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MANUFACTURA DE BARNICES, COLORES Y TINTAS DE IMPRENTA 
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Fabricación de pilas secas 
y baterías' anódicas de todos los tipos. 
Fabricación de artículos de resina 

sintética. 

1  La marca nacional de más garantía. 
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Desde Nueva York 

Un vistazo al mercado aulomoviiíslico 
al suprimirse las restricciones a que obligaba la guerra 

Se asignan las primeras cuotas de exportación.'La cuestión de los precios. 
La gasolina. Informes de las principales Compañías productoras. 

por PAPiN HOLMES 

un promedio de 12,704 unidades. El porcentaje de esas 
cifras de antes de la guerra, que cada país importó es, 
por consiguiente, El máximo porcentaje de los '26.000 
automóviles y 84.000 camiones que cada uno puede 
esperar por el balance de este año, sujeto a las varia-
ciones que hemos mencionado más arriba. 

LOS PRECIOS 

.1 

Las cuotas de ,exportación de automóviles están 
limitadas a un 6 1/2 por ciento de la producción en los 
Estados Unidos, desde el 1.° de septiembre al 31 de 
diciembre del corriente año, pero las cuotas para ca-
miones son tan altas como el 21 por ciento de la pro-
ducción en el mismo período. 

Las asignaciones para los varios países importa-
dores están basadas en los porcentajes de la produc-
ción de los Estados Unidos que se exportaron a ellos 
en los años de 1935 hasta 1939, en el caso de automó-
viles, y de 1936 hasta 1940, en el de camiones. Las 
asigna 'iones se hacen teniendo en cuenta las marcas, y 
no sienpre llegan al 6 1/2 por ciento máximo sobre 
las cifi ts mundiales. Ajustes de carácter especial pue-
den da como• resultado variaciones futuras por lo 
cual ra es posible establecer una regla fija, y como 
complemento, se pueden esperar algunos cambios según 
vaya aumentando la producción. 

La exportación de piezas de repuesto de automóvi-
les, excluyendo acumuladores, y de equipos para gara-
ges, ha sido eliminada oficialmente, excepto para la 
Argentina, Austria, Hungría, Italia, Rumapiai 
gaHa, España, Sorea, y algunas islas pequeñas del Pa-
cífico. Sin embargo, todavía es necesario obtener licen-
cis de exportación para automóviles, camiones, ómni-
bus, remolques y motores nuevos o usados. Se espera 
que la mitigación de esas restricciones, efectivas desde 
el 10 de septiembre, resulten en un aumento de la ex-
portación de esas piezas y equipo, tan pronto la pro-
ducción de. ellas tome impulso y se haga más accesible 
la obtención de espacio de fletes para la mayor parte 
de los puertos de destino. 

Los programas de producción en- los Estados Uni-
dos se encuentran, necesariamente, en un estado de 
flujo, y todos los fabricantes se están esforzando en des-
embarazar sus fábricas de las herramientas de guerra 
y producir algunos automóviles. La rápida cancela-
ción de la mayoría de los contratos del Ejército y la 
Marina de Guerra. es una gran ayuda, pero la recon-
versión es una obra tremenda. 'Considerando varios 
factores de abasto de materiales, herramientas mecáni-
cas y operarios, una predicción de producción ascenden-
te a por lo menos 400.000 automóviles e, igualmente, un 
número similar de camiones, durante los últimos meses 
de 1945 no era aventurado realizar. Sobre esa base los 
totales máximos de exportación llegarían a 26.000 auto-
móviles y 84:000 camiones, si usamos el 6 1/2 por ciento 
y 21 por ciento. Durante los años 1935 a 1939, las ex-
portaciones de automóviles de los Estados Unidos tu-
vieron un promedio de 183.003 unidades, y en los años 
de 1936 a 1940, las exportaciones de camiones tuvieron 

De casi la misma importancia es la cuestión de pre-
cios, ya que durante los meses pasados se ha estado dis-
cutiendo en la industria acerca de niveles de 20 a 35, 
por ciento más altos para los automóviles nuevos que 
los de los últimos modelos ..nteriores a la guerra. 

La Oficina de Administración de Precios del Go-
bierno, después de haber llevado a cabo discusiones 
de este asunto con los industriales, ha fijado una fór-
mula por la cual se toma como base el costo de produc-
ción en 1941, y permite que los manufactureros adicio-
nen los aumentos que, desde entonces, han obtenido las 
tarifas de materiales, precios y salarios. A esto se ha 
añadido un factor de utilidad representado ya por la 
ganancia por automóvil del manufacturero, de 1936 a 
1939, o una mitad de la utilidad promedia de la indus-
tria en general por el mismo período, pero siempre el 
más alto. Si el resultado es mayor que el precio de los 
modelos de 1942, :éste será el precio máximo, y si es 
más bajo, entonces el precio del modelo 1942 será el 
que se fije. 

Los precios de los modelos 1942 fueron de un 10 a 
un 19 por ciento superiores a los de 1941, de manera 
que están disponibles algunos indicios que pueden indi-
car los precios de. los nuevos automóviles. 

Con la terminación de las limitaciones de produc-
ción desapareció el racionamiento de la gasolina y un 
gran número de restricciones sobre el uso de camiones 
nava entregas de ventas a detalle y del servicio de óm-
nibus y taxímetros. El resultado fué un rápido aumen-
to en el número de vehículos en los caminos y en los 
kilómetros de recorrido. Automóviles y taxímetros, que 
por largo tiempo estuvieron almacenados, empezaron a 
aparecer de pronto en los caminos, especialmente los 
modelos antiguos y grandes que consumían tanto com-
bustible que hacían imposible el operarlos económica-
mente durante los días de racionamiento de gasolina 
y, por supuesto, empezaron a verse con gran frecuencia,  
a lo largo de los caminos, los vehículos detenidos por 
dificultades producidas por los neumáticos. 

Respecto de los neumáticos. se espera que la escasez 
desaparezca a principios de 1946. Una indicación de la 
insuficencia de neumáticos es el hecho de pie los nue- 
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vos automóviles no vienen equipados con neumático de 
repuesto. La Marina de Guerra está ya liberando neu-
máticos para camiones de trabajos pesados, pero ello 
no presta ayuda alguna a los propietarios de automó-
viles. Embarques de caucho desde el lejano Oriente 
comenzarán tan pronto como se pueda disponer de bu-
ques para su transporte y, aunque los más nuevos pro-
ductos sintéticos son .bastante satisfactorios.  para 
mayor parte de los usos a que se dedicák-  la- adición de 
caucho natural mejorará la situación. Se usará, prime-
ramente, en los neumáticos para ómnibus y camiones. 

LA GASOLINA 

. 	conexión con .1a gasolina, el Gobierno removió 
también las restricciones, en la producción .de calidades 
superiores y por,  consiguiente es de. esperar que pronto 
mejorarán las. de características anti-golpeantes,. ali-
viándose con ello muchas de las dificultades de lOs 
Motores durante el tiempo de la guerra. Las compa-
ñías petroleras variaren de un día para. otro el.proceso 

.de  refinar. para  producir combustible, para motores de 
tipo civil. 

El límite nacional de velocidad de 35 m.P.h. (56 
k., p. h.) - ha sido dejado sin efecto, .pero algunos estados 
lo retienen aún dentro de sus límites, mientras otros 
permiten 40 (64. km.) y. más. millas de, velocidad.. 

El retorno rápido a la, produCeión 'dé:automóviles 
en gran escala no es tarea fácil para la mayoría dé las 
_compañía manufactureras. El final de la guerra fué tan 
repentino que los encontró sólo a medio camino .con los 

; diseños. detallados y planes para los nuevos arreglos 
de las fábricas y, por-supuesto, hasta que. realmente 
terminó la lucha, -las órdenes de herramientas mec.a-
hica.s para la construcción. de automóviles establin su-
peditadas a aquellas de carácter militar y las de PréS-
taino7Arrendamiento en los libros de los manufacture-
ros de esas herramientas,..TambWn resulta imposible 
recurrir totalmente a las. herramientas usadas antes de 
la, guerra ..porque muchas de 'ellas fueron .adaptadas 
para usarlas en la producción de materiales bélicos, :y 
otras fueron exportadas a Australia, Rusia y otros 
lugares para trabajos locales.,de .la misma índole. 

Tampoco la terminación de la guerra ha tenido in-
fluencia ;inmediata en el . aumento del, abasto de, mate-
riales escasos como el estaño, a.pesar de. que alivia. un 
tanto la..situación de las existencias- que quedan en- el 
país. Se tienen informes: de. una mejoría en la disponi-
bilidad de tejidos, incluyendo arpillera, y . .en. muchos 
otros artículos necesarios. Hasta se dispone de una•ma-
yor..a.bunda.ncia de- acero, 'con •la indicación; hecha por 
una de las principales compañías de acero a The Ame-
rican Aptomobile, que la conversión de la laminación 
de acero pesado para las.Ardenes de guerra a la de las 
ligeras láminas de las carrocerías de automóviles, pue-
de llevarse a cabo-en unas. cuantas horas. 

Por lo tanto, el. factor 'indeterminado •alora es la. 
cuestión de los obreros. Naturalmente, los- trabajado-
res quieren que los. crecidos jornales se mantengan, y 
la. situación se cOmplica aún más con el regreso de 
solda dos y marineros :licenciados. Ya han ocurrido 
huelgas de los obreros de algunas fábricas de 'automó- 
viles. 	 , 

INFORMES DE LAS COMPAÑIAS 

Han empezado a recibirse noticias específicas de 
varias compañías. La Diamond T. Motor 'Car Co. se 
encuentra ya en operación fabricando modelos para 
uso civil y espera alcanzar una producción de 1.500 
unidades por mes. La compañía tiene espacio sin usar 
en la fábrica y puede expansionar rápidamente las ope-
raciones de montaje. La pldsmobile está preparando 
planes para una producción anual de 450.000 automó-
viles, y ya ha reconvertido el 95 por ciento de las faci-
lidades de sus fábricas a 'los trabajos de producción  

civil. Esta división de CM construyó 270.000 automó-
viles en 1941, el último año de producción- antes de la 
guerra. 

La Electric Auto:Lite Co. ha anunciado que las 
demandas por piezas de automóviles son tan grandes 
que las fábricas no cerrarán para hacer inventario, por 

-,ahora, y que la-, producción continuará sin interrupciai. 
La. Hudson MotOr-• Cal; 	ha ;declara 	s#s 

priMerós antonióVil :ModlY6 -11346- 	an' ni-Uy pronio 
de las líneas de montaje. Las fábricas de la Compañia 
cuentan con talleres para la manufactura completa de 
automóviles, incluyendo sus carrocerías. 

La División de Camiones de la General Motors está 
añadiendo tres nueves..edifielos- -para departamentos de 
ingeniería, :fabricación de motores y montaje en sus 
establecimientos.  de Pontiac, Mich. La Mach Illanufac- 
•-turing Co.-está ahora produciendo :camiones, y. ómnibus 
para uso civil en Allentown, Pa, 

La .:División Chevrolet, .de ha •General. Motora, tiene 
desde. octubre muchos automóviles. dispuestos. 

También hay ya:producción. dispuesta. de los Dodge, 
los Plymouth, Chrysler y De Soto. 

La División .Buick, también de. la General Motors, 
comenzó su producción el mes pasado; y piensa fabricar 
• nas 25.000-.automóviles en lo qué. queda de año;.»-  sea, 
50 por ciento. más que •la cuota:original concedida n, la 
compañía, antes .de. que todas las restricciones, de. pro-
ducción fueran anuladas. La.-Buick- espera 'alcanzar un 
número mayor que nunca. en la producción de paz,,caléu-
lado ,en 550.00.0 automóviles por año, contra 378.000 en 
el mejor .año.anterior. 

La División Nash Motor, ;de la Nast-Kelvinator 
aumentará su producción anual hasta 250.000 

anitOmóviles, -contra 89.000 . que produjo antes de -la 
guerra. 	• 

La United States Rubber Co., informando la libera 
eión-de una gran .cantidad de cuerda nylon para la 
manufactura-: de. neumáticos de camiones y ómnibus, 
anuncia que desde el fin de.  la guerra ha producido- más 
de-una tercera parte sobre el. nivel de producción -me-
dia hasta la terminación del conflicto 'armado. .Even-
thalmente,:la compañía fabricará como un 30 'por ciento 
'mas neumáticos que. los fabricados antes de .la. guerra, 
cuando la reconvelisión de su fábrica se haya terminado. 

Nueva York,' • de noviembre .de .1945." 
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Bernentos i eje trasero: sus variantes 

(Conclusión) 
Ajuste de lo Corona y el Piñón de Propulsión 

Cuando las coronas y piñones se hermanan y bruñen 
antes de salir de la fábrica, el mecánico, al recibirlos, 
debe seguir las instrucciones que vienen con cada juego. 

Hay que considerar dos cosas para obtener debido 
contacto de diente: el contacto longitudinal del diente 
y el perfil del diente. Ambas cosas deben considerarse 
independientemente para obtener satisfactorios resul-
tados de la combinación resúltante. 

Los engranejes cónicos corren generalmente planos 
en el lado grande del diente. Deben, sin embargo, mon-
tarse siguiendo las instrucciones que hay en la etiqueta 
que traen de la fábrica, Montados de acuerdo con estas 
instrucciones, necesitan después muy poco ajuste. Polvo 
de plomo rojo con aceite fluido de máquina se aplica 
a los dientes de la corona, con un pincel, para ver cla-
ramente el contacto de los.  dientes. 

Después de instalar la «corona y el piñón. con debida 
reacción de 0,006 a 0,010", dependiendo del paso de los 
dientes, los engranajes deben funcionar bajo cargo, en 
ambos sentidos..  

Se levanta primero el eje trasero, de modo que las 
ruedas queden independientes del piso. Se arranca el 
motor y se hacen funcionar lás ruedas traseras en ambas 
direcciones, aplicando un poco los frenos para obtener la 
carga necesaria. 

En una corona helicoidal cónica de mano derecha 
en juego con un piñón helicoidal de mano izquierda, el 
lado de la propulsión hacia adelante queda en la cara 
plana de los dientes y el lado de la propulsión hacia 
atrás, en la cara cóncava de los dientes. 

Ajustes del Contacto Longitudinal 

El contacto puede ser incorrecto, a causa de la des-
alineación en el montaje. Siempre debe ensayarse el mon-
taje, y de hallarlo defectuoso, corregirlo. Cuando la 
propulsión hacia adelante tiene contacto de pinta, y 
la propulsión hacia atrás, un contacto de talón, los 
engranajes están en buen estado siempre que el contacto 
sea como 5/8 de la longitud :40 diente. Cuando el con-
tacto de talón ocurre en el contacto, de punta, el engra-
naje no sirve. - 

Cuando se produce un contacto de punta en cada 
lado del diente, el engranaje debe retirarse,  un poco del 
piñón para aumentar su contacto longitudinal. 

En los contactos de talón en ambos lados, el engra-
naje debe acercarse hacia. el piñón, para aumentar el 
contacto longitudinal. 

A piste de Contacto . de Perfil 

En los contacto insuficientes en el diente de la coro-
na, el piñón debe retirarse del centro de la corona, en 
la dirección del motor, y en grupos con desmultiplica-
clones de 1 a 1 a 4, la corona debe acercarse al piñón, 
para asegurar una reacción. correcta Este movimiento 
de, la corona alterará el contacto longitudinal, y habrá 
entonces necesidad de varios ajustes adicionales para 
precisar el contacto longitudinal y el contacto de perfil. 

En los contactos demasiado' grandes, el piñón debe 
acercarse hacia, la corona y en grupos con clesmultipli-
ca ciones -de 1 a 1 a 4 a 1, la corona debe apartarse del  

piñón para conservar correcta reacción. El movimien-
to de la corona afectará el contacto longitudinal y 
habrá entonces necesidad de ajustes adicionales para 
establecer el correcto contacto 'entre los dientes. 

• Al tratarse de un contacto desigual, es posible ajus-
tar la córona yel piñón y obtener! un buen contacto para 
la marcha hacia adelante; pero el contacto para la 
marcha -  hacia atrás resultará defectuoso. 

Btieno es añadir que los ajustes aquí citados deben 
hacerse con moderación. Para ajustes Más extensos, todo 
el montaje debe verificarse con cuidado. 

ProCedimientos para el Ajuste del Grupo Completo 

En términos generales, el grupo de corona y pifióil 
de propulsión requiere cuatro ajustes principales, que 
son - los siguientes: 

1. Ajuste dél piñón.—Para el movimiento hacia 
adentro y 'hacia afuera del piñón. 

2. Ajuste del cojinete del piñóni.—Para regular el 
juego de los cojinetes del piñón. 

3. Ajuste: del cojinete de la derecha del d•feren-
cial.—Para regular el ajuste del contacto de _la. corona 
y el piñón. 

4. Ajuste del cojinete de la initierda del <Vieren-
cial.Pará regular el ajuste del contacto de la corona 
y el piñón. 

Los.  ajustes se hacen de varios modos, con laminitas, 
manguitos o tuercas. 

Tipos de Ajuste por Tuerca 

(Estos tipos se emplean en el Auburn, Buick, Cadi-
llac, Chevrolet, Chrysler, De Soto, Franklin, Hudson, 
La Salle; Nash, Oldsmobile, Packard, Plymouth, Pon-
tiac, Reo, Studebaker, Terraplane). 

A.—Quítese la tapa trasera de la cubierta del eje 
trasero. 

B—Quitense los cierres de las tuercas de ajuste. 
C—Aflójense los tornillos de las tapas de los coji-

netes, para que las tuercas de ajuste queden libres para 
girarse eón una barra pequeña. 

Fig. 1.—Ajuste mediante taminitas para la córona y el pifien. 
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la.- , barra, len la tuerca de - ajuste- • d'e la iz-
quierda, gírese esta última:hacia-la derecha, para quitar 
todo juego libre en los cojinetes. • 
::: • Evítese ,e1 ajuste demasiado apretado:, 

EVérifíquesé la , reacción. entre' el piñón y la •co-
rona. El ajuste anterior no. debe quitar. toda reacción: 
entre estos engranajes. La reacción entre estas piezas 
debe :Ser 'de 0,004 a 0,008". 	• 

11—Cuando el ajuste. en la - .tuerca. de. .la izquierda: 
ha' quitado toda' la reacción entre el piñón :y• la .corona, 
atilójese la tuerca del lado izquierdo y apriétese la 
tuerca }-del lado •derecho5- moviendo cada tuerca hasta 
que se obtenga la reacción..deseada. Los ajustadores de 
los cojinetes deben girarse igualmente en cada lado 
para 'conservar. las -posicio-nés relativas ;del, piñón y la 
corona.: . 	 • 

G'—Colóquense los -cierres,•la tapa • de la ,  caja y. 1l& 
nese •el,:eje..con::lubricante - adecuado. hasta el nivel del 
caso. 

• 

Ajuste del Piñón y <del Cojinete del- 
Pifió» tipo lamilata (Fig. 1). 

(Tal como se usa en el Cadillac, Chevrolet, Chrysler, 
De Soto, Dodge, Graham, Hudson, Nash, Pontiac, Ply- 
mouth, Reo, 	Rockne, Terraplane, Willys 77). 	, 

A=-,Para el ajuste de los cojinetes det ;piñón de 
propulsión, :en lo tocante a correcto juego .lateral del 
árbol del piñón; se quitan: 'o se añaden laminitas. , 

B—Quítese la tuerca de Ia pestaña de la 'articula-
ción universal. El árbol del piñón puede ahora extraer-
se empujándolo de la tuerca de la pestaña de la arti-, 
culación y cojinete del árbol del piñón. 

C—Muévase el piñón con un punzón pequeño o des-
tornillador, observan,do el movimiento lateral en un 
indicador de cuadrante colocado en el soporte del di-
ferencial. El dedo del- indicador debe quedar en con-
tacto con la cara de atrás del piñón. 

D--Si el' piñón se mueve, por ejemplo, 0,008", el 
ajuste correcto sé obtiene quitando una laniinita de 
0,01?.2".  

V---D.espués del 'ajuste del juego lateral, el piñón se 
colóca en posición mediante laminitas, para darle debi-
do contacto de diente. Agregando laminitas, el piñón 
se acerca hacia la corona y quitando laminitas se retira 
o aparta de la corona. 

.PS—En él Chevrolet y el Pontiac, el cojinete delan-
tero está sujeto contra una pequeña pestaña en la caja 
del árbol del piñón, mediante un manguito de cierre co-
locado en la parte de atrás del cojinete. Tres -tornillos 
cónicos aseguran el manguito contra el cojinete. Las 
laminitas entre el cojinete delantero y la, pestaña de la 
caja sirven para ajustar el pifión.'Agregando laminitas 
se mueve el piñón hacia la corona. 

• Ajuste del Tipo de Puerca 
(Tal como .9e emplean en el Ford Fig. 2) 

En, el automóvil y el camión Ford, el piñón tiene 
soporte doblei, es decir, va montado en doble cojinete 
de rodillos cónicos al frente y en un cojinete de rodillos 
cilíndricos. atrás. 

El ajuste del juego lateral en el cojinete delantero 
se efectúa por, las tuercas de ajuste A. Una laminita en 
B provee la correcta ,posición del piñón de propulsión 
en relación con la corona :e 

No se haprovisto ajuste para la corona y los coji- 
netes del diferencial. 	 • 

Ajtivste2 -de Tipo de Mangui.to 

(Los'manguitos , ide: ajuste de :piñón se emplean en 
ciertos modelos de :Auburn, Buick, Franklin y Stude- 
baken Fig. 3). 

En el Commander de ocho cilindros de la Studeba.ker, 
el ajuste se hace como sigue: 

El pillón está 'soportado-  por dos cojinetes de 'rodi-
llos 'cónicos. El ajuste se efectúa por dos tnercas: que' se 

atornillan en la caja del árbol dél piñón, entre los coji-
netes. Un cierre en un lado de la caja sirve para fijar 
el ajuste. 

Cada tuerca debe girarse igual número de vueltas y. 
en igual dirección para fijar la posición del piñón. El. 
juego libre lateral de los cojinetes se quita girando la 
tuerca delantera de derecha a izquierda contra el coji-
nete delantero. 

• 
Fig. 2.—Asuste del piñón 

del Ford. 

• 

Cuando la COITeXion de los Dientes queda invisible 

Al instalar engranajes de propulsión de eje trasero, 
el taller debe seguir las instrucciones que hay en da 
etiqueta que viene prendida al juego de engranajes. En 
esta tarjeta se indica si el piñón ha de colocarse al 
ras, hacia adentro (hacia el centro) o hacia afuera (re 
tirado del-. centro) anotáüdose en cada caso las milési-
mas,de pulgada que corresponden a cada posición. 

Cuando esUnposible ver la conexión entré los dientes 
del piñón y de la corona, después de instaladas estas 
piezas, algunos de los dientes de la corona pueden un-
tarse con azul de prusia y, de este modo se averigua, si 
el contacto de los dientes se aproxima al contacto an-
terior. 

Cuidado de los Arboles del Eje Trasero 

El mal ajuste de los cojinetes; la desalineación, las 
_piezas desgastadas y-  la sobrecarga son lás causas prin-
cipales de las irregularidades de los árboles del ej€.'« 
trasero. Estas irregularidades empeoran más aún por la 
soltura de :los :Cojinetes de las ruedas, desgasté ,en las 
ranuras de: lbs:árboles, soltura de loa cubos de las rue-
daS; insuficiente' inflamación dé los neumáticos, etcéte-
ra; etCétera, 

El cabo de un árbol de eje quebrado puede quitarse 
de varios 'modos. La construcción"y tipo del :eje deter-
mina, en.gran parte,' el. método .de  -.extracción. Un - mé-
todo es empujar el cabo del árbol desde el lado opuesto. 
En' este . caso; el árbol, del otro lado: del eje tiene :que 
quitarse. El empuje del cabo del árbol quebrado se hace 
con una varilla de acero.. Este -método,. por .supuesto,, 
se aplica sólo a, ejes traseros con, diferencial de tres o 
cuatro, piñones, con Cruceta de centro abierto:a través, 
de la cual pasa la varilla. 

Cuando el. árbol quebrado no puede quitarse con 
uña Grilla, puede; entonces seguirse el método siguien-
te: le toma lin tubo de 3 a 10 pulgadaS más largo que 
el árbol del eje y de diámetro pequeño para que pueda 
introdncirse con faeilidad por el tubo del eje. Por 'éste 
tubo oegnefio sc paád 'un alambre bien grueso. El alam-
bre lleva la forma de un pancho  qüe sobresale un 
poco:.del 	pequeño tubo -de:aceró,- con el alambre 
metido 'en• su interior:, se inserta • en el tubo del eje. El 
gancho de alambre se asegura al cabo del árbbl quebra- 

 quedando aquí 'bien .  apretado. Tirando :del alambre, 
se extrae entonces el cabo. 
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Inspección de las Piezas 

Después de quitar el árbol quebrado, todas las pie-,  
zas del ,eje trasero. se  limpian bien y se examinan para 
averiguar: la causa de la irregularidad. 

Los cojinetesi,de las ruedas deben lavarse con gaso-
linar cuidando de no, lavarlos con la misma gasolina 
que se ha usado para la limpieza de otras piezas. • 

Los cojinetes desgastados deben reponerse con coji-
netes nuevos. Los cojinetes de-bolas deben examinarse 
con cuidado para ver si todas sus bolas están en buen 
estado. Esto se hace sujetando la corredera exterior. 
Si esta última no funciona con toda facilidad, ha de 
instalarse entonces un cojinete nuevo. Las correderas 
de las bolas se ensayan sujetando la corredera exterior 
en posición fija y moviendo la interior para ver si tiene 
juego lateral. 

El extremo cónico del árbol del eje debe examinarse 
para.-2ver_ si, el cubo ha tenido un ajuste debidamente 
apretado. _Los. puntos brillantes en cualquiera parte del 
árbol quebrado denotan que el árbol ha tenido rozamien-
to contra el tubo del eje, a causa de ladeanaiento de 
la caja. -; 

Antes de instalar un árbol nuevo, el mecánie6 debe 
bruñir bien el extremo cónico dele  árbol, para que ajus-
te con toda precisión en el' cubo. Este bruñido puede 
hacerse con facilidad con pasta a propósito. Este pro-
cedimiento asegura un contacto completo entre las su-
perficies del árbol y del cubo y reduce mucho la carga 
sobre la cuña. 

1  

.P-r-Colóquense.las laminitas, la: placa, de . retención 
y el..guardapolvo..u. retención. 

G—Después de apretar los tornillos. del sujetadOr. 
de cojinete, ensáyese el ajuste. Debe.. haber alrededor de 
0,003 .a 0,005" : de juego . lateral. en .el árbol del eje..des- 
pués .de. apretados los tornillos.. . ;, 	. _ 

H-•--Para., centrar los dos árboles del eje, quítense 
laminitas del lado que se proyecte más y colóquense. 
estas laminitas en el otro lado. 

14-Instálense el cubo, tuerca de árbol de eje. y- rueda; 

Eje Trasero Semiflotante con Ajuste de Tuerca 
o Manguito 

A—Levántense la sección trasera del automóvil. 
Quítense los tapacubos, tuercas de eje y cubos de rue. 
da,' empleando un extractor a propósito. 

B—Quítese el perno que sirve de cierre al manguito. 
o anillo de ajuste y al mismo tiempo quítese el dedo, 
de cierre. Destorníllese el manguito o anillo de ajuste. 
Esto permite extraer el cojinete y el árbol del eje. 

e—Límpiense los cojinetes y el cubo' del eje, em-
pleando un cepillo de alambre. Quítese el árbol que-' 

Brúñase el árbol nuevo, con pasto a propósito 
para que quede 'bien ajustado en el cubo. 

D—Quitése el coño del cojinete del árbol viejo e ins-
tálese este cono, si está en buen estado, en el árbol 
nuevo. Aplíquese lubricante especial de rueda, al •coji-
ne e. Instálese ahora el árbol nuevo y cojinete. Empléese 
una arandela nueva de fieltro. 

• 
Fig. 3.—Tipo de ajuste de manguito del cog-
nete del piñón. Las tuercas de ajuste del 
cojinete del piñón se ven en A, y las cerra-
duras de las tuercas en B. En este caso, el 
cojinete del árbol del eje se ajustan también 

con laminitas. 

La, tuerca de retención al extremo del árbol del eje, 
debe apretarse bien al. tiempo: de la laistalas,ión y apre-
tarse, de nueve después de 500• millas de servicio o más, 
según el tipo de vehículo y trabajo a que esté destinado. 

• - 	- 	, 	, 
Instalación de.Arboles de Eje Trasero 

(Ele sentliflota^te eón' ajaste mediante laminitas.) 

A--Levántese la sección trasera del automóvil. Quí-
tense los. tÉtpacubes, tuercas 'de eje y cubos de rueda, 
empleando 'un extractor a- propósito.- 

13 Quítense él giárdapelvo, placa de cojinete y la--  
niinitas de ajuste. Ahora se puede quitar el árbol del 
eje y grupo_ de cojinetes. 

C—Límpiense los cojinetes. Al mismo tiempo, el 
tubo del ,eje debe limpiarse bien con un cepillo de alam- 
bre. 	• 

h--Quítese el cabo del árbol quebrado. Braase el 
árbol para que quede bien ajustado.-  en el cubo, cm- 

, 

pleando_pasta a propósito. 
E—Quítese el cono • del cojinete del árbol viejo e 

instálese, este cono, si está en buen estado,:  en -el árbol= 
nueva. Aplíquese lubricante-especial de rueda al cojine-
te. ,Instálese ahora, el árbol nuevo y cojinete:, Empléese 
una arandela nueva de fieltro.  

E — Atorníllese .el manguita 'e anillo de ajuste hastt 
que el cojinete se sienta duro. Aflójese un poquito 
el manguito hasta que d.esaparewa la dureza del coji-
nete. pero sin que éste se sienta flojo o suelto. Ambos 
árboles del eje deben sobresalir de la caja del eje igual 
distancia. Cada árbol puede centrarse atornillando o 
destornillando el manguito o anillo de ajuste de un lado 
e invirtiendo este movimiento en el otro lado. Reinstá-
lense los dedos de cierre y el perno de abrazadera del 
anillo. 	 ' 

F--Instálense el cubo, tuerca de árbol de eje y rneda. 

Ejes Memiftotantes, con ClOjill efes Dobles 
de Tipo Opuesto 

(Ajuste de tipo laminlita. Fig. 3). 

ami.—Quítense 'el tapacuto, la :tuerca del árbol del eje 
y el cubo de la rueda. 

Bes-Quítense /os pernos que retienen el cojinete y 
guardapolvo. En algunos casos: -es necesario quitar los 
pernos que sujetan el cierre exterior de aceite 'y el so 
porte • del-freno. En seniejantes casos, antes de quitar 
el soporte del freno y cilindro de la rueda (en automó-
viles: con frenos hidráulicos) se .hace necesario desco-
nectar el tubo del freno del cilindro de la rueda. El de-, 

1 
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rre exterior de aceite y el soporte del freno pueden 

quitarse entonces y a continuación de ésto, el árbol del 
eje y sus cojinetes podrán extraerse de la caja. Cuando 
la taza del cojinete exterior se siente muy apretada en 
la caja del eje para poder extraer el grupo con la mano, 
se emplea entonces un extractor mecánico adecuado. 
De este modo se evita todo clara) al cojinete. 

C--Quitese el cabo. del árbol -qUebrado, límpiense 
los cojinetes y de estar en buen estado para seguir sir-
viendo, instálense en el nuevo árbol del eje. En aque 

antomovileS'eñ que el' soporte del freno o la placa 
de refuerzo ha de quitarse también, la, taza del cojinete 
interior tiene un ajuste embutido en el tubo del eje, y 
detrás de ella se hallan las laminitas de ajuste. El 

cono del cojinete interior está embutido en el árbol del 
eje por la parte de adentro o lado del inferencial del 
árbol. El cono exterior está embutido. por el extremo 
de afuera o extremo de la rueda. 

D--Aplíquese lubricante especial de rueda al coji-
nete. Reinstálense ahora los cojinetes, laminitas, árbol 
de eje, guardapolco y soporte del eje. 

. 	. 
Elf--:ExaMínese el juego lateral del árbol del eje.. 

Este juego debe ser de 0,002 a 0,003". Esto puede ajus-
tarse con las laminitas. 

,../11—Reintálense el cubo, tuerca. del árbol del eje y 
rueda. 

Ejes SeniflataAtes, 	Ogj 
Tipa .07~.1q, 

(Ajuste mediante anillo) 

El procedimiento, en general, es casi igual al indi-
cado para el ajuste de tipo de laminita. No hay nece-
sidad, sin embargo, de quitar .el eopoi-te del freno para 
quitar el árbol del eje. 

De «Reparación y Servicio de Automóviles 

por B. M. 1KERT 

Editado por «El Atomávil Americano' 

NOTA NECROLOGICA ' 

El día 6 del corriente flulleciáj en-.Madrid eli Coibnel 
de Artillería D. Jesús Quiroga y Losada, Marqués de 
la Atalaya. . 	„ • . 	. 	. 

El finado, de ejemplares. dotes personales, ,era her-
mano de nuestro muy respetado amigo'Y aSidnei-Cállbo- 
rador, D. Diego, Marqués de Santa Mafia -Mar, 
a quien MOTORLSMO hace presente la expresió1 de 
nuestra más sincera condolencia. 

oblerifr' • 

1--".." %MI ..~.7170~41.: ?.".••;r14,5:1W,Y.1 M5Y; 	 ...1. 55,7•WAT M'AV" 	1,17.1ATITATM~~SYM VTIMMIVIS~T Fnnr•TW 	WAYOZTTIITATIZt ill£121~álZa:IV140511Y.11...":1511LII:ta%.11,51:11111:11:11.111.:141155111.1:1111,11~i~245121:Wil:411.1111141241"1111.1111.1111:1W.15.W.1~15Wr • .U.SUIWILIMAAW1~.41,411,11,.."" 4.14111.,911/145■Y4.4n..44.n! 

Relación de vehículos mecánicos matriculados en 
la provincia de Guipúzcoa 

Continuamos hoy la lista dolos vehículos mecánicos matriculados en esta Provincia, quo proseguirá en números sucesivos 

      

      

      

N.° de 
ma- 

trícula 
FI. P. NOMBRE DEL PROPIETARIO DOMICILIO Marca del coche TIPO 

      

      

      

      

.11259 21 
11260 :4 
11261:..13 
11262 13 
112,63; .9 
:11264. 11 
11265 17 
11266 . .113 
11267 12 
11268 1:2 
11269. 13 
11270 
11271 
11272 
11273 
11274 
11275 
11276 25 Ignacio. Samperio. 	. 
11277 .9 Diego Quiroga 
11278 9 Fénix Laeriztande 
11279 25 Luis Arrúe. 	 
11280' 
11281 
11282 
11283 
11284 
11285  
11286.  

12 „Edinundo Cinzel ........ ...... • S. 8.-Primo de Rivera. 1 
13 ;jos& Saine 	.. 	S 8.-Ramón y Cajal, a 
18 Bernabé • Armendáriz 	 8. S.-Florida, 12` 
13 Marcelo Colín 	 .8 S.-Miguel Imaz 	 
24 Francisco Jornet ...... ..,....... ,S. S -nl.cano, 2. 	  

13 Ignacio. Goenaga 	S S.-TTrbieta, 5 	  
11 José Alvarez .... ........... .......8. R.-Guetaria, 8 .. ... 

12 Marcelino Izaguirre. 	S. S.-Vi. ctor Pradera, 63 
25 Nueva Constructora Naval 	Madrid:Peligros, 9 	 

6 ,J1,uan Caries Lizasoain 	S. S.-Villa Verástegui (Ategta.) ......... 
17 ,Thsá,María Martínez 	..... „Logrofío.-Avenida de Franco, 2 	 
12 Salvador de Erauso 	S. S.-TTrbieta, 20, 	  
8 Jaime Fuster ......... 	S.-Ramón y Cajal. 5 	  

S. S. Gral. Mola, 5. V. M. Enea 	 
	 S. S -Miraconcha, 22 	  

S S.-Larramendi, 2 	  
Arechavaleta.-Vidacruceta, .34 	 

	

Citroen 	 
Peugeot 

	

Matf o r d 	 
Peugeot 

	

Renault 	 

	

geot 	 

	

Citroen 	 

,Mustafa Topaloglu ..,.........–..Cegama 	  Ohevrorlét 
Teodoro. Roviralta 	 -Jervasio, 82 ........ 	 W. 

Peugeot 	.¡Cond.: 
Peugeot 
Peugeot 
Peugeot 	,'Cond.: 
Fiat ....... 	•••Cond.:Int. 

PeugeOt 
Citroen . ... 	nth Aut. 
C itroen 	Cottp1 tl • 
Peugeot 

-Camión'  
Cabriolet 

t. 
	 onda In t. 

• Sedán. '. 
	 Cond, 

`Cona:Int. 
Sean:. 
CondC 

Cona. - Int. 
In' t. 
Tnt. 

Clond. Tnt. 

Juan. Saint-Supery, .... „...........Renteria.-Fábrica Olibet 	 
José Vallejo  	Bilbao:-Navarra, 8 	  
Alejandro Monfort 	Legorreta 	  
Julia nIramezay 	S:. S. Urbieta, 34 	  
Enrique Mir 	  . Pasajes.-Iparraguirre, 8 ........,........... 
Edmundo.Deslindes. 	S. S.-Gran Vía, 26 	  
Marcelo ,Deslandes ....... ...... . S. S.-Gran Vía, 26 	  
Marta Segovia 	.... .•S. S Villa Bogey (Ategorrieta) 	 
Javier Andonaegui 	 S. S-Avenida de Navarra, L. 	 

	 Citroen 		 
Ford . .... 

	

Fiat 	 
Fint 
Citroen 
Ford 	 

	

Ford 	 

	

Fiat 	 

	

Fiat 	 
Ford 

CaMihn 
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Disposiciones oficiales 

Patente Nacional de Circulación 

Se recuerda a los sefiore ssocios que deseen dar de 

baja sus automóviles en el citado impuesto para el 

primer semestre de 1946, que el plazo para la presen-

tación de los impresos de baja finalizará el día. 30 de 

diciembre. 

Asimismo, se recuerda que la cobranza voluntaria 

de la patente correspondiente al primer semestre tendrá 

lugar en el improrrogable plazo de quince días a partir 

del día 1 de enero próximo. 

Como de costumbre, la Secretaría del Club se pone 

a disposición de los señores socios, tanto para presen-

tar las bajas de aquellos vehículos que dejan de circu-

lar, como para retirar las patentes de los que tengan 

en circulación, siendo necesario para ello, en el primer  

caso, firmar la orden en el formulario impreso que 

tenemos a su disposición y devolverlo antes del 31 de 

diciembre, y, en el segundo, depositar previamente el 

importe de la patente en la Caja del Real Automóvil 

Club de Guipúcoa. 

Las Tarjetas para el Permiso de 

Transporte 

Se recuerda a los señores socios que deseen dar de 

camiones la Orden del Ministerio de Obras Públicas 

de 25 de mayo del año actual, que obliga a los mismos, 

salvo casos especialísimos, a llevar el Permiso de Trans-

porte (tarjetas A. B. C. D. E. F. G., según los casos). 

N.° de 
ma- H. P. NOMBRE DEL PROPIETARIO DOMICILIO Marca del coche TIPO 

trícula 

11287 
11288 
11289 
11290 
11291 

13 
13 

9 
22 
29 

Luis Vallejo 	 
Francisco Nerecán 	 
José Geis 	  
Francisco Tudela 	 
Francisco Tudela 	 

Irún.-Comandancia Militar 	 
S. S Avenida de Navarra, Fábrica 	 
S S.-Avenida Zumalacarregni, 11 	 
S. S.-Hotel María Cristina 	 
S. S.-Hotel María Cristina 	 

Peugeot 	 
Peugeot 	 
Peugeot 	 
Chevrolet 	 
Packard 	 

Cond. Inl. 
Cond. Int. 
Cond. lnt. 
Coupé 
Cond. Int. 

ENERO 	DE 	19 4 0 

11292 9 Luis Ayestarán 	 S. 8.-Loyola, 14 	  R ugeot 	 Cond. Int. 
11293 14 Vda. de A. Fernández 	 1 rün.-Fermín Calbetón, 15 	 Renault 	 Cond. int. 
11294 8 Eugenio 011o 	 lrun.-Behobia, 	88 	  Renault 	 Cond. Int. 
11295 27 José Garanalde 	 Tolosa.-B ° San Blas 	  Buick 	 Cond. lnt. 
11296 9 Carlos W. Purgild 	 S. S -Vergara, 16 	  Peugeot 	 Sedán 
11297. 18 Sres. Arín . Hermanos 	 Zarauz.-P.° de los Fueros 	 Matford 	 Cond. Int. 
11298 24 José y Andrés Echéniz S. S.-San Juan, 11 	  Renault 	 Cond. Int. 
11299 12 Ignacio Zuloaga 	 Zumaya.-Santiago Echea 	 Citroen 	 Cond. Int. 
11300 13 Andrés Kouyoy 	 Pasajes.-Azurmendi, 1 	  Peugeot 	 Cond. Int. 
11301 9 , Ignacio 	Sirvent S. 	S.-Tercio 1VIontejurra 	 Fiat 	 Cond. Int. 
11302 9 Ladislao Echaide 	 S. S.-Paseo de Salamanca, 2 	 Fiat 	 Cond. Ir t. 
11303 9 Luis Alfar° 	  S. 	S.-Guetarial  2 	  P.-ugeot 	 
11304 13 Angel Jaén 	  S. S.-Primo de Rivera, 33 	 Peugeot 	 Cond, Int. 
11305 21 Harald Hekneby 	 Tolosa.-Barrio San Blas 	 Hudson 	 Cond 
11306 23 Sres. Beitegui Hnos, 	 Eibar 	  Chrysler 	 Cond, Int. 
11307 9 José Enrique Mocoroa 	 S 	S -..4ldámar, 16 	  Peugeot 	 Cond, Int. 
11308 9 María Abaigar 	 Irán.-18 de -Tulio, 4 	  Peugeot 	 ron& Int. Cond, 
.1309 24 Mario Elia 	  S. S.-Villa Malato (Ondarreta) 	 Rrleault 	 Cond, 
11310 9 Leandro Ardauza 	 Haro -Vega, 26 	  Fiat 	 Cond, 
11311 21 Emilio Ciordia 	 S. 	S.-Plaza Zaragoza, 1 	 Dodge 	 Cond. 
11312 13 Miguel Alberdi 	 Azcoitia.-Mayo, 96 	  Peu geot 	 Cond,  
11313 8 Vda. de A. Fernández 	 IrlIn -Fremín Calbetón, 15 	 Renault 	 Cond, 
11314 9 Javier Azpillaga 	 S. S.-Urbieta, 2 	  Peugoet 	 
11315 12 Gastó nIreyehet 	 Usúrbil.-Chiqui-Erdi 	  Citroen 	 Cond. TrW 
11316 
11317 
11318 

9 
17 

9 

Alejandro Padilla 	 
Sres. Movilla Fernández 
Misas Ayestarán 	 

S. S.-Villa Sandades (Ondarreta) 	 
.... Vergara 	  

urbirtp 9° 	 

Fiat 	 
Fiat 	 

 
Cond. 
Cond. 

11319 6 Antonio Montes 	 

	

,,,, 	• 

	

Hernani.-Fábrica de curtidos 	 
Fiat 	 
Fiat 	• 	 Cond. 
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H. P. ' Cuota 
28,13 
33,75 
39,38 
45,- 
50,63 
56,25 
61,88 
67,50 
73,13 
78,75 
84,38 
90,- 
95,63 

101,25 
106,88 
112,50 
118,15 
123,75 

	

23 	129,38 

	

24' 	135,- 

	

25 	140,63 

	

26 	146,25 

	

27 	151,88 

	

28 	157,50 

	

29 	163,13 

	

30 	168,75 

	

31 	174,38 

	

32 	180,- 

	

33 	185,63 

	

-34 	191,25 

	

35 	196,88 

	

36 	202,50 

	

37 	208,13 

	

38 	213,75 

	

39. 	219,38 

	

40 	'225,--  

5 
5 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 

Tábla de Liquidación trimestral clase II (taxis) 

Mínimo de tributación 5 1-1. P. 
Tarifa-Patente Nacional de circulación 

para camiones, a pulir del 1 de Enero de 1946 

H. P. Lude semestral • 25 O/0  R, Manid. 40 Oh, R. Froin. ' 	Total 

10 135,- 33,75 ':'-'Y 54,- 221;75 
11 148,50 37,12 59,40 245,02 
12 162„:,-- , 40;50 -1 64 80 - , 267,30 
13 175;50 43,87 70,20 -289,17 
14 189,- 47,25 - 7,60 31E51 
15 202,50 50,62 . , ,  334,121  :, 
16 216,- 53,- , 86,

:i 
, , 356,40•..: 

 

17 229,50 57,37 91,81.111,.., 378,67 
18 243,- 60,75 97,20 	''i l ,  400,95 	̀,',. 
19 256,50 64.12 102,60 ':, 423,21,- -• 
20 270,- 67,50 108,-- '451120-  
21 283,50 70,87 113„40 467,77 
'22 • '297;- ' 74:25 • 118;80 	- 490;05 
23 310,50: - 77,62 . • 124,20 512,32 ; 
24 . . 324,- 81.- 1 29;60 • •534,60 
25 337,50 84,37 135,- 556,87 
26 351,- • 87,75 . 140.40 579,15 ' - 
27 364,50 91,12 ' 145;80 	•- '601,42 
28 378,- 94;50 ' 151;10: 	• • : ! . 623,70' 
29 • '391,50 - 	97;87 *156;60 ' 	645,97. 
30 405,- 101,25 , 	, ;162,- - 668.25 

' 	31 • 418,50 : 104,62 167,40 6911,52 
32 44., 7- 1Q8,- .172,80 712,80 
33 445,50 111,37 178,20 ' 	735,07 
34 459,- 114,75 1'83;60 ' 	757,35 	' 
35 4'72;50 118,1 2 .189,-J-' • 77962 	• 
36 486; 121,50 . 194,40 801;90 	,.1 
37 499,50 124,87 .. 199.80: 824,.17 ...., 
38 513,- 123,25 205,20 846,45 
39 526,50 131,60 210,60 868,72 
.40 .540,- . 135;- 216,- 891, - 

(Ley Bases de Ordenación de Adtrión.. Local 17.7-45) 
'Base núm. 49. Orden M. dé Hacienda 11-10-45 

40 °/,, R. Picúa. 
11,25 
13,50 
15,75 
18,- 
20,15 
22.50 
24,75 
27.- 
29,25 
31,50 
33,75 
36,- 
38,25 
40,50 
42,75 
45,- 
47,25 

9 ,50 
51,75 
54,-
56,25 
58,50 
60,75 
63,- 
65,25 
67,50 
69,75 
72,- 
74,25 
76,50 
78,75 
81,- 
83,25 
85,50 
87,75 
90,-- 

25 °/,, R. Munid. 
7,04 
8,44 
9,85 

11,25 
12,66 
14,07 
15,47 
16,88 
18,28 
19,69 
21,09 
22,50 
23,9.1.  
25,32 
26,72 
28,13 
29,53 
30,94 
32,34 
33,75 
35,16 
36,57•  
37,97 
39,38 
40,78 
42,19 
43;59 
45,- 
46,41 
47,82  
49,22 
50,63 
52,03 
53,44 
54,84 
56,25 

Total  
46,41 
55,69 
64,97 
74,25 
83,51 
92,82 

102,10 
111,38 
120,66 
129,94 
139,22 
148,50 
157,79 
167,07 
176,35 
185,63 
194,91 
204,19 
213,47 
222,75 

_ 232,04 
241,32 
250,60 
259,88 
269,16 
278,44 
287,72 
297, -- 
306,29 
34 5,57 
324,85 
334.13 
343,41 
352,69 
361,97 
371,25 

Marca del ccrále ' 	 t̀IPO  

     

N.° de, 
ma- 

trícula 
H. P. NOMBRE DIU PROPIETARIO 

 

DOMICILIO 

     

     

	 S. S.7Plaza ,de Guipúzcoa, 8- 
	S. Si-Moraza, 4 
	 S S.-Miracruz, 10 	  

S. S -Villa Beatriz 	  
	  S. S.-Plaza Sarriegui, 3 	  

S S -B.° de Beobia, 88 	  
	 S. S -Moraza, 4 

11327 	9 Antonio Bachán ....... 	.Llernani.-B.°  de Lasarte, -Mayor, 30 .•/ Peugeot .. ..  
1 1 3 28 17 José Bartié 	..... .... .. . S. S.-Sana Marcial, 40 	  Fiat .. ..... 
11329. 13 Dionisio Jil ...................... B., 8.-Churruca, •9  	,'Fiat 	..... 
11330 	9 ' Pablo. Beñarán ........................ S. S. Avenida del Generalísimo, 34.... Fiat ..... 

S 8.-Echaide, 3 ..... ......... 	 Renault 
S. S.-Miguel Imaz, 10 	  Fiat 	 
S S.-General Echagüe, 15 - 	Matford' 	 
	S. S -San Francisco;  39 	  Renault ,  
Tains:t.-San Francisco, 7 , 	  S. Fiat 	 
S: 	la Tortosa. 	  Peugeot. ., 
S S.-Paseo de Colón, 3 	  Peugeot 
S. S.-Nueva, 17 .. ..... ............. 	 Citroen 

Citroen; 

11344 19' • Victo M. Osvoald 	 
1 1345 8 Luis Errandonea 	 
1 1 346 .18 Carlos R. Laidler 	 
1 134 7 9 • Miguel Echevarri 
11348 13 Ramón Lillv 	  
11349 23 José Velarde  	• • • • • 
1 1350 18 Fernando Fernández 	 
11351 24 • Lázaro Gutiérrez 	 
113:52 24 Lázaro Gutiérrez 	 
1 1353 12 Federico Maortúa 
1 1 3 54 13 Juan y Teodoro Kutz 
1 1 355 •13 Mensajería S. S. 	 
11356 13 Luis Azpiazn 	  

1 133 1,  14 Antonio Matute 	 
11332 .9 Ramón Lerehundi 	 
11333 ' 18 Manuel Po.sso 	 
1 1334 24 Doña Valentina ,Laclain 
1 133 5 9 Antonio Ajuria 	 
1 1 336 13 Joaquín María Larrea 
11337 9 • Justo Fausto 	 
11338,  19 Pedro Bergareche 	 
11339 12 Manuel R. Lurra ..... ......... S. S.-Avenida .de  España, 7 
11340 .31 Antonio Ubarrechena ......... S. S.-Plaza de Zaragoza 
1 1 341 12 Doña Berta Véliz 	S. S -Zubieta, 48 
11342' 31 José Bergarajáuregui ........ Renterla 	  
11343 25 ' 	Cia. -Asturiana de Minas Alza..-Villa ConsueloiEnea 

R S -Narrica, 27 	 
Bilbao.-Ercilla, 1 	 
S S -Guetaria, 3 	 

11321 .24 José María Irastorza 
11322 9 Antonio Bachán 
1 1 323 9 Vicente Balanzategui 
1 1 3 24 9 Moisés Blanco 
11325 9 José Julián Merino 
11326 9 Antonio 011o 

11320 12 José Miguel Ortiz 

S. S.-Carquizano, 12 ., 	  
• S.Zab.aleta, 49 	  
S. .S.-T.oniás -Gros,. 5. 	  
S. S.,Mirac_ruz,.,,14. 
S S -Miracruz,, -.1.4 	 
S. S.-H. Príncipe Sal 
S. S::Barrio Ibibeta. 
S, 	Erria, 8 
Zumaya, 	 
S S.-Régil 	. . • 	• 

Citnoen 	r, 
	  Renault ... . 

Fiat 
Fiat 	 
S. Fiat 
Peugeot 

	  Peugeot 

COnd. Int. 
Gond. Int. 
Cpnd, 
Cond. Int. 
Coupé 
Cond. Int. 
	 Cond. 

Quid. Ir.t, 
Cond. 
Cond.: 
(bond. 
Cond.:' Tul. 
Berlina 
Cond 
Cond 
Cabricaet 
Cond 
Cond 
Cond Jnt, 
Cond 1111. 

Buick . .. 	Cond 

	  Citroen:• Cond
• La Salle 	 Cond 

FOrd 	 Cond 
Citroen 	 Cond 
Renault ..... 	Cond 
Matford  	Cond ••t. 

Cond TI1  

Pcsuleot 	 Cond•t.. 
Chrysler 	COnd 
Mai-fn,rd • 	 Cabriakti 
Lanero; 	Camión • . 

)oya     : Camión 
................ C:froen 	Cond. 7Int . • 
	  PATO frIA(lt 	 rond. -Int. 

Fiat  	a ir goinet 
: ,     Fiat. ..... 	Furgoneta 



El servicio Técnico de las Fuerzas Aéreas del Ejér-
cito de los Estados Unidos ha revelado un nuevo inven-
to: la hélice de paso reversible, que actúa como un 
freno. 

La nueva hélice ha sido probada con éxito satisfac-
torio en el laboratorio de ensayos de la base de Wright 
Field. Según el correspondiente informe, con esta hélice 
se reduce el recorrido del avión en el aterrizaje en 
varios centenares de metros. Como un ejemplo de sus 
ventajas se cita el hecho de que un avión pesado, pro-
visto de la nueva hélice de paso reversible y empleada 
en unión de los frenos, se detuvo a los 275 metros, en 
tanto que cuando se usan solamente los frenos y "flaps", 
se requieren 450 metros para parar. 

* • * 
El personal dirigente de la General Motors Argen-

tina, S. A. está haciendo estudios y planeS para ser 
desarrollados en la etapa dela Post-guerra, lisa vez que 
se normalicen las condiciones del mercado argentino. 

En estos años de guerra, la General Motors ha, mante-
nido su organización en perfecto funcionamiento y aún 
cuando las tareas se han visto restringidas por la falta 
de importación, ha contribuido a mantener en condicio-
nes los vehículos automotores que circulan en el país. 

En lo que se refiere a cambios y ascensos del perso-
nal dirigente de la General Motors S. A., se han regis-
trado los siguientes: El señor Harold E. Bettle ha sida 
transferido a Nueva York para asignarle nuevas fun-
ciones, y desde el 15 de marzo de este año ocupa el 
(argo de director gerente el Sr. Louis W. F. Baile7. 

* * * 

El subsecretario del Ministerio de Aviación civil de 
Inglaterra ha declarado que el Gobierno dispondrá en 
el futuro de tres grandes líneas aéreas internacionales. 
Todos los aerodromos de las Islas Británicas serán 
nacionalizados. Una de las grandes líneas atenderá al 
servicio aéreo comercial entre el Reino Unido, los paí-
ses del Commónwealth, Estados Unidos y Extremo 
Oriente; otra, el interior de Inglaterra, y la tercera, 
las líneas de América del Sur. 

Estas líneas estarán subvencionadas por el Estado 
y el Gobierno costeará todas aquellas instalaciones que 
queden a su cargo. 

* * * 
Un industrial inglés ha dado a conocer que 'se ha 

iniciado la construcción de un coche de dimensiones 
seducidas de dos plazas, pero muy confortable y con 
suficiente rapidez y potencia para los viajes por carre-
tera, siendo su consumo mínimo y quizá el más reducido 
de cuantos se conocen hasta la actualidad. 

La primera serie de coches de estas características 
lo forinarán 25.000 vehículos y su precio oscilará, por 
los bajo en 'unas 125 libras esterlinas. 

(Continua en la pág. 32) 

N.° 
ma- 

frícala 
H. P. NOMBRE DEL PROPIETARIO DOMICILIO 

11357 13 	Pablo Azurmendi 	•Régil 	  
11358 	9 	F. Javier de Pitarque 	S. S.-Villa Malate (Ondarreta) 	 
11359' 	25 	.A,Thgeli 	Izquierdo 	S. S.-Paseo de Colón, 31 	  
11360 	9 	Lezama y Cía. 	 Arechavaleta 	' 

FEBRERO 

11361 
11362 
11363 
11364 
11365 
11366 

21 
18 

.9 
10 
28 
28 

Epifanio Sáenz 	 
Modesto Escobosa 	 
Federico Schmifit 	 
Bruno Irañeta 
Ignacio Acilona 	 
Bernabd 

S.S.-Euskal Erría, 2 	  
S. S.-Alameda Calvo Sotelo, 17 	 
8. 8.-Zabaleta, 32 	  
S. 	S.-Mayor, 2 	  
Azpeitia 	  

..... Hernani 	  
11367 9 Víctor Zabala 	 S. S.-Plaza del Centenario, 1 	 
11368 9 Francisco Acébal 	 Pasajes.-Plaza España, 4 	 
11369 28 Guano y Pescarino 	 Pasajes.-"Gypse" 	  
11370 25 Andrés Sáez 	 S. S.-Villa Areta cho (Ategrta.) 	 
11371 25 Ricardo Oreja 	 Mondragón 	  
11372 25 Ricardo Oreja 	 Mondragón 	  
11373 25 Ricardo Oreja 	 Mondragón 	  
11374 17 Andrés Goicolea 	 Escoria za 	  
11375 28 Avelino Elorriaga 	 . S. S.-Alameda Calvo Sotelo, 14 	 
11376 23 Aserraderos de Maderas ...• Lezo.-Mayor 	  
11377 21 Enrique Zaraglieta  	S S -Prim, 9 	  
11378 23 Rafael Calparsoro ....... S. S.-Echaide, 1 	  
11379 13 Jacinto García 	 S. S.-Ramón y Cajal, 1 	 
11380 25 Manuel Martínez 	 S. S.-Tercio San Miguel, 1 	 
11381 14 Francisco Elgorriaga Irún.-Paseo Colón 	  
11382 16 Juan Pedro Harriet 	Alfaro 	  

11383 12 José María. Campo 	 Irún.-Avenida de Francia, 14 	 
11384 18 Manuel dé los Santos ...... 	S. 	S.-Tztneta, 	5 	  
11385 9 César Balmaseda 	 S 	S -Fuenterrabía, A 	  
11386 9 José María. Balmaseda 	 S. 8.-Fuenterrabía, 4 	  
11387 18 Eugenio Lukas 	 S 	S.-Avenida de Francia, 3 	 
11388 25 Manuel Martínez 	 S. S.-Tercio San Miguel, 1 	 
11389 25 Bernardino Elizarán Flema ni -Caidaveraz, 50 	 
11390 25 Bernardino Elizarán 	 HernanisCaidaveraz, 50 	 

Marca del coche 
	

TIPO 

Fiat 	• Furgoneta 
Fiat 	 Cond. Int. 
Ford 	. Camión 
Fiat 	 Cond. Int. 

Oldsmóbile 	 Cond. Int. 
Morris 	 Cond. Int. 
Ford 	 Cond. Int. 
Opel 	 Cond. Int. 
3 H C 	 Camión 
3 11 C 	 Camión 
Fiat 	 Cond Int. 
Peugeot 	 Cond Int. 
3 H C. 	 Camión 
Ford 	 Camión 
Ford 	 Camión 
Ford 	 Camión 
Ford 	 Camión 
Ford 	 Camioneta 
3 H. C. 	 Camión 
Lancia 	 Camión 
Plymouth 	 Cond. Int. 
ahry'pler 	 Cond. Int. 
Fiat 	 Cond. Int. 
Ford 	 Camión 
Renault 	 Cond Int. 
Fiat 	 Cond Int. 
Citroen 	 Cond Int. 
Studebaker 	Cond Int.:  
Fíat 	 Cond Int. 
Peugeot 	 Cond Int. 
Matford 	 Cond. Int. 
Citroen 	 Cabina 
Ford 	 Volquete 
Ford    Volquete 

lo 



La energía atómica como fuerza motriz 

Su idiocia oil el automóvil, los Irausporles marítimos g la llamacilit dna 
71, '71-1149i:1 

wrAwc,an.-_ 

Ante velocidades 
superiores a los 
m I 1 kilómetros ? 

Los recientes descubrimientos sobre el átomo, su 
desintegración y la energía resultante 'de esté fenóme-
no físico de tan trascendental impOrtancia, han revo-
lucionado los círculos técnicos de todo el Mundo, ante 
la posibilidad de aplicar tan tremenda energía a di-
versos sectores de la actividad humana y abrir .a ésta 
horizontes considerablemente amplios. Tran$portes aé-
reos terrestres y marítimos, sufrirían favorabilísimas 
modificaciones a 'tenor de dicha utilización, motivan-
do ello innumerables consecuencias, en todo caso posi-
tivas, que contribuirán al bienestar y al progreso de 
la Humanidad. 

Mencionaremos algo de • lo que se hable en estos días 
en. los círculos técnicos internacionales, sobre la influen-
cia que aquélla habría de tener en el automóvil y- demás 
vehículos terrestres. Nuestras últimas informaciones 
procedentes de Norteamérica, se refieren a que tan 
pronto como sea conseguido el control absoluto sobre 
la energía del átomo 'y pueda ser aplicada a pequeños 
motores, se fabricarán automóviles, a base de materiales 
plásticos de extraordinaria ligereza, todos ellos trans-
parentes, capaces de desarrollar enormes yelocidades, su-
periores en un 100 por 100 a las que desarrollan los 
coches de hoy. Las características más acusadas de estos 
super«automóviles, serían entre otras: el llevar el motor  

suma importancia en algunas opekaCiones ¡le Ianspor-
te,. en que a uélia . es 141nécesidlad 
como :en el 'de la exportaCióri 	 cénsecuen- 
temente a todo esto, una disminución en el costo dé los 
pasajes, con lo que éstos aumentaría4 y con ello la 
corriente circulatoria entre Id:s diottintpolpabes. Todo 
Pués, como Sé e, reper,Qutirlai entlántilill*i*able, a • 
más de Otras diverSas circunstancias positivas de orden 
técnico, cuyo detalle no entra en este trabajo. 

Y, por último, donde la influencia de la aplicación 
de la energía atómica, es considerable, es en el terreno 
de la navegación aérea, que sufriría radicales modjlica-
doné§ en sils puntos kbálied§411cidiisililát-1,''cb4Pff`trattl 
ral, con ViStas,a. la obtención' dé Proggresot,kitiettelillaill 
muy,atráslog logrados- en es:tos años y que tanto hemos 
admirado. 

Organismos oficiales de los Estados Unidos, depen-
dientes del Ministerio del Aire se han ocupado pública-
mente de este asunto, y de la importancia que pueda 
tener la energía 'astólnica enla -navegación aérea''del-i-ma-
flan.a: La «posible creación de -un ".motor .átéimico" -a;tvlb 
cado a los aviones, abre inconmewurables,lorizont.es ,a 
la, aviación, ya que hoy, de;  por si,« es dueña absoluta de 
log grandes espacios. Con combustible atómico < 	escaso 
Velumen podrían recorrerse" distancias de .naileá - de:kirÓ; 

. 	 :.« 

La fantasía de los dibujantes norteamericanos nos presenta así los aeródromos del futuro en que han de aterrizar los posibles aviones . 
con propulsión atómica, mientras cubren las grandes mitas comerciales del mundo: - 

"atómico" en la, parte posterior, el tener una escasa al-
tura, menor aún que la de los "topolinos" actuales, equi-
librada en cambio por una 'mayor longitud. 

Y pasemos ahora a los transportes marítimos. Tan 
alta importancia-ha alcanzdo el asunto de la posible uti-
lización de la energía atómica en los sistemas locomoti-
vos marítimos, que ya se estudia con gran interés en los 
medios navieros de la Gran Bretaña, país que por su 
posición de potencia marítima de primer orden, tanto 
en el aspecto militar como civil, ha venido prestando 
siempre especial atención 'a todo 10 que con el mar se 
relaciona. Se ha hablado ya, -en efecto, de que la energía 
atómica debidamente controlada, podría ser aplicada a 
la navegación marítima con eficacísimos resultados, toda 
vez que permitiría su empleo' reducción considerable en 
cl espacio asignado á. la maquinaria, así como una muy 
superior velocidad, que podría duplicar, según los 
cálculos realizados, las que obtienen los navíos de hoy 
día. Las primeras ventajas, que se ofrecerían a la Nave-
gación, serían: una reducción en el espacio destinado a 
la instalación de maquinaria, lo que permitiría aumentar 
la cantidad de carga a transportar, o bien- elevar el 
número -de pasajeros admisibles; una mayor velocidad, 
que acortaría las distancias notablemente, detalle de  

metros,- a velocidades vertiginosas,-  hoy día no a-leal/lía«,  
das, lo cual situaría los continentes za distancias limita= 
dísimas,-con la consiguiente • influencia favórable;para-.1-el 
desarrollo de las relaciones, económicas y, sociales entre, 
los pueblos del planeta. También estos aviones especiales, 
al igual que sus congéneres terrestres que ailtesatáraOS, 
se fabricarían con materiales plásticos de gran ligereza, 
incombustibles carentes dé toda pieza o adorno capaz de 
ofrecer la más mínima resistencia al aire; verdaderos 
bólides.  aéreos •que •ecorrían los espacios 'a Velócidades 
superiores a los mil-kilómetros acrucero",' y que daría 
materia suficiente a los proyectistas de aviones- para 
crear modelos superaerodinámicos, de líneas sumamente 
depuradas. 	 . 	.- 

Este 'á el Panorama acogedor, que la energía 'atómica 
nos ha mostrado hasta el 'presente én su aspecto.  Vittel .  
fico;-..en el de la «aplicación' de su enorme potencial al 
servicio de-la Humanidad que doliente, de tanta guerra. 
y tanta tragedia, ansía una larga Era de prosperidad y 
trabajo_. cuyo principio muy bien, pudiera ser señalado 
por el de la aplicación de esta poderosa energía a las 
actividades pacíficas de los pueblos. 

José L. Bareeló-, 



Henry Ford / su industria 

A los 81 Hitos, 11 	del allitimovilinto 111B111111 

ahoudonii la affma III la w11111 gmpreilid Illt, Él Elidí 

La Ford Motor Co. ha comenzado, a ritmo casi normal, la producción de los primeros automóvIIes 
designados como los modelos de 1946; innovaciones, mejoramientos y características de los 

primeros coches fabricados después de la guerra. 

La noticia no es, positivamente, una de esas nove-
dades sensacionales que vengan a interrumpir el ritmo 
normal del mundo automovilístico. 

El hecho de que 'Hénry Ford abandone la gerencia 
de la gran' empresa industrial que él fundó y a la que 
legó su nombre, no significa que se suspenda, disminu-
ya o modifique el •movimiento habitual en la misma. 

El señor Ford tiene ya 82 años y un magnifico con-
tinuador de su magnífica, obra en Henry Ford II, nieto 
suyo y mentalidad de una capacidad, viveza y prepara-
ción realmente excepcionales para la industria del auto- 

El señor Ford fué el pensamiento gigante, dinámico 
e infatigable, cuyo espíritu tuvo la virtud de infundir 
un impulso extremadamente fuerte a la industria autor  
movilistica americana. Fué el creador, el hombre de ne-
gocios, el gerente admirable. 

Los arios, muchos años ya, de trabajo, y de , trabajo 
intenso, no respetaron aquel cerebro.  poderoso, señalan-
do en él la huella de 'su paso implacable. Bien ganado 
tiene el descanso. 

Sin embargo, esta decisión suya no implica, de se-
guro, uña,, cesación absoluta dé actividades. Henry Ford 
dejaría de ser Henry' Ford." Y péSé a este .'anunciado 
apartamiento de la vida industrial activa, los negocios 
de la. Casa Ford sentirán, de tiempo en, tiempo, mientras 
sus fuerzas•ísicas se lo permitan—estamos persuadidos 
de ello—la ihfluencia de este espíritu incansable y Mag-
nífico que.  tanto sabe del automóvil y de sus secretos. 

* * * 

En una tarde lluviosa, hace 82 arios, un médico se 
detuvo, al salir, en el vestíbulo de una modesta casa 
campestre, en Dearborn, Estado de Michigan, y estre-
chando la mano de su propietario, le dijo: 

—Bueno, mister Ford, me alegro de que sea un chico, 
y espero que llegue a ser un hombre útil. 

Seguidamente montó en un peque10 carricoche, arreó 
al caballejo y tomó la carretera poco frecuentada enton-
ces, de la que era insignificante ciudad de Detroit. 

No hace mucho, a escasa. distancia de la pequeña gran-
ja de los Ford, en un enorme edificio que cubre una in-
mensa extensión, aquel "chico" hizo un largo relato de su 
vida, al' que asistió, naturalmente, su único hijo, muerto  

recientemente. Desde el edificio:  se divisaban automóvi-
les con placas de diversas y lejanas procedencias que 
habían llegado 110Ú.  carreteras construidas en múltiples 
direcciones, milagro debido en gran parte a aquel niño 
que nació, el 30 de julio de 1863. 

Se vislumbran a lo lejos las gigantescas chimeneas 
plateadas de una de tantas fábricas que han convertido 
sus ensueños en' realidades, Parecen dedos que apuntan 
hacia el cielo, la última meta de la edad de las máquinas. 

Henry Ford recibe al periodista en. un despacho cual-
quiera. No tiene oficina propia, pues va constantemente 
de tina a ótra dependencia a través del formidable edifi-
cio que ocupa la administración. Sus manos, huesudas y 
sensitivas como las de un artista, están cruzadas sobre 
una rodilla; pero no permanecen mucho tiempo inmó-
viles. A veces levanta una de ellas para apoyar la cabeza; 
luego acciona con ambas para dar énfasis.a sus palabras. 

El viejo FordCombina la malicia yanqui con una nota 
de misticismo. Es una extraña mezcla de materialismo 
y de espiritualidad. Es uno de:los hombres más 'ricos 
del mundo y- desprecia el dinero; es uña dé las figuras 
de más acusado relieve de la edad de las máquinas, y 
defiende al hombre contra:  su. invasión. Aunque preten-
de ser indiferente al: arte, colecciona raras antigüedades; 
aunqne critica la caridad, porque para eso está el Estado, 
la. practica en forma generoáa, pero siempre encubierta 
acusado de ser un , enemigo de clase obrera:, son los 
propios obreros quienes le alaban como su mejor ami-
go. Su voz es suave. Sus frases son cortas, precisas. 
a veces epigramáticas: SI dice algo que le es grato, lo 
repite, y sus ojillos de color, azul verde, se'tornan más 
pequeños aún. Su cabello, ,poblado, níveo y rizado, pei-.  
nado hada atrás, deja 'descubierta su frente amplia Y 
alta, y, en contraste con 'su piel tostada, parece más 
blanco de lo que ea en realidad. 

Ha concedido muchas entrevistas, en las que expre-
sa siempre sus ideas sobre la edad de las máquinas, los 
peligros y defectos de Wall. Street y la explotación del 
trabajo. El periodista consideró interesante la, opinión 
de este gigante de la, industria acerca de su filosofía 
de la vida. 

—Jamás me , he trazado un sistema. Me conformo 
con trabajar. ¿Cómo es posible que alguien diga lo que,  
va hacer mañana, al no sabe lo que le sucederá hoy? 

12 
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Ilenry For', con luchen lo un Ford A, construidu en 1903 

• 

Duermo cuando estoy cansado, me levanto cuando ya. 
no tengo sueño y como cuando tengo hambre. Acostum-
bro a dormirme a las diez, y casi nunca lo hago Más 
tarde.. Todo el mundo sabe que el descanso insuficiente 
y la glotonería son perjudiciales, tanto física como men-
talmente. 

* * * 

Miater Ford .sigue un-  método muy sencillo. Come 
dos veces al día. hace un almuerzo sencillo con sus em.- 
picados y cena en su casa. No tiene .horas fijas para 

comer, pules, -a su parecer, se debe comer cuando se 
tiene apetito y no cuando es la hora. En su cuerpo agi-
lísimo no existe un gramo de grasa superflua. Es delga-

do, pero fuerte y,  musculoso. Sus movimientos son acti-. 

vos y su paso, rápido. 'Cuando vaga por el parque, cuan-.  

do va de un estudio a otro en el. departamento de dibujo, 
se dirige a su destino sin que le detenga ningún obs-
táculo; aunque parece- que le impulsa una fuerza ner-

viosa, más bien que muscular. 
—Nunca me he dedicado al deporte. Si se goza de 

buena, salud, el ejercicio resulta inútil. Si uno está en 

fermo, es perjudicial. Mi trabajo, que ha sido siempre 

manual,. me ha conservado siempre.. en buenas condi-
ciones. No he tenido tiempo libre para ser deportista. 

No obstante carecer de horario para sus actividades, 
master Ford llega, generalmente, a la administración de 

sus fábricas alrededor de las ocho lie la mafiana,.11/ .no  

hay asuntos urgentes que resolver, acostumbra visitar 
la escuela del pueblo—Greenfield Village—durante las 
horail de clase. A las cinco regresa a su casa, y ya no 
sale hasta el día siguiente. 

Cuando en una de sus siempre atinadas observacio-
nes se refirió al instinto, el periodista le preguntó: 

—¿Cómo definiría usted el instinto? 
Sonrió perspicazmente, cerró sus ojillos y le dijo: 
—Probablemente, el instinto es la esencia del saber 

y de la experiencia, pasados almacenada para que sirva 
en el futuro. 

Esa esencia, ese espíritu, ¿lo transmiten a nosotros 
nuestros antecesores? 

—No. Forzosamente, no. Se sabe muy poco''. acerca 
de la influencia de las herencias. Suponga que.,la here-
damos de nosotros mismos, de nuestro pasadó. Hay 
quien piensa que este viaje por la vida nó es el primero 
que hacemos. ¿No ha observado que algunos -npos sa-
ben o dicen cosas que es imposible q.1..‘.1► ayAi, :"111 '.."‘ dido? 11 

,¿No ha visitado por primera vez,:algún lagarl. 	expe- 
rimentado la seguridad absoluta de haber 'estado. ya en 
él? Eáta es una de las razones por las (males...n:6 viajo 

mucho. 
El señor Ford está seguro de que si viviera ,4ra vez 

habría muy pocas cosas que no hielera tal corta) ahora. 
Cuando• el-extraordinario revolucionario de la indus-

tria tenía quince a•los, fue a Detroit en bEsea de trabajo. 
,Encontró empleo,,en,un taller de maquinaria, y durante 



El primer taller de Henry Ford, constrnIdo en CreenOeld Village. 

nueve meses trabajó quince horas diarias con un salario 
de dos dólares y medio por semana. Como estos ingresos 
no le permitían cubrir sus gastos, reparaba relojes por 
la noche. Entonces los relojes eran muy caros, y una no-
che concibió la idea de que si sus piezas pudieran fa-
bricarse con máquinas, mecánicamente, podrían venden-
se a muy bajo precio. Conservó aquel proyecto durante 
muchos años, y más tarde lo aplicó a la fabricación de au-
tomóviles. Al abandonar el taller dé maquinaria fué 
colocado en un astillero con tres dólares semanales. Al 
cabo de dos años cambió nuevamente de empleo, y du-
rante siete meses figuró como empleado de la Westin-
ghouse Company, que a la sazón vendía máquinas trilla-
doras. Después resolvió volver a Dearborn. Tal vez la 
causa principal de su decisión fuera el recuerdo de una 
bella muchacha que vivía en las cercanías. Poco tiempo 
después de su regreso, Clara Bryant bailaba con él más 
que con cualquiera de los demás jóvenes que mostraban 
predilección por ella. En abril de 1888 se casaron y 
desde entonces según proclama el propio míster Ford 
empezó a tener éxito en sus negocios. 

Dos años más tardé determinó regresar a Detroit. 
Esta vez obtuvo el puesto de encargado de la planta 
eléctrica de la Detroit Edison, compañía que por en-
tonces suministraba energía a la industria de la ciudad, 
muy limitada a la sazón. Durante cinco años conservó  

su empleo, y de noche estudiaba y maduraba sus pro-
yectos. Los vecinos creían que era uno de tanto tipos 
raros, un inventor loco, condenado de antemano al fra-
caso. Finalmente, construyó su primer automóvil, que 
milagrosamente funcionó. 

—Desde hacía muchos años tenía una idea fija en 
la mente. No tenía más remedio que ponerla en práctica. 
Había una fuerza superior a mí que me impulsaba a 
ello. Lo que hice no podía dejar de hacerlo. 

—Usted tenía fe. 
—San Pablo ha expresado muy bien esa opinión 

cuando escribió : "La fe es la sustancia de la esperanza, 
la evidencia de lo invisible". ¡ La fe ?... La fe no es lo 
que "creemos", sino lo que "sabemos". Lo que ahora 
se considera como la fe, en otros tiempos se estimaría 
como sabiduría. Una vez que se tiene no se pierda ja-
más. Un hombre podrá perder ilusiones, pero no la fe. 

Le pregunté si era religioso. 
—¿Y cómo es posible vivir sin religión? preguntó 

a su vez. 
Al inquirir cuál fué el día más feliz de su vida, yo 

esperaba que él respondiera : "Cuando vi rodar mi pri-
mer automóvil", pero dijo : 

—El día más hermoso de mi vida fué cuando me 
casé con la señora Ford. 

* * * 



La Ford Motor Co., anuncia que ya ha comenzado la 
producción de los primeros automóviles designados como 
Ios modelos de 1946. 

Equipados con un motor V-8 de más alta compre-
sión y mejor enfriamiento, desarrollando ahora 100 hp. 
en vez de 90 como antes de la guerra, o con uno de seis 
cilindros y 90 hp. a 3.300 rpm., los nuevos Ford serán 
construidos eventualmente en seis tipos de carrocerías 
Super Deluxe y tres tipo Deluxe. Por ahora sólo unos 
cuantos de éstos saldrán al mercado. Las carrocerías 
Ford Super Deluxe serán sedipaesdos Ar,:.vtiatrO."..  
puertas, un coupé de cinco véntanidas, 'couper 
coupé convertible,y vagoneta. Las carrocerías' Delnite' 
incluirán sedanes de dos y cuatro puertas y un c( upé 
de cinco ventanillas. 

La distancia entre los ejes de los Foral es de 114 
pulgadas. La compañía ha reiterado que muchos meses, 
quizá dos años, podrán pasar antes de que los automó-
viles estén a la disposición de la población civil que no 
goce de prioridad. Un programa de expansión '-de nue-
vas facilidades en las fábricas, a un costo de 150 millo-
nes de dólares, incluye, entre otras cosas, cuatro nue-
vas plantas de montaje fuera de Detroit y el montaje 
por primera vez de los automóviles Lincoln fuera de sil 
ciudad natal. Seis sucursales de la Ford, incluyendo la 
planta de Edgewater, 'N. J., en la cual se hizo mucho.  
del montaje para la exportación, están siendo prepara; 
das para la producción. 

Los productos sintéticos han tomado un lugar máá 
prominente como resultado de la experiencia de los 
tiempos de la guerra. Las copas del freno hidráulico 
son las únicas piezas en los nuevos Ford hechas de cau-
cho natura]. Otras piezas están hechas de sintéticos 
especialmente preparados para resistir calor, frío o 
putrefacción causada por el aceite. Pieles artificiales 
son usadas en los automóviles para decorarles y. Para 
otros detalles, como bolsas para juegos de herramientas. 
Además, los productos plásticos van a jugar una parte 	 . 	 • • 
importante. La nueva  tapa, del distribuidor: está hecha_ 
a prueba de humedad y lodo y tiene un espacio inactivo 
de aire entre el terminal y la cubirta para prevenir 
la condensación y, consecuentemente, la dificultad dé 
poner en marcha el motor. El aiSlamiento de los alai:a 
bres es sintético y los 	de las bujías están prote- 

gidos con manguitos sintéticos para preservarlos  con-
tra el cieno, humedad,: etc., y paya resistir la acción de 

t lé tica de alta tensión 

F 

Como fiié anunciado previamente, se -usará .rin .num-
yo material para cojinetes "de triple alteración", 49- 
arrollado por las necesidades de la guerra, que se hit 
usado en cantidad mayor de 500.000 en los camiones 
del Ejército. La aleación es "cobre-plomo-plata", uskl-
dose el último de estos elementos para prevenir la sq:  
gregación del plomo. 

Cambios en los frenos incluye el uso de pasadores 
fijos en vez de excéntricos, para simplificar el cambio 
de los forros, y la eliniinación de puntos locales de 
presiónnará-,...evitar 	 zápáltlit.orx. de tipo 

qlotani61 	 WiieItan eaalMI*4 Menos 
presión  delped.akfs 9ecesariia.,„.1-4.159.1.31e4:5  1 freno 
de mano es nueva y de tipo Lincoln, otth 

Los muelles de suspensión del .Ford -ztieálfen 
hojas y son más delgadas quelal anteriores' -uiia barra. 
de balancín en el eje trasero, basado sobre el principió 
de torsión, ha sido adicionada. El sellaje de aceite tic 
los amortiguadores ha sido mejorado para asegurar 
mejor el fluido en  su interior. 

Otro cambio importante de ingeniería, producto kle 
la experiencia ganada en la construcción de avionei 
es la adopción de muchas más tuercas de traba de s& 
guridad,para•disminuir,la necesidad de pasadores. 

Los.lradiadorek funcionan •ahora con una presión ds0.  
Once libras 'con =tina -tapa  de presión en el sistema de  
enfriainiento. Piátones de aluminio con cuatro aros, rizo 
de- alambre de aluminio los filtros de aire y tapáS 
de los •respiraderos del,:aeeite,,,y -engranes de aluminiO 
en.la;distribución del cigiie_ilal;:son otros de los cambiO1 
hechos. La--boiiiba combustIble:tiene una cubeta parí 
sediniento de- fáéil :remoción .,para limpieza. Depura4j,' 
res de aire y filtreS 	aceite -tiPos de baño de aceite- 

. 	, 
son de equipo oficial. La circulación de aceite es mayor._T 
Por primera vez; agregad'?  ventilación del carte 
para reducir: fortnacioneS de  cieno y sustancias gomosas.:  
'Las válvnlal hin. sido colocadas a más distancia de lel 
cilindr4 para  permitir in'aVor área a las camisas dl • , 	• _ 
agua y ahora las válvulas pie admision y escape contiej- 
nen insertos dé acero end2recido. Los muelles de 
válvulas son  doblados a martillo para evitar la pérdi4 
cite resistencin,por_esfuerzO continuo. 

El nuevo •  sistema tiene-las levas de válvulas más altak' 
y un nuevo tulio múltiple de.,,e-S4pe para separarlo dl 
lá• li6m1;a de combustible_ y. .evitar trampas de vaporá. 
aire .interior. que  dificulb 	iuncionamiento, ademál 
de Jun chos- 	lol rrasgoBldistintivos del nuevo 8. 

711 
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REAL AUTOMóVIL.,-. CLUB DE GUIPÚZCOA 
Teléfono número 1-15-29 

Telefonemas y 
Telegramas 
AUTOGUI 

SECRETARIA: Plaza de °querido 	SAN SEBASTIAN 

norias pu OFICINAt 
Madama, de 10 a 1 
Tarda, de 4 a ti 

• 

NUESTROS SERVICIOS 

El RéaI Automóvil Club de Guipúzcoa presta todos aquellos 
,servicios que, por representar relación con las Autoridades o 
con la Administración, suponen para los socios operaciones no 
habituales y, por ello, susceptibles de omisiones sujetas a res-
ponsabilidad. 

La Secretaría-Administrativa del R. A. C. G. se encarga, a 
requerimiento de los socios, de realizar cuantas diligencias son 
indispensables para regularizar la situación de sus vehículos 

	

_ 	de turismo o industriales. 
Estos servicios—completamente gratuitos—se resumen en los 

títulos siguientes: 
MATRICULAS 

' • 	PATENTES 
ALTAS Y BAJAS 
TRANSFERENCIAS DE PROPIEDAD 

,, PERMISOS, DE CIRCULAR Y CONDUCIR 
TARJETAS DE CONTROL DE NEUMATICOS 
TARJETAS DE RACIONAMIENTO DE GASOLINA Y VALES 

" - 

	

	- DE ACEITE (y los cupones y vales mensuales correspondientes). 
TRIPTICOS 
CARNETS DE «PASSAGES EN DOUANES» 
PERMISOS INTERNACIONALES DE CONDUCIR 
CERTIFICADOS INTERNACIONALES DE AUTOMOVILES (y 

todos Tos documentos exigidos en cumplimiento de convenios 
''.• 	1-  ' 	tvernacionales para la circulación en el extranjero). 

	

:.f„;;'. 	SEGUROS DE RESPONSABILIDAD CIVIL y a todo riesgo 
por accidentes en la «Compañía de Seguros- «OMNIA» asegu-

. - radora oficial del R.,A C. G. Concede a loc socios condiciones 
especiales. 

RELACIONES CON EL AUTOMOVIL CLUB. Proporciona a 
los socios, cuando se encuentren de viaje, los mismos servicios 
que los Clubs nacionales y extranjeros, con los que mantiene 
relaciones, prestan a sus respectivos asociados y en las mismas 
condiciones que a éstos. 

EN TIEMPOS NORMALES. Tiene montados servicios de su-
ministro de neumáticos, aceite, gasolina, etc. Proporciona itine-
rarios y direcciones de hoteles con bonificaciones a sus socios. 

LA REVISTA «MOTOR/SMO,„ órgano del R. A. C. G., se (lis-
Aribuye gratuita'-y biniestralmente a todos los socios. 

CUOTA, MENSUAL DE CINCO PESETAS, estando suprimida 
hasta nuevo aviso, la cuota de entrada para los nuevos socios. 

. 	: 
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1111110111111111 CDesea cardiátmenle a todos sus lectores, 

amigos y anunciardes, unas felicísimas 

9ascu.. os (1e tenuidad y. mácilas prospe-

"'dados 	uenturas en el año que !lega. 
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ITINEDABH15 DE 1E9 

Por el escenario 

la famosa novela o 

(Fotogral 

A la derecha del viatero, en marcha por las tierras campurrianas, queda el famoso castillo de Argdeso... 

He aqui la casona de Tudanca (Tabianca) donde Pereda escribió su famosa novela «Peñas arriba.. 

Conociendo un poco la montaña y leyendo, después, 
esa genial obra del eximio don José María de Pereda, 
se admira aun más aquélla ; pero si luego de leida o 
con ella en la mano, marcha un viajero a esas tierras 
Campurrianas; trepa por ese puerto de -Tajahlerro; 
atraviesa el de Sejos y baja a la cuenca del río Nansa 
y a la Tablanca de la novela, se admirarán más y m•ás 
ésta y esos paisajes sorprendentes de que se nos habla 
en PEÑAS ARRIBA. 

Situémonos en Reinosa, en la patria de las celebra-
das PANTORTILLAS, a más de 800 metros de altitud, 
y... salgamos aguas. del Ebro arriba, por la dirección 
que llevó Pereda en su obra, gozando de una maravilla 
de.  paisaje. 

Mas dejemos la carretera; subamos a unas pequeñas 
alturas, poco después del pintoreSco Nestares, cuyas 
casas y las paredes del templo se reflejan en las aguas • 
del río baturro, y veremos, en medio de ese inmenso 
valle de Campoo, muchos pueblucos, quizá lleguen a 
25, regados por el lijar, el Ebro, el Izara, el Izarilla..., 
que relucen cual estelas plateadas con los efectos de los • 
rayos solares. 

En el llano alcanzaremos a ver Mata morosa, Celada 
de los Calderones y Naveda; y hacia. la  barrera que pa-
rece infranqueable, Entrambasaguas, Camino, Abiada, 
1•Iormas, Proaño, con su preciosa Torre, Villar..., que se 
lbs presentan cual típicos poblados de nacimiento.. 

A nuestra derecha queda el Castillo de Argiíeso; y 
con la mirada fija en la barrera de montañas, veremos 
a la izquierda¡ sobresaliendo entre todos los picachos, 
Peña Labra o Peña Labrada, o sea el llamado PICO 
DE LOS TRES .MARES, porque las aguas que en -  sus 
laderas nacen, van al Mediterráneo por el lijar y el 
Ebro, al Atlántico por el Pisuerga.v Duero,. y..al Cantá-
brico por el Nansa. 

Peña Labra, con sus 2.000 y pico metros de altura, 
le nos muestra altiva en ese circo de montañas; y a 
nuestra derecha, una serie de picachos entre los que 
recordamos, Cueto ligero, Cueto Cordel, Piqui li Guar- 



igaiile y braca 
"Peñas arrlipau  

c José María Pereda 

por Diego Quiroga y Losada 

MARQUES DE )ANTA MARIA DEL VILLAR 

rals del autor) 
Detalle del interior de la casona (Tablanca) inmortalizada por el gran novelista de Polanco. 

di, el Puerto de Tajahierro y alturas y depresiones de 
la- Sierra Palomera. 

El panorama no puede ser más maravilloso. 
Pero...., Volvamos a la ruta, a esa carretera de Rei-

nosa a Oabezón de la Sal y pasaremos por Fontibre, 
por el nacimiento del Ebro, y más adelante por el pin-
toresco Espinilla. Veremos ese fondo interesantísimo de 
Campoo de Arriba; ese más que pintoresco Proafio; la 
eneafiacla que conduce a Perla Labra (bellísimo paseo 
para ver el nacimiento del Pisuerga) y, escenario de 
"Persas Arriba" adelante; treparemos a Tajahierro, ése 
puerto que un día el. Emperador Carlos V atravesara 
por la calzada romana, después de desembarcar en San 
Vicente de La Barquera, subiendo por los pueblucos de 
Bareenainayor y Los Tojos. 	• 

Abandonando definitiva1nente la carretera, marche- 
. mos por- las laderas del Puerto, en el que veranean infi 

Bitas cabezas de ganado vacuno, ,de ese ganado llamado 

TUDANCO, o raza de la región y donde existen cabañas 
y chozas de pastores, que nos cuentan sus apuros y 
luchas con lobos y osos, y que nos recuerdan el viaje 
de Pereda, cuando, sin él darse cuenta, vio el espolique 
un oso.:. 	 • 

Por regla general, los peri;os que con los pastores 

cuidan el ganado, al olfatear.. o sentir al lobo o al oso, 

van ladrando al ganado, v 'éste corre a reunirse en las 
cercanías de la caballa o de la choza... 

Son curiosas esas chozas donde pasan varios meses 
los pastores y en las que no falta la típica solana mon- 
tañesa, ja típica balconada de la tierruca. 

Pasamos montes y más montes; el puerto de Selos, 
vemos, a nuestra derecha,- la depresión por-,donde naco 
y corre el río Saja por entre fragosa y exuberante vege 
taeion; y en lo alto de unos montes; el PRADO CON-
CEJO, verdadero modelo, desde remota antigüedad, de 
aprovechamiento colectivo, comunal, ya que allí sólo se 
corta la cosecha, cuando se ordena, todos a la vez, en 
forma verdaderamente interesante, pero que la falta 

• de espacio nos impide detallar. (Cotinua én la ano.) 22 

• 

Imponente paso de Bejo; la carretera está tallada en roca viva sobre el abismo del río Nansa. 
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Carta de Buenos Aires 

La 	lábil ha cambiado de EN 
Después de 82 años de transitar por la izquierda, 
el 10 de Junio retornamos a hacerlo por la derecha 

por V. ANDRADE 

Después de un paréntesis de 82 años y de la para-
lización total durante cinco minutos; en el tranquilo 
amanecer, (6 horati) del domingo 10 de junio de 1945, 
el tránsito, en todos los caminos y calles de la Repú-
blica retornó a la "mano" derecha observándose un 
límite máximo de 20 kilómetros por hora. 

La sensación de que el tránsito había cambiado de 
rumbo fué patente tanto en los transeúntes mañaneros 
como en los conductores de los vehículos. Sin embargo, 
éstos siguieron circulando a contramano con toda nor-
malidad sin originar una boleta del agente de tránsito 
que llamase a esos conductores -a la realidad. 

La ciudad de Buenos Aires, así como todas las ciu-
dades del país cambió el sentido de marcha sin que 
ocurrieran incidentes de mención y, aunque menos pal-
pable en las carreteras, por lo desusado de la hora, 
tampoco provocó más tarde los trastornos y confusión 
que algunos reaccionarios a toda novedad o progreso 
habían augurado. 

En esa quietud matutina cientos de agentes vigi-
laron la nueva orientación del tránsito en la ciudad de 
Buenos Aires. Todos los motociclistas y automóviles 
de la policía, derechistas perfectos y meticulosos deam-
bularon en función educativa, en tanto que numerosos 
inspectores municipales, ostentando blancos brazales 
tes, llamaban a la realidad a los peatones descuidados 
al ejercitar el control de los cruces en las esquinas. 
El enacionamiento también cambióse a la derecha y 
hubo menester de trocar la posición de uno que otro 
automóvil nocherniego, dejado en la puerta de la calle 
por economía o por algún noctámbulo que termina el 
sábado de fiesta con el sol en alto. 

La difusión de flechas indicadoras en todas las ca-
lles y la supervisión de policías, inspectores munici-
pales, agentes de tránsito y otros funcionarios ganaron 
la batalla en pocas horas y las ciudades de la República 
realizaron el cambio de "mano" sin mayores impedi-
mentos. Hubo algo de mareo para los que al despertar 
vieron la nueva fisonomía de su ciudad con Ojos. curio: 
sos, pero el engranaje del transporte apareció bien 
lubricado y no se detuvo en ningún momento. A lo 
sumo se observó cautela y cierta indecisión, pero desde 
el principio existió un deseo claro de no olvidar que era 
conveniente mirar para ambos lados al -cruzar de una 
acera a otra: También los conductores fueron prudentes, 
como nunca, en los cruces de las esquinas, para no 
tropezar inopinadamente con un vehículo a contra. 
Mano. 

Parecía difícil y resultó sencillo. Después de 82 
años, la Argentina llevó a cabo el cambio de circula-
ción en sentido opuesto a lo acostumbrado y no pasó 
nada. Los accidentes fueron escasos y no sobrepasaron 
el número de los habituales en la época de "izquierda". 
Peatones y conductores se familiarizaron con el, nuevo 
ritmo y al correr de los días pasó al olvido el que la 
corriente circulatoria era a la izquierda. La verdad es: 
que uno se acostumbra a todo, cuando la realidad im-
pone que así ocurra.... 

Sin embago, todo esto que parece tan sencillo, tiene 
una historia larga: Además de la Argentinaconverti-
da ahora a la "derecha"—Uruguay, Oltina., Gran Breta- 
ña con »algunos de sus dominios :—Jersey, Guernesey, 
Chipre, India. Ceylán, Malaya, Africa. del Sur. Nueva 
Zelanda y Fiji—Hungría, Irlanda, Japón con Formosa 
y el .Manchukuo, las Indias Holandesas, Siam y Suecia, 
mantienen aun el tránsito a la izquierda. 

La tarea de cambiar el movimiento de tránsito de una 
a otra mano, a cargo de la Administración Nacional de 
Vialidad, fué dirigida por una de sus oficinas técnicas—
oficina de coordinación—a cargo del Ingeniero don Al-
berto M. Potestá, que llevó a cabo, cuidadosa y eficaz-
mente, los planes y desarrollo de esa obra con la am-
plia cooperación de las autoridades nacionales y mu-
nicipales. Previo estudio minucioso de todos los escena-
rios que serían afectados, se prepararon los planos 
necesarios que fueron distribuidos con tiempo para 
el conocimiento de las autoridades. encargadas de po' 
nerlos en ejecución y, donde fuere preciso, promover 
los cambios de vías tranviarias para solucionar curvas, 
cruces y desvíos. En lo que atañe a los ferrocarriles de 
toda la República y tranvías subterráneos—cinco líneas 
—de la ciudad de Buenos Aires, se ha montenido el 
orden circulatorio anterior. 

LA PROPAGANDA 
Con el plan técnico se elaboró también otro de gran 

amplitud para la propaganda del "cambio de mano." 
Por medio de una continua y profusa información i' 
riodística, gran numero (le fras99 y conferencias radio-
telefónicas diarias, carteles en la vía pública—calles 

Cartel de propaganda del cambio de mano, editado por la Administración 
General de Vialidad Nacional. 
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y caminos—y anuncios en diarios y revi 
que cabe señalar notable cantidad co sda'3' 	los  comerciales--Unión Telefónica, • Shell 

costeados 
 pyoale..i2iseans_ 

tos Petrolificos Fiscales, Compañía Argentina de Elec-
tricidad, Siam y otras 'muchaá—logrose educar conve-
nientemente a la población de la República  úblitca para el 
salto a la otra "mano" que se llevaría aefec o en fecha' 
fija. Al mismo tiempo y con 'la debida anticipación se  
ofrecieron conferencias en todas las escuelas, instru-
yendo debidamente a los escolares paraue tuvieran 
gran cuidado al cruzar las cállé 	

p 
s. Este plan de propa- 

ganda, que abarcó dos meses, se completó con la •is-
,talación de flechas indicadoras de la nueva orientación 
del tránsito en calle y caminos. 

'Asimismo se estableció que a partir del 10 de junio 
todos los vehículos debían llevar adheridos en los vi-
drios del parabrisas y ventanilla posterior dos seña-

..ladores, con la obligación de usarlos por un mínimo de 
50 días, plazo prolongable si las autoridades lo estima-
ban' pertinente. Los que no poseyeran ventanilla pos-
terior, así como el total de los vehículos de tracción 
animal, debían llevar pintada, en la parte posterior de la 
carrocería o caja y en forma bien visible, una flecha blan-
ca sobre fondo oscuro, señalando la izquierda. Con carác-
ter optatiVo pudo fijarse un tercer señalador, consistente 
en otra flecha similar a la interior, adherida al lado iz-
.quierdo del vidrio parabrisas, que sirviera de adverten-
cia a los conductores de vehículos de cruce. Los seña 
ládores se entregaron o pintaron gratuitamente desde 
el 9 de junio en todos los garages y estaciones de ser-
vicio del país. 

Cinco minutos antes de las 6 'de la mañana del día 
10 cic junio, . fecha y. hora fijada para el cambio de 
'Manó", fué neutralizado todo el tránsito, permitiéndose 
solamente en: esos momentos el mover los vehículos que 
debían hacerlo para ocupar la posición necesaria en 
las calles .y caminos de acuerdo con la nueva "mano 
derecha". Desde. las 6, los vehículos marcharon conser-
vando la derecha y sin exceder, bajo penas severas, una 
velocidad de 20 kilómetros por hora en las zonas .urba-
nas y 35 en las suburbanas. 

• El decreto-disponiendo el cambio de "mano" fué 
dictado por el gobierno argentino, el 2 de octubre de 
1944. Las gestiones en pro del retorno a la mano dere• 
cha datan de muchos años. Cuando se hizo la primera 
reglamentación del tránsito 'se estableció la mano 'dere-
cha como . pudo haberse .elegido la izquierda. Después, 
Como 'una coniódidad para' el tránsito, esencialmente 
de vehículos de. tracción animal, se adoptó -la "mano" 
izquierda para evitar que los latigazos de los conduc-
tores hicieran blanco inopinadamente en los peatones 
desprevenidos, Vino la era del automotor y la Argeni 
tina mantuvo su "mano" izquierda aunque concurrió 
a congresos viales, internacionales y panamericanos, en 
los" cuales suscribió resoluciones en que se aconsejaba 
la adopción del sentido universal en la dirección del 
'tránsito hacia la derecha. 

Las gestiones para lograr' el retorno a la mano de-
recha tomaron consistencia. en 1934 con la acción pro-
movida por. el primer directorio de la Dirección Na-
(cionál de Vialidad, presidida entonces por el ingeniero 
.'don JustiniandAlleiide4Posse. En la larga campaña 
posterior, en que intervinieren de modo preponderante 
(el Automóvil Club Argentino, el Centro Argentino de 
Ingenieros, .1a Asociación de Importadores de Automó-
wiles y .Anéxos y, últimamente, el Consejo de,Tránsito 
•71e la- Ciudad de Buenos Aires, se sometieron distintos 
proyeCtos' al Congreso Nacional o a los congresoQ que se 
celebraron en • el país con técncos argentinos. 

SiMultáneamente con el cambio del sentido d A trán-
-sito hacia la-derecha, se aprobó el. reglamento 'general 
de tránkto Para todo el país, que lleva implícita la uni-
ficación 'de todas las .reglarnentaciones vigentes. El re-
glamento sancionado encierra el - ordenamiento del tran-
sito para toda la República.; considera corno corres. 
ponclen las situaciones jurisdiccknales y deja a cargo 
lie las 	la. tarea de dictar las normas de apli- 
. 	.  

caeión local y establecimiento de las. vigilancias:  p ►licia-
cas respectivas. Además, fija normas partí asegurar el 
uso adecuado de las carreteras, velando por la seguridad 
dé -los usuarios y Preservando los caminos contra des-
trucción. Previene ,también la intensificación del trans- 
Porte automotor liará cuando se norMáiice 	Sitnaelen 
mundial y determina la eliminación de toda disposición 
que no se adapte al volumen adquirido por el transpor-
te automotor o suponga entorpeciniientos anacrónicos 
para los conductores.,de. vehículos. El Reglamento Ge-
neral de Tránsito modifica el anterior dictado en 29 de 
enero ue i9áti y entró en vigor, como indicamos, el 10 
de junio de 1945. La nueva reglamentación mantiene la 
prohibición, contenida en la anterior, de realizar ca-
rreras-de velocidad de autom6Viles en las carreteras 
uacionales; la publicidad a distancia del camino,. que 
pueda constituir un motivo de distracción peligrosa; 
'y el deáinejoramiento de las condicioneS estéticas. 

EL COSTO 

El tanibio' de manó demandó 'una inversión de unos 
dos. millones de pesos. En las ciudailes con servicios 
tranviarios, como Buenos Aires, Rosario, AVetoitileda, 
Córdoba, Mendoza y otras, sé hiío necesario. levantar 
el pavimento, vías .y durmientes. La tarea, en Buenos 
Aires significó levantar 20.000 'metros cuadrados de 
pavimento, recolocar unos .150 cruces. y_ curvas en es-
quinas de ia ciudad, solucionar algunos desvíos del trán-
sito. 'Está. labor ocupó unos 1.000 hombres por un tiem-
po poco inferior a dos meses. , 
. También se cambiaron las flechas indicadoraá 'de la 
circulación en las calles y caminos, aumentándose: éstas 
en gran cantidad para facilitar el .entendimiento de los  
'conductores. Se repartieron folletos, volantes 'y Planos 
explicando cómo había .de realizarse el cambio para el 
nuevo sentido de la circulación. 

La opinión de los conductores. en cuanto á lá fornia 
en que se operó el, cambio de "mano" a la derecha sin 
entorpecimiento» graves, fué favorable... 	. 

Los conductóres 'de taxímetros asimilaron rábida-
mente el nuevo orden ,a1 ,ig ual _que los de los servicios 
transporte en general. Los de vehículos particulares se 
mostraron_ más indecisos; pero, en general, consiguieron 
adaptarse en poéó'tiéniPas a la nueva modalidad. Influ-
yó en la facilidad del cambio la cautela y _preeaucioneS 
que se tomaron en el movimiento de vehículos durante 
los primeros, días a partir del 10 de junio,-  la severa 
vigilancia establecida para el contralor y, las penalida- 
des qué Se impusieron a los' reaccionarios 	aprender. 

Otra de las ventajas del cambio de. "mano" a la de-
recha estriba en que, adoptado el sentido universal de 
la corriente circulatoria del tránsito, la Argentina podrá 
importar los vehículos automotores de marcas norte-
americanas sin hacer preciso, como -ocurría anterior-
mente, adaptarles el volante para facilitar la marcha 
por la izquierda. Esta reforma en los vehículos automo-
tores, fabricados en serie, significaba un importante re-
cargo en el costo por unidad y representó al cabo de 
Ios años una buena' suma -de millones de pesos, pagados, 
por supuesto, por los -compradores de automóviles y 
camiones. 

La Argentina marcha, -por la derecha y lo hace sere-
namente. La ciudad de Buenos Aires, que lleva el pulso 
del País y donde la 'solución del problema aparecía más 
difícil, presenta hace tiempo ya su 'aspecto normal de 
siempre.' Los .serviclos de transporte se. mueven, en el 
orden v. con la. eficacia. acostumbrados, dentro de la in-
suficiencia del número de vehículos. Y la gente, salida 
va de su sorpresa y curiosa observación de lbs primeros 
dias. ha olvidado el gran salto y, se mueve con la soltura 
habitual de todos los día.s. En el interior del país, 'tanto 
en. las ciudades coma: en los caminos. - ha ocurrido lo 
propio y hasta.. más sencillamente por el menor volumen 
de tránsito. Demás está él decir, por lo tinto, que la 
lares fué bien.realizada. 

Buenos Aires, 15 octubre 1.911 
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Gráfico comparativo de programas y realidades 

tado con el estímulo que proporciona la creación del 

primer avión de transporte 40. 	precisam9tt de ira 
yrin4tiva 	 Ofilcers'  Vtál'n1-111-  

macla en f925 en la unkers Lidtverl¿ers",áe donde 

salió, en definitiva, la "Deutsche Lufthansa", después 

de absorber a una Compañía semejante, la "Aero Lloyd". 

Conocida mundialmente es la Lufthansa, y bien se 

sabe el papel que ha desempeñado en Jos últimos quin-

ce años, no sólo en. el tráfico europeo, állio también en 

el internacional. Hasta el-  comienzo de la última gue-

rra, los aviones comerciales alemanes habían contri-

buido, en buena parte, al conocimiento de las rutas 

aéreas del Atlántico. Terrestres o hidroaviones, en vue-

lo directo'  o .  catapultado-á desde barcos, habían '  atrave-

Sado más de cincuenta veces 'el Atlántico Norte y alre-

dedor de 500 Veces el Atlántieo Sur. La experiencia ad-

quirida-tanto en los directivos como por los técnicos 

y el personal navegante--contribuyó, sin duda, a la 

resurrección de la fuerza .militar '  alemana, cbmo ya co-

mercialmente habían hecho resurgir -él potencial indus-

'trial.•  

Esta es la moraleja. La previsión y la energía para 

estudiar y resolver totalmente él problema de la post-

guerra, adelantándose a todo competidor, - fné una-'  de 

las causas-y no la- - menor-del resurgir de la patria 

vencida. No es de•  suponer que, tras la contienda, dejen 

de aprovechar naciones como Inglaterra y EE. UU., la 

enorme experiencia adquirida e Óh s'as'  servicios de trans-

porte aéreo. Al ligar entre sí frentes tan lejanos y todos 

'con los arsenales-  respectivos, han tejido alrededor del 

globo terrestre una red y un•iesfuerzo, del que se habrán 

deducido, sin duda, un conocimiento perfecto de la cli-

.matología aeronátitica, de la posible infraestrlictura, de 

los métodos de navegación aérea y de las.  posibilidades 

comerciales. 

LOS PROBLEMAS DE LA ORGANIZACIÓN 

FUTURA 

.. 	• 	 .,•■ 	 • 	"7, 

Cali el fin de la guerra coincidirá el comienzo de - la 

busca de una organización nueva del tráfico; pero no 

es de suponer que se encontrará inmediatamente la for-

ma definitiva. El futuro tráfico internacional es un 

problema político en el:más alto grado. Hay que contar, 

primeramente, con el período de armisticio y ocupa- 

•
ión militar, durante el cual, el espacia: aéreo será clip-

., ininaciockol,:snlas 0.rgklniZ,ack90-el  . 1-10-941-ib•  bol"? ,t14.1I1.1140 

colisT041.14'  

en un 'Reglamento Internacional c- e Derecho Aereu 

Hasta entonces, quizai,, no sea posiole tic-huir con-

cretamente la primera directriz dei tráfico; es decir,  

su grado de libertad, que podrá fluctuar entre ci mono-

polio o la. anarquía. 

El primer probiria técnico es el reparto de líneas 
17 obligaciones entre los diversos países a quienes afec-

ten las rutas aéreas. Aun permitiendo, como es lógico, 

que cada Estado maneje sus propias líneas interiores, 

quedará el problema tic ligar entre si los centros de 

dispersión del tráfico continental. Este asunto está muy 

estréchaniente ligado con lá • fijación • cte las rutas; " qué 

acaso pospongan, a veces, la'  aiecisión que aconsejen la 

geogratia '  y la tecnica,-  en beneficio - de ia que' •aeoliseje 

ia•  política. deduce su importancia del hecho de opte las 

posibilidades de los aviones actuales rebasen normalmen-

te las din:fel-iliones de los Estados. A menos de que - se 

• busque una Salitción 'que 'garantice él empleo de las eco-

iiomias aptitudes de-  cada país, la noción de ' libertad 

'de - lbs aires -resultará corrompida. Sería, también -11'11 des-

'Ornea antieéonómico el hecha cie que cácia país.'  ptidiera, 

' enviar cuantos aviones quiera, - a donde quiera-Y en el 

- horario qué: qui'era. Sería esto tanto como deadefiar •  las 

correspondencias 	los repartos de líneas y en los •..ém- 

palmea .  y - por esto no será útil en lo futuro "otra . regla-

'Mentad:6n • que la que convenga al total de las 

'estudiando lasa  redes, las longitudes 

dé las 'etapas y los puntos de apoyo, prescindiendo.  de 

toda'  pasión politiea y de •todo interés que no sea .el que 

marcan la meteorología, la geografía y las posibilidades 

técnicas. 	 • 

El leglindo problema eS el de conocer el grado de 

intervención estatal que conviene. No basta para cantes 

fiar a esto con conocer eIrégimen político del país. Entre 

los dos Gobiernos democráticos inglés y norteamericano, 

por ejemplo, media la enorme distancia entre una com-

pañ'ía Monopolizadora oficial, la "British Overseas Air-

ways Corporation", y la-  llamada -libertad del aire. De 

hecho

, 
este problema dependerá deld orientación econó-

mica del tráfico, y por tanto, es también una cuestión 

técnica, buscando la rentabilidad del tráfico por la acer-

tada elección del material navegante y de las etapas. Es 

de suponer que los Estados no abandonarán fácilmente lo 

• 
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que se llama "Instrumento de tráfico", fomentando la 
creación de Compañías especialmente dedicadas a este 
fin y mantenidas dentro de una cierta inspección estatal. 
En ciertos escritos actuales de otros países se nota una 
marcada tendencia a que desaparezca el antiguo siste-
ma de subvenciones, con las cuales el Estado asumía car-
gas y se contentaba con un vago derecho inspector. Es 
más que probable que el límite de los compromisos ofi-
ciales sea la indemnización por transporte aéreo-postal, 
con la contrapartida de derechos fuertes para la colecti- 
vidad. 

Para esto, sin embargo, es preciso tener muy en cuen-
ta la, rentabilidad del tráfico al plantear una línea. 
Salvo algunos servicios realmente estatales, en los que 
sea beneficio público—independientemente del costo—
mantener un enlace, por ejemplo entre la Metrópoli y 
las Colonias, o entre un dominio continental y las islas 
v.dheridas, los demás servicios deberán responder a un 
criterio económico de rentabilidad. Entramos así en la 
tercera y cuarta cuestión técnica: el tipo de avión de 
transporte y la infraestructura necesaria. 

LA INFRAESTRUCTURA 

Sin perjuicio de tratar más detenidamente de la pri-
mera de las dos cuestiones, examinando las tendencias 
alemanas, inglesas y americanas, puede ya decirse qüe 
la infraestructura tomará tal importancia, que su acer-
tada o desacertada resolución podrá ser índice sufi-
ciente para que un territorio entre o no en la corriente 
del tráfico mundial, Hay que distinguir dos elementos: 
las instalaciones de protección de vuelo y los terrenos 
de aterrizaje. Para las primeras se impone una selec-
ción de los procedimientos hasta hace unos meses em-
pleados para ayudar a la navegación aérea, pues si bien 
muchos tenían gran aplicación en la guerra, pueden no 
ser igualmente útiles para las líneas comerciales. Los 
progresos evidentes en el campo de la meteorología y 
de la radiolectricidad, obligan a revisar por completo 
los convenios y compromisos internacionales anteriores 
a la guerra. Es posible obtener un rendimiento mucho 
mayor que el que se pensó cuando aquellos convenios se 
redactaron ; pero se impone una completa revisión que 
alcance a las frecuencias y potencias de trabajo, a. los 

tipos de instalaciones, a los códigos y naturaleza. de los 
informes y, en fin, a la coordinación internacional de 
las diversas redes locales. 

En cuanto a los aerodromos, es evidente que tienen 
que responder a las exigencias mínimas de los aviones 
en uso. Es aventurado todavía adivinar bien qué tipo 
de avión se impondrá y cuáles serán sus características: 
justamente hay grandes divergencias de criterio entre 

los diversos promotores. Pero aun tomando como base 
sólo un término medio de dichas exigencias, resulta 
que los aerodromos terminales para los grandes aviones 
intercontinentales o trasoceánicos, necesitan pistas de 
aterrizaje de no menos de 4.500 metros de largo por 

900 de ancho, con revestimiento especial y, además, dos 
bandas adyacentes de una anchura semejante y espe-
cialmente explanadas. Tomando el mismo criterio para. 

las exigencias de los aviones menores, resultan los aero-
dromos más pequeños con pistas de 1.700 por 100 me-
tros. Aparte de ello, está la servidumbre de los alrede-
dores, que en cuanto a los obstáculos de vuelo obligan 
a la supresión absoluta del obstáculo en un radio mí-
nimo de 1.000 metros de la extremidad de cada pista. 
Y en cuanto a los servicios auxiliares de aterrizaje, 
obligan a sevidumbres muy severas—y aun no bien de-
finidas—para las instalaciones de terrizaje sin visibi-
lidad y los radiogoniómetros y radiofaros especiales. 

EL MATERIAL VOLANTE 

La cuestión, sin duda, más importante, porque es 
de donde se derivan todas las demás, resulta ser la fija-
ción de los tipos de aviones adecuados. Poco podría 
decirse en este terreno y si recurriéramos sólo a nues-
tra propia experiencia y criterio. Afortunadamente, 
ciertas discusiones originadas en previsión de posible 
rivalidad para el mañana, nos aportan datos exteriores, 
que aunque no de manera concreta y detallada, engloban 
la experiencia de las naciones que fueron beligerantes 
en sus propios transportes militares. 

Forzoso es, sin embargo, someter tales opiniones a 
una depurada crítica que, conservándoles todo lo que 
tengan de objetivo, les reste todo aquello que viene 
dictado por consideraciones de orden político. Y esta es 
justamente la labor que, de una manera sintética, nos 
proponemos realizar a continuación. Tomamos como 
base el pian establecido por la dirección General de 
Avición Civil del Ministerio Inglés del Aire, la con= 
ferencia de Edward Warner, director de Aviación Ci-
vil en EE, UU., dada en la Boyal Aeronautical Society 
inglesa, y algunas otras opiniones de técnicos, alemanes 

e aliados, tal como M. W. Davies, jefe de proyectos de 
la United Air Lines, y CH. Froech, de la Eastern Air 

Lines. 
Un verdadero estudio de características para los 

aviones del futuro debiera incluir indicaciones tan im-
portantes como son el número y potencia de los moto-
res, la carga útil o de pago, la velocidad, etc. No siem-
pre será posible llegar a todos estos detalles, a no ser 
con un criterio meramente personal, que podrían no 
coincidir con la tendencia de los fabricantes. Pero sí 

c.-1 posible comparar los tipos que se proyectan con el 
desarrollo de la aviación en los últimos años; y esta com-
paración permitirá comprobar si los propósitos están 
dentro de la línea seguida por el progreso aeronáutico, 
o si, por el contrario, rebasan las posibilidades natu- 

rales. 
Cabe hacerlo fundándose en el solo dato del peso 

total prescindiendo momentáneamente del radio de ac-
ción y de la carga útil. Estas últimas características 
dependen y se deducen del peso total, según la carac-
terística del servicio,• bien sea. largo trayecto con poca 

carga, o al revés. El problema primero, sin embargo, 
consiste en una clara definición de los tipos por su 
carga total, distinguiendo los aviones intercontinenta-
les, por ejemplo, de los de dispersión continental, y 
]os de pasajeros de los meramente postales o de carga. 

25 



Sin perjuicio de tratar, este último aspecto con mayor 
detalle, parece de inmediato interés fijar el primero lo 
más concretamente posible. 

A ello tiende el presente gráfico, que permite com-
parar los pesos totales en el eje de .abcisas y las cargas 
alares en el eje de ordenadas, tanto de los aviones ac-
tuales como de los programas anteriormente citados. 
La idea del gráfico se ha tomado de Interaivia, y se re-
fiere al programa inglés, al de la industra norteameri-
cana, al .de la United Air Lines, que se identifica por 
U. A. L., y al de la Eastern Air Lines, que se señala 
con E. A. L. 

En el gráfico figuran los aviones actuales de mejo-
res características entre los ya de serie; se ha incluido 
también al viejo Junkers 52 para hacer notar que, pese 
a sus excelentes servicios, ocupa solamente el origen del 
gráfico. Algunos aviones figuran con dos puntos uni-
doS por un trazo recto, según sus correspondientes peso 
total y carga alar. Otros, en cambio, figuran sólo con 
una flecha en el borde superior del gráfico ;- quiere decir 
que se desconoce la carga alar. -  

.Un evidente defecto del gráfico es que sólo figuran 
programas ingleses y americanos. Claro está que el 
expresado gráfico no agota los programas internacio-
nales del futuro. El interés del gráfico nace, sin em-
bargo, de la importancia de las Flotas Aéreas inglesa 
y 'norteamericana, así como del hecho de que los dos 
paises .se consideran como los principales representantes 
del tráfico, aéreo del futura. Además, la técnica ameri- 
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cana ha demostrado una decidida tendencia hacia Jos 
grandes tonelajes. 

En principio, el gráfico prueba el propósito de clasi-
ficar los aviones en cuatro tipos, dejando aparte algunas 
excepciones que llegan en su diferenciación a Cinco. tipos. 
Los aviones se clasifican según el empleo y la longitud 
de los recorridos. Uno transoceánico o intercontinental, 
reuniendo así los conceptos, aunque no son enteramente 
coincidentes, sobre 2.600 kilómetros de recorrido, con 
peso-entre 70 y 170 toneladas; su definición, como se ve, 
no es muy concreta, y desde luego algunos especialistas 
se conforman al principio con pesos bien inferiores. 
Otro tipo transcontinental, del mismo recorrido de 
2.600 kilómetros, pero de tonelaje inferior, entre treinta 
y sesenta toneladas. Otro continental para la dispersión 
desde los nudos terminales;  con recorrido de 1.800 ki-
lómetros y tonelaje entre dieciocho y treinta toneladas. 
Finalmente, un tipo para empalmes, servicios nacionales 
y reparto postal, con recorrido de 800 kilómetros y un 
peso entre diez y veinte toneladas. 

Está claro que el gráfico y, por tanto, los programas 
de los que se deduce, pecan de optimismo ; en ellos sólo 
tienen lugar inmediato los tipos más recientes entre los 
actuales. De modo que la mayor parte de los aviones hoy 
en uso serían desdeñados, y esto acaso resulte exagerado 
por el momento, no sólo porque muchos demostraron alta 
capacidad, sino, principalmente, por razones de econo-
mía para tan colosal desarrollo. Prueba esto quizás que, 
si bien próxima., no es inmediata, la rentabilidad propia 
del tráfico en toda su extensión. 

DE INTERES PARA NUESTROS ASOCIADOS 

La lompilfia asepradora 
hl R. A. C. G. 

El REAL AUTOMÓVIL CLUB DF. GUINIZCOA se compla-
ce en poner en conocimiento de sits socios, que 
«OMNIA», Sociedad Anónima Española, es la Com-
pañía de Seguros Oficial del REAL AUTOMÓVIL CLUB 
DE ESPAÑA y del REAL AUTOMÓVIL CLUB DE GUIVOZCOA. 

Domicilio: Madrid, Av. del Generalísimo, 1 (Edi-
ficio propio). San: Sebastián, Garibay, 18. 

San Sebastián 

Talleres y almacenes: Gloria, 1 - Teléfono 11-1-54 

Oficinas y despacho: PLAZA BILBAO, y. Guetaría 23 

Teléfonos 1-02-96 y 1-20-71 

• 
26 



Los Circuitos de Lasarte 

El italiano 	en El do 1930, bidé 
lodos los "firOir hasta Elomis Estallidos 

Van Sultzen, el corredor holandés, resulté gravisimamente lesionado. 
Y el chileno Zanelli, al volear con gran aparato, derribó un poste que causó la muerte de una mujer 
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Va rzi. 
Ma ggi. 
Lehoux. 
Eta ncelin. 
Dreyfus. 
Zanelli. 
Fourny. .  

Sartorio. 
Van Flultzen. 
barón 	de l'Espée. 
Stoeffel. 
Ferrand. 
Montier (F.). 
Montier (C.). 
Maleplane. 

En el Circuito de 1930—el VIII de los corridos en 
la pista de Lasarte—todos los "records" precedentes 
fueron batidos: público, pesetas y velocidades. ; Bien 
lo merecieron sus organizadores! 

Aquel año, cuando más de uno hablase empeñado 
en que nuestra Ciudad no celebrase su hasta entonces 
anual prueba automovilística, el Automóvil Club de 
Guipúzcoa organizó una carrera—una sola—en la que 
fueron tales y tantos los alicientes reunidos, que el 
nombre de San .Sebastián, una vez más—:y pese a más 
de uno—recorrió, para admiración general y legítima 
satisfacción de los donostiarras, el mundo entero. 

Innumerables obstá culos, de todos los órdenes, se 
opusieron al proyecto; pero con terca e inteligente cons-
tancia, todos fueron arrollados o vencidos. Y pudo, por 
fin, anunciarse nuestro VIII Circuito. 

Este se celebró el domingo 5 de octubre. Y hasta el 
tiempo, un tiempo espléndido, quiso corresponder al 
esfuerzo de los organizadores. 

Desde bien temprano comenzaron a llegar autos a 
Lasarte, cuya amplia explanada se abarrotó. Poco antes 
de las 11,30 llegó a su palco toda la Real Familia. 

A las 12 en punto dióse la salida, por el señor Mon-
tojo, a lós quince coches que citamos a. continuación : 

Inmediatamente se destaca, considerablemente Var-
zi, que termina en cabeza la primera vuelta. Tras él, 
Lehoux y Dreyfus. 

Apenas iniciada la carrera, ya en su segunda vuelta, 
el trasalpino Varzi consigue un "giro" en 7m. 18 s. 
7/10, que supone una media de 142,100 kms. Con esta 
marca bate el "record" anterior de Chiron, establecido 
en 7 ni. 19 s. 7/10. 

Poco después, Lehoux, en su cuarta vuelta, consigue 
un tiempo de 7 m. 18 s. 5/10 y establece un nuevo "re-
cord" a una media de 142,150 kms. 

Minutos más tarde Dreyfus echa por tierra todas 
las marcas anteriores con esta otra: 7 m. 17 s. 9/10. 

Los cronometradores señalan el paso de los "bólidos" 
por las tribunas a velocidades de 180, 185 y hasta de 
191,300 (Dreyfus). 

Siempre en cabeza; si bien seguido, a escasos se-
gundos, por Lehoux y Dreyfus, Varzi corona su vuelta 
quinta. 

Varzi, el gran corredor italiano, que en el Gran Premio de San Sebastián, 
de 1930, derribó todos los •records• establecidos-basta entonces. 
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tiempos siguientes: 
1.° Varzi-1 h. 12 m. 48, s, 
2.° Lehoux-1---11-00: 
- .0 Dreyfus-1-7-13-05. 
4.° Zanelli-1-13-31. 
5.° Etancelin-1-15--53. 
6.° Fourny-1-10 	38. 
7.° 
8.° Van Hultzen-21)2dr'''''' 41-11;  

Sartorio-1-21-02. "115  L ' 111.1141 

10. Maleplane—I-24-15. 
11. Stoeffel-1--25-08. 
12. De l'Espée-1-25---08. 
13. Ferrand-1---25-13. 
14. 1VIontier (F)-1-37-46. 

Lehoux, Dreyfus y Wrzi-  cataillaWtodast las.vidtard 
tiempos superiores a los 140 kms. En alguna se sobrepa- 
saron los 143 y aún los 144. 

Poco a poco, Varzi va acortando la distancia. 
Zanelli para, para aprovisionarse. Dreyfus le imita. 

También LOcall toma Kasoljai:al Peó; los "Bugatti" ve-
dfidaron;dpkraciónoy.:arirovisionalmiento con celad- 

increible,-terminándaa in permitir que Varzi los 
a del antara.   

En ésto se registra un percance, de 	consecuen- 
cia riá 	"Bugatti" del holandés.-Van 'VCultzen. El acciden- 
té , 'que fué un despiste segnido: dC"-tm golpe brutal, ocu-
rrió entre los kms. 3 y 4. El cache se incendió, quedando 
destrozado. Al final de este breve reportaje daremos 
más pormenores- de este suceso. 

Cuando el joven Dreyfuá-eiibria, su ‹ruelta 20, tuvo la 
4  "1'111' 	-suerte' dé' pinchar, perdiendo-terca`:de:24 Minutos 

Llegó a su "book" con la goma destrozada por completo. 
Cambi4y de rueda en 45 segundos, saliendo disparado 
tras de Lehoux y Varzi. 

Este consigne pasar .de nuevo a Lehoux. El , italiano 
ylesfila por -las tribunas .a '11IV segundo -dM francél..Am- 

En la vuelta novena, uno de los "Fords", el con-
ducido por C. Montier, se retira de la lucha, por ave-
rías. 

La lucha entre el italiano y los franceses trajo el 
establecimiento de un nuevo "record". Aquél dió su 
vuelta octava en 7 	s. 3/10; Media kle 146,100 kin 

Las 10 primeras. 'Vuéltas' fuero 	iertW,zen los 

.5:1011 -.)29 	o 
T;tt<) 	) 

Cuando cubría Etancelin su vuelta 11,:- cerca de Ur-
nieta, en el km. 4 del Circuito, perdió la dirección, sa-
liendo despedido del vehículo y yendo éste a estrellarse 
contra una pared. Etancelin salió ileso del percance, 
pero el "bólido" se destrozó. 

Cuando Varzi terminaba su vuelta. 15, pasó a aprovi-
sionarse de carburante: Pero como su "stand" se ha-
llaba 3 metros antes de la línea del cronometraje, no 
le fué anotada la vuelta hasta después de aprovisio-
nar. Sin embargo, el trasalpino acabó la mitad : de la.  
carrera en cabeza, por lo menos moralmente, aunque 
la clasificación oficial adjudicó aquel puesto a Lehoux 
y al italiano el cuarto. 

Este tardó dos minutos en reanudar la carrera. Pero, 
evacuadas todas las operaciones inherentes al aprovi-
sionamiento, salió como un rayo tras Lehoux y Dreyfus. 

Nueva parada de Varzi en la vuelta 16 para cambiar 
de gafas. Durante cinco vueltas la lucha se hizo épica, 
pues la persecución del italiano a Lehoux era emocio-
na.nte en extremó.. 

Lehoux-delante-va a ser alcanzado, 
reiagado uú tanto pOr.  

haberse detenido .a .aprovisiesitar... 

• :Ti ;?:1)i}4)1-  . t1„1".-yo ji , 

i i 't/ Fictimili(il 	 í,; 

I.) 

rvu , 

-.`1 .)1)1;Ii2rfr4,1:1f) 

-1>1='1; Pitii! 	i.1 	.1!,:-..31Y 

l).os corren como centellas. Pero ,en la, vuelta 22 y entre 
los kms. 10.  y; 11, el "Bugatti". de Lehoux .sufre una ave-, 
ría de reparación difícil y tiene que abandonar la lucha. 

DeTnés de la vuelta 25, Varzi, en Cabeza, llevaba .6 
minutos a su más inmediato rival: Dreyfus. 

La lucha de éste can Zanelli, que en ocasiones le dis-
putaba el segando lugar, estaba siendo interesantíSima. 
Pero, decididamente, los "Bugatti" tenían el santo de 
espaldas. Así,. al tomar el chileno la curva de Reeálde, 
derrapóle el coche y dió vuelta, saliendo lanzado el con-
fin ctor¿  

El coche se precipitó sobre uno de los postes .del;  tran-
vía de Tolosa, derribándolo y destrothndose el "bólido". 
Al caer el poste, alcanzó a dos mujeres, una de las cua-
les—María Fernández Izaguirre, de 57 afiesrecibió tan 
graves lesiones que falleció al día siguiente. 

Zanelli salió milagrosamente ileso del - 'acc.. idente, si 
bien afectado por .las consecuencias del mismo.-, 

Dreyfus, cuatro Tueltas .antes- -de acabarse:la carrera, 
hubo de abandonar ésta, también por avería. 
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La prueba estaba definitivamente decidida por Varzi. 
He quí la clasificación general, al cabo de las 30 

vueltas del recorrido previsto: 

1.° Varzi, sobre "Masserati", que cubrió los 520 
kilómetros en 3 h. 43 in. 5 s. a una velocidad media de 130. 
kilómetros 762 m. (Record): 

2.° Conde„4:ymo Maggi; sobre “Másserati"; eh 4 h. 
5 m. 3 s., a una media de 127,186 por hora. •' 

3.° Stoeffel, sobre "Peugeot", en 4- . 8. 18; .media de 
125,938. 

4.° Ferrand, sobre "Peugeot", en 4-10-10; media 
de 124,584;  

5.° Fourny, sobre "Bugatti" en 4-13-58; media 
de 122,722. 

Maleplane, sobre "Bugatti", en 4-15 —46; me-
dia de 121,856. 

7.° Sartorio, sobre "Masserati", en 4-18-28 me-
dia de 120,584. 

Seguidamente,' vamos a dar los prometidos detalles 
acerca de las consecuencias del sensible percance de que 
fué protagonista el. corredor holandés Van Hultz.en. 

Este fué asistido, de primera intención, en el boti-
quín del km. 3, donde se encontraba 'dé servicio el . prac-
ticante don Bernardino Lasa, el cual le apreció intensa 
conmoción cerebral, herida contusa en el lado izquierdo 
de la cara y la fractura de la región temporal derecha, 
de carácter grave.. 

Le puso varias inyecciones de cafeina y aceite alcan-
forado, para hacerle reaccionar. 

Poco después presentábase en aquella- ambulancia 
el Doctor Martín Santós, el cual, después de reconocer 
al herido, dispuso su inmediato traslado a la Cruz Roja 
de San Sebastián, donde pudo apreciar nuevamente la. 
gravedad del estado del herido. 

Van Hultzen presentaba, además de. la 'fractura 'del 
parietal derecho, hundimiento de la, base del cráneo. 
Su gravedad inspiró serie inquietud desde los primeros 
momentos. no atreviéndose a intervenirle los médicos. 

$e le aplicat;ofi varias nuevas inyecciones, que con-
tribuyeron, juntamente con la constitución vigorosa del 
herido, a que éste reaccionase poco a poco. 

Las primeras palabras fueron para pedir un poco 
de agua, logrando hacerse entender en francés y en.  ale-
mán. 

A última hora de la tarde inicióse en el herido una 
ligera mejoría, que, paulatinamente, se fué acentuando. 
Los médicos empezaron entonces a sentirse optimistas, 
confiando én salvarle. 

Terminamos esta información del VIII Circuito de 
Lasarte consignando, en homenaje a, la verdad, que la 
Diputación provincial había avalado con 25.000 pese-
tas la celebración del mismo, cooperando, además, muy 
activa y eficazmente, en las gestiones encaminadas 'a la 
consecución de la subvención oficial. Por fortuna, no 
hubo necesidad de tocar los 5.000 duros del aval indi-
cado. 

Luis Ureña 

Terminada la carrera, Varzi bebe ávidamente un baso de limonada, rodeado de compañeros 
y admiradores, que le felicitan. 
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'1 



Divulgación aeronáutica 

instrumentos para el confroi dei grupo 
molopropuisor 

Es de gran importancia para el control del grupo 
Motopropulsor el conocimiento exacto del número de 
revoluciones de cada motor. Casi todas las averías ori-
ginadas en el grupo motopropulsor se manifiestan por 
alteraciones en el número de revoluciones, de modo que 
por la observación del instrumento que las indica puede 
apreciarse rápidamente cualquier variación en el fun-
cionamiento. El cuentarrevoluciones;. con el indicador 
de presión en culata, nos permite conocer la potencia 
del motor. El cuentarrevoluciones es de excepcional im-
portancia en los tipos de aparatos dotados de hélices 
de paso variable, ya que el número correcto de revolu-
ciones del motor depende de la regulación del paso de 
la hélice., 

Por estos motivos, en cada avión se coloca un cuen-
tarrevoluciones por cada motor como mínimo, que nos 
indican el número de revoluciones por minuto del ci-
güeñal (fig. 1). El valor máximo de medición del cuen-
tarrevoluciones se ajusta al tipo de motor empleado, 
pues el número de revoluciones de los distintos motores 
es muy diverso. En la actualidad se emplean instru-
mentos con los siguientes valores máximos de medición: 

1.800 revoluciones por minuto 
2.400 	 75 

3.000.  

3.600 
4.000 

Para disminuir el esfuerzo mecánico y el desgaste 
se acoplan la mayoría de los cuentarrevoluciones no al 
cigüeñal, sino al árbol de levas del motor, pues éste sólo 
da la mitad del número de revoluciones. Pero como el 
instrumento indica el número de revoluciones del ci-
güeñal, la escala debe disponerse de forma que indique 
nn valor doble. Estos instrumentos se distinguen por-
que llevan sobre el cuadrante marcada la indicación 
1 : 2. 	- 	 • 

Según la distancia del motor al tablero, se emplea-
rán cuentarre101uciones directos o a distancia. 

a) Cuenta revoluciones directo. 

El cuentarrevoluciones , directo, empleado general-
mente en la actualidad, funciona con arreglo al prin-
cipio de la centrifugación de masas. Mediante un eje  

accionado por el motor se transmiten las revoluciOnes 
al aparato indicador. En el instrumento están dispues-
tas cuatro masas desplazables en forma: de cruz, que 
girán alrededor de un eje (fig. 2). Bajo la influencia 
de la fuerza centrífuga originada, los pesos se .desplazan 
hacia afuera, a pesar de la resistencia que opone un 
resorte, y transmiten -  el movimiento al indicador del 
.instrumento por medio de un •casquillo móvil y un sis-
tema de palancas.. A un _número determinado dé rev6- 
luciones corresponde, por consigniente 	desplua- 
miento de las masas-  y la correspondiente,  indicación de 
la aguja. La exactitud de estos instrumentos es menor 
con pocas revoluciones, ya que en .estos Calos lá fuerza:  
centrífuga es pequeña: 

Para conseguir una.  lectura más fácil. del número de 
revoluciones, 'sé construyen instrumentos en los. T'e la 
aguja puede dar dos vueltas al cuadrante:  E- decir, la 
aguja gira dos veces 360°. Estos, instrumentos funcio-
nan según el'.  prinCiPiO de las corrientes parásitaá. El 
campo de medición comprende -dé O'a 2.000' reVolucionek 
por minuto en la primera vuelta de la aguja, y de 2.000 
a 4.000 revoluciones por minuto en lit segunda. 

En los instrumentos de corrientes- parásitas, un imán 
anular acoplado al árbol de transmisión gira alrededor 
de una campana de aluminio acoplada a la parte fija 
del instrumento por medio de un resorte. La influencia 
magnética del imán está reforzada por medio de una 
lámina cilíndrica de hierro dulce cortada oblicuamente 

para corregir el instrumento que gira a1 mismo tiempo 
que el imán. Al girar el imán se inducen corrientes 
parásitas en la campana de aluminio, que originan un 
par de fuerza, que provoca un giro de la campana, ven-
ciendo la resistencia del muelle de retorno. Cuanto ma-
yor sea el tnimero de revoluciones del. imán, talito mayar 
es el movimiento de giro de la campana a la que va 
acoplada la aguja del indicador. 

Fig. 

Cuentarrevoluciones 

I> 

71,  rf 

Fig. 2 

Fundamento de un cuentarrevo- 

luciones de masas desplazables. 
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Fig. 3.—Funcionamiento de la instalación del cuentarrevo- 
luciones a distancia'. 
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Los cuentarrevoluciones de corrientes parásitas pro, 
CIIICCD, _estando el motor parado,: el decir, con el iniAn 
inmóvil, desviacionea en las brújulas magnéticas situa-
das en la proximidad.- Esto debe tenerse en cuenta en, 
la compensación de las brújulas. magnéticas. Con el 
motor en marcha, por consiguiente, con el imán giran-
do, no se produce ninguna desviación, puesto •que el 
campo magnético cambia de posición muy. rápidamente. 

Los cuentarrevoluciones de masas desplazables y 
de corrientes parásitas sólo :se pueden emplear cuando 
la distancia entre el motor y el tablero de instrumentos 
no es mayor de unos tres metros y medio, ya que las 
transmisiones flexibles no trabajan con seguridad a 
mayores distancias. 'A consecuencia del aumento de la 
resistencia de fricción se aumenta notablemente el pe-
ligro de rotura. 

La transmisión flexible empleada, en los cuentarre 
voluciones directos se halla formada por una cadena 
compuesta de eslabones- aislados,, introducida en una 
funda de protección. Ja instalación de esta transmi-
sión debe seguir en lo, posible la linea recta, Los cuenta-, 
rrevolucioneS directos se pueden, emplear solamente en' 
los aparatos monomotores y en, el motor central de los 
aparatos trimotores, dado que en éstos la distancia 
entre ei motor y el tablero permite la colocación de esta 
transmisión. En los aparatos cuyos motores no se mon-
tan en el fuselaje, se emplean los cuentarrevoluciones 
a distancia. 

b). Cuevtarrevoluciones distawricia. 

Los .cuentarrevoluciones a • distancia, que antigua 
mente funcionaban mediante dispositivos neumáticos 
e hidráulicos, lo hacen en la actualidad eléctricamente. 
Un dispositivo de esta clase está formado por un gene-
rador eléctrico, montado cerca del motor, y par uno o 
varios instrumentos indicadores. El generador y el indi-
cador están conectados eléctrica,mente mediante cables, 
con lo que evitamos los eáfuerzos a que estaría some-
tido un sistema mecánico. La distancia entre, el genera-
dor y el indicador no está prácticamente limitada.  

El generador está compuesto de un imán permanen 
te (rótor), que gira movido por el motor, dentro de' un 
grupo de bobinas (fig. 3). Al. girar el imán;' las líneas 
de fuerza magnética cortan ,cada una de las bobinas,. 
de forma que en: ellas se induce.una tensión, cuyo valor 
depende: del'a velocidad de rotación del imán. (Compá-
rese la I dinamo generadora de luz en «la motocicleta.) 
El, generador,- montado en la, proximidad del motor, 
está accionado por, medio de .un corto árbol de trans- 

misión. La colocación muy próximaal motor tiene--el 
inconveniente de las elevada'Uán^rat Ndueidal 
por éste: 	• 	• 	1-..,-4£9,i; 

Ll indicador del cuentarrevoluciones eléctrico a dis- 
incia 	principio, un .voltimetro graduado en revo- 
luciones PO minuto El movimiento de iáágn.je .es  apro-•. 
xiniadaniente:de 2700, para hacer finas favorable:-la, lee-. 
tura. Coma..indicadores se utilizan o bienvoltímetros', 
electrodinámicos o _Magnéticos con ree-fificador.,,',  

El instrUniento indicadOr magnético se compone de, 
un, imán permanente, en' chyo •  canino ,Magnético 
local  una bobina qup, Puede girar. Si 'pasa,por la bobine 
una corriente continua, se produce un Campo, 'electro;  
Magnético. Lg. 	.giratoria„venciendó.r.la  resiste:1k.  
cia de un ,  muelle de retorno, ejecuta .un •movimiento 
rotación, y de este modo desvía la aguja indieadora del
instrumento. Como. los instrumentos de. bobina girato- 
ria con' 	pMii.-aiieirié-4111 1sneden medir` 
de corriente  --continua, ha de váe'r rectifieáda 'la féfiSIW` 
de corriente alterna que Vie-he del generadhi.'del (1,yepti-tY 
rrevolneimick. 'Con este objeto tiene el Instruniento"int?- 
cadoi un rectificador de corriente, forraadO poi cuatros  
elementos rectificadores.' Cuandlc le einplean ve-O:s.-1W 
-trumentoá'indicadores se ha de considerar que 	ima 
nes permanentes pueden influy sobre . lasbr'iljUlaa' 
néticas. 

El instrumento 	 repare 	la 
figura S, tiene la'Ventája 	Magnétie&W'Itté'111  
más li itere«, no.: necesita rectificador y lo frodtfée desvía'««: 
,.iones . britj 'thagnéfiéai, Le e*aetittid dé este 
indicador es menor. Este insti-trinento e-S- 'trtie- 
gíratoria atravesada pOr la- 'corriente; 4lie-  eh'un 
campo el ecti-ornáknéticó, 'venciendo-IV 'reáistencia 
resorte de retorno: -La bobiha 	electrOinikw:neeesari 
pera la exeitaCiánestá conectada en 'Serié- can' habita: 
giratoria, de- n'uf& 'que - aiebas 	ina*fréficdt' 
cambien simultáneamente con la frecuencia depelicfiiii 
del' generador. -El momento rotatorfo'déql.toliiiid'Ora-, 
tori a se' ecm s erva," • pes .r=cl l e atibi erdli 	dad:'-`1 oFt`  
medio de unas chapas elpeClales de conducción de las 
lialeáiS:tlé'Jfttérm,  coas:~ una irttáéltinake:-27JCP de la 
bobina giratoriai •Ton Itanto, . 	sindiladore. • 

- En nuestro pr'óxinro, . trabajo nos :.o en paffinios Jdói 101 
manómetros,.: 	, - 	„ _ 
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Ecos (Procede de la pág. 10) 

Se han terminado satisfactoriamente las pruebas del 
mayor helicóptero del mundo, proyectado para el trans-
porte. Lleva dos "rotores", uno en cada extremo; y es 
el primer aparato al que se ha aplicado este principio 
con pleno éxito. El fuselaje de línea aerodinámica, mide 
casi 15 metros de largo por más dé cuatro de anchura. 
Este aparato ha sido construido por una casa de Fila-
delfia, en virtud de un contrato con la Aeronáutica 
Naval. Fué ideado, para Salvamento y transporte. Puede 
llevar dos tripulantes y' 10' pasajeros y aterrizar en un 
trozo de tierra o agua de diez metros de diámetro. 

* * * 
El huevo eléctrico es un nuevo vehículo que acaba de 

aparecer por las calles de Paris, y que no deja de mara-
villar y divertir a los parisienses. "El huevo eléctrico", 
construido por M. Arcens, pesa 300 kgs. Puede llegar a 
una velocidad de 75 kilómetros por hora. La carrocería 
de este maravilloso auto es de vidrio "plexi" con lo 
cual, aun estando herméticamente cerrado, puede verse 
el panorama en todas direcciones. 

* * 
Dicen de Detroit que Presten Fucker, diseñador de 

automóviles, ha anunciado la construcción de un auto 
con la maquinaria en la parte posterior, que será deno-
minado "torpedo", y que tiene una- velocidad superior 
a los 200 kilómetros hora. 

La principal característica del nuevo vehículo, que 
ya está en construcción, es la transmisión directa desde 
el motor a las ruedas traseras, eliminando así la trans-
misión por el eje diferencial trasero, La carrocería será 
de aluminio y el chasis de acero y su valor unos mil.  
dólares. 

Fucker ha indicado que realiza gestiones con una 
importante empresa para su fabricación en serie. 

* 
Se ha desmentido. el rumor que aseguraba el falleci-

miento de Nuvolari. Su absoluta retirada de la vida 
pública obedece a que se distinguió durante la ocupa-
ción alemana por su gran amistad con los generales 
alemanes. En cambio, Achiles Varzi, otro virtuoso del 
volante, espera reaparecer en breve al frente de un equi-
po de jóvenes corredores que pone en pie la Casa Alfa.  
Romeo. 

Actualmente, la Federación Automovilista 'Deporti-
va Italiana está regida por Brbrio, así como-el famoso 
motorista Taruffi, nombrado para el mismo cargo en la 
Federación del pequeño motor. 

* * * 

Las fábricas Panhard se disponen a lanzar un nue-
vo modelo de coche adecuado a -Las crecientes restric-
ciones de gasolina. 

Se trata de un 3 HP. de cuatro plazas y cuatro puer-
tas, motor refrigerado por aire y cuatro velocidades que_ 
le permiten alcanzar los 100 kilómetros por hora. 

El nuevo coche es de tracción delantera con motor de 
dos cilindros opuestos "Statwin". Su consumo es de cua-
tro a cinco litros a los 80 kilómetros-hora y de tres a seis 
en los. 70. 

Su precio será de unas siete mil pesetas. 
* * 

Los intereses automotrices de la Crosley Corp, han 
sido segregados de los de su división de radio y productos 
domésticos y organizados como una compañía separada 
que fie denominará Crosley Motors, Inc., por Powel 
Crosley Jr., quien acaba de vender llos demás intereses a 
la Aviation Corporation. 

Los planes de la Crosley Motors se dice que entrañan 
la fabricación, tan pronto como sea posible; de un aUfp-
móvil ligero, de cuatro cilindros, usando metales livia-
nos y productos plásticos, probablemente con varios tipos 
de carrocerías y un poco más grandes y cómodos que los 
semejantes que fabricaban antes de la guerra. La Junta  

de Producción de Guerra, al establecer las cuotas de 
fabricación para la industria, para el último trimestre 
de 1945, asignó a la Crosley 8,000 unidades, mínimo 
que es, también permitido a otras compañías. 

A los accionistas actuales de la Crosley se les dará 
la- oportunidad de suscribir una cantidad proporcional 
de intereses en la empresa automotriz. Powel Crosley 
ha manifestado que sus deseos son de concentrarse en 
la fabricación de un tipo- de automóvil; y que de ahí 
originó la venta de sus otros intereses. 

*0* 
La nueva marca establecida por el capitán Hugh 

*ilson, ha sido 'superada en noviembre por el aviador 
Eric Greerwold, que ;  en un aparato "Yelow Meteor" 
ha establecido una velocidad de 606 millas por hora)  
equivalentes a 969,6 kilómetros. 

* * 
La Policía 'noruega descubrió una vasta Organización 

comercial para vender los, automóviles robados en Amé-
rica y aun en Europa. La sede de la organización estaba 
en Oslo. En esta ciudad se había instalado una gran ofi-
cina con.-sus correspondientes talleres para transformar 
y disfrazar los automóviles llegados en cajas, tanto de 
los Estados Unidos como 'de otros países. Luego eran ven-
didos sin que se pudiera sbspechar su procedencia. Pero 
llegó mi día en que las autoridades sospecharon. Fueron 
abiertas algunas cajas, y se pudo comprobar que los 
números de los coches que contenían coincidían con los 
indicados a. la policía ̀como robados. Deseubierto el nego-
cio, fueron recuperados por sus propietarios algunos 
magirífiCos coches de gran lujo que habían desaparecido. 

• 	 : 	; 
. * 	* 

'El sulfato de magnesio es el producto clave de una 
nueva composición' de caucho para' :reducir la rotura por 
el calor én las cubiertas de goma sintética de los cathio-
nes pesados. Los químicos descubrieron, hace ya algún 
tiempo, cine, añadiendo óxido de cinc, las cubiertas tar-
daban más en calentarse, aunque hasta.- ahora no se 
había'encontrad'o ningún método para hacer 'la mezcla 
apropiada del- óxido de cinc y'el caucho. 

Los ingenieros de la conocida fábrica de cubiertas 
"Fires.tone", han ideado un método a base' de sulfato de 
magnesio para 'resolver esta- dificultad, y ya puede mez-
clarse en partes iguales el caucho sintético conocido con 
el nombre de "latea" con el- óxido de cinc, formando un 
compuesto que se coagula - fácil y rápidamente. Ultima-
mente ese han producido cantidades suficientes del nuevo 
caucho, para desarrollar el procedimiento en gran escala 
y para poder atender a los trabajos de prueba en ca-
rretera. 

* * 
En los _talleres "Fiat", que fueron devueltos a sus 

propietarios por el servici ►  de armamento del Ejército 
norteamericano, se.trabaja en la fabricación de automó-
viles de turismo 'y camiones a un ritmo acelerado. El 
personal es= el mismo que trabajaba ante de la guerra, 
excepto , el director general que fué destituido por sim-
patizar con- el fascismo. 

En la fábrica de la Ford se ha perfeccionado una 
Lueva protecCión plástiCa Para los -cigüeñales, que se 
llama celulosa etílica. Este material, aplicado al cigüe:  
iial, lo protege contra el agua salada. En la fábrica de 
River Rouge, los cigüeñales se sumergen en un tanque;  
de material plástico derretido, que se mantiene a 375: 
grados F. La capa 'se enfría y seca' rápidameute. El ci-
güeñal queda completaMente cubierto con lava capa pro-
tectora, de color chocolate, y puede quitarse después. 
sin ninguna dificultad. 
n 	 . * * * 

El gobierno holandés ha incluido en los programas 
escolares un curso teórico práctico de reglamentos de 
circulación y peligros de la calle. 
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El uso de radioreceptores en los automóviles, sea 'con 
!propósito de distracción o bien para servicios policiales, 
etcétera, presenta ciertos problemas especiales de calculo 
é instalación que no se presentan en los' receptorel deá-
tinados al hogar. Dichos problemas surgen a consecuen-
cia de las especiales condiciones de ,funcionamiento. que 
existen en un automóvil. 

La más importante de todas ellas 'es la consistente en 
que el receptor para automóvil debe 'obtener t'odas sus 
tensiones de filamento, placa y reja, directa ()Indirecta-
mente de la misma batería de acumuladores (general-
mente de 6 a 12 voltios) empleada para el arranque, 
iluminción y encendido o ignición del motor. Por lo tan-
to, es imprescindible no existan, grandes intensidades 
en placa y filamento,- pues de otro modo, el consumo 

'sobre la batería del coche, sería, excesivo. Ello resulta 
cierto, especialmente, cuando la temperatura ambiente 
es baja, siendo •necesario. mantener la batería:.continua-
mente a plena carga, para facilitar la operación del 
motor de arranqué con el motor frío y el aceite lubri-
cante endurecido.  

dé variaciones-de emisión electrónica:' Aunque`•los auto-
móviles utilizan indistintamente la batería de 6 1) : .1g 
voltids, existen válvulas de calentamiento indirecto que 
füncionan satisfactoriamente alimentando su litaMenth 
con .6 .Voltios.1 Entre ellashay varios tipos 'de: ahiblífiea-
dores de reja blindada, triodos,z-pentrodos 
que todos, ellos trabajan con una ,tensión, de 6, 3 voltios 
•y una corriente de 0,3 ampéres. 	 , 

Estas válvulas hneionan • aár in Ihtiando. la -  'ten-
sión de filamento varíe por ;encima-y Idebajo:de str valor 
nominal a consecuencia de las cargas y descargas de 

baterín. 	 - 	• ' 
La creencia general; cultivada por ' mÚhtnfl,?íde i (pie 

no•,existe apreciable;  diferencia:,Lentre ----1,1n .necq4.114PE-Ae 
radio del tipo para, alimentacOn t por actunniador de 

voltibs y otro especial para átitbn-it'v-ires'ho 
Mente errobeá: La .diferencia einestiViii; Indy grande, 
por cierto;  no+ se circunscribe, precisamente,. J:49-1~or 
o menor precaución que requiere uno u otro tipo de 
receptor én cuánto' á su alimentación se 'refiere.; el 
cuidadoso filtrado y blindaje que debe icaraeterizar al 

grupo alimentador del superheterodino para el automó-
vil, tendientes a. impedir la tan temida -filtración-de 
frecuencias parásitas al circuito receptor propiamente 
dicho, constituyen factores ,mevanientéunce ríos. Lá 
diferencia fundamental qiie -alltUltertslITY- n el tra- 

especiales .para producir , las altas tensiones de placa y ,-nado del circuito receptor, esdecir ..pn, la estuctura de s* 
reja necesarias. Dichos aparatos toman asimismo la co- sintonizador. 
rriente necesaria para' sil fiincionamiento, de la batería 	hado que la antena que'pilderch.lidcirlékéla un anta- 

del coche. 	 móvil 	necesariamente pequefl- ,así -como • tasabié la 
Por otro lado, la construcción de recepforespara auto- serial por ella-eaptáda—unós pocos ini&ovo-Ifios '-eiS el 

móvil, requiere rigidez y debe ser a prueba de polvo, mejor de los casos--es necesario 	-fiéérbtbilrektivellada- 
como para soportar las vibraciones del coché. De este re- mente sensible, debiendo eliminarke idel.snismo modo y a 
quisito imprescindible se deriva la imperiosa-necesidadf.thaz:„~ffirezy .10,414erhawncia eléctrica creada por el sistema.. 

de encendido del motor, destacándd así por una exce- 
lente relación "señal ruido", a fin de quedar "insensible» 
a la apreciable cantidad de señale?, perturbadoras que 
genera el mismo sistema de ignición del motor del auto: 
móvil.  

La corriente de filamento de los receptores para 
automóvil, se obtiene directamente desde el acumulador . 
del coche. Las tensiones de "placa" y "grilla" pueden, 
si se desea, obtenerse con baterías de pilas secas, pero 
lo más común, es .el empleo de vibliadores o dinamotores, 

que 'las válvulas que lo integren sean de construccion 
sólida., dispuesta para poder soportar sin averías las 
continuas vibraciones del automóvil. Además, como la 
tensión producida por el generador conectado a la ba-
tería es pulsante, también lo será la corriente -de tila-.  
mento''cuando 'marcha el motor. Por tales razones son 
convenientes las válvulas de calentamiento indirecto 

Estás factores difíciles de hacer cOlhcidir en'ta'práé} 
tica, pueden reunirse satisfactoriamente en el equipó 

debido ala. rigidez de •sus elementos y a• la ausencia- presentado (fig.- l) debido -a- u diserto especial. 

—"› 



Mediante esta unidad se obtiene potente y buena 
reproducción, de cualquiera de las emisoras locales. A 
ello contribuye, en alto grado, el circuito de antena y 
el paso pre-amplificador de radiofrecuencia sintonizada 
que posee este receptor. 

Por medio de este conjunto sintonizado, compuesto 
.de transformador de antena (A), juego de bobinas y con-
densador (B) y la inductancia "C", señalados en el es-
quema, una vez instalada la antena dentro o fuera del 
automóvil (cualquiera que sea su tipo), puede ajustarse 
este transformador (A) mediante el, "trimmer", colo-
cado intencionadamente en parte accesible, hasta obte-
nes óptimo rendimiento. 

La primera válvula conectada como tríodo, trabaja 
como amplificador aperiódico de R. F. S.; esta origi-
nal disposición, acuerda al conjunto su favorable "se-
ñal ruido". El tipo de acoplamiento empleado, a base 
de resistencias y condensador, proporciona buena trans-
ferencia de señal, sin mayor amortiguamiento de la 
misma. El -choque de R. F. (D.), en el esquema se colo-
ca en su construcción en inmediata proximidad del 
contacto de ánodo de la primera válvula, por cuanto 
se trata de un elemento que irradia radiofrecuencia. 

También el circuito sintonizado del oscilador local 
se diferencia un tanto del trazado convencional de esta 
parte en los superheterodinos para automóviles co-
rrientes. La disposición adoptada en el caso que nos 
ocupa ha demostrado su eficiencia. 

El canal de intermedia, opera en este caso, a 365 
kilociclos. Los dos transformadores F. I. poseen nú-
cleo de hierro, circunstancia que confiere a esta parte 
del conjunto gran sensibilidad y alto rendimiento. 

Obsérvese en la porción audio-amplificadora una in-
teresante variante de corrección tonal automática por 
re-alimentación negativa, la cual mejora notablemente 
la reproducción sonora, anulando, de forma considera-
ble, las diversas causas que motivan las, de otro modo 
inevitables, deformaciones - de señales audiofrecuentes. 
El sistema de realimentación adoptado en este equipo 
es tanto más efectivo, por cuando -abarca, íntegramen-
te, a todo el grupo audio amplificador, desde su cir-
cuito de entrada hasta la misma bobina móvil del par- 
lante. lante. 

CARROCERIA 
FUNDADA EN 1893 

CONSTRUCCIONES 
REPARACION GUARNECIDO 

PINTURA NITROCELULOSA 
TELEF. 1-02-35 

arquizano, 3 y 5 	SAN SEBASTIAN 

GARAGE 
CAPA 1DAD 250 COCHES 

SERVICIO PERMANENTE 
ENGRASE A PE ESION 

REPARACION - 

TELEF. 1-03-50 

«cg 

Gloria, 3 

Para. obtener en el automóvil una reproducción.,sa-
tisfactoria, se•requieren de 2 a 3 W. de audio. El alta-
vOz a 'utilizar puede ser de 3 tipos a saber: de armadura 
"balanceada" de "inducción" y de bobina móvil. Gene-
ralmente se emplean membranas cónicas colocadas den-
tro de una caja protectora de metal. Los tipos de bobi-
na móvil pueden ser un electro imán o con imán per-
manente. En el primer caso, el campo ha de alimentarse 
directamente con la batería del coche, o bien actuar 
como impedancia de la fuente de alimentación "B" a 
vibrador. Como quiera que el volumen necesario no es 
muy grande, por lo tanto, no se requiere un parlante 
extraordinario en este sentido. Como la colocación del 
parlante tiene gran efecto en la calidad tonal resul-
tante, debe ensayarse varios lugares antes de adoptar 
uno definitivo: 

La situación más corriente, debajo del tablero,_ es 
una de las peores acústicamente. Es. preferible colocar-
lo debajo del techo del coche requiriéndose én este caso 
un parlante de apariencia agradable y construcción 
achatada. 

Anteriormente los automóviles tenían techo no 'me-
tálico y casi siempre la antena consistía en una red 
metálica colocada entre las telas del techo, con frecuen-
cia por el mismo fabricante de la carrocería. 

En los últimos modelos, sin embargo, el techo es en-
teramente metálico, y la antena estaría rodeada por 
un blindaje que haría imposible toda recepción. Por lo 
tanto se recurre a varias varillas metálicas colocadas 
debajo de los estribos—que tienen el defecto de recoger 
los ruidos producidos por chispas originadas por elec-
tricidad estática producida por frotamiento de las 
cintas de los frenos contra los tambores—, o de lo con-
trario, varillas cromadas sujetas a un lado del parabri-
sas, en el techo del coche por la parte exterior, etcétera. 
Todas estas antenas tienen de común una altura efec-
tiva muy baja; siendo muy pequeña la magnitud de 
señales captadas. El diseño de los modernos radiore-
ceptores añade una serie de refinamientós relacionados 
con la supresión de ruidos, tales como circuitos, supre-
sores, selectores de expansión y blindaje total, inclu-
yendo el de partes del sistema de antena. Todas estas 
Mejoras no son, por cierto,' completas. A pesar del in-. 
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menso esfuerzo realizado hasta hoy directamente, para 
lograr la supresión, ciertos y especiales ruidos conti-
núan afectando las comunicaciones. 

De no tomar precauciones especiales al instalar los 
receptores de automóvil, se originan ruidos molestos 
debidos al sistema de encendido del motor del vehículo. 
Los conductores de encendido de alta tensión de un 
motor de gasolina, pueden considerarse como pequeñas 
antenas resonantes a una frecuencia, que depende ma-
yormente de su longitud. Al saltar la chispa en la bujía, 
estas antenas se excitan y emiten trenes de ondas amor-
tiguadas dando lugar a- la producción de una interfe-
rencia, del mismo orden que la originada por un trans-
misor a chispa de 600 m. de onda en los receptores 
sintonizados a la gama de broadcasting. Para evitar la 
irradiación de los conductores encendidos, puede recu-
rrirse a la, inclusión total de los mismos en un blindaje; 
pero ello complica mucho la construcción mecánica del 
motor. En los motores a nafta, no son sólo las conexio-
nes de las bujías las únicas que dan lugar a disturbio 
de R. F. Estas conexiones terminan en el distribuidor, 
que en realidad es una llave rotativa cuya lámina móvil 
está separada de los distintos contactos por un espacio 
de aire, destinado a impedir el paso de la corriente de 
alta tensión hasta que su voltaje sea suficiente como 
para saltar dicho espacio de aire; y de ese modo, que-
mar cualquier suciedad que hubiere en las bujías. Por 
lo tanto en el distribuidor se producen chispas que dan 
lugar a oscilaciones, También suele originar molestias 
el contacto vibrante del primario de la bobina, asimis-

mo la dínamo origina molestias por malos contactos en 

las escobillas. 
Para evitar las irradiaciones producidas por los con-

ductores de encendido, basta, en efecto, con intercalar 
entre cada conductor y la bujía, justamente sobre esta 
última, resistencias de 10.000 a 25.000 ohms., que amor-
tiguan el circuito, impidiendo la producción de oscila-
ciones. En esta forma la energía, que de otra manera 
sería irradiada al espacio, se consume en la resistencia 
en forma de calor. A este fin se utilizan resistencias 
destinadas especialmente a ser conectadas a cada bujía 
y reciben el nombré de "supresores". 

Las perturbaciones producidas por el contacto vi-
brante del primario de la bobina, quedan eliminadas co-
nectando un condensador de 1 a 2 mf d. al lado vivo 
del primario y el chasis, el cual ofrecerá baja impedan-
cia a las oscilaciones. Las de la dínamo producidas por 
malos contactos en las escobillas, se eliminan con un con-
densador de 1 a 2 mfd. conectado directamente entre 
éstas. Si el remedio no diera resultado será necesario 
revisar el generador. En esta forma el receptor permite 
comprobar de manera fehaciente, el buen funcionamiento 
de aquél. 

En la figura (2) se ilustra el diagrama esquemático 
completo del sistema de encendido de un motor de auto-
móvil de 4 cilindros, indicándose, asimismo la colocación 
de los distintos "supresores" y del condensador de pa-
saje del generador. Este último condensador debe ser 
capaz de soportar la elevada temperatura que reina 
en el interior del "capot", siendo necesario que sea de 
un tipo impregnado con composición de elevado punto 

de fusión. 

(De Motor Mundial ) 
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A ver si, de una vez... 

Insistimos en la urgente necesidad de rea- 
justar el tráfico urbano en San Sebastián 

Y ofrecemos, a quien corresponda, unas cuantas suge• 
muelas nacidas de la experiencia y... del sentido común 

RepetidaS veces hethos emborronado cuartillas sobre 
el tema que encabezan estas notas vulgares y corrientes. 

Siempre hemos venido diciendo que al término de la 
contienda mundial, al volver a la realidad la libertad 
de carburantes, gomas, coches, camiones, y' su libre 
compraventa, se aumentaría el tráfico de manera inclu-
so alarmante para la ordenada circulación por las vías 
públicas de Kspaña. Ahora, ante los sucesivos anun-
cios de coches pequeños, de verdaderos cochecitos tipo 
económico; a precios que, de ser cierto lo que se asegura, 
estarán al alcance de la inmensa mayoría de las gentes 
que precisan un medio de locomoción propio para sus 
actividades, volvemos a la palestra, a la carga, con 
ruegos, con súplicas si se quiere, de ATENCION A LA 
OIRCULACION rodada y peatonil, -ante el que será 
grave problema de circulación en todas partes, y que 
creernos merece la atención dé a' quien competa y co-
rresPanda. 

No vamos, en este trabajo, a ocuparnos de la circu- 
lación en general, ni de la urlaña en toda España tan 
siquiera; no tenemos espacio para ello, 	este momen- 
to. Vamos a limitarnos a nuestro CHOCO, a San Se-
bastián, insistiendo, pidiendo; al par que atención, que 
se estudien algunas observaciones o sugerencias que va-
mos a exponer. 

Debemos-  decir lo primero, que cuanto vamos a indi- 
car, es opinión nuestra, exclusiva, que no sabemos si 
compartirán la dirección de MOTORISMO, y el R. A. C. 
de G.; pero como estithanios-un -deber de cuantos CIR-
CULAMOS ayudar, con la mejor, voluntad, a resolver 
el problema, vamos a exponer nuestra opinión, que podrá 
ser equivocada, pero que es sincera. 

Eh San Sebastián la circulación es una anarquía 
completa; como se 'dan ORDENES Y. DISPOSICIO-
NES CONTRADICTORIAS, los conductores no saben 
a qué atenerse; surge el.  caos, y con ello el peligro para 
autoinovilistal y peatoneS; 

En el cruce de la Avenida con las calles de MIRA- 
MAR. y URBIETA, cada. conductor, cada peatón y cada 
ciclista, hacen ló cine les - place, Con riesgo eViderite de 
todos. El verano pasado se ordenaba, y muy bien orde: 
nada, ;tratándose de un cruce y de un lugar de vueltas 
de véhiculos; qué estos dieran vuelta a la farola, des-
centrada, cierto, de la Avenida. Mas pasó el verano ; 
se suprimió el Guardia de Circulación y... cada conduc-
tor hace allí lo que le conviene o agrada. Nosotros he-
mos visto cómo algunos conductores, en PRESENCIA 
DE UN GUARDIA MUNICIPAL, daban la vuelta se-
gún querían o les: parecía y el Guardia impasible; luego, 
¿ no eátá.--clarísimo qué cada uno, apoyado por la auto-
ridad, hace lo que le .place? 

Ésto debería' cesar en bien de todos, creernos que 
con un cartelito en la farola, indicador de que es allí 
por donde ha / y que.dar la vuelta, se remediaría la cosa; 
no consideraiñas pre6isa la presencia permanente del 
Guardia para que los conductores sepan lo que deben 
hacer. Y... una vez hecha la indicación, quienes, no 
cumplan con ella, deben ser debidamente sancionados. 

En las salidas y entradas al Puente de Santa Cata- 
lina, es otro nudo gordiano el que allí se forma; porque, 
cuando no hay Guardia, cada usuario hace lo que más 
le agrada, y salta a la vista el peligro de atropellos, 
choques o alcances: 

Este esotro de los lugares donde es de indiscutible 
necesidad hacer cumplir a rajatabla lo que se ordene. 

, La calle de Miracruz sigue convertida en una 'coche, 
ra • por ello, sí la circulación es hoy allí peligrosa, lo 
será de día en día mucho más. Allí no sólo se detienen 
los camiones, los coches y los-  carros, taponando aquella 
vía y' todas sus 'afluentes; sino que marchan por direc-
ciones opuestas o contrarias. En una palabra; la calle 
Miracruz requiere,, y pide a .gritos, en bien de la segu-
ridad de todos sus usuarios, la DIRECCION ÚNICA, 
Como va la::tuvo antes y se suprimió (mal' suprimida). 

En la entrada y salida del puente del "Kursaal, 
cada conductor hace, también, lo que le apetece. Por ello 
tanto en él. cruce del Kursaal, como en.  la  calle de la 
Reina 'Regente, es preciso colocar 'una tortuga, farol, 
o columna qUe indique el lugar de vuelta y paso de los 
vehículos,- a. fin de_ que cese la anarquía actual y. cada 
uno entre y salga por donde deba entrar o salir. 

También .se hace preciso un estudio bien meditado 
para que las calles no se conviertan en cocheras de 
taxis y camiones; cual ocurre en .las de Miramar, Ur, 
.bieta, Avenida: y Oquendoi entre otras. Es indispensable 
limitar el número de taxis en cada parada; llevar éstos 
a todas laá partes y liigares de la ciudad, desde el Anti-
guo a Gros y Amará, descongestionando esa cochera ,de 
la Avenida, y evitando, de .paso, que na haya un solo 
taxi en otros lugareS de San Sebastián. 

Debería estudiarse, con urgencia; la reforma de la 
Avenida, a estilo de la Gran Vía bilbaína, 'suprimiendo 
las farolas centrales,. algo de los 'andenes 'de peatones 
y dejando así una Avenida soberbia y como. ese cruce 
internacional de San Sebastián requiere 	. 

Es indispensagle suprimir el estacionamiento de co-
ches en él centro dé la calle, - que entorpece la' circula-
ción y la paraliza ;. y es un peligro para los conductores 
el BAILE de táxis, sus movimientos, salidas y entradas, 
y no digamos del púbilco que a ellos acude: Con sólo ir 
a la Avenida y ver el espacio libre que queda para 
la' circulación entre los tákis situados en el cc.ntro, los 
coches estacionados junto a las aceras, y la vía del tran-
vía—, se comprenderá la necesidad .de la reforma; y 
mucho más, teniendo en cuenta el aumento enorme de 
coches que se avecina, con el consiguiente crecimiento 
del tráfico y que la Avenida es el paso neurálgico de 
San Sebastián, aunque algo pueda disminuir al des-
plazar la circulación por la Avenida de Navarra, la del 
Generalísimo y la Alameda. 

No podemos extendernos más, y terminamos, insis-
tiendo en eLestablecimiento de -direcciones UNIDAS en 
la maYóría. de las calles, sola 'Manera de regular el 
tráfico, y'que puedan . estacionarse algunos coches, -por 
momentos, en las calles, porque los estacionamientos 
actuales de horas y días enteros, en el centro de la ciu-
dad, tendrán que desaparecer, forzosamente, 

Se avecinan, a Dios gracias, días de normalidad de 
tráfico y circulación por lo que afecta a la libertad de 
adquisición de coches y materiales de ellos, y suplicamos 
que en bien de todos y de nuestro San Sebastián, llegue 
la hora de ocuparse de su tráfico y circulación, teniendo 
en cuenta la situación fronteriza de ésta Capital-. 

D. Q. L. 
EDITORIAL GUIPUZCOANA — Usandizaga, 21 — Teléfono 1-.5444 — San Sebastián 
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