaovil fue sustituyendo g
caballo, pero la pista de carreras siguid siendo lg misma;
pistal oval de tierra de cuarto de milla de desarrollp
(wquarter mile»), la lengendaria «dirt tracksy (pista de
tierra), y sus correspondientes coches, los «quarter mig.
gets» (ratones del cuarto de milla). También las moto-
cicletas corrieron, e incluso siguen corriendo, sobre este
tipo de pistas, que en ciertos casos se fueron modem
zando, utilizando curvas peraltadas realizadas entruch.
ra de madera. Indiandpolis, Daytona o Atlanta no son
mds que la version hipertrofiada de aquellas pistas pue
blerinas en las que competian los célebres «quarter hor-
sen, la raza de caballos de Kentucky especializada en di
cha corta distancia, con poco fondo Y altisima velocidad,
algo asi como nuestros «sprinters» de 100 metros lisos,

Paralelamente se fue desarrollando otra variante, to-
davia mds simplista, pero siempre sobre la misma dis
tancia del cuarto de milla: pura Yy simplemente, arran-
car, y a ver quién llega antes. El coche americano, y
muy especial a partir de la wltima guerra, ha sufrido un
proceso de wgigantismo» que ha afectado bdsicamente
al cubicaje y potencia del motor Yy al tamafio de lu c
rroceria: estabilidad y frenmos no han podido seguir una
evolucion paralela. Por ello, el coche normal, del ciude
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Pasion a la americana

.omte. lo unico que tiene verdaderamente im-
dggsoiofzz?r’z?:nes’za capacidad de aceler_aczon. JQué cosa
mds logica que establecer competencia entre la unica
cualidad revelante que lienen estos coches? Pero la rea-
lizacion de estas przgebas «por librey, aprovechando la
apertura de Ut semdforo como juez de salida, entrafia
riesgos indudables... Yy sanciones bastante duras. Es pre-

ciso habilitar pistas especiales, que son relativamente
sencillas de construir.

Ya tenemos en marcha el mundo de los wdragstersy.
Incluso con el benepldcito y apoyo moral de las fuerzas
de Policia de Trdfico, que ven en ello una magnifica vdl-
pula de escape para exuberancia de los conductores jo-
venes (en la mayoria de los estados se puede conducir

desde los 16 afios).

Del coche normal, de uso goi{idiano, se va pasando a
vehiculos cada vez mds qspeczalzzadps, a motores sobre-
alimentados, a combustibles especiales; paralelamente,
las categorias se multiplican, la legislacion se complica
y los records se van rebajando de manera estrepitosa.
Como «falsos turismos» que SO7, los «funny cars», con
su similitud exterior respecto a los coches de calle, no
e extrafio que sean una de las mds populares especiali-
dades del «dragging».

Los Campeonatos Nacionales son manifestaciones
realmente grandiosas, con sustanciosas Sumas de dinero
en juego; los grandes especialistas, tanto de la construc-
cion de drboles de levas especiales y de otras piezas,
como de los chasis y trem rodante de los coches, son

figuras de mdxima popularidad. Entra en juego el cro-
nometraje electronico, se tiene que afinar hasta la cen-
tésima de segundo, y la salida la marca el propio ve-
hiculo, al cortar la luz de una célula fotoeléctrica situa-
da a pocos centimetros de su posicion de reposo, ademds
del tiempo empleado en cubrir los 402,336 metros (440
yardas), se mide la velocidad final, ¢ base de cronome-
trar una distancia igual a la décima parte del recorrido,
0 sea, 44 yardas: 22 por delante (20,12 metros) y 22 por
detrds del punto final del cuarto de milla.

Esta es la simple esencia de la competicion de ace-
leracion. La reglamentacion exacta, las categorias y los
records vigentes en la actualidad constituyen un intere-

sante’tema, digno de ser desarrollado en posterior
ocasion.

(Motor Press)
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Las recientes autorizaciones para la elevacion de los
precios de los automoviles de fabricacién nacional lle-
va implicita, por supuesto, una elevacion paralela de
los impuestos, y ello trae de nuevo a la actualidad el
viejo tema de la presion fiscal sobre los automdviles.
Hasta hace s6lo unos afios podia considerarse el auto-
movil en Espafia como un verdadero signo exterior de
riqueza 0 como un bien de lujo. Pero en la ultima déca-
da, clasificar como objeto impositivo de lujo a lo que
en la mayor parte de las ocasiones es un instrumento de
trabajo y un inevitable medio de transporte, es eviden-
temente evadirse de la verdadera realidad socioeconomi-
ca de nuestro pais, por muy necesario que sea incre-
mentar los ingresos fiscales y por muchas consideracio-
nes que puedan hacerse sobre la justicia distributiva y
los signos exteriores de renta gastada.

Mas de 36 tipos de gravamenes pesan O pueden pe-
sar a fin de cuentas sobre el automoévil. Impuestos que
son los siguientes: Sobre las transmisiones (por compra
de un vehiculo nuevo o usado). Impuesto sobre ma-
triculacion. Trafico de empresas. Arbitrios provinciales
so]ore operaciones de fabricantes, de mayoristas y de
rr_nnoristas. Impuesto sobre el lujo, primeras transmi-
siones, segundas y siguientes. Tasa por identificacion y
valoracién. Actos juridicos documentados, tasa de reco-
nocimiento y tasa de circulacion.

En la posesién y tenencia existen el impuesto sobre
la tenencia y disfrute, la cédula de identificacion fiscal
y el impuesto sobre la circulacién. En el uso. impuesto
sobre petréleos y sus derivados, impuesto sobre el car-
burante super, participacion del Estado en la C.AM.P.S.A.
e impuesto sobre bandajes. Y en cuanto al transporte
existe la licencia fiscal del impuesto industrial, la cuota
de beneficios por este mismo concepto de impuesto, la
tasa por expedicion de tarjeta de transportes, la titular
de concesiones administrativas, la tasa de inscripcion, el
canon de coincidencia, fianza e impuesto sobre la misma
e impuesto general sobre el trdfico. Finalmente, otros
impuestos que gravan o pueden gravar el automodvil son
las tarifas arancelarias, el impuesto compensador de
gravdmenes, el seguro obligatorio y algin otro mas que
haya podido escaparse a una revisiéon no exhaustiva.

Sumando las cifras correspondientes a la recaudacion
por todos los conceptos, el Tesoro obtiene del automo-
vil bastante mds de 35.000 millones de pesetas de los
cuales correspondieron casi 10.000 al Monopolio de Pe-
tréleos; 8.500 a la Renta de Petroleos; 200 a la participa-
cién del Estado en CAM.P.S.A.; 6.660 al impuesto sobre
supercarburantes; 2.896 al impuesto de lujo; algo mas
de 100 a tenencia y disfrute; 2.100 a derechos arancela-
rios y fiscales; 1.700 a Trafico de Empresas; 350 a trans-
misiones patrimoniales; 700 a neumaticos; 2.262 a segu-
ros; 600 a canon de coincidencia, entre otros.

Los gravamenes por adquisicion de automdviles son
en Espafia del orden del 20 al 25 por 100 del precio mar-
cado por el fabricante, mientras que en Italia son del 7
al 8 por 100; en Francia del 2 al 4 por 100, e inferiores
ain en los restantes paises europeos. Por ello, cabe pre-
guntarse si ha llegado ya el momento de revisar seria-
mente la imposicién fiscal al automovil para acercarnos
a los niveles europeos. Valdria la pena intentar una ac-
tualizacidon de los criterios impositivos sobre el automo-
vil, que nos acercara més a lo que hoy representa la
posesién de un vehiculo en la vida econdmica del pais,
frente a lo que significaba hasta hace pocos aifios.

L. I. PARADA.
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258 MILLONES
DE VEHICULOS

CIRCULANDO
POR EL MUNDO

En 1970, veinte millones pasaron a engrosar
el parque mundial

Estados Unidos pasaba de 111,5 millones
a primeros de 1970

Se calcula que, a finales de 1970, roc}aban por
todo el mundo unos 258 millones de vehiculos au-
tomoviles, entre turismosay camiones. [_:"Ilo supone
que, sobre la cifra de 237.580.000 un’ldade-s que
se registraban a finales de 1969, habra hablfio un
incremento de unos veinte millones en el afio re-
cién terminado. Todas las cifras concernie’ntes al
parque mundial y al de cada uno de los paises de
la comunidad mundial, son obra de la revista ame-
ricana «Automabile Internacional» que, pese a te-
ner las cifras ligeramente retrasadas por lo que
concierne a la Europa que no es del Mercado Co-
mun, ofrece, en cambio, una completa panorami-
ca mundial.

Los datos estimativos que hemos obtenido par-
tiendo de tales estadisticas nos ofrecen la siguien-
te distribucion geografica, por continentes:

1970 1969 1968 1967
Africa . . 5.128.000 4.698.000 4.161.000 3.796.827
América . 141.105.000 129.705.000 118.238.000 113.744.596
Asia . . . 23.029.000 20.129.000 17.303.000 14.044.236
Europa . 82.400.000 76.955.000  71.309.000  66.483.252
Oceania . 6.390.000 6.093.000 5.545.000  5.282.060

En el cuadro adjunto ofrecemos los detalles de
la distribucién del parque mundial, por paises, con
datos tomados el dia 1.° de 1970 cuando, segtin he-
mos indicado, el total era de 237.580.000 unidades.
En este cuadro puede verse cémo el continente
americano estd, muy destacado, en cabeza, con
casi 130 millones, lo que supone el 54 por 100 del
total mundial. Y de esta cifra, la mayor parte co-
rresponde a los Estados Unidos, que totalizan un
parque de 111.500.000 unidades, de [as cuales co-
rresponden a turismos 91.500.000. Ello da una rela-
cién de un coche por cada 2,2 habitantes.

Europa figura en segundo lugar, con 76,9 millo-
nes, de los que 63,1 son coches de turismo. La Co-
munidad Econémica Europea, en conjunto, tiene un
parque de 41,6 millones de vehiculos, con un total
de 36,7 millones de coches particulares. Ello da
una relacién de uno por cada 5 habitantes. La zona
de libre comercio, EFTA, tiene una relacién de 5,3
lo cual supone un parque de 18,8 coches de turis-
mo, y, en total, 21,7 vehiculos. Por Su parte, |a

parque de 5,6 millones de vehiculos, de los que
unicamente son turismos un millén y medio. [o
que supone uno por cada 153 habitantes, :
Asia ocupa un tercer lugar gracias, practica-
mente, a Japdn, y totalizg veinte millones de ve-

hiculos, repartidos casi a partes igua|eg ontrg 1
rismos e industriales. Las tres cuartag Partes 1§
parque estan formadas por los Matriculagy, ]
Japon, que cuenta con siete m:l!o’nes de turisme"
(uno por cada 14 habitantes) y mas de ocho mi||os
nes de industriales. ¥’
En Oceania, el fenémeno es similar, aunque o [
menores proporciones; de los seis Millones & o
hiculos del parque, casi cinc_:o’correspmden aAve«
tralia y algo més de un millén a Nueva Ze'angs' .
Parecido ocurre en Africa, pues de |og Cingg 4 ¢
llones del parque total, se lleva ung Parte s mn];. /
de dos el correspondiente a Africa de| Sur. is |8

EUROPA

Alemania del Este . 1.141.500
Alemania del Oeste .. 13.680.184
Austria ... . 1.252 675
Belgicas. e wmuignsiing . 2193270
Checoslovaquia ... ... ... ... 804,91
Chipre s, Sealnainee .. 76.263
Dinamarca ... 1.314.700
Espana . ot 2.450.000
Finlandia ... ... . 5k 742911
Francia ... ... ... Lol ot 13.770.000
Gibraltar ... ... 5273
GreCIar .0 ... 262.000
Holanda . 2.609.700
Hungria ... ... 219.000
Irlanda ... .. 411.399
Islandia ... ... 43.938
ltaljais s o = 9.862.574
‘Luxemburgo ... . 96.752
Malta ... ... ... 48.192
Nerega =" .. ... ... 849.479
T i e 673.993
Bombgal “s o s L. 520,000
Reino Unido ... -. : 13.218.930
Rumania ... 330.000
Suecia ;. o 2.422.000
Stliza ... ... 1.385.907
1T g [V]: R 231.000
UH SRl 5.635.000
Yugoslavia ... 439.500
Varios ... 263.727

TOTAL 1970 ... . 76.955.000

AMERICA

Argentina ... ... ... 2.009.980
Bermudas (islas) ... ... . 13.127
Bollvias 8. = b 44077
Brasillsi ey < o 2.750.000
Eanadaiiit o 8 e T 8.550.000
Chiless s can s e BRI 286.343
Colombia ... . S 2 235.194
Costa Rica ... .. 55.568
Cuba, . - 102.000
Ecuador .. . 63.700
Estados Unidos . 111.500.000
Guadalupe ... . 31.600
Guiatemglar.” ter o vinl 0T 61.237
Guayana Francesa ... ... ... 7.300
Honduras: . 0 Lo 26.900
Honduras Britanica ... ... ... .. 5.900
Jamaica ... .., . 87.749
Martinica ., 44,525
Méjico .. : 1.495.132
Nicaragua ... . 36.534
Panama .., ... .. 74.500
Paraguay. .., .., . 22.396
RORUR..o st 308.000
RUsmionRiBon: oo .. 494.000
Reptblica Dominicana ... 57.186
San Salvador ... .. 52.000
SR R N 16.000
Trinidad/Tobago ... ... 84.422
Ubuguays 0" 0 278.600
Venezuela ... 752.000
Varios .., .. 159.110

TOTAL 1970 ... ... 129.705.000



ASIA

BiganRistan s e 12.600
ArablacSaudita s . . .. 129.000
ST L O e N e 59.805
LTI 5 R 00 RS S 29.500
CEVIEN. el o e sk 142.088
CRIMES IS A 20 oo 606.000 I
okt gl Mt A IR e L 90.700 i
Filipinas ... ... ... ... ... ... ... ... 446.322
BOfmosy 19, FI85180, Dras i, 128.000 [
HORGKONG S.cimier ot Zosed wom fans s 109.500 |
Blie o i e s s 973.144 I
G R 298.000
i[5 LT R S O S T e 189.000
i P S SR 87.000 i
ISHHE] Bl s e e s S 199.947
qaPon .o ool Bine LY Y 1B1426.668
JoRdaiETL. S0 SO S e e 27.500

: - BUWOIE 50505 ians ons sont s oo b 136.866
AFRICA LIBano e o 158.000

ATECaNdEl SUF +.c vocivisoen ke, 2.100.000 L plE R e A SRR A o 4 286.710
A0 AVOIER o i s oo v 11.000 5T o R A 191.500
ANGONAE e st s g v gieesy e 90.605 SINGAPHIE o5 i cve wer cne ve nvs wus 178.000
CAMOIEINAL - 155 G ) o™i 62.000 SIa LI s Sain nesinag 50.000
GAMSERSE - ais oos sos S8 bod o0 sia 100.513 Thallamtiel = s o v v 0 din o e 332.000
Cango (K- ¥ B.) ... ol % e G 108.000 Vietnam del Sur ... ... ... ... .. 105.000 {il
Costarde sManfll=¢.. .55, oo 80.000 NARII S o1 s ftvn s b sy sisbionys s 35.452
Dahemey- ~f." . f. ol il 17.149

EUOBIARE 5 i il e i 43.800
GabGR I oAl SnNLasR 10.070 g -1 v° ) S S 20.129.000

Ghanar i, v oo Dot N R
GIIEER o s e g e 20.000 OCEANIA |

D e R 103.058 PR e Sasonn
thengi elhed salnubon elink L Nueva Guinea ... ... ... ... ... ... 23.658

(ol s e DR Sk G e 117.750 7
Nueva Zelanda ... ... ... ... ... ... 1.233.500
bladagagearta. o 4e.2aT Varlogs = bt sacsmalecs 15.842

Malawh = uisgat - Sl 16.719
e e et TOTAL 1970 .. . .. .. 6093000
Matricio: (Isla) ... ... w. coe vee oea 22.998
MERIEERE N e 8.058
NIgEr SEm e s S 13.000
Mlgetia . 133.000
R.A.U. L 126.000
Republlca Centroafrlcana 11.000
REUMINN c3is 20 rscn S ia i eiadi sosies o 37.000
Racaglas e =i e 178.600
sepegalt L e T R 63.000
Sierra Leona ... ... 28.954
SudamE s e aaa 77.000
Tanzania Biivl. S L ABLERUNLHE, 62.273
Pehadise s s sois st astindo ~sion sir 8.339
ey Al e e e 95.340
Uganda®ii; == SUsiowiss. SOig 50.000
Zambia i gabasbi sons ne e 101.000

VRIS RN S R BT S e 138.286 , A T o v e i

TS AT JEFATURA CENTRAL DE TRAFICO i
FOTAL1970. . vt sy 4.698.000

e Venta

AMorTIGUADORES ()

e Servicio Oficial
e Comprobacién de preéiones' y funCionamiento de

amortiguadores de todas las marcas por medio del
grafico de la maquma KONI
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EL FUTURO DEL TRAFICO

El doctor Brenken, gerente de la Industria Au-
tomovilistica, que recientemente ha celebrado u'n
seminario sobre el automévil en el sistema de tra-
fico de hoy y de maiana, dice, en su ponencia «S?-
guridad en el trafico y construccién de automovi-
les», que el coche seguira siendo en las préximas
décadas la base del transporte de masas. La indus-
tria automovilistica efectué en los dltimos afos
una gran aportacién a favor de la seguridad del au-

tomovil.

El doctor Brenken cité cuatro puntos importan-
tes a fomentar en el futuro: :

— Elaboracién de una lista de preferencias con
las medidas de seguridad, que sirva de
orientacion a constructores, probadores y
comprobadores.

— Ampliacién incrementada de la red de ca-
rreteras segun los conocimientos y puntos
de vista modernos.

NO coNTAMINE LA ATMOSFERA
CONFIENOS SU PROBLEMA

DE CARBURACION

Servicio Técnico Oficial

CARROCERIA Y GARAGE

STINUS, s.L.

FUNDADA EN 1893

Todo lo concerniente a reparacion y
conservacién de coches de todas marcas.

AGENCIA OFICIAL PEUGEOT
Gloria, 3y 5 - Carquizano, 5 - Teléfs. 410235 y 410350
SAN SEBASTIAN |

— Promocioén de la ensefanza dg| traficy -
neral y ampliamente difundida, cop aVUdra de.
todos los medios a disposicion y dfrigiee
do continuos llamamientos al aummovmstﬂn
para que no olvide el sentido comuin, a

— Incremento y sistematizacion de |4 i”"ﬁsti.j
gacion de las causas de los accidentes |

En un futuro no muy lejano, la electronig de
sempefiara probablemente un papel muy destags
do en la seguridad del automdvil.

COMIENZA LA FABRICACION
DEL AUTOMOVIL
ELECTRONICO EN FRANCIA

La fabricacién del coche electrénico, inventady
por los hermanos Jarret, ha comenzado en escals
industrial en una fabrica francesa en Creuzwss
(Mosela), que podra producir 150 coches diatios,

Este pequefio coche debe ser considerado com
un medio de transporte para cortas distancias Y,
en su version actual estd destinado al transporty
de una o dos personas y de un material ligero en
las féabricas, puertos, aeropuertos, obras y almace
nes, hospitales o también en las estaciones clima
ticas o clubs de vacaciones... También estj adap
tado para el transporte de personas de edad o cor
lesiones fisicas. Actualmente se proponen tres ver
siones:

— La versién «industria», de una sola plaz,

: equipado con una plataforma para el trans

porte de objetos diversos destinado a usos
técnicos en recintos cerrados.

— La versién «servicio», de una sola plaza, de
rivado del modelo precedente, que ofrece un
segundo asiento amovible: esta adaptado 2
la circulacién en la via pablica al que se ha
anadido luces de posicién, una capota y un
parabrisas.

— La versién «Visita» es de dos plazas, mu
cho mas cémodo y esta especialmente equi
pado para la circulacién.

Silencioso, manejable, no contamina la atmés:
fera; el coche electrénico no posee ni volante, nl
pedal, ni cambio de velocidades sino una simple
palanca polivalente, Ests equipado con dos pequé
n0S motores eléctricos (uno en cada rueda trase
ra); la velocidad est; limitada a 18 kms./h., con
Una autonomia aproximadamente de seis horas.




;LA BICICLETA DE MARNANA?

W. G. Lydiard, ingeniero en Farnborough (Gran Breta-
#a), ha decidido revolucionar el ciclismo. El fruto de sus
reflexiones es este aparato propulsado por la energia hu-
maﬁa. Piensa producirlo industrialmente, si encuentra
clientela, al precio de 50 a 75 libras esterlinas.

W. G. Lydiard en el interior de su “ovoide*. La carro-
cerfa esta construida en materia plastica. Este modelo
experimental aun no lleva el alumbrado reglamentario,
pero no cabe duda que el inventor aporta una solucién
original a este problema.

Primer plano del mecanismo que, segun W. G. Lydiard,
permite unas “performances' 6 veces mejores que con
una bicicleta normal. ¢Quizé obtendremos finalmente la
solucién al problema de la circulacién?

“H furor
e vivir-

Top Time

Breitling ha creadola moda
del cronégrafo «cuadrado=. Estos
modelos convienen a los aficiona-
dos y amantes de las formas nue-
vas que quieran llevar un reloj de
caracter raro y bien marcado. El
cronoégrafo cuadrado estd unido
intimamente a las nuevas tenden-
cias. Les gusta a los jovenes y le
interesa a la mujer, tal como lo
ven en Vogue, Harper's Bazaar;
la mujer que a su vez adopta la
conducta deportiva y la moda de
los relojes francamente <«agresi-
VOS>

A titulo informativo, les ruego me
envien gratuitamente folleto
modelos Breitling

Nombre

Profesion

Direccidn

‘ Ciudad
B ACG

BREITLING

Fernando Cler - Abada, 2 - Madrid, 13
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BAR - RESTAURANTE
"MESON DEL CABALLO BLANC-

Platos regionales

ARCAS DE CAUDALES

Todos los modelos desde la
Caja Mural hasta la gran Arca
Acorazada.

Instalaciones completas para
Bancos y Cajas de Ahorro.

Mdxima robustez y técnica
depurada.

ii CONTRA
ROBO y
FUEGO !

ARCAS ZUBIGARAY

BILBAO

iiMds de un cuarto de siglo de experiencia a sy servicioll

Representante en Exclusiva
para Guipizcoa

V. VEGA
Idiaquez. 12 - Teléfono 41 4048
SAN SEBASTIAN

Restaurante
BASQUE

X

Cafeteria
BASQUE

X

ALCALA, 66
Telfs.: 225]650*
(reservas| 2753
Dir. Telegr.:
ALCALOTEL

MADRID

Director: ANGEL URCHEGUI
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DUPLIQUE LAS LLAVES
DE SU COCHE

Se evitard problemas

HACEMOS
LLAVES

MIENTRAS VD. ESPERA

ENTERA @
B CARANTIA 478

EN EL ACTO LE ENTREGAREMOS
COPIAS DE CUALQUIER LLAVE

LETRAL 0o FEARKTER

Sancho El Sabio, 13 -

San Sebastian

SATISFACTORIA MARCHA DE LA INDUSTRIA DEL AUTOMOVIL

Algunas informaciones basadas, seguramen-

te, en datos parciales y demasiado restringi-

dos en el tiempo, pudieran hacer creer que
la industria espafola del automdvil viene re-
gistrando graves dificultades e incluso que se
encontraba al borde de una crisis.

Sin embargo, esto es absolutamente .irreal y

vamos a examinar serenamente la evolucién re-
ciente de la mencionada actividad para dar a
nuestros lectores un esquema lo més concre-
to y objetivo posible de la misma.

Al finalizar el mes de octubre, la produc-
cion espafiola de automéviles de turismo al-
canzaba ya las 375.000 unidades, superando en
unas 4.000 la cifra que se consiguiera en todo
el afio 1969. Es, pues, racional, pensar que la
produccién de todo el afo 1970 llegue a los
450.000 coches, lo que representara un aumen-
to del 20 por 100 en relacién con la cifra con-
seguida en la anualidad anterior.

En cuanto a las ventas, los datos de que
disponemos no alcanzan mas que hasta el
mes de septlembre pero nos lnducan que, en
los nueve primeros meses del aiio, las ma-
triculaciones de coches nacionales en el mer-
cado interior sobrepasaban las 327.300 unida-
des, quedando inferiores en unas 20.000 uni-
dades a la cantidad de coches hasta la indi-
cada fecha fabricados.

El mercado del automdvil se ha endurecido,
pero no porque hayan disminuido las ventas,
que en realidad se han mantenido en la linea
de fuerte crecimiento, sino porque la produc-
ci6n ha registrado un aumento muy intenso;
tal vez demasiado intenso, dadas las condicio-
nes restrictivas que han imperado en numero-
sos sectores de la economia y que, Iégicamen-
te, han tenido que incidir en ese mercado
que es, acaso, el mas sensible, no ya sélo

a los cambios de la coyuntura (la espaiola

se mantiene con signo positivo) sino también

"a las modificaciones porcentuales del ritmo

de crecimiento.

Se afirma que, en la actualidad, las féabri-

cas de -automédviles de nuestros pais cuentan

con un fuerte «stock» o almacenamiento de
vehiculos terminados. El hecho puede ser

cierto para alguna firma pero, en términos ge-

nerales, los coches en poder de los fabri-
cantes no parece que, en su conjunto, sobre-
pasen los niveles que por estas fechas del
afio suelen considerarse normales.

A este respecto hay que tener -en cuenta
que los almacenamientos de coches en poder
de los fabricantes aumentan por varias razo-
nes, entre las que se encuentra la no dismi-
nucién del ritmo productivo en paralelo con

el descenso de ventas, en previsidn de que,
durante las fiestas de Navidad y Afio Nuevo
(practicamente la altima decena de diciembre
y -la primera de enero) las fabricas trabajan
menos. Esto es a corto plazo con una pers-
pectiva algo mas amplia, hay que sefalar que,
en los meses de invierno, siempre se crean
«stocks» para atender sin agobios las mayo-
res ventas de primavera. Esto (ltimo es cada
vez mas esencial, dado que por la creciente
competencia del mercado, es necesario tener
coches a disposicién. instantanea del cliente,
en evitacion de que, al haber de demorar las
entregas aunque sea por contado nimero de
dias, el comprador adquiera otra marca.

Esta es la situacion real caracterizada, co-
mo hemos visto, por un avance muy desta-
cado en la produccion y otro no menos im-
portante en las ventas. En cuanto a lo que
el futuro inmediato pueda deparar a la indus-
tria espafiola del automévil, no cabe - hacer
sino la prevision muy general'de ‘que seguird
mdviéndose de acuerdo con la trayectdri'a de
la coyuntura econdémica a la que, como deci-
mos, tan sensible es. Si se mantiene la ex-
pansion econémica, la produccién y venta de
automdéviles, seguird _creciendo, puesto que
los niveles actuales de motorizacion no per-
miten hablar de una saturacion del mercado.
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CONDUCCION EN AUTOPISTAS

Estas vias rdpidas imponen ofras formas de conducta en
los conductores

<&

Accidente mds habitual: el choque en cadena motivado por
~un frenazo a destiempo

0>

Consejo importante: el retrovisor “primera herramienta

Espafia comienza a incorporarse a los paises que disponen de autopistas.
En pocos afios el plan general del Ministerio de Obras Pulblicas hara que
nuestro pais disporiga de un buen nimero de tramos de ellas y, ademaés, de
vias réapidas de caracteristicas parecidas. Un redactor de Motor Press ha
realizado un estudio en el pais europeo que més autopistas tiene, la Re-

piblica Federal Alemana.

este trabajo.

En principio, puede decirse que todo lo que
un automovilista ha aprendido a lo largo de
los afios y, después de sus muchos kilémetros
recorridos por carreteras convencionales sirve
para la conduccién en autopistas. Sin embar-
go, el circular por estas vias tiene unas ca-
racteristicas distintas. Es evidente, que nun-
ca vamos a encontrarnos —salvo en emergen-
cias— un automévil que circule de frente.
Tampoco vamos a tener los problemas deriva-
dos del adelantamiento a vehiculos pesados.
Incluso, en muchos casos nos evitaremos el
deslumbramiento producido por los vehiculos
que vienen enfrente, sobre todo si el trazado
de las dos vias de la autopista se ha hecho
con alguna lejania. Todo esto es positivo, pe-
ro... también hay problemas y muchos.

Si hay gque admitir que en lineas generales
la conduccién es mas segura, por haberse evi-
tado los problemas de la circulaciéon en dos
sentidos por una misma pista, también pode-
mos incurrir en situaciones que pueden ser
méds peligrosas.

(Existe el efecto de adelantamiento en auto-
pistas? ;Se puede llegar a la colisién por el
hecho de cambiar de via? Claro que si. El
peligro no vendrd —como en el caso de las
carreteras convencionales— por la parte fron-
tal, pero si por la posterior. Es importantisi-
mo mirar al retrovisor cuando pensamos ini-
ciar el adelantamiento de un wvehiculo méas

Estos son Jos primeros consejos que surgen de

lento que camina por nuestra misma via. Pero
no es suficiente lanzar una ojeada répida y
emprender la maniobra. Es necesario perca-
tarse muy bien de quién tenemos atrds, a qué
distancia viene y qué velocidad puede Ile-
var. Puede comprenderse que, en principio, adi-
vinar estas circunstancias por una simple mi-
rada es harto dificil. Por eso resultaria mas
conveniente retrasar el adelantamiento hasta
que el wehiculo que viene detrds ha pasado
o se ha metido en la via de la derecha.

De aqui surge otra condicién. No se debe
circular por el carril de la izquierda salvo pa-
ra adelantar. Puede darse que ante una fila
de vehiculos lentos circulando por la dere-
cha se pueda plantear un largo recorrido por
la via mas rapida. No obstante, se hace ne-
cesario volver al «camino normal en el pri-
mer momento posible». También, si se rueda
por el carril destinado al adelantamiento, no
se puede «ir de paseo». Hay que <atacar» esa
via en situacién de circular mucho maéas de
prisa de los vehiculos que llevamos a nues-
tra derecha. Si no se hace asi lo mejor es
ponerse a la cola y no estorbar a los que
quieren ir de prisa.

En general, la velocidad alta que impone
la circulacién por autopista nos obliga a te-
ner mucho mas cuidado y caminar muy se-
guros de la mecédnica de nuestro automoévil,
de la eficacia de sus frenos, de sus condi-

ciones de aceleracion y otras. Los neumaticos
también sufren los efectos de una marcha
rapida y por eso tendremos que ajustar su
presion a lo marcado por la casa constructo-
ra. lgualmente sucede con el equilibrado de
las ruedas, paralelo de la direccion, etc. En
realidad ,podiamos resumir todos estos con-
sejos afirmando que la conduccién en auto-
pista es un manejo mas especializado del co-
che. Cumpliendo con algunas normas esa con-
duccién se hace mds segura y maés rapida.

Uno de los accidentes mas habituales en
autopista es la colisiéon en cadena. Existe un
vicio que hemos podido ver en las «auto-
bahn» alemanas y es la tendencia al carrusel.
Nos explicamos: el circular a alta velocidad
en caravana. Aparte que a nuestro juicio nos
parece una prueba de nervios, la realidad es
que resulta una circunstancia muy peligrosa.
Como los vehiculos no guardan las distancias

" légicas entre si, ante el frenazo de uno de

ellos se produce la hecatombe. Es por lo que
en autopista las distancias entre coches tie-
nen que conservarse., Estos carruseles se or-
ganizan casi siempre cuando hay mucho tra-
fico en la autopista y la via de adelantamien-
to esta también ocupada. Los coches que cir-
culan por ella lo quieren hacer muy réapido,
provocéndose un acto de «empujamiento» ted-
rico. No ray forma de pasarse a la otra via y
detrds tenemos a un tipo que pega fuerte. Hay
que seguir, pues, el carrusel. Si alguien frena,
adids...

En Espana pasaran afos hasta que tengamos
lineas de autopistas de 900 kilémetros. Sin
embargo, en la Replblica Federal de Alemania
esto es muy frecuente y aunque - los prome-
dios que pueden hacerse son formidables, la
fatiga provocada por <nunca pasa nada», trai-
da por una conduccién absolutamente tranqui-
l[a aunque se vaya a tope de motor, produce
una especie de hastio y hasta —ijes ciertol—
claustrofobia. Lo mejor es parar unos minu-
tos. Estirar las piernas y tomar algo. Pero,
atencion, es mejor olvidar el alcohol incluidas
las bebidas més benignas como puede ser el
vino o la cerveza. En autopista hay que estar
muy bien de reflejos. El alcohol con sus pri-
meras euforias y sus posteriores abatimientos
es absolutamente nefasto para esta conduc-
cion rapida. Bueno, y para todas.

Vamos a terminar diciendo que la autopista
es «un buen invento». Absolutamente, preferi-
ble a cualguier buena carretera convencional.
Lo tnico que hace falta para circular bien
por ella es un poco de atencién y mucho
sentido de la responsabilidad.

(Motor Press Union)
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LA SERIE
CAN-AM, COTO
DE LOS

MAC LAREN

Un afio més, la Canadian American Challenge Cup, o, mas
vulgarmente, serie Can-Am, ha sido adjudicada a un piloto
oficial del equipo Mac Laren, Denis Hulme en esta ocasidn.

Los coches amarillo-naranja han seguido su ininterrum-
pida racha de éxitos del afio pasado con Denis Hulme, Dan
Gurney y Peter Gethin al volante. La trdgica muerte de Bru-
ce Mac Laren a principios de temporada, precisamente cuan-

do ensayaba en nuevo grupo 7 de la marca, no ha frenado a

este equipo, caracterizado por un dominio de la Can-Am
que ya se ha hecho tradicional.

Sé6lo después de una carrera tan llena de incidentes co-
mo fue la celebrada en Road Atlanta, en la que abandona-
ron todos los coches punteros, correspondié el triunfo a
otro coche distinto de los M8D oficiales de Hulme y Gethin,
al clasificarse en primera posicién, con un veterano Pors-
che 908, el britanico Tony Dean, habitual de estas carreras,
en las que siempre se arregla para conquistar puestos ren-

tables.

" Primeramente secundado por Dan Durney y luego por
Peter Gethin, Denis Hulme ha mostrado a lo largo de las
diez pruebas que esta temporada ha compuesto la serie
Can-Am, que los Mac Laren son netamente superiores a
sus rivales.

;Cuél es el secreto de esta manifiesta superioridad? La
organizacion y constancia, sin escatimar medios econdmicos,
todo lo cual ha resultado un negocio redondo.

La firma Mac Laren no se ha distinguido nunca por lo
avanzado o revolucionario de sus disefios, y en F-1, por
ejemplo, sus coches no son los mas punteros, sino los que
méas carreras terminan, o sea, los mas regulares en cuanto
a resultados.

El incremento de afio en afio de la dotacién econémica
de la serie Can-Am habia determinado, a finales de la pa-
sada temporada, que unas cuantas marcas se trazasen am-
biciosos planes para 1970 en el campo de los biplazas de
competicion, pensando amenazar una supremacia de los Mac
Laren que podia llegar a eliminar el interés del piblico por
estas espectaculares pruebas.

Chaparral, Lola, Ferrari, Porsche y los responsables del
Autocoast TI-22 se prometian mejorar profundamente sus
modelos para hacerlos verdaderamente competitivos. BRM,
March, Toyota e incluso Lotus planeaban su entrada en la
serie, ademas de algin que otro equipo americano, como el
del curioso AVS Shadow, el McKee, Burnett, Agapiou, etc.

Pero, en _Ia mayoria de los casos, todo quedaba en agua
de borrajas; las participaciones eran esporéidicas, faltaba

puesta a punto o pilotos de calidad, la presentacion habia
sido hecha tardiamente, no se habia encontrado suficiente
respaldo econémico o se habia considerado preferible de-
dicarse a otras actividades.

Asi, de Porsche, sélo se veria el Spider 908 «privado» de
Tony Dean, olvidandose la marca alemana de los excelentes
resultados conseguidos el afio pasado con un coche teérica-
mente inferior a los demas.

Ferrari olvidaba las versiones 6 litros de su V-12, apare-
cido a finales de la pasada temporada, por lo que el Unico
coche «serio» de la marca italiana participante este afio es-
taba dotado de un motor de cinco litros, siendo los otros
Ferrari presentes en algunas carreras simples 512-S.

Toyota abandonaba totalmente sus planes y BRM y March
se incorporaban muy tarde a la serie, adoleciendo los co-
ches de la British Racing Motor (propulsados por motores
Chevrolet de preparacién propia) de una gran fragilidad me-
canica, y no encontrando los March patrocinio de una firma
fuerte en la primera mitad de la temporada. El respaldo de
STP permitiria la incorporacién a la serie de un March 707,
pilotado con relativo éxito por Chris Amon.

Quiza el coche americano mas competitivo se adivinaba
iba a ser el Autocoast TI-22, construido con la financiacién
de un consorcio de titanio, material empleado- profusamente
en el vehiculo. Después de algunas actuaciones prometedo-
ras de Jack Oliver, el coche quedaba destruido por un acci-
dente, y el nuevo modelo no ha aparecido més que en las
tltimas carreras, volviendo a demostrar lo - justificado de las
esperanzas puestas en él.

Después del fracaso del modelo del afio pasado, con John
Surtees al volante, Chaparral presentaba a mitad de tempo-
rada su revolucionario 2-J, en el que un potente «aspirador»
sustituia a los clasicos elementos aerodindmicos en la fun-
cién de conseguir adherencia en el tren posterior. Jackie

Stewart fue el encargado de estrenarlo, con resultados bri-

llantes en entrenamientos y carrera, aunque se producia un
inevitable abandono. Diversos problemas han mantenido en
un segundo plano a este coche, aunque la préxima tempo-
rada puede cuajar actuaciones mas positivas, deportiva y
economicamente.

Junto con el TI-22, los Lola, y particularmente el nuevo

T-220, de Peter Revson, se han mostrado los méas capaces

de optar a los lugares de honor, codedndose, e incluso su-
perando, a los més punteros Mac Laren «privados», como el
de Motschenbacher o Cordts, o el Mac Leagle de Brown.

Destacando entre las marcas «menores» americanas, hay
que senalar el AVS Shadow, un biplaza a «escala reducidan»,
para cuyas llantas, de sélo diez pulgadas de diametro, ha
sido necesario construir neuméticos especiales. No menos
revolucionario que sus llantas y el reducidisimo tamafio de
todos sus elementos, era el sistema de suspensién, con tres
muelles por rueda, y su amortiguacién, por frotacion de ele-
mentos de aluminio y teflon. Pero diversos problemas de
puesta a punto y frenos (las ruedas comportaban una es-
pecie de turbina para conseguir una mejor refrigeracién) le
impedian buenas clasificaciones.

Asi, pues, con esta temporada terminada triunfalmente,

los Mac Laren oficiales esperan con optimismo el préximo
ano, en el que, con toda seguridad, tendrdn el puesto de
privilegio entre la concurrencia. Listo ya desde hace tiempo
para ser utilizado en caso de necesidad, el modelo 1971 de
la marca dispone «a priori» de un palmarés que la meticu-
losidad del equipo Mac Laren y su excelente preparacién
tactica y mecénica se encargaran de que se realice la pré-
xima temporada.
' (Motor Press)
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Mr. Douglas Richards, presidente de la Society of Mo-
tor Manufacturers and Traders britdnica, ha hecho una
llamada a la opinidn internacional para la creacion de
normas comunes de sanidad y seguridad en la industria
automovilistica mundial. «Algunos de los problemas que
tenemos que afrontar tanto nosotros como los fabrican-
tes de otros paises —dijo— estdn fuera del control de
nuestra industria. Entre estos problemas se cuentan me-
didas proteccionistas unilaterales tomadas por merca-
dos individuales y la masa ingente de requerimientos le-
gales establecidos por los distintos paises en el campo
de la construccién y utilizacién de vehiculos.»

Mr. Richards se refirié también a los problemas re-
lativos a la seguridad, reduccidn del ruido y control de
la emision de humes, indicando que se estd haciendo
frente a los mismos con éxito considerable, como podia
observarse este afo en el Salén de Vehiculos Comer-
ciales.

Segun €l, los vehiculos britdnicos superan a muchos
otros por cuanto respecta a seguridad bdsica —agarre
en la carretera y frenado—, subrayando que se estdn
llevando a cabo buen nimero de investigaciones en el
Reino Unido para atajar los problemas del ruido y la

emisién de humos. Mr. Richards dirigis SU pal
piblico reunido en el salon citado, que ge =
brando en Londres, cuyas proporciones Superan g I
afios anteriores, exhibiéndose vehiculos y RcCesoriog
pueden ser considerados como los mejores ge E
Toman parte unos 400 fabricantes, entre Jog Que §
tan 120 fabricantes de vehiculos y carrocerigg.

La British Leyland Motor Corporation confia qye "
camion propulsado por turbina de combustigy Serd yp |
de las grandes atracciones de esta exhibicidn, h&biendo
sido mostrado ya hace dos afos el prototipo de) Mismy |
En el Salon actual pueden verse tres camiones do este'
tipo con los colores de ciertas compaiiias Internacigy,
les de petrdleo, que los pondrdn en servicio al fing] 4
la exposicién. Se trata de un camidn cisterng artiou
do, capaz de funcionar con 32 toneladas de Peso bry
y segun la British Leyland, resulta tan econdmico cop
su equivalente con motor diesel.

La exportacion britdnica de vehiculos Comerciales g
canzo el ano pasado la cifra de 402.200.000 ddlares, |
que representa un incremento del 35 por 100 sobre ¢
afio anterior, contribuyendo a que las exportaciones {;
tales de vehiculos automotores alcanzara una. cifra g
perior a los 2.400.000.000 de ddlares.
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JEFATURA DE TRAFICO DE GUIPUZ2¢,

DATOS ESTADISTICOS RELATIVOS A DICIEMBRE DE 1970

MATRICULACION

Vehiculos

Furgoneta y mixta ... ...,
Camiones ... ... ..

Autobuses: ... .. vs e
TUFIBMOS ... s T
Motocicletas ... ..: oo a2l
Iractores ... . un

TOTAL - ..o i s LS
Semi-remolques ... ...

TOTAL, .o ish i e e e

PERMISO DE CONDUCCION

varones ... ... v oo naay vt N dEE
Hembras. ... ... 0. (. fved o 40 iy

SANCIONES

Denuncias impuestas por infraccion al

Codigo de Circulacion ... ... ... ... 3.350 |

Id., id., Reglamento de Transportes ... 71

FOTAL . Lo . oo
~ ACCIDENTES "
TOTAL ACCIDENTES: 55

Muertes ... . it e e i 3
Heridos ‘graves .., ... "0 0 29
Heridos leves......m .0 o = sng et 4 B8
Dafios materiales .., ... .. 0 S
Atropello a peatones ... ... .. CeiasaR e

- Otras infracciones ... ... ... =

Fabricacion
Total  nacional Importacion Subag,
32 32 e —
19 17 2 _
436 434 — -
5 3 — -
1 1 — i
498 . 489 2 )
4 4 — _
4 4
Vehiculos implicados:
Turismos ... ... .. 70
Camiones ... ... 14
Autobuses ... ... ... _
Clelomotores..... ;.. .. .. 9
Blclcletas -on. . .. i L 1
Motoeicletas ... ... ... ... 6
Carrg ... .. S 1
Maquinaria ... ... .. 2

Causas:

Exceso velocidad ... ... ... ... ... ... ...
Circular parte izquierda de la calzada ...
No guardar intervalo seguridad ... ... .
Gitos incokreetos ... ... ... ... ...
Adelantamientos prohibidos ..

No respetar prioridades ... ... ... ... ..
Irrumpir peatén en la calzada ... ... . o

.
o

Fortuite - . o
Reventén ... .
Patinazo .

—x—-h—\mom.mr\:w--q

DATOS ESTADISTICOS FACILITADOS POR LA JEFATURA DE TRAFICO DE NAVARRA

Mes de Diciembre de 1970

MATRICULACIONES

Tdpismetn v, . . GRS e Gl
Camiones ... ... .. Do BB S
Motos s, . .0 e 7
Furgonetas ... ... . 48
Autobuses ... ;% 2
Otros vehiculos ... . e oy 5

ULTIMA MATRICULA: 75.152

PERMISOS DE CONDUCIR

Varones ... ... T riven el Ol e
Hembras ... .. SRR gy

b e 2 40
i. ‘ ]

LICENCIAS DE CONDUCIR

Varones ... .. i - SR Dk L L L. 23T
Hembrase = o o o Lo 5 AR (!
ACCIDENTES
Nimero de aceldentes. ..."... ... ... ... 61
Nimero de muertos I
Nimero de heridos N i v. .. D
Ndmero de heridos graves, ... ... ... ... 32
Nimero de heridos leves ... .. . . . 29
Bahos materiales ... . g3
Vehiculos implicados o s S 1]
Sanciones ... 216
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Siéntase
protegido

...y seguro con una pdliza adecuada. Es fundamental para todo
usuario de vehiculo.

El REAL AUTOMOVIL CLUB VASCO-NAVARRO, a través de
su aseguradora oficial, MUTUA NACIONAL DEL AUTOMOVIL,
precisamente especializada en el seguro de vehiculos, esta en
6ptimas condiciones de ofrecerle la mas completa y adecuada
pdliza para su automovil.

;( 'c}den;és los asegurados de MUTUA NACIONAL DEL AUTOMOVIL, se bene-
Iclan ae:

o Reduccidn en el coste del seguro e Especializacion en el seguro de vehiculos
e Ambito nacional de contratacion e Extensiéon a toda Europa e Completa or-
ganizacion de asistencia e Eficaz y extensa red de atencidn juridica e Libre
eleccion de Taller e Entrega de Mapas de Carreteras.

Dos entidades a su servicio

MUTUA NACIONAL DEL AUTOMOVIL

aseguradora oficial de

REAL AUTOMOVIL CLUB VASCO-NAVARRO

Eﬂ‘_.\?—‘xm"l s Sttt e g
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