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cuando salga al extranjero 

Carnet de Asistencia Internacional 
Con este Carnet, cuyo costo es de 200 Ptas. g su validez de un año le anticiparemos. 

ASISTENCIA EN EL EXTRANJERO 

Este 
Carnet de Asistencia 

contiene: 

1.— Carta de 
recomendación a los Clubs de la A.I.T. 

2.— Cartas de Crédito. 
3. — Asistencia jurídica. 

4. — Asistencia técnica. ice come  
5. 

— Asistencia Médico-Quirúrgplementaria de las Car- 

tas de Crédito. — Caución para el pago de sanciones por infracción de las 

normas de circulación. 

7. 
—Asistencia para la repatriación de heridos o enfermos 

graves. 
8. 

— Asistencia mecánica en carretera. 
9. — Ficha médica para primeros socorros. 

10. 
—Formulario de autorización. 

11. — Formulario para caso de a
ccidente. 

Cualquier dificultad en su viaje en automóvil por el extranjero, consulte 

con el Club A.1.T. del país visitado, 
donde le facilitarán todos las infor- 

maciones y asistencia posible. 

Para su utilización lea con la mayor atención 
las instrucciones conteni- 

das en cada bono. 
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Los importes anticipados los abonará el socio a su regreso en pesetas. 

n©z de  Asistencia Internacional  

El importe de estos Bonos, es de 400 Ptas. u su validez de un año: Con los mismos u sin otro 
desembolso por parte del socio abonaremos. 

Paro su vehículo: 
Bono n.° 1—Repatriación del vehículo irreparable a causa de un accidente hasta su domicilio. 
Bono n.° 2—Remalcaje del vehículo hasta el taller de reparación más próximo. 
Bono n ° 3—Envio de piezas de recambio cuando no fuera posible su adquisición en plaza. 

Bono n°4—Peritaje técnico. 

Vara usted y sus acompañantes: 
Bono n.° 5—Repatriación por conductor profesional del vehículo y de sus ocupantes en caso 

de incapacidad de su conductor habitual. 

Bono 0.° 6—Adelanto  de 
la caución pena ue le ueda ser exigida al titular para garantizar 

su libertad provisional en fila   eventualidad de un accidente de circulación. 

Bono n.° 7—Repatriación de heridos y enfermos hasta su domicilio: 
—por avión ambulancia. 
—por avión de línea regular. 
—por ambulancia, tren, etc. 

.......................... 	 ......... 

SERVICIO G  E V- AnS 
con el asesoramiento técnico de 

VIAJES TOURING CLUB, S. As  (Grupo A - título n.° 175) 

• Preparación de itinerarios g presupuestos por ferrocarril, carretera, avión g barco. 
• Billetes de Ferrocarril, Avión g Barco. 
• Reserva de plazas en hoteles g apartamentos de España u el Extranjero. 
• Cruceros - Excursiones. 

• Coches de alquiler con o' sin conductor. 

Do que Vd0 necesha pan] 	vlale 

En nuestro domicilio social, le atenderá personal especializado, que ya desde ahora esta a disposición de los Sres. Socios. 
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¿Qué le pediría Vd. 
a un televisor? 

a mejor imagen, el mejor sonido 
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CINCUENTENARIO 
Se cumple el Cincuentenario de la 

fundación del Real Automóvil Club de 
Guipúzcoa. Una efemérides que nos 
llena de orgullo por cuanto sin en-
trar en el balance, pero sí en la apre-
ciación superficial, el nombre, el pres-
tigio del Real Automóvil Club ha sido 
una auténtica carrera hacia una de 
la metas soñadas, que ya se ha al-
canzado: la de tener vigencia en toda 
la región Vasco-Navarra,. Y ello como 
consecuencia del gran apoyo recibido 
por todos los aficionados al motor que 
con su asistencia a nuestras oficinas 
e instalaciones, ha hecho posible que 
hoy día el Real Automóvil Club Vas-
conavarro sea una entidad de acción 
y ayuda eficaz para el automovilista. 

Pero esta es una de las metas que 
se ansiaba alcanzar, habiendo llegado 
a su final. Hay otros muchos objeti-
vos que con este desarrollo franca-
mente optimista se pueden lograr. 

Una de las realizaciones que va a 
reflejar de forma material este me-
dio siglo, es el Rally Internacional 
Vasconavarro que tendrá como deno-
minación especial "Rally del Cincuen 
tenario". 

Con tal fausto motivo sé ha hecho 
un gran esfuerzo a fin de que el to-
tal de premios experimenten un im-
portante incremento. 

El Rally que tiene las fechas del 
24 y 25 de febrero próximo, tendrá 
su salida en Vizcaya y a través de 
ocho controles y 866 kilómetros de re-
corrido, finalizará en el parque de Al-
derdi Eder, donde está prevista la 
llegada del primer participante a las 
diez y diecinueve minutos del domin-
go 25 de febrero. 

Esta competición automovilista es 
una de las manifestaciones más ca-
racterísticas del Real Automóvil Club 
Vasconavarro. Es la demostración de 
lo mucho que se puede conseguir en 
el campo del motor, pues sabido es 
que la competición demuestra la vita-
lidad de este mundo automovilista que 
se agiganta por momentos. 

Comienza un nuevo año que espe-
remos sea pleno de ventura para 
todos. Y en este inicio de 1973 el Real 
Automóvil Club Vasconavarro desea 
contar como hasta ahora, con el apo-
yo entusiasta de sus asociados y ami-
gos, a fin de lograr para todos Ios 
mejores beneficios. 

Con un recuerdo piadoso para todos 
aquellos grandes hombres que nos de-
jaron para siempre, enseñándonos el 
camino a seguir, confiamos plenamen-
te en la pléyade de nuevos valores 
de esa juventud nerviosa ante el vo-
lante, pero con entusiasta responsabi-
lidad de que el Real Automóvil Club 
Vasconavarro sea todo lo eficiente guc 
se desea. 

Exclusiva de publicidad 

PUBLICIDAD GARCIA IÑIGUEZ 
Garibay, 34 - Teléfono 415990 

San Sebastián 
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MI CARTA A LOS REYES MAGOS 

Egregias Majestades: 
Os voy a pedir que por un momento dejeis de lado, 

si es posible, las cartas de los millones de niños que 
por estas fechas os piden toda clase de juguetes y rega-
los. Dejadlas de lado un solo segundo y dignaos leer esta 
carta. En ella va mi petición para cuantos de una forma 
o de otra forman parte de ese problema llamado circu-
lación. A vosotros, Melchor, Gaspar y Baltasar os he asig-
nado, quizás con más voluntad que acierto, cada uno de 
los tres componentes básicos de la circulación —con-
ductores, agentes y peatones— para que a cada uno de 
ellos le traigais lo que humildemente os pido. 

A tí, Melchor, te extrañará, quizás, el que te coloque 
al lado de los conductores, pero, si te das cuenta, en 
todos los lugares apareces el primero, eres el conductor 
de esa embajada que desde Oriente os lleva hasta Belén. 
Por ello quiero pedirte por los conductores. Quisiera que 
imbuyeses en nuestros choferes esa meticulosidad que 
pusiste en tu viaje, ese saber darte cuenta de los peligros 
que había en tu camino, ese saber descansar cuando el 
sueño te vencía, evitando cualquier tropezón de tu came-
llo o de tu escolta. Sería exagerado y abusivo pedirte una 
estrella que sirva de guía a cada automovilista porque, 
aunque no sé si habría estrellas suficientes, la polución nos 
impediría el verlas. Por eso te pido que cuando veas a 
un conductor desquiciado por los nervios, cansada por el 
trabajo, vencido por el sueño a con grandes dosis de 
irresponsabilidad le toques con tu varita mágica y le ha-
gas recapacitar para que por esa vez se vaya a pie o se 
quede descansando, de esa forma nos ayudarás a reducir 
la cada vez más alarmante curva de mortalidad en las 
carreteras. Me dirás que no todos los conductores son 
irresponsables ni que todos están cansados o soñolientos. 
Es cierto, y por ello, para los que no lo son, también quie-
ro pedirte algo. No sé si te habrás mirado alguna vez al 
espejo. Hazlo y verás que tu barba blanca y tu sonrisa 
bondadosa (no hace falta que me agradezcas el piropo) son 
el símbolo perfecto de la simpatía. Esto es algo que quie-
ro pedirte. Me gustaría que tu amabilidad y simpatía no 
la gastases sólo con los niños. A los hombres que día 
a día van al volante, fiazlos más simpáticos y agradables. 
Dales tu amabilidad para respetar a los demás, dales tu 
simpatía para perdonar los fallos ajenos y de tu infinita 
paciencia para con los niños dales un trocito para aguan-
tar esta complicada circulación de nuestros tiempos. 

Mira, Gaspar, no te enfades. A tí te he puesto junto 
a los guardias. Tu cara adusta y tus modales severos nos 
recuerdan las caras y los modales de nuestros agentes. 
Si, ya sé que tú también sonríes a los niños, pero lo ha-
ces tan pocas veces... Sabes sonreir, es cierto, y aunque 
como a los guardias se te suponen ciertas dosis de bon-
dad, en el momento en que vas en tu caravana eres se- 
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rio, consciente del trabaja y del servicio que realizas. ¿Te 
das cuenta, Majestad? Eres igual que nuestros guardias. 
En su trabajo son serios y, como tú, muy pocas veces 
sonríen. Para ellos quiero pedirte que los hagas conscien-
tes de su misión, que sean serios para imponer su au-
toridad, pero que sepan sonreir cuando la ocasión lo re-
quiere. Que castiguen las infracciones graves, pero que 
hagan un poco la vista gorda ante las pequeñas, recono-
ciendo que la mayoría de las veces son inevitables. Que 
no vean los diez minutos que se ha colado un conductor 
en un estacionamiento limitado y que la grúa vea reducida 
sus actuaciones. ¿No crees, Gaspar, que can un poco de 
buena voluntad se pueden evitar gran cantidad de multas? 
Te pediría también que les dieses unas anchas espaldas 
para que sobre ellas pudiera descansar su enorme respon-
sabilidad y unos brazos ágiles para dirigir con acierto y 
soltura la circulación en nuestras carreteras y ciudades. 
Creo que no será mucho pedirte. 

Ya te imagino, Baltasar. Te imagino sonriendo malicio-
samente y pensando por qué te he dejada a tí los peato-
nes. Es muy sencillo. También, como tú, los peatones se 
ven negros. Negros para cruzar una calle, negros por los 
ruidos, negros por los humos, negros por ser la parte 
más indefensa de la circulación. Por eso te voy a pedir 
algo también para ellos. Sigue, sigue leyendo. Hazles com-
prender que también tienen una importancia capital. Haz-
les comprender que el problema de la circulación no es 
exclusivo ni de los vehículos ni de los agentes de cir-
culación. Ellos también tienen su responsabilidad. Hazles 
entender que no pueden cruzar una calle cuando les ven-
ga en gana ni por donde quieran. Enséñales que en los 
pasos de cebra no son siempre dueños y señores. Oblí-
gales a respetar los semáforos como ellos quieren que 
los respeten los coches. Enséñales a andar por ciudad y 
carretera, pero, sobre todo, defiéndelos. Defiéndelas de 
los que no les respetan y de los que les miran por en-
cima del hombro porque son «pobres peatones». Haz de 
los pasos serral izados su auténtico camino de paso y re-
cuérdales que antes de cruzar deben mirar. Abusando un 
poco de tu amabilidad me atrevería a pedirte que con tu 
influencia consiguieses que en las escuelas y colegios se 
enseñase a los niños a andar por estas ciudades en las 
que la circulación les impide jugar al aire libre. Concé-
deme lo que te pida y te prometo que aportaré mi gra-
nito de arena en contra de la desigualdad racial. 

Estas son mis peticiones, Majestades. Vaciad vuestros 
sacos de carbón que no hay niños malos y meted en 
ellos, si no todo, sí gran parte de lo que os he pedido. 

Perdonad que os haya interrumpido vuestro trabajo y 
en nombre de los peatones, agentes y conductores recibid 
un cariñoso saludo. 

XABIER 

El tema no es nuevo, ni mucho menos, exclusivo de la 
Villa de D. Diego: los aparcamientos. 

Pero es que, sin ánimo de establecer comparaciones, 
Bilbao va a la cabeza de las provincias Vasconavarras, en 
cuanto a densidad de tráfico, y ¡cómo no!, en cuanto a 
desorganización del mismo. 

La Villa del Nervión fue una de las pioneras en cuanto 
a aparcamientos subterráneos se refiere; y lo cierto es 
que no fueron aceptados conforme a las previsiones, que, 
dicho sea de paso, no fueron ni optimistas, ni pesimis-
tas, sino más- bien futuristas... Todavía quedaban huecos 
en fas calles, sobre todo para los pequeños utilitarios. 

De esto, tan sólo unos años; muy pbcos, Hoy, Bilbao 
es un problema. En la calle Alameda Recalde se han su-
primido más de ciento cincuenta vehículos,. que se las ven 
y se las desean, para apretarse por los alrededores... Ca-
da vez se amplían las zonas azules, con lo que uno no 
puede estar tranquilamente en su oficina, pues vive pen-
diente del reloj porque «tiene que cambiar el coche», con  

la consabida pérdida de tiempo, el disgusto del jefe... etc. 
¿La solución?, el aparcamiento subterráneo. De acuerdo, 

pero éste sólo resulta rentable para el señor que cada 
día tiene una multa, porque... ¿cuánto cuesta un día de 
estancia? No lo sabemos, ni nos importa, pero cuatro ho-
ras de aparcamiento, sesenta y cinco pesetas, no es una 
cantidad que esté al alcance de cada bolsillo, cada día... 

El problema es grave y lo cierto es que nadie pone 
remedio a una situación, que se va tornando alarmante. 

Pero no es esto lo peor, sino los aparcamientos «par• 
ticulares», contra los que se han alzado airadas voces a 
través de los diferentes medios informativos. 

¿Es usted poseedor de un carro, una carretilla o simi-
lar?, pues ya tiene el cincuenta por ciento del aparcamien-
to; el resto, su cara, su paca civismo y un descarado «a 
mi que me importa». 

Se trata de lo siguiente, y que, como digo, dase con 
bastante frecuencia en Bilbao: se posee un carro viejo, se 
coloca en la acera, y se retira el coche. Mientras tanto, 



VITORIA CONTARA CON PISTA 
PARA LAS AUTOESCUELAS 

SUBASTAS PARA REPARACION DE 
CARRETERAS PROVINCIALES 

DOS VEHICULOS LIGEROS PARA 
EL SERVICIO DE VIGILANCIA Y 
AUXILIO EN CARRETERA DE LA 
DIPUTACION 

Parece ser que Vitoria contará con una pista para Auto-
escuelas. Por tal motivo, se espera en Vitoria a don Ra-
món Ledesma Rodríguez, Jefe del Gabinete de Estudios de 
la Jefatura Central. 

El viaje del señor Ledesma tiene el objeto de inspec-
cionar sobre el propio terreno los que la Jefatura Provin-
cial de Tráfico proyecta comprar al Ayuntamiento de Vi-
toria en el término municipal de Armentia, y que serán 
destinados a la enseñanza de la conducción, actividad que, 
por el momento, se viene practicando en el aparcamiento 
de Mendizorroza, en la explanada del Polideportivo. 

La consecución de estas pistas será, posiblemente, a 
largo plazo, ya que hay que realizar una serie de costosos 
trámites para llevar la idea a buen fin. Veamos: después 
de la visita del señor Ledesma la Jefatura Central de 
Tráfico, ante el precio de los terrenos, tiene dos opciones: 
o pasar informe al Consejo de Ministros para su aproba-
ción definitiva, o bien realizar la compra directamente, su-
poniendo además que la Jefatura Central de Tráfico estime 
que los terrenos elegidos son los oportunos. 

Después se deberá realizar la escritura pública de di-
chos terrenos, realizándose el anteproyecto de las insta-
laciones, que habrá de ser nuevamente remitido a Madrid 
para su aprobación, haciéndose, en este caso, el proyec-
to definitivo sacando después a subasta la realización de 
las obras. Y una vez cumplidos todos estos trámites, nada 
cortos, se comenzará la construcción de la pista. 

Estamos convencidos de que Vitoria contará con esta 
pista, en mayor o menor espacio de tiempo. De momen-
to sólo queda esperar la visita del mencionado señor Le-
desma que será quien inicie las gestiones correspon-
dientes. 

Ahora dos noticias relacionadas con nuestras carrete-
ras y sus servicios. La primera, referente a que se efec-
tuó recientemente la apertura de plicas en la Diputación 
Foral, al objeto de adjudicar las obras de reparación y 
entretenimiento de carreteras provinciales durante el año 
1973, en cada una de las tres zonas. 

Para la correspodiente a Vitoria y Cuenca del Zadorra 
y afluentes se presentaron don Javier Onaindía Grave, de 

1MA: LOS APARCAMIENTOS "PARTICULARES" 
el fiel carro guarda el sitio a su dueño, con un celo digno 
del más educado can. Llega el dueño, aparta el carro y 
mete el coche. Así de fácil. Y los demás, mientras tanto, 
que se revienten. 

Generalmente, los infractores suelen ser comerciantes, 
que, luego, poseen una lonja donde poder guardar el ar-
tefacto. Son frecuentes en estos menesteres los remol-
ques de recadistas... etc, incluso automóviles en desuso. 
Y contra este abuso, esta apropiación indebida del terre-
no común, ¿no hay una sanción, una multa? 

Porque, sinceramente, creo que si se habilitasen para 
uso público, como debe ser, los aparcamientos «particu-
lares» Bilbao contaría con una gran cantidad de espacios 
libres. ¿O el Ayuntamiento concede «bulas» especiales a 
los vehículos de tracción animal o humana? 

En fin, esperemos que este grito en nuestra Villa, al 
que nos sumamos desde «El Automóvil», llegue a oídos 
de nuestra primera autoridad municipal... 

DINO  

Vitoria, que se compromete a realizar el trabajo con una 
baja del 12,40 por ciento, y don Ismael Andrés Martínez, 
de Logroño, con un 4,50 por ciento. 

Para la zona de la Cuenca Cantábrica, Hermanos Leo-
nardo, de Vitoria, con baja del 7 por ciento, y don Ismael 
Andrés Martínez, con el 7,07 por ciento. 

Para la zona de la Rioja Alavesa, don Ismael Andrés 
Martínez, con el 10,10 por ciento de rebaja, y «Asfaltos 
Naturales de Campezo», con el 6,60 por ciento. 

Se efectuaron las respectivas adjudicaciones a las pro-
puestas más ventajosas. Se llevaron también a efecto las 
aperturas de pliegos correspondientes a los siguientes con-
cursos: Para el suministro de aglomerado asfáltico, bajo 
el tipo de 2.030.000 pesetas; para suministro de emulsión 
asfáltica catiónica, bajo el tipo de 3.750.000 pesetas; para 
pintura y microesferas y para suministro de señales ver-
ticales, para cuyo concurso presentó mayor baja —un 10 
por ciento— Industrias de Mendoza, de Vitoria. 

La otra noticia relacionada con la Diputación Foral ha 
sido la presentación de dos modernos vehículos que serán 
utilizados por el servicio de vigilancia y auxilio en carre-
teras de Alava, por los miñones. 

Son dos turismos tipo furgoneta, «Seat-124» equipados 
de tal forma que pueden ser aplicados para usos múlti-
ples; principalmente para socorrer accidentados, ya que 
van provistos de camilla y botiquín, así como de juego de 
señales de tráfico para poder atender cualquier emergen-
cia que se produzca. 

Estos vehículos vienen a sumarse y a completar el 
parque de las 18 motocicletas y de los 4 Land-Rover que 
hasta ahora vienen prestando este servicio y que conti-
nuarán haciéndolo. Los dos nuevos turismos han costado 
150.000 pesetas cada uno. 

En cada uno de estos nuevos vehículos viajarán dos 
miñones y una de las causas por las que se han adqui-
rido, es por la pretensión de que los miñones motoristas 
puedan prestar mejor sus servicios cuando las condicio-
nes climatológicas sean adversas. 

EL NUEVO AEROPUERTO DE BILBAO 

En reciente Consejo de Ministros se ha aprobado la pri-
mera fase de las expropiaciones del nuevo aeropuerto de 
Bilbao. 

A este respecto, don Federico Lipperheide, gerente coor-
dinador •de la Comisión para el estudio del citado aeropuerto, 
ha hecho unas interesantes declaraciones a la Prensa, en 
las cuales afirmó que la primera fase de las expropiaciones 
comprende 66 hectáreas, con una consignación por parte 
del Ministerio del Aire de aproximadamente 168 millones de 
pesetas, esperándose que los terrenos estén ocupados para 
el 20 de enero de 1973. 

Inmediatamente después se convocará, el concurso para 
el movimiento de tierras, que comprende dos fases, de 200 
millones la primera y 140 la segunda. Es de esperar que, 
como muy tarde, el movimiento de tierras se inicie el 
próximo mes de abril, porque el proyecto está hecho y sólo 
falta adjuntar el expediente de expropiación de terrenos. 
El volumen de tierra a mover en esta operación asciende 
a unos 3.200.000 metros cúbicos. 

Si. no se encuentran tropiezos graves en el trabajo, la 
nueva pista de vuelo, con ayudas radioeléctricas y visuales, 
deberá estar en servicio hacia el mes de marzo o abril 
de 1974. 

El "Plan director" comrende la prolongación de la actual 
pista hasta 2.800 metros y la construcción de una nueva, 
que en su primera fase tendrá una longitud de 2.300 metros, 
pudiendo ser ampliada más adelante en 400 y 300 metros en 
cada una de sus dos cabeceras. 

La pista actual se utilizará, preferentemente, para los 
despegues en cualquiera de los dos sentidos, mientras que 
a la nueva se le aplican las más modernas ayudas a la 
navegación aérea para los aterrizajes en la más desfavo-
rables condiciones climatológicas, harto frecuentes en nuestra 
región. 

En una primera fase —prevista para el 74— se construi-
rán, aparte de las pistas de vuelo, tres pistas de rodadura 
para acceder a los dos aparcamientos de aviones, uno de 
carga en el lugar que ocupa ahora el edificio terminal y 
otro para aeronaves de pasajeros. Este último aparcamiento 
tendrá unas ocho hectáreas de superficie en su primera 
etapa y podrá ser ampliada a 15 en cuanto lo exijan las 
necesidades del tráfico aéreo. Incluso se ha previsto otra 
posible zona de aparcamiento —con vistas al año 90—, con 
una superficie de diez hectáreas. 

Con respecto a la nueva terminal, no se conoce aún la 
fecha de su puesta en funcionamiento, ya que todavía está 
sin determinar el problema de los accesos, que tendrían 
que llevarse a cabo a través de la denominada autopista 
Norte de Bilbao, que por el momento está en el terreno 
de los proyectos. 

Esta autopista uniría las dos márgenes de la ría a través 
del puente de Róntegui, para discurrir por detrás de Ar-
chanda y terminar su recorrido en la Bilbao-Behobia, a la 
altura de Erlechu_ 

JUAN CARLOS 



El VW va también en el desierto. 
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Desde el 17 de febrero de 1972, 
la famosa «cucaracha» de la casa 
Volkswagen tiene dos records del mun-
do. Por una parte es el vehículo del 
que más ejemplares se han vendido 
en la historia del automóvil, y por el 
otro es el coche que se fabrica desde 
más tiempo. 

El record del mundo, en cuanto a 
coches vendidos, lo tenía desde hace 
mucho tiempo el famoso «Ford T», que 

se ha fabricado desde el año 1908 al 
1927 y del que se han vendido 
15.007.033 ejemplares; el «Wolkswagen» 
ha superado esta cifra y ha conquis. 
tado el nuevo record del mundo. 

El famoso Volkswagen, cuya silueta 
nos es familiar a todos y que circula 
en las carreteras de todo el mundo, 
ha sido ideado hace 38 años por Fer-
dinand Porsche y ha llegado al éxi-
to gracias al ingeniero Heinrich Nord-
hoff. He aquí algunos datos impor-
tantes de su vida triunfal: 

1934 - primer diseño de Ferdinand 
Porsche 

1938 - construcción de la fábrica de 
Wolfsburg 

1945 - la fábrica, destruida durante 
la guerra en dos terceras par-
tes, reanuda su actividad en 
el mes de mayo. En ese año 
se fabrican 1.785 coches. 

1949 - las primeras «cucarachas» son 
embarcadas hacia USA. 

1953 - se fabrica el Volkswagen en 
Brasil 

1955 - el 5 de agosto sale el coche 
1 millón 

1964 - se fabrica el Volkswagen en 
Méjico. 

1966 - sale al mercado el VW 1.500 
c. c. 

1967 - el 29 de noviembre sale el 
coche 10 millones 

1966 - sale al mercado el VW 1302 

1972 - record mundial, al salir al mer-
cado el coche 15.007.034. 

DIVISIONES 
Y 

MUEBLES 
DE 

EMPRESA 

exclusiva para Guipúzcoa: 

Avda. de España, 19 	SAN SEBASTIAN Teléfono N.° 410356 



VOLKSIIVAGEN 

Es un juego al que son aficionados los norteamericanos. 
¿Cuántas personas caben en una "cucaracha"? 

No hay camino imposible 
para el VW... 
Aquí le vemos cruzar el 
estrecho de Messina. 

Dos campeones del mundo: 
el "Ford T" y el "VW". 

He aquí los países donde ha sido 
vendido: 

Europa 
Alemania 5.157.000 
Suecia 445.000 
Holanda 431.000 
Austria 324.000 
Suiza 295.000 
Bélgica 292.000 
Resto 	de 	Europa 1.298.000 

América 
Estados 	Unidos 4.058.000 
Brasil 1.000.000 
Canadá 425.000 
Méjico 218.000 
Resto 	de 	América 225.000 

Africa 
Sudáfrica 200.000 
Resto 	de 	Africa 150.000 

Australia 275.000 

Asia 214.000 

Desde 1945 se han producido los si-
guientes coches: 

1945 1.785 
1946 10.000 
1947 9.000 
1948 19.000 
1949 46.000 
1950 82.000 
1951 94.000 
1952 114.000 
1953 151.000 
1954 202.000 
1955 280.000 
1956 333.000 
1957 381.000 
1958 452.000 
1959 575.000 
1960 739.000 
1961 828.000 
1962 876.000 
1963 838.000 
1964 948.000 
1965 1.091.000 
1966 1.081.000 
1967 926.000 
1968 1.186.000 
1969 1.220.000 
1970 1.196.000 
1971 1.292.000 

Actualmente se producen 5.000 co-

ches al día, cifra nunca alcanzada an-

tes. Del Volkswagen original queda 

solamente el dibujo de la carrocería, 

ya que todo lo demás ha cambiado 

con el tiempo. 

¿Dónde han ido a parar los 15.007.034 
Volkswagen fabricados? La «cucaracha» 
se ha vendido y exportado en 140 
países diferentes, El hecho, además, 
que se produce y monta en 16 paí-
ses, constituye otro record de este 
coche. 
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EL MINISTRO DE INFORMACION VISADO DE TARJETA 

Y TURISMO EN BILBAO 	DE TRANSPORTES 
El ministro de Información y Turismo, señor Sánchez 

Bella, visitó Bilbao y Vizcaya y se refirió a la política tu-
rística de esta provincia, que según su opinión ha iniciado 
ya el despegue, ya que hasta el presente permanecía pa-
ralizada. 

Desde luego la provincia de Vizcaya no puede figurar 
entre las punteras en materia de turismo, ya que no dis-
pone de clima adecuado, pero de ahí al tremendo déficit 
en la infraestructura hotelera va un abismo. 

Por otro lado, el Gran Bilbao, con su actividad indus-
trial y comercial, obliga a numerosos desplazamientos de 
financieros y hombres de negocios, por lo que precisa de 
muchos más hoteles, y no precisamente por motivos tu-
rísticos. 

Además, la provincia posee numerosos atractivos, no 
sólo para el turismo extranjero, sino para el interior, para 
los que no existen los suficientes paradores. 

En la rueda de Prensa celebrada al efecto, el señor 
Sánchez Bella contestó a numerosas preguntas en torno a 
este tema a tenor de lo siguiente: 

¿Cuál será el porvenir del Hostal de Muñatones? 
—No puede seguir como residencia, debido a la refinería 

de Somorrostro, pero la Diputación de Vizcaya buscará el 
acuerdo para que se instale un museo histórico. El Minis-
terio ha pensado en los vizcaínos y levantará un gran pa-
rador en Castro Urdiales, con capacidad para 200 plazas. 

¿El parador de Elorrio? 
—El solar actual es pequeño, pero con la colaboración 

de la Diputación es posible que se pueda construir un 
gran parador. 

¿Lequeitio? 
—Hay que pensar si conviene su restauración o si es 

preferible levantar en la zona otro parador. 
¿Acaso en la ría de Mundaca? 
—Muy posiblemente. 
¿Algún otro plan concreto para Bilbao? 
—Es importante pensar en algo que sirva de ocio para 

la numerosa masa de obreros y universitarios que Bilbao 
tiene. El Ministerio colaborará gustoso con la Organiza-
ción Sindical y con las instituciones a fin de que Bilbao 
tenga un gran polideportivo con piscinas climatizadas, con 
pistas y con toda serie de comodidades posible. No pode-
mos olvidar la dimensión del llamado turismo social, sino 
que lo debemos cuidar con más mimo, si cabe. 

¿Piensa el Departamento en Vizcaya? 
—Vizcaya, además de sus relaciones, puede disfrutar de 

lo que actualmente estamos realizando o están realizando 
en la vecina Santander: el burgo turístico de Laredo; los 
Picos de Europa, con la estación de Fuente De; la estación 
invernal de Reinosa, etc. 

Bilbao necesita un palacio de congresos y exposiciones. 
—Y el Ministerio está deseando que se realice, pero no 

nos ha llegado hasta ahora ninguna propuesta concreta. 
Efectivamente, Bilbao es ya una ciudad de congresos; por 
otra parte, un palacio sería bienvenido para nuestros fes-
tivales. Sería una gran alegría para mi que Bilbao con-
tara muy pronto con él, y por supuesto no faltará la ayu-
da del Ministerio. 

Jesús DORAO LANZAGORTA 

Se pone en conocimiento de los socios de este Club 

propietarios de vehículos de transporte, privados y pú-

blicos que las fechas establecidas para los Visados de 

las Tarjetas de Transportes correspondientes al año 1973, 

serán las siguientes: 

Del 2 al 31 de enero, para las series: 

V. P.—V. C.—M. P.—M. C.—X. P.—X. G.—T. P. y T. C. 

Del 1 al 29 de febrero, para las series: 

V. R.—V. D.—M. R.—M. D. C.—M. D. C. C.—M. D. C. N.—

M. D. C. N. (pescado) y T. D. 

Del 1 al 31 de marzo para las series: 
V. T.—M. D. F.—M. D. F. C.—X. D. F.—D. C. y T. D. 

DOCUMENTACION PRECISA 

Para efectuar los visados de las Tarjetas de Transpor-

tes de servicio particular es preciso presentar el Permiso 

de Circulación del vehículo y la Tarjeta de Transportes del 

año 1972. 

Para los de servicio público, deben presentar el Per-

miso de Circulación con la revisión de frenos al día. Tar-

jeta del año 1972, último Canon de Coincidencia, Tarjeta 

de Registro de Empresas y Libro de Reclamaciones. 
Les encarecemos soliciten los Visados dentro de los 

plazos establecidos ya que la carencia de la Tarjeta de 

Transportes en vigor trae consigo sanciones de hasta 10.000 

pesetas. 

r 

calendario del automovilista 
1.°1-1973. CINTURONES DE SEGURIDAD.—Obligatoria 

mente deberán estar provistos de ellos, todos los auto-

móviles que se matriculen a partir de esta fecha. 

DISPOSITIVO ANTIRROBO.—Asimismo, deberán estar 

equipados con este dispositivo todos los automóviles que 

sean matriculados a partir de la mencionada fecha. 

1.°-10-1973.—En esta fecha, entra en vigor el canje de 

los Permisos de Circulación (color rosa) por los de nueva 

modalidad, así como también la sustitución de placas de 

matrícula antiguas por las de nueva reglamentación. 

Las Jefaturas Provinciales de Tráfico dictarán las dis-

posiciones y plazos, por las que hayan de regirse estos 

cambios, y llevar a la práctica lo anteriormente dispuesto. 

1.°-1-1974. FRENADO.—Artículo 215 del Código de Circu-

lación. Todos los automóviles que se matriculen a partir 

de la fecha mencionada, deberán estar provistos de este 
dispositivo adicional de seguridad. 

LAVAPARABRISAS.—Artículo 216 del Csi:digo de Circu-

lación, por el que se obliga a estar en posesión de un 
lavaparabrisas eficaz. 

CINTURONES DE SEGURIDAD.—Deberán estar provistos 

de ellos todos los automóviles en circulación, a partir 

de la citada fecha. Solamente en los asientos delanteros. 

NOTA: En nuestra revista de julio de 1972 se comen-

taba ya sobre estas nuevas normas del Código de Circu-
lación. 



La autoliquidación del Impuesto 
de Lujo sobre tenencia y disfrute 
de automóviles 

Debe efectuarse en el próximo mes de febrero 

Impuesto y plazo: 
De acuerdo con la Orden del Ministerio de Hacienda de 

30 de mayo de 1970, publicada en el "B.O. del Estado" de 
5 de junio siguiente, todas las personas obligadas al pago 
del impuesto que grava la tenencia y disfrute de automóviles 
deberán practicar la oportuna autoliquidacián y pago du-
rante el mes de febrero actual. 

Si lo efectuaran con posterioridad a esta fecha se les 
incrementará con el recargo correspondiente. 

Obligación de tributar: 
Está sujeto a este impuesto toda persona que en 1.0 de 

enero de 1973, ella misma, su cónyuge o sus hijos no eman-
cipados, sean propietarios de uno o varios automóviles, cuya 
potencia fiscal individual o conjunta, sea igual o superior a 
8 CV o que, no siendo de su propiedad, estuvieran asignados 
a su servicio por una empresa o entidad privada. 

Tramitación: 
Desde el 7 de enero al 27 de febrero se podrá tramitar 

en nuestras oficinas la oportuna autoliquidacián y pago, 
firmando la correspondiente declaración y aportando los 
siguientes documentos, que se devolverán en el acto: 

Carnet de socio. 
Documento Nacional de Identidad del declarante. 
Permiso de Circulación del vehículo. 

La cantidad a ingresar se determinará según la siguien-
te escala: 
Los primeros 9 cv 	 100 ptas. por cada cv 
Desde 10 hasta 13 cv 	 150 ptas. por cada cv 
Desde 14 hasta 17 cv 	 200 ptas. por cada cv 
Desde 18 hasta 21 cv 	 400 ptas. por cada cv 
Desde 22 hasta 25 cv 	 700 ptas. por cada cv 
Desde 26 en adelante ... 	 1.000 ptas. por cada cv 

El importe total a pagar se calcula fraccionadamente, 
tomando las bases de la anterior tabla. 

REDUCCIONES POR ANTIGÜEDAD 
A continuación facilitamos un baremo para el cálculo 

del importe a ingresar en el supuesto de poseer un solo 
vehículo, teniendo en cuenta las correspondientes reduc-
ciones por antigüedad. 

BAREMO PARA LA AUTOLIQUIDACION DEL IMPUESTO 
SOBRE LA TENENCIA Y DISFRUTE DE AUTOMOVILES 

(Caso de poseerse un solo vehículo) 

Potencia Fiscal 

según el permiso 
de Circulación 

Año de 
1972-1971-1970 

matriculación 

1969-1968-1967 1966-1965-1964 1963 

8 800 .600 400 100 
9 900 700 400 100 

10 1:050 700 400 100 
11 1.200 800 500 200 
12 1.350 900 500 200 
13 1.500 1.050 600 200 
14 1.700 1.050 600 200 
15 1.900 1.200 600 200 
16 2.100 1.350 700 200 
17 2.300 1.350 700 200 
18 2.700 1.500 800 200 
19 3.100 1.700 800 200 
20 3.500 1.700 800 200 
21 3.900 1.900 900 300 
22 4.600 2.100 900 300 
23 5.300 2.300 1.050 300 
24 6.000 2.300 1.050 300 
25 6.700 2.700 1.050 300 
26 7.700 3.100 1.200 300 
27 8.700 3.100 1.200 300 
28 9.700 3.500 1.350 300 
29 10.700 39900 1.350 300 
30 11.700 3.900 1.350 300 

IMPUESTO DE CIRCULACION DE VEHICULOS 
Se pone en conocimiento de nuestros asociad% que desde 

el día 7 de enero hasta el 31 de marzo estará al cobro el 
distintivo correspondiente del Impuesto Municipal de Circu-
lación de vehículos por la vía pública. Pasado el plazo legal 
será sancionado todo vehículo que circule sin él. 

DOCUMENTACION.-Los señores socios que deseen ad-
quirir el citado distintivo por mediación de la Entidad, 
pueden pasar por nuestras oficinas cualquier día laborable, 
excepto sábados por la tarde. Para evitar equívocos les su-
gerimos vengan provistos de la siguiente documentación: 

1.0 Tarjeta de socio del año en curso. 
2.0  Permiso de Circulación del vehículo. 
TARIFAS.-El cuadro de tarifas es eI siguiente: 

Motocicletas sin sidecar 	 150 Ptas. 
Motocicletas con sidecar 	 200 Ptas. 
Turismos hasta 3,9 HP ... 	 200 Ptas. 
Turismos de 4 a 8,9 HP 	 350 Ptas. 
Turismos de 9 a 13 HP 	 700 Ptas. 
Turismos de 14 a 17 HP ... 	1.000 Ptas. 
Turismos superiores a 17 HP . . . 	1.500 Ptas. 

ASOCIADOS QUE DEBEN TRIBUTAR EN OTROS 
AYUNTAMIENTOS.-Los asociados que residan en otros 
municipios y deban tributar en ellos por el Impuesto de 
Circulación de Vehículos, deberán acudir a las Alcaldías 
correspondientes, o a las correspondientes delegaciones del 
Club (Bilbao-Pamplona-Vitoria-Irún-Eibar-Tolosa). 

FINANCIACION DE AUTOMOVIL ES 
Este REAL AUTOMOVIL CLUB VASCO-NAVARRO, 

se permite recordar a sus estimados asociados, la existencia 
del reciente servicio de financiación de los automóviles que 
deseen adquirir, y por consiguiente puede facilitarles cuanta 
información precisen en todos los casos y modalidades que 
puedan interesarles. 

HA MUERTO DON PATRICIO ECHEVERRIA 
En su pueblo natal de Legazpia ha fallecido don Patricio 

Echeverría, el hombre que propulsó en Legazpia desde los 
más modestos comienzos hasta la situación actual. Era un 
verdadero hombre de acción. Y cuando aquella primera in-
dustria se iba quedando pequeña se lanzó a la ampliación 
sin ninguna duda. 

La muerte de este hombre que ha vivido 90 años, casi 
todos ellos dedicado al trabajo, ha hecho derramar abun-
dante tinta en la prensa diaria. Sólo nos queda por tanto 
dejar constancia de la desaparición de este auténtico ca-
pitán de empresa que nunca se olvidó de los trabajadores, 
como siempre lo fue él, contribuyendo a través de su am-
plia labor social a facilitar en lo posible la dura brega que 
impone la vida. 

Descanse en paz. 

FALLECIMIENTOS 
Con gran pesar nos vemos en la obligación de hacer 

constar el fallecimiento de nuestros queridos socios, don 
Víctor Acedo Guevara (a causa de un accidente en 
Santander), de ,don Martín 011oquiegui, de don Tomás 
Mágica, de don Agustín Castilla Sandoval, de don En-
rique Zaragiieta (industrial papelero). A todos sus fa-
miliares en especial al doctor don Fernando Castañe-
da por el fallecimiento de su hijo, les enviamos el tes-
timonio de nuestro sincero pesar. 



FRENOS 

AMORTIGUADORES 

Y DIRECCIONES 

TALLERES ESPECIALIZADOS 

ARÉVALO 
Taller Oficial de 

BENDIBERICA, 5. A.  

que equipa en origen los modelos de las siguientes Márcas: 

MORRIS - M.G. - RENAULT, 4 L, R 8 y R 10 - SIMCA 1000 - DODGE 

SEAT todos los modelos - Camiones EBRO, SAYA y PEGAS°. 

Avenida de Isabel II-Plaza de los Marinos-Teléfono 424305 

SAN SEBASTIAN 



LA INFLUENCIA 
DEL ALCOHOL 
EN LOS 
CONDUCTORES 

Recientemente la revista "Safety Canada" ha publicado un test, sobre la in-
fluencia del alcohol en los conductores, que estimamos de interés dar a conocer, 
si bien en España, probablemente, las contestaciones a alguna de las preguntas 
no coincidirán exactamente con las facilitadas por las autoridades canadienses. 

Noticias oídas en la barra de un bar, chismes escuchados en una fiesta, datos 
sacados de artículos de revistas. Estos son, entre otros, los medios de enterarse 
de la influencia de la bebida en los conductores de automóviles. A lo largo del 
tiempo cada uno de nosotros construirnos en nuestra mente un "archivo de datos" 
con material obtenido de fuentes similares a las citadas. Pero ¿son ciertos todos 
ellos? La información errónea es uno de los problemas más grandes a los que 
tienen que hacer frente las autoridades de tráfico en sus campañas educativas. 
¿Cómo está, usted informado? ¿Por qué no prueba este test? 

Cierto Falso Cierto Falso 

1. En pequeñas dosis el alcohol actúa co- 	O 	O 
mo un estimulante. 	 O 	O 

2. La habilidad necesaria para conducir un 
vehículo de motor es de las primeras en 
ser afectadas por el alcohol. 	 O 

3. La toma de alimento antes de beber 
puede retardar los efectos del alcohol. 	O 	O 

4. Iguales cantidades de alcohol en tragos 
distintos tienen diferentes efectos. 	O 	O 

5. El café ayuda a recuperar la sobriedad a 
una persona intoxicada. 	 O 	O 

6. Las personas con vista deficiente, arte-
riosclerosis, lesiones de corazón, diabe-
tes y otras enfermedades similares son 
más afectadas por el alcohol que las 
personas sanas. 

7. El ejercicio ayuda a recuperar la sobrie- 
dad a una persona intoxicada. 	 O 	O  

8. El tiempo es la única cosa que vuelve 
sobria a una persona intoxicada. 	 O 	O 

9. Combinando el alcohol y alguno de los 
medicamentos de uso corriente, resulta 
un perjuicio considerablemente mayor 
que tomándolos por separado. 	 O 	O 

-10. Una persona influenciada por bebidas 
alcohólicas puede ser arrestada en el 
acto por la policía de tráfico. 	 O 	O 

11. Su seguro voluntario del automóvil se 
invalida automáticamente si tiene un 
accidente causado bajo los efectos de 
bebidas alcohólicas. 	 o 	o 

12. El conductor embriagado es una causa 
importante de accidentes mortales. 	O 	O 
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Crédito 
sin avales 

Si, ahora concedemos el CREDITO SIN AVALES hasta 

un importe de 100.000 pesetas, a amortizar en 5 años, 

para la finalidad que Vd. desee, y con la única condición 

de que ahorre con nosotros. Es decir, que tenga su libreta 

de ahorro en la CAJA DE AHORROS PROVINCIAL DE 

GUIPUZCOA. 

Sin más requisitos. Sin necesidad de personas que res-

pondan por Vd. SIN AVALES. 

CREDITO SIN AVALES, así de sencillo 

CAJA DE AHORROS PROVINCIAL 



iV 
a.—aa 

----y-- ^ - - - o•aa. 	ra oa.m,  -~aa --- -- ..r...r.. .a... 

.-.z.—•— 

• r 
a.m./ 

1~1. • 

...ara 	...á.. 

En Madrid han aparecido una serie de anuncios con 
el «slogan» de «Utilice su nuevo autobús con carril 
único». Son unos excelentes vehículos, dotados de ra-
dioteléfono —por si uno quiere avisar a la oficina de 
que va a llegar tarde— y de calefacción, porque, como 
es sabido, en la capital del Reino hace un frío de gra-
batillo cuando le da por soplar al viento serrano. Su-
pone uno, imagina uno, que la instalación para cal-
dear el vehículo servirá igualmente —aunque es cosa 
mucho más cara— para refrigerarlo en verano. Rese-
ñamos aquí la innovación sin nada que objetar a ella, 
bien al contrario, nos parece encomiable. Principalmen-
te eso del radioteléfono se nos antoja cosa de inusi-
tado lujo y que puede resolver singulares problemas. 
Nos imaginamos a graves varones, a probos funciona-
rios, a dinámicos comerciantes, solventando perento-
rios asuntos desde el asiento del autobús, democráti-
camente aposentados entre una señora con niños y 
una ancianita con un capacho por el que asoman so-
meramente las gallinas con las que obsequiará al pro-
hombre aquél que una vez le hizo un favor; nos los 
imaginamos, decimos, como debe ser, en íntimo y 
apretado contacto con el pueblo llano, mientras despa-
chan con gran antelación las graves cuestiones que 
tienen «sobre la mesa». 

Claro está que si el autobús va a marchar raudo, 
por un carril exclusivo, no se nos alcanza mucho la 
utilidad de la comunicación inhalámbrica, pero eso siem-
pre es cosa que da tono y prestancia; constituye un 
avance, sin duda, que nos sitúa a escala europea, co-
mo a cualquier miembro de la C.E.E. 

Lo que uno no comprende, lo que a uno le sume 
en un mar de dudas y perplejidades, es el asunto de 
la contaminación. Si el tranvía era eléctrico y no pro-
ducía el ensuciamiento —por un momento iba a es-
cribir polución— de la atmósfera, ¿por qué han sido 
suprimidos? El tranvía tenía sobre el autobús la venta-
ja de que no necesitaba un carril único. Marchaba por 
sus vías y podían adelantarlo o seguirlo los demás 
componentes de la circulación. El tranvía, modestamen-
te, no reclamaba para sí toda una franja exclusiva del 
reducida suelo urbano. Pero los grandes Municipios le 
tomaron una inquina extraordinaria y no pararon hasta 
erradicarlo de sus respectivos términos. 

Y no se comprende tal actitud, repetimos, cuando su 

supresión es cosa de ayer, cuando ya se conocían per-
fectamente los tremendos peligros esos de la contami-
nación. Ahora, cuando se está intentando, paradójica-
mente, la introducción de vehículos de transporte pú-
blico eléctricos —Mercedes y algunas otras firmas ale-
manas e inglesas los fabrican ya—, inexplicablemente 
se condena a nuestro numerosísimo parque tranviario 
por razones que no se nos alcanzan. Ya eran eléctricos, 
no contaminaban, tenían sus complicados tendidos aéreos 
y sus carísimas instalaciones viarias. ¿Por qué supri-
mirlos, pues? Dentro de unos decenios se descubrirá, 
a buen seguro, que eran utilísimos, que hay que volver 
a ellos. Mientras, como un solo hombre los grandes 
municipios los han eliminado y, con notable alegría, se 
han lanzado a otras inversiones. 

«El autobús tiene más movilidad», se argüirá sin 
duda. Y así es, en efecto, pero si se le circunscribe 
a un carril exclusivo no dejará de convertirse en una 
especie de tranvía. Eso del carril me sume en serias 
dudas. Los automóviles no pueden invadir su terreno, 
claro está, pero ¿pueden salirse los autobuses de su 
vía exclusiva? Sí tienen tal facultad resulta injusto y, 
si no controproducente. Cuando uno sufra una avería 
los que le sigan se amontonarán detrás de él como 
acontecía con los tranvías. Otra pregunta importante 
—o que yo la juzgo así— es la de con qué frecuencia 
circulan los autobuses por esos espacios reservados. 
¿Habrá suficientes vehículos? 

En la U.R.S.S. el carril central de las vías urbanas 
se reserva para los personajes oficiales y no parece 
mal sistema ése, siempre que se disponga de espa-
cio suficiente. Quizá podría seguirse una discriminación 
semejante por aquí. Un carril para autobuses, otro para 
camiones, otro más para automóviles de gran porte y 
cilindrada y un último para coches de poco más o me-
nos, motocicletas, ciclomotores, triciclos, etc. Claro está 
que no todos los municipios pueden permitirse esos lu-
jos y debemos marchar revueltos, compartiendo, como 
buenos hermanos, penas y fatigas. Pero eso del radio-
teléfono si que es importante, eso no hay que dese-
charlo por las buenas. Sería muy útil en todos los 
vehículos, pues así podría avisar uno a su casa: «Hoy, 
Carmen, llegaré tarde; tengo embotellamiento». 

Claro está que el carril exclusivo para autobuses de-
biera ser subterráneo —con lo cual, además de haber 
redescubierto el tranvía, volveríamos a inventar el «me-
tro»—; y debiera ser subterráneo, decimos, porque re-
sulta, según las últimas investigaciones en la materia, 
que los gases de los motores Diessel son los que más 
contaminan. Sustituir los tranvías por autobuses ha sido 
un pequeño error; un error, sin duda, no demasiado 
caro para las congruas finanzas de nuestros grandes 
municipios. Recordemos, empero, que los tranvías ni 
siquiera llevaban radioteléfono... 

CESAR MORA 
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— Servicio Oficial 
exclusivo para Guipúzcoa 

— Venta de recambios originales 
FOMOCO 

— Venta turismos FORD 

— Puesta a punto electrónica a mo-
tores, equilibrado de ruedas, ali-
neación de direcciones, etc. 
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JUAN MANUEL SUAREZ,VENCEDOR 
DEL RALLY VUELTA A VIZCAYA 

Empató a dos puntos con Avelino Goicoechea 

Se celebró en los locales del Real Automóvil Club 
Vasco-Navarro el reparto de premios correspondientes 
al III Rally Vuelta a Vizcaya, celebrado el pasado do-
mingo, el cual fue ganado por Juan Manuel Suárez., que 
tuvo tan sólo dos puntos de penalización, igual que Ave-
lino Goicoechea, clasificado en segundo lugar. 

También hubo poca diferencia en relación con el ter-
cer clasificado, Pedro Revilla, que penalizó con medio 
punto más que los anteriores. 

Si Avelino hubiera logrado la victoria en esta oca-
sión habría sido su cuarto triunfo en este rally, pero 
por esos imponderables de los desempates se le ha esca-
pado el copo absoluto de esta Vuelta a Vizcaya, ya 
famosa entre los aficionados. 

En damas, Milagros Ortega hizo gala de su ya pro-
bada experiencia, adjudicándose el primer puesto, siendo 
octava en la general. 

La clasificación es la siguiente: 	 Puntos 

1. Juan Manuel Suárez ... 
2. Avelino Goicoechea 
3. Pedro Revilla 
4. Miguel Sodupe 
5. Alejandro Arteche 
6. Pedro María Román 
7. José Antonio Orbea 
8. Milagros Ortega ... 
9. Florencio Aróstegui 

10. José Ramón Zárate 
11. Francisco Barturen 
12. Luis María Andicoechea 
13. Carlos Verdes ... 
14. Miguel Rodríguez ... 
15. José Ramón Larrinoa 
16. Yon López Zubimendi 
17. Palacio Gómez de Velasco 
18. Manuel Escauriaza 
19. Encarni Herrera 
20. Luis Bravo 
21. José Luis Lerchundi 
22. Begoña Domínguez ... 
23. Jesús María Algora 
24. José María Echevarría ... 
25. Manu Cortés . 	... .- 
26. Francisco Mintegui 
27. Francisco Alonso ... 
28. Víctor Alonso Ruiz ... 
29. Manuel Nava ... 
30. Miguel Angel Zabala 
31. Javier Bilbao 
32. Javier Cruza ... 
33. Juan María Fernández ... 
34. Javier Jesús García ... 

• •• 

••• 

• • • 

2 
2 
2,5 
4 
4,5 
5 
5 
7 
7,5 

13,5 
15,5 
16 
19 
20 
25 
30,5 
33,5 
35 
41 
53,5 
70 
81 
81,5 
85,5 
90,5 

188,5 
246 
297 
486,5 
669,5 
706 
877 
910,5 
934 

INFRUCTUOSA REUNION DE LOS MINISTROS DE TRANS- 
PORTES DE LA COMUNIDAD ECONOMICA EUROPEA 
pérdida de dinamismo en la política común 

La reciente reunión de los Ministros de Transportes de 
la Comunidad Económica Europea (CEE), lo ha puesto de 
manifiesto: Una vez más, los esfuerzos por lograr unani-
midad de criterios en el tráfico europeo amenazan con 
fracasar debido a los intereses nacionales. Los gobiernos 
de los «seis» necesitaron diez años para llegar a un com-
promiso sobre las medidas y peso máximo autorizado para 
los camiones•Ahora son los tres nuevos miembros los que 
ponen en peligro este acuerdo, tan trabajosamente lo-
grado. 

En el caso de que no se logre llegar a un acuerdo 
sobre los ejes de los camiones, se tendrá que aplazar 
hasta los tiempos más oportunos la armonización de las 
condiciones de matriculación para el tráfico de mercan-
cías por carretera. La industria y la economía de trans-
portes necesita cada vez más un servicio que cruce las 
fronteras, pero hasta ahora se vieron encajadas en un 
corset de disposiciones nacionales. No se han cumplido 
así, una vez más, las esperanzas de que alcanzasen las 
mismas condiciones de competividad y se lograse la 
paulatina liberalización del mercado de transportes euro-
peos. 

El tráfico automovilístico se ha convertido ya en el hi- 
jastro de la integración económica, A pesar de que en 
el contrato de la (CEE) se prevé una política común, los 
gobiernos no han creado más que las primeras premisas. 
Catorce años después de la fundación de la Comunidad 
Económica Europea, la economía de transportes sigue sien-
do una red confusa de tarifas, impuestos y disposiciones 
sobre contingente, todas ellas distintas. Con ello se de-
forma la capacidad competitiva de cada una de las em-
presas de transportes, al mismo tiempo que se influye la 
razonable elección de un lugar para asentar la empresa 
industrial así como la evolución de la corriente comer-
cial entre los diversos países de la CEE. 

El principal motivo de este retroceso en la integración 
es que la economía de transportes en todos los países de 
la Comunidad fue siempre un lugar propicio para la in-
tervenión estatal, Disposiciones tarifarias y de matricula-
ción completamente distintas en los diferentes países así 
como las obligaciones públicas de los ferrocarriles, son 
factores que dificultan ya en el plano nacional un re-
partimiento económico y razonable de los transportes. 
Cuando estos transportes pasan las fronteras nacionales, 
resulta natural que esta dificultades sean mayores toda-
vía al entrar en juego los diferentes intereses y tradicio-
nes. 

Si han logrado hasta ahora muy escasos progresos en 
la integración, ello se debe también a que desde un prin-
cipio faltaron los impulsos necesarios políticos a favor 
de una equiparación del complicado instrumento de la po-
lítica de transporte. De una forma muy diferente a la 
agricultura, en donde Francia logró siempre imponer so-
luciones comunes cuando se presentaban dificultades simi-
lares, la economía de transportes se encontró siempre 
marginada de los intereses públicos. Francia y la Repú-
blica Federal de Alemania tienen una reglamentación simi-
lar de sus sistemas de transportes. Holanda, que es el 
promotor de' soluciones más liberales, tiene muy pocas 
posibilidades de someter a presión a sus poderosos alia-
dos. 

En las vísperas de su ampliación, la CEE no puede 
ofrecer un balance muy alentador, a pesar de que el mer-
cado de transportes debería haber sido organizado en 
1968, cuando entró en vigor la unión aduanera. Así, por 
ejemplo, para el transporte de mercancías por carretera 
existen todavía acuerdos bilaterales y no comunitarios 
como exige el tratado de la CEE. No existe un servicio 
de transportes y también la libertad de establecerse en 
cualquiera de los seis países se encuentra todavía muy 
lejos de la realidad. 

Todo parece indicar que tras el ingreso de Dinamarca, 
Irlanda y Gran Bretaña la discusión sobre una política 
común de transportes habrá de comenzar de nu4vo. Como 
era de esperar, los nuevos miembros desean imponer otras 
prioridades. No están dispuestos a admitir decisiones ya 
adoptadas siempre que no fueran ya fijadas en forma ju- 

rídica. Con nueve resultará mucho más difícil llegar a  
una decisión común, 

La comisión de Bruselas ha adveilido siempre, con bas-
tante derecho, que la integración del mercado de trans-
portes es una premisa importante para crear una situa-
ción en toda la CEE similar a las existentes en cada país. 
Por ejemplo, en el caso de que no se incrementen pro-
gresivamente los contingentes comunitarios para el trans-
porte' de mercancías por carretera, imperantes desde 1969, 
existe el peligro de que los camiones regresen vacíos a 
su punto de origen, cada vez en mayor medida, ya que 
carecerán de la autorización necesaria para el transporte 
en otros países de la CEE. Si se emplean las tarifas de 
transportes de una forma arbitraria, como instrumentos 
de la política económica, en el futuro las exportaciones 
resultarán económicas, de una forma artificial, mientras 
que las importaciones resultarán más caras de lo nece-
sario. 

Es de esperar, que en las semanas próximas se logre 
encontrar una fórmula que cuente también con el asenti-
miento de los nuevos países miembros de la Comunidad, 
de forma que sea posible llegar a un compromiso sobre 
las medidas de los camiones. Sólo así se podría evitar, 
en el mejor de los casos, que se obtenga la impresión de 
que la política común de transportes podría perder algo 
más de dinamismo por la ampliación de la CEE. 

JAVIER SANGÜESA 
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R. BOSCH ESPAÑOLA, S.A. 

Particular de Ategorrieta, 2 
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■ HERRAMIENTAS ELECTRICAS 
Y NEUMATICAS BOSCH 
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Oficinas: 
Berminghan,11Esquinalabaletai 
Telefs. 421883-421383 

SAN SEBASTIAN 

WARVIONY-s..- 

DOS "TRES PUERTAS" A POR EL mi 
El R-5 y el 127 serán los caballos de batalla comerciales de 
Renault y Seat durante los próximos años 

54tumzestu7•, 1. a. 

Concesionarios para Guipúzcoa de Comercial 4P,mclibict  5.8. 

De 6 de la mañana a 10 de la noche 
TÉCNICA 
DINAMISMO 
AGILIDAD 
TIEMPO 

en una palabra"S ER VI C I O" Recambios , 
Esto es lo que le ofrecemos mu 	 v eles 	Carretera Nacional i 

Km.448 Telfs. 691308 — 691333 
VILLABONA 



NO CONTAMINE LA ATMOSFERA 
CONFIENOS SU PROBLEMA 

DE CARBURACION 

Servicio Técnico Oficial 

CARROCERIA Y GARAGE 

STINUS, S. L. 
FUNDADA EN 1893 

Todo lo concerniente a reparación 
conservación de coches de todas marcas. 

AGENCIA OFICIAL PEUGEOT 

Gloria, 3 y 5 - Carquizano, 5 - Teléfs. 410235 y 410350 

SAN SEBASTIAN 

itCADO ESPAÑOL 
Después de vender 25.000 unidades en cinco meses 

del modelo berlina, la casa Seat ha presentado ahora 
la versión tres puertas del 127. El nuevo modelo coin-
cide con pocos días de diferencia con la aparición en 
el mercado del Renault-5. 

Se establece de este modo una verdadera competen-
cia, una lucha reñida en pos del mercado español en el 
que quedan envueltos dos de los modelos más recien-
tes y atractivos del mercado europeo. Ambos modelos 
representan un colosal esfuerzo de sus respectivos fa-
bricantes en la consecución de un coche «polivalente», 
atractivo y moderno y suponen en los dos casos un 
evidente y afortunado intento de superación técnica y 
renovación. 

El nuevo Seat 127 Tres Puertas no contiene apenas 
ninguna modificación exterior. La colocación de la ter-
cera puerta, que se abre en sentido vertical girando so-
bre dos goznes superiores, no ha supuesto problema téc-
nico alguno, pues la misma línea del modelo berlina 
facilitaba extraordinariamente esta modificación, y tam-
poco ha sido necesario modificar el aspecto exterior. 

En el caso de que viajen sólo dos personas o sólo el 
conductor, los asientos traseros pueden ser abatidos, 
con lo que resulta un espacio para carga excepcional-
mente amplio, de más de un metro cúbico (130 cros. de 
longitud por 118 de anchura) y permite transportar 
hasta 330 kilogramos. Con los asientos en disposición 
de uso también aumenta la capacidad del maletero, al 
ganar en altura y en facilidad de acceso. 

Algunos detalles que distinguirán al 127 Tres Puer-
tas serán los apoyabrazos traseros ocultables, la colo-
cación del gato y bolsas de herramientas en el compar-
timento del motor, así como un retrovisor externo fijado 
a la puerta del conductor. En la suspensión posterior se 
han redimencionado los topes de fin de recorrido, per-
maneciendo invariable su flexibilidad, con el objeto de 
seguir garantizando el máximo de confort interno. 

Por su parte, el Renault-5, cuyas primeras unidades 
ya comienzan a verse en nuestras carreteras y ciuda-
des, incorpora la tercera puerta de serie. Su capacidad 
exterior es asímismo muy notable, y, abatidos los asien-
tos posteriores, resulta de excepcional utilidad para su 
uso como vehículo de carga o para transportar gran 
cantidad de equipajes. 

Ambos modelos, de características muy similares, 
han comenzado una «carrera» en pos del mercado es-
pañol. FASA-RENAULT acaba de inaugurar su se-
gunda factoría dedicada especialmente al montaje del 
R-8 y de este R-5. Puede asegurarse que ambos mode-
los, el 127 —con sus dos versiones— y el R-5, serán 
los caballos de batalla comerciales de sus marcas res-
pectivas en los próximos cinco años. Por lo tanto, la 
acogida del usuario español ha sido franicamente favo- 
rable. 	 MOTOR PRESS 
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LA AVENTURA AMERICANA DE 

PORSCHE, CORONADA POR EL EXITO 

De 1967 a 1971 en el deporte del automovilismo inter-
nacional había una serie de carreras en las que se podía 
pronosticar, asi con cien por ciento de seguridad, el ga-
nador de las mismas. Durante estos cinco años, en las 
carreras de la serie Canadiense-Norteamericana sólo hubo 
un equipo que marcase la pauta: El del neocelandés Bruce 
McLaren, muerto trágicamente en accidente en 1970. Sus 
vehículos —que en el curso de estos cinco años fueron 
pilotados por él mismo, por el neocelandés Denny Hulme, 
el inglés Peter Gethin, el norteamericano Dan Gurney y 
el también norteamericano, Peter Revson— ganaron 30 de 
las 43 pruebas disputadas. Una regularidad que no pudo 
ser igualada por los otros equipos, ni en sueños. En dos 
series completas el triunfo fue para McLaren, en otras 
dos para Hulme, y en el año último el campeón fue Peter 
Revson. 

A unos miles de kilómetros de distancia, en la pe-
queña población de Zufenhausen, cerca de Stuttgart, un 
grupo de ingenieros y constructores miraban desde ha-
ce tiempo, con cierta envidia, el puñado de dólares que 
los pilotos de McLaren se embolsaban tras sus triunfos 
en la serie Can-Am. Por último, sus planes se convirtie-
ron en realidad: intentar conquistar la fama y (lo que 
era más importante) los dólares, con un coche que fue-
se el non plus ultra técnico, 

El suizo Jo Siffert había realizado ya algunos intentos 
aislados al otro lado del charco. Con un Porsche-Spyder 
de doce cilindros, puesto a su disposición por la red de 
distribuidores Porsche-Audi, logró clasificarse algunas ve-
ces en buenos lugares, pera no fue suficiente para lograr 
una victoria. Los motivos de ello no hay buscarlos en 

1 la falta de cualidades conductoras del suizo, sino más 
bien, en el coche, muy pesado y con un motor poco po-
tente. 

Este año debía ser diferente. Tomando como modelo el 
tipo 917, tan brillante en el Campeonato del Mundo de 
rr,arcas, se construyó un Spyder muy ligero. La cilindrada 
del motor del 917, que inicialmente tenía 5 litros, se re- 

1 	dujo a 4,5 litros. Sin embargo, la verdadera novedad técnica . 
consistió en que Porsche equipó a este modelo con un 
turbocompresor, lo que incrementó la potencia del motor 
a 900 C.V. Era la primera vez que un coche equipado con 
una turbo-compresor participaba en la serie Can-An; se 
derivaba de su elevado coste. 

En Zuffenhausen querían limitarse únicamente a la 
construcción de los vehículos, mientras que su empleo en 
carreras quería dejarse a otros, como ya ocurrió en los 
últimos campeonatos del mundo. La elección recayó en la 
escudería norteamericana Penske. De una parte, esta es-
cudería es la que mejor organización tiene en los Estados 
Unidos, y de otra Roger Penske contaba con el mejor pi-
loto norteamericano, Mark Donohue. El hecho de que 
Donohue es ingeniero constituyó una valiosa ayuda para 
los alemanes. El ingeniero norteamericano colaboró ya en 
la construcción del nuevo coche (que fue designado ti-
po 917-10). En Zuffenhausen vino también muy bien el 
dinero que Penske obtuvo de la fábrica de cigarrillos LM, 
en concepto de publicidad, ya que los trabajos de cons-
trucción de los prototipos costaron millones. 

Impresionádos por esta nueva situación y, sobre todo, 
por las elevadas velocidades logradas por el 917-10 en las 
pruebas experimentales, en Colnbrook, sede de McLaren, 
se empezó la construcción de un nuevo coche, el M20 En 
años anteriores se habían limitado a emplear versiones 
mejoradas del prototipo M8 A, que hizo su presentación 
en 1968. Es decir, que el nuevo prototipo resaltaba ya cla-
ramente que los ingenieros de McLaren se habían tomado 
muy en serio el nuevo rival alemán. El M20', estaba equipa- 
do con un motor Chevrolet V8, cuya potencia inicial había 
sido incrementada por el ingeniero Gary Knutson, de la 

casa McLaren, a 750 CV. Esto representaba 35 caballos 
más que los motores de la anterior temporada. Sin em-
bargo, la alegría inicial se convirtió pronto en preocu-
pación al ver que el aumento de potencia había ido a 
costa de la capacidad de rendimiento del motor. La venta-
ja de los motores McLaren en comparación con los de 
otros equipos, que utilizaban igualmente máquinas Che-
vrolet, consistía en que el bloque del motor estaba cons-
truido de una aleación especial de aluminio, lo que repre-
sentaba un notable ahorro de peso. 

El hecho de que los McLaren no estuviesen equipados 
con motores turbopropulsión se debía a su elevado coste, 
ya que los «Kiwis» no querían emplear más de 200.000 
marcos por vehículo. En comparación, cada prototipo Pors-
che 917-10 cuesta más de medio millón de marcas. Los 
restantes participantes en esta serie tan lucrativa queda-
ron relegados, en mayor o menor medida, a simples com-
parsas: Los UOP SHADOW y los Lolas. A pesar de que 
el dos veces campeón del Mundo Jackie Stewart (Escocia) 
no renovó su contrato con Lola, a la que estuvo unido 
varios años, y que el mecenas deportivo L & M se cambió 
a Porsche, el constructor de Lola, Eric Broadley, tuvo el 
valor suficiente de presentar un vehículo de nueva cons-
trucción. Apoyado-  por la fábrica de lubrificantes Steed y 
contando como piloto con el inglés -David Habbs, la firma 
se presentó en la Can-Am. Sin embargo, el Lola resultaba 
demasiado lento como para poder inquietar a McLaren o 
Porsche. 

Algo más rápido resultó el Shadow. A pesar de que 
este prototipo (pilotado por Jakie Oliver y Carlos Pace) no 
pudo competir con los prototipos Porsche, Oliver consi-
guió un segundo puesto en Mid-Ohio y en otras carreras 
fue un duro rival para los McLaren. 

Para esta última escudería la temporada comenzó como 
había concluido la anterior: con una victoria de Deny 
Hulme. Pero hay que resaltar que esta victoria le fue re-
galada a Hulme por Donohue, que tuvo que perder más de 
tres minutos en. los Boxes. Peor suerte tuvo la escudería 
Penske en la siguiente prueba, cuando Donohue sufrió 
un aparatoso accidente en los entrenamientos. Empero un 
día más tarde el optimismo volvió al rostro de los res-
ponsables de Porsche: George Follmer, que había sido con-
tratado como suplente y al que le consideraba como se-
gundo piloto, obtuvo un destacado triunfo que cimentó 
la serie de éxitos de Porsche. 

A pesar de que McLaren consiguió un nuevo triunfo 
en Watkins Glen (y además uno triple), Follmer fue cre-
ciendo sobre sí mismo a lo largo de la temporada y con-
quistó la victoria en Mid-Ohio y en Elkhart Lake. Si ésta 
se le escapó en Donnybroke se debe a que se le agotó 
el combustible en la última vuelta. En Edmnton el triun-
fador fue Donohue, entretanto recuperado de sus lesio-
nes, mientras que Follmer logró desquitarse con victorias 
en las dos últimas pruebas, en Laguna Seca y Riverside. 
Follmer #se convirtió así en campeón con 130 puntos. Tam-
bién las seis victorias conseguidas por Porsche, en com-
paración con las tres de McLaren constituyen un buen 
balance. 

JAVIER SANGÜESA 
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admirable «Maitre», Chauveau, incomparable Jefe de 
Cocina, Paulette, habilísima y eficaz en lo que se re-
fiere al Guardarropa, y una legión de camareros im-
pecables, a los que Jean Mauduit considera «dignos co-
mo suizos de Catedral», solícitos como «attachés de 
Embajadas». Allí se reúnen los extranjeros notables, de 
paso en la Capital francesa; y los hombres más ilus-
tres y elegantes de París: El Conde de Contades, el 
Príncipe de Sagan, el Duque de Morny, el de Guiche, 
el Márqués Boni de Castellane, árbitro de elegancia y 
buen gusto, con reminiscencias dieciochescas, el Conde 
Robert de Montesquiou, gran poeta, epicúreo, que, ro-
deado de poetas decadentes y de mujeres «liliales» re-
cita sus versos, mientras los invitados perciben ciertos 
perfumes adecuados a aquellos poemas... 
• A Maxim's acuden las grandes cortesanas. Para com-
prender lo que significa allí su presencia, es preciso 
conocer el sentido, la misión, el prestigio del «demi mon- 

a gran cortesana, convenientemente provista de un 
nombre que sonaba a apellido histórico, eufónico y no-
velesco, llegaba a ser una mujer de espíritu cultivado, 
de trato agradable, conversación amena, y se caracteri-
zaba por cierta elegancia más llamativa que la de una 
verdadera señora. 

La encopetada «demi-mondaine» hacía gala de bue-
nos modales y de buena cocina. Sabía recibir «casi» 
como lo hiciera la más distinguida anfitriona. 

Con la dueña de la casa y algunas de sus más es-
cogidas «colegas» sentábanse a la mesa «dandys» y es-
critores insignes, hombres representativos por su inge- 
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En los últimos años del siglo ha empezado en Fran-

cia una evolución discutida y trascendental: El «Mo-
dem Style» que en España se llamará estilo modernista. 
Supone en la historia de la decoración, del mueble, el 
audaz empeño de romper viejos moldes, desconectán-
dose del pasado. Representa un movimiento tan revo-
lucionario como el constituido más tarde por el adve-
nimiento del estilo cubista. 

El «Modem Style» se caracteriza por una decidida 
inspiración plástica a través del estudio de la natura-
leza, y en particular, del reino vegetal. 

«Esas cúrvas extravagantes —dicen algunos— que 
enloquecen y empalagan, ese vértigo de líneas flexibles, 
de menudas membranas, de meandros y ondulaciones». 

Todo tiene una apariencia plegable, sinuosa: el ne-
núfar, el loto, la amapola, la esfinge, la carátula, cons-
tituyen frecuenteMente elementos decórativos.-  La nue-
va tendencia se refleja en jarrones, lámparas, sombrillas. 
verjas, tejidos estampados, tan patente y peculiar en 
un cenicero como en un aparador. 

Este nuevo estilo se manifiesta suntuosamente, triun-
fa de lleno en el interior de «Maxim's» el nuevo Res-
taurante inaugurado en la rue Royale, ambiente refi-
nado el de Maxim's, grato por lo que tiene de acoge-
dor, muelle y acolchado. El Maxim's primitivo se debe 
a Maxime Gaillard, al frente de su equipo: Cornuché. 



nio, su linaje, su elegancia. Feydeau encuentra en aquel 
lugar delicioso el tema para crear su obra famosa «La 
Dame de chez Maxim's», Ives Mirande se inspira allí 
genialmente como autor de «La Chasseur de chez Ma-
xim's». ¿Es cierto que Franz Lehar creó su «Viuda 
Alegre» para liquidar considerables deudas contraídas 
en «Maxim's»? 

Entre las más bellas asiduas al Restaurant famoso: 
Blanche D'Antigny, Renée de Presles, Berthe de Lu-
cinges, Emililienne D'Alencon, Liane de Lancy, Va-
'entine de Bruges, Clernence de Pibrac, Diane de Chan-
dle, Liane de Pougy, que será más tarde Princesa Ghi, 
Marthe de Kerrieu, que se llamará Vizcondesa de la 
Rochette, y, naturalmente, en primera línea «nuestra» 
famosa y bellísima Carolina Otero. André de Fouguié-
res la recuerda en Maxim's, luciendo un vestido borda-
do en topacios, y fabulosos collares de perlas. Así ata-
viada, saltó de pronto sobre una mesa para bailar el 
fandango al compás de sus castañuelas y y de la or-
questa Boldi. 

En Maxim's, los fabulosos grandes Duques rusos, 
«de vacaciones », Marcel Proust, observador sutilísimo 
y genial, Maurice de Waleffe, Arthur Meyer, el admi-
rable retratista Helleu, Poiret, Maurice Donnay... 

La historia de Maxim's no cabe ciertamente en una 
crónica. Requiere un libro; varios libros. Sería preciso 
uno para evocar las siluetas de grandes hombres que 
pasaron por allí; otro, para referirse a las célebres y 
encantadoras hetairas; otro, tal vez el mejor, que tra-
tara de Albert. Sí, el gran Albert, un libro que pudiera 
llamarse «Si Albert hablara»... El éxito, el secreto de 
Albert, Rey de los «Maitres d'Hotel», consistió preci-
samente en que no hablaba... 

Maxim's conoció horas de gran auge, de apoteosis; 
otras, de fluctuaciones, de decadencia. En su destino, 
en su ritmo, influyeron, naturalmente, la política, los 
acontecimientos, las guerras..." Llega un momento de 
transición, en que se tiende a la comodidad, a la sim- 

plificación, a esa dejadez que los franceses llaman «lai-
sser aller». Es entonces cuando un «maitre d'Hotel» 
da a la sociedad una suprema lección de compostura y 
de buen tono. • 

Albert organiza, impone sus «Vendredis habillés» 
(Viernes vestidos). Albert, sagaz, sutil, saca partido, un 
partido brillantísimo, del «snobismo», y de la nostal-
gia. 

Alguien le denominará «chambelán de una corte sin 
Monarca» al evaporarse totalmente la fragancia que 
en el aire quedaba de la Belle Epoque; al desvanecerse 
muchas cosas bellas: el misterio de la mujer, el sentido 
de la cortesía, de la etiqueta... 

¡Ah! la acogida de Albert, su saludo respetuoso, 
distante, frío y hasta desdeñoso en muchas ocasiones. 
Nadie mejor que él tuvo el sentido afinadísimo de las 
categorías, de los matices... 

Le recuerdo especialmente aquella noche en que me 
acompañaban Serge Lifar, Lady Abdy, Henry Bers-
tein, Arturo López y Jorge Cuevas, alguien dijo: «Este 
Albert afina de tal suerte que se inclina un poco más 
ante un Barón español que ante un Duque italiano». 

El advenimiento de Louis de Vaudable señala una 
nueva era muy brillante en la vida de Maxim's. Todos 
sabemos la eficacia de la colaboración que le presta 
Madame Vaudable, que acierta a conciliar el sentido 
tradicional del famoso establecimiento con el espíritu, 
la mentalidad de su tiempo. 

El Gotha, sí; el Gotha todavía, pero mezclado con 
los grandes armadores, los Reyes del petróleo, las más 
famosas «vedettes», y las mujeres más bellas, linajudas, 
elegantes y representativas de París, las grandes seño-
ras que se decidieron —¡ya era hora! a reemplazar a 
las ilustres hetairas para siempre desaparecidas. 

Monsieur Vaudable ha acometido ahora una nueva 
empresa. Ha creado nada menos que el «Maxim's» ma-
drileño.Un hombre tan inteligente no puede equivo-
carse. 

Le auguramos un gran éxito. La sociedad madrile-
ña, a la que se añade progresivamente un mundo inter-
nacional vivirá horas muy gratas en ese nuevo Maxim's 
muy de ahora, en cuya atmósfera flotarán necesaria-
mente recuerdos, efemérides y fantasmas: siluetas de 
Sem y de Caran D'Ache, novelas de Lorrain, canciones 
de Ivette Guilbert, ecos de melodías «Tziganes»... 

Por Agustín de Figueroa 
Marqués de Santo Flora 



DOS FORMAS 
DE VIGILAR 
LAS WCES 
revisión periódica y 
breve inspección ocular 
antes de cada viaje 
Tan importantes las luces traseras como las de alumbrado 

Una vez de lleno en el invierno, la conducción se 
efectúa muchas horas durante la noche o con visibili-
dad reducida. La utilización de una luz correcta se 
hace mucho más necesaria y, de ninguna forma se 
pueden descuidar los cuidados de las luces. Aparte 
cuanto se ha podido decir y aconsejar con relación a 
la Campaña del Alumbrado, celebrada recientemente 
en toda España, hemos querido que nuestros lectores 
lean los consejos dados por un experto en estos temas, 
un hombre joven, del equipo de asistencia técnica de 
Bosch. Don Luis del Castillo Montero nos ha expuesto, 
en primer lugar, el estado de las luces de los vehículos 
con dos años de uso: 

—Las parábolas normales se desgastan o corroen 
por la condensación, que lleva la consecuencia de una 
cristalización. En las parábolas cerradas no ocurre así, 
y ya se están empleando mucho en los coches de 
serie en España. En este tiempo, también se ennegre-
cen las bombillas y van dando una luz cada vez más 
pobre, porque el electrodo se desprende y los residuos 
se van adhiriendo a las paredes. Pero el mal peor es 
el de la condensación. 

REVISION ANUAL 

—¿Tiene el usuario forma de comprobar, por sí 
mismo, cómo marcha el estado de sus luces? 

—En el caso de esta pérdida de luminosidad, no. 
Eso se ha de ver con un luxómetro. El usuario lo que 
debe hacer es acudir con una cierta regularidad a las 
instalaciones de diagnosis. Conviene que lo haga por 
lo menos una vez al año. 

—¿Cómo cuida el usuario español, por lo general, 
el estado de sus luces? 

—Hasta hace poco, ha sido un tema completamen-
te descuidado; ahora, aunque ya se preocupa más el 
público, creo que es un aspecto que se atiende mala-
mente. Quién más quien menos lleva una bujía fundi-
da o un cable desconectado. 

—Aparte de una buena revisión anual, ¿qué otra 
forma tiene el usuario de comprobar el correcto fun-
cionamiento de sus luces? 

—Una costumbre fácil de adquirir y sumamente 
importante es que, antes de emprender un viaje, se 
haga una inspección ocular alrededor del vehículo. No 
cuesta nada dar una vuelta al coche y ver si marchan 
o no las luces; accionar los intermitentes; comprobar 
la luz de «pare», etc. Así, ya se puede emprender el 
viaje con la seguridad de que todo marcha bien. Si 
ocurre después una avería, ya no es previsible. 

«Y me va a permitir que haga hincapié en un de-
talle. La gente debe comprender que si son importan-
tes las luces delanteras, lo son igualmente las de atrás, 
las de alumbrado ordinario o las de «pare», pues es 
por ellas por las que los demás usuarios advierten 
nuestra presencia y nuestras maniobras. Le diré más: 
si no se llevan o van mal las luces de carretera o 
cruce, un conductor pone cuidado en su conducción; 
en cambio, viaja tan tranquilo cuando no le funcionan 
las de atrás. Y esto es peligrosísimo. 

MANTENIMIENTO NO CARO 

—Nos ha indicado usted como buenas medidas, la 
revisión periódica y la inspección acular frecuente. 
¿Algún otro cuidado que deba tener el usuario? 

—Depende de la escrupulosidad del conductor. Se 
pueden raspar los plomos de las lámparas para que 
hagan mejor contacto, vigilar el estado de las juntas 
de cierre, tener precaución al montar o desmontar una 
lámpara, llevar repuestos, aunque no se sepa cambiar-
lo, porque ya aparecerá alguien que pueda ayudar. 

—Una cuestión que preocupa al usuario: ¿Costaría 
mucho mantener en buen estado las luces de un coche 
medio? 

—No resulta caro. Es más la seguridad que pro-
porciona que el gasto que puede tener. El dinero no 
debe preocupar a los usuarios en este sentido, porque 
en los talleres, cuando se trata de luces, no se tiene 
ánimo de lucro. Es más, a los clientes habituales, en 
empresas de volumen, no se les cobran estas pequeñas 
operaciones de alumbrado. Yo creo que el problema 
que tiene el usuario es no querer prescindir de su auto- 
móvil unas horas. 	 Motor Press 
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BANCO DE 

SANTANDER 
FUNDADO 

• Un siglo de experiencia 
• Rapidez en sus operaciones 
• Completo servicio exterior 
• Cheques de viajeros 
• Sucursales en las principales plazas de 

la Península, Islas Canarias y Baleares 

EN 18 57 

• Divisiones para: 
Europa 
Iberoamérica 
Norteamérica y Canadá 

• División de Desarrollo y Fomen-
to de Negocios Internacionales 

Organización propia en el extranjero: 

Bancos Filiales: 

BANCO DE SANTANDER-ARGENTINA 

Bartolomé Mitre, 575 - Teléfono 33 00 14 

BANCO DE SANTANDER Y PANAMA 

Vía España y Calle Venezuela-Edificio"La 
Rotonda" - Anexo - Apdo. Postal, 9 A - 484 
Teléfono 23 - 5325 

BUENOS AIRES 

PANAMA, 9 A 

Representaciones en Europa 

ALEMANIA 

BEL G1CA 

FRANCIA 

GRAN BRETAÑA 

SUIZA 

BRASIL 

COLOMBIA 

CHILE 

ESTADOS UNIDOS 

GUATEMALA 

MEXICO 

PE RU 

VENEZUELA 

Schubertstrasse, 1 - Teléfono (0611) 745090 

Centre Monnaie 
11 Place de la Monnaie -Teléfono 18-37-43 

90, Champs Elysées - Teléfono 2563151 

38, Lombard Street - Teléfono 01-626-6070 

78, rue de Rhóne - Teléfono 25-37-83 

Edificio Barao de lguape 
Rua Direita, 250-13.° and. S/1304 
Teléfono 34 21 49 

Carrera 7.', núm. 17-01 
Apartado Aéreo 15974 - Teléfono 420941 

Calle Huérfanos, n.° 1.022 (esquina calle 
Ahumada) Departamento 806-Teléf 65006 

375 Park Avenue, Seagram Building, 
Teléfono (212) 688-0984 

Edificio Galerías España 
Plaza de España, Zona 9 
Apartado Postal 2.493 
Teléfono 65 2 09 

Isabel la Católica, 38 (Edificio "La Noria") 
Teléfono 12 53 83 

Jirón Ucayali, núm. 142 - Teléfono 7-3148 

Avda. de Urdaneta, esq. Las lbarras, 
Edificio Central - Teléfono 819377 

6-FRANKFURTIMAIN 

BRUSELAS-1000 

PARIS - 8 é 

LONDRES, E. C. 3 

1204-GINEBRA 

BUENOS AIRES 

SAO PAULO 

BOGOTA, D. E. 

SANTIAGO DE CHILE 

N. YORK, N. Y. 10022 

GUATEMALA 

MEXICO 1, D. F. 

LIMA 

CARACAS 

Representaciones en América: 

ARGENTINA 	Bartolomé Mitre, 575 - Teléfono 33 00 14 



Se aprueba la Ley de 
Autopistas en 
régimen de concesión 

Ha sido aprobada en las Cortes, 
y publicada en el "Boletín Oficial 
del Estado" del pasado día 11 de 
mayo, la Ley 8/1972, por la que se 
regula la construcción, explotación 
y conservación de autopistas en ré-
gimen de concesión. 

La Red Nacional de Autopistas 
se compone principalmente de las 
siguientes: autopista del Mediterrá-
neo, desde la frontera hispano-fran-
cesa de la Junquera hasta Algeciras, 
1.200 kilómetros. Autopista del Ebro, 
desde Bilbao hasta enlazar con la 
autopista del Mediterráneo en La 
Bisbal (provincia de Tarragona), 515 
kilómetros. Autopista del Cantábri-
co, desde la frontera hispano-fran-
cesa de Behovia hasta enlazar con la 
autopista del Atlántico, a la altura 
de El Ferrol del Caudillo, de 600 ki-
lómetros. 

Autopista del Sur, desde Madrid a 
Algeciras por Sevilla, de 650 kiló-
metros. Autopista del Atlántico, des-
de El Ferrol del Caudillo a la fron-
tera hispano-francesa de Behobia y 
enlace hasta Lisboa, de 235 kilóme-
tros. Autopista de Levante, de Ma-
drid a Valenc'T.., y ramal a Alicante, 
de 520 kilómetos. Autopista del Nor-
te, de Madrid a Málzaga de 400 kiló-
metros. Autopista del Noroeste, de 
Madrid a Santiago, y ramal a Ovie-
do, de 700 kilómetros. Autopista de 
Extremadura, de Madrid a la fron-
tera portuguesa, de 400 kilómetros. 
Autopista de la Plata, desde Burgos 
a Sevilla por Salamanca, de 800 ki-
lómetros. Autopista de Aragón, de 
Madrid a Zaragoza, de 285 kilóme-
tros. Autopista de Navarra, que enla-
zará la del Ebro con la del Cantá-
brico, a través de Pamplona, de 125 
kilómetros. 

A étas hay que añadir otros rama-
le complementarios y enlaces. En to-
tal, casi siete mil kilómetros de auto-
pistas. 

EN CUATRO AÑOS, 2.400 KILOME-
TROS DE NUEVAS AUTOPISTAS 

En el cuatrienio 1972-75 está pre-
visto que se terminarán unos 500 ki-
lómetros de autopistas, concedidas du-
rante la vigencia del III Plan de De-
sarrollo. Pero la longitud de las con-
cesiones afectará a más de 2.000 kiló-
metros, porque, a diferencia de lo 
que se hizo al principio, se ha adop-
tado el criterio de sacar a concurso 
tramos relativamente extensos para 
distribuir equilibradamente las inten-
sidades de tráfico. Este es el inven-
tario: 

La autopista del Ebro, de 515 ki- 
lómetros. Los tramos Valencia-Car-
tagena, de 3e5 kilómetros en la auto-
pista del Mediterráneo. La autopis-
ta del Atlántico, de 235 kilómetros. 
El tramo Burgos-Málzaga, de 175 ki-
lómetros, en la autopista Norte. La 
autopista de Navarra, de 125 kiló-
metros. El tramo Bilbao-Gijón, de 
235 kilómetros, en la autopista del 
Cantábrico. El tramo Sevilla-Bailén, 
de 210 kilómetros, en la autopista 
del Sur. El tramo Villacastin-Ada-
nero, de 25 kilómetros, en la auto-
pista de Galicia. 

ALGO SOBRE LA PRISA Y 
LA PREFERENCIA DE PASO 

Raro es el día que no vemos algún 
coche particular o de servicio públi-
co pasar veloz, avisando repetidamen-
te con el claxon, pañuelos al viento 
y sorteando a los demás automóviles, 
llevando a un herido, a un enfermo 
grave o a una señora en trance de 
traer un niño al mundo. Cada vez es 
más frecuente, y los demás, al vo-
lante de nuestros coches, colabora-
mos en la labor humanitaria de aquel 
conductor apartándonos lo más posi-
ble a un lado y cediéndole el paso, 
pero también, desgraciadamente, cada 
vez son más las colisiones en las que 
participan estas improvisadas ambulan-
cias, y las consecuencias son desas-
trosas. 

El Código de la Circulación que en 
sus trescientos cuatro artículos regu-
la casi todas las situaciones de trá-
fico que se pueden producir, nada 
establece sobre estos «espontáneos 
del socorrismo». ¿Cuáles son, enton-
ces, sus derechcs y deberes? 

En primer lugar es importante deter-
minar la necesidad o no de este ti-
po de servicios: la 'opinión de los 
traumatólogos es que el accidentado 
debe ser conducido de forma adecua-
da. La máxima garantía del traslado 
se logrará a través de la ambulancia, 
de ahí que en muchos países existe 
la costumbre de mantener al herido 
en el suelo hasta la llegada de la 
ambulancia con personal y medios es-
pecializados. Siguiendo este criterio, la 
Jefatura Central de Tráfico en el fo-
lleto «Auxilio' Sanitario en Carretera», 
que reparte gratuitamente, explica que 
la evacuación de accidentados graves 
en vehículos particulares únicamente 
debe intentarse cuando realmente no 
haya esperanza de evacuación en am-
bulancia. Queda claro, por tanto, las 
reservas respecto al traslado de for-
tuna, que pueden ocasionar graves le-

siones a los heridos. 

El derecho de preferencia no tiene 
carácter absoluto ni aún utilizando las 
señales especiales autorizadas. 

El Código establece la obligación de 
dejar el paso libre a los vehículos de 
policía, extinción de incendios o asis-
tencia sanitaria que circulen en ser-
vicio de urgencia y adviertan su pre-

sencia mediante las señales lumino-
sas y acústicas especiales, que será 
una luz ,ntermitente o giratoria azul 
para la policía y amarilla en los de 

extinción de incendios y asistencia sa-
nitaria, y en cuanto a las acústicas 
serán las producidas por medio de 
sirenas, aparatos que quedan reserva-
dos exclusivamente a estos vehículos, 
ordenando a los conductores a faci-
litarles el paso tan pronto se aperci-
ban de las señales especiales que 
aquellas emitan, acercando los vehícu-
los o animales al borde de la calzada, 
si es posible, deteniendo los tranvías 
la marcha y permaneciendo los peato-
nes en los refugios, pero a la vez 
obliga a los conductores de estos ve-
hículos a observar, corno norma ge-
neral, las reglas de la circulación, ha-
ciendo uso ponderado de su privile-
gio, cuidando especialmente de respe-
tar la prioridad de paso en las inter-
secciones de calles o carreteras y 
las señales de los semáforos. Deben 
cerciorarse de que no existen ries-
gos de atropello a peatones y de que 
los conductores de los demás vehícu-
los han detenido su marcha o, habién-
dose dado cuenta de su presencia, se 
disponen a facilitarles el paso. 

¿Las ambulancias improvisadas tienen 
preferencia sobre los demás vehículos? 

La creciente intensidad de la cir-
culación complica el problema a los 
conductores de ambulancias y otros 
vehículos de urgencia, que deben ex-
tremar su prudencia para no provocar 
situaciones de peligro con peores con-
secuencias que las ocasionadas por la 
perdida de unos minutos. 

La recomendación que el Código ha-
ce para los conductores de vehículos 
de urgencia se torna más imperativa 
para los conductores que con el buen 
deseo de transportar a centros asis- 
tenciales a los accidentados e indis-
puestos en la vía pública, hacen uso 
de la bocina y el pañuelo en sustitu-
ción de la sirena y la señal luminosa, 
y circulan a velocidad superior a la 
normal confiando en que los demás se 
aperciban de su urgencia y les dejen 
el paso libre, La costumbre y la ló-
gica autorizan esta conducta, pero los 
riesgos de accidente y sus responsa-
bilidades deben ser afrontados por el 
conductor, no pudiendo oponerse el 
hecho de acudir con urgencia a ser-
vicios asistenciales, como justificación 
para incumplir los mandatos de las 
señales, los agentes o las normas de 
circulación. 

Ignacio IZAGUIRRE 



prueba del 
Simca 1200 Special 

ESTABI LIDAD• FRENOS* 
DIRECCION Y SEGURIDAD 
Cuatro palabras que definen 
las cualidades de este modelo.  

Sin embargo la terminación y 
el confort no responden a sus 
excelentes cualidades. 

Es indudable que el Simca 1200 (tanto la versión básica como el  
nuevo Special) causa un impacto al conductor que por primera vez 
se pone a su volante; este impacto es debido a su comportamiento 
en carretera. La suspensión es relativamente suave, el balanceo apre-
ciable, pero no exagerado, y la adherencia de las ruedas en curva

:  ejemplar. El coche sigue fielmente la trayectoria impuesta, y la di-
rección —muy rápida y precisa— permite un control instantáneo de 

la illpoirarnasu.  parte, los frenos son excelentes, potentes, resistentes al 
calentamiento, de fácil dosificación (a pesar de la insistencia y el 
suelo resbaladizo) y con repartidor de frenada excelentemente tarado 
Como detalle de seguridad, el doble circuito hidráulico y la lucecita.  
avisadora de un eventual fallo contribuyen a afirmar esta sensación 
de sólida seguridad que emana del coche en movimiento. 

Respecto al modelo básico, el Special ofrece la mejora de sus 
llantas más anchas, que ensanchan discretamente la vía y disminuyen 
la deriva lateral del neumático; además, las variaciones ya citadas 
en el sistema de frenos (depresor, doble circuito y luz avisadora). 

Creemos que se puede decir, sin arriesgarse mucho, que ningún 
coche de turismo de los actualmente disponibles en el mercado na-
cional ofrece el margen de seguridad activa que tiene el 1200 Special 
Unamos a esto el importante incremento de potencia respecto ai 
modelo básico y las mejoras de visibilidad que suponen la luneta con 
resistencia térmica incorporada y los faros de iodo de largo alcance. 

Como juicio personal, pero creemos que muy indicativo, resumiría-
mos el comportamiento rutero de este coche en la siguiente idea: 
el 1200 Special es el coche que, puesto en manos del conductor medio 
español (con el nivel relativamente bajo de conducción que existe), 
le permite andar más rápidamente por una carretera de condiciones 
adversas, es decir, de curvas, piso rizado y deslizante, y señalización 
típica de una ruta secundaria. 

Unicos detalles negativos en este panorama idílico, por lo que a 
seguridad se refiere, son los referentes al sistema de lava y limpia. 
parabrisas. Ciertamente, este último dispone de dos velocidades, lo 
cual es un estimable detalle, pero la calidad de las escobillas deja 
bastante que desear, y la inyección de líquido de lavado sigue dando 
los mismos problemas (por falta de potencia y caudal) que ya son 
típicos de todos los Simca. La visión en tres cuartos trasero, hacia 
la derecha, tampoco es precisamente ejemplar, pero tan sólo se acusa 
en las maniobras muy forzadas de tránsito urbano y no afecta para 
nada a la marcha en carretera. Otro buen detalle es la presencia de 
retrovisor exterior. 

No olvidemos, al realizar esta panorámica sobre la seguridad, de 
citar la columna de dirección con junta cardánica y flector. Los cin-
turones de seguridad ya no son un factor diferenciador, porque todos 
los coches deben llevarlos; por otra parte, y a fin de no recargar el 
precio en las especiales condiciones de que luego hablaremos, dichos 
cinturones se cobran aparte, lo mismo que el antirrobo de dirección 
y contacto, que también se ofrece como equipo de serie. 

EL PLACER DE CONDUCIR 

Ahora bien, una cosa es ir seguro y otra cosa es disfrutar condu-
ciendo. Disponer de buenos frenos y estabilidad permite apurar las 
frenadas y abordar las curvas a velocidad elevada, lo cual son dos 
factores de disfrute para el conductor exigente y entusiasta. Disponer 
de suficiente potencia y poder dosificarla debidamente es el comple-
mento a lo anterior, a fin de disponer de brillante aceleración a la 
salida de los virajes de buena capacidad ascensional y de posibilidad 
de adelantamientos rápidos y seguros. 

También aquí el Simca tiene un comportamiento excelente, aunque 
no tan brillante como en todo lo anterior. El motor es muy elástico: 
desde poco más de 2.000 r.p.m., hasta 5.400 revoluciones por minuto 
tira con energía y suavidad. No hay puntos bruscos, no hay «tirón» 
que denote que la carburación y.. el árbol de levas han entrado en 
conjunción armónica; la curva de par es plana, igual, tenazmente cons-
tante. Por ello, el motor se presta exactamente igual a una conduc-
ción tranquila que a la utilización más rabiosamente deportiva. El 
límite de régimen que marca el cuentarrevoluciones es de 6.400, pero 
exclusivamente una vez, y para intentar comprobar el límite de rebote 
de las válvulas, subimos hasta 7.600 r.p.m., y el motor seguía tirando, 
sin acusar síntomas de «flote»; nos pareció que ya estaba bien y lo 
dejamos ahí, sin haber llegado a averiguar realmente el límite. ¿Quizá 
las 8.000 r.p.m....? En realidad, no importa saberlo. 

Dicho esto, digamos también que la potencia bruta, esa zona final 
de 1.000 r.p.m., que van de las 5.400 a las 6.400, nos ha decepcio-
nado un tanto. Vaya por delante que nuestro coche (y era de los 
más rodados) no acusaba más que 2.100 kilómetros en el marcador 
cuando lo cogimos y 2.500 al abandonarlo. Los Simca son particular-
mente duros en soltarse, y por ello sabemos que no podía estar en 
su pleno rendimiento. Tampoco estamos seguros de que la puesta a 
punto fuese absolutamente correcta (la comprobamos, pero descono-
cemos, por ahora, el calado teórico que le corresponde). En cualquier 
caso, el motor no iba mal; ralentizaba correctamente y no tenía fallos. 

Cada vez nos fiamos menos de las potencias declaradas por las 
casas. Ni de las normas DIN puede uno fiarse, porque una cosa es 
que las normas sean auténticas y otra muy distinta 
cilitada sea la verdadera. Para situarnos un poco hay que proceder 
al siempre mal visto pero eficaz medio de las comparaciones. El 
motor, y el coche en conjunto, nos ha parecido e 
potente y brioso que un R-12 S y, desde luego, 	

que la cifra fa- 

que un 1430. Con esto suponemos que nuestros lectores se 
hacer una idea. Ahora bien, repetimos que los motores no estaban 

s con 
limgeernaomsentpe unmchás. 

rodados y es posible que todavía se nos reserve una sorsprespao. drEásn-
peramos a la prueba definitiva antes de emitir un juicio terminante 
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HOTEL 
TRES REYES 
Pamplona *****Lujo 

4 

El único Hotel de Lujo (5 estrellas), del País Vasco, 
pone a su disposición: 

350 plazas. Salones especiales para Convenciones y Banquetes 
-hasta 800 personos. Aire acoHicionado. Garaje. 

Agencias de: 
AVIS, Rent a car - IBERIA, Líneas Aéreas - WAGONS LITS COOK 

Dirección Postal: Jardines de la Taconera, sin, 
Teléfono 226.600 (20 líneas). Telex 367-20. 

NO BASTA CON SER, HAY QUE APARENTAR 

Nos queda por tratar lo referente a la carrocería. Su amplitud y 
disposición general es sobradamente conocida. El Special además, lleva 
una serie de retoques beneficiosos; consola central, tapizado mucho 
más cuidado en las puertas e interior, aireadores con mando por 
botón central... Por lo demás, reproduce, en términos generales, el 
aspecto de la versión GLE del modelo básico. 

El completo y eficiente sistema de climatización es uno de sus 
atractivos. El aire caliente y el frío pueden graduarse simultánea y 
fácilmente; la acción de los extractores traseros resulta ser, a nuestro 
juicio, la más eficaz de cuantos dispositivos de tal tipo conocemos. 
También es un factor positivo que se pueda elegir, sin sobreprecio, 
entre dos variantes de respaldo posterior: fijo (aunque es desmonta-
ble, no es abatible) y con descansabrazos, o bien, el abatible, bajo y 
liso correspondiente al modelo ya conocida. También se dispone, op-
cionalmente y por el mismo precio, de un tapizado mixto que no 
hemos conseguido todavía ver, pero que no dudamos en recomendar 
a los eventuales compradores del Simca 1200 Special. 

Los asientos tal como ya preveíamos, no son ninguna maravilla. 
En tiempo fresco no hay problema con la transpiración, pero ya lle-
gará el verano. En cuanto a su forma, nos han parecido un poco menos 
cómodos, que los del actual GLE, y en cuanto a sujeción lateral, ofre-
cen la misma o quizá menos. El problema viene, tal como indicamos, 
de la unificación entre los productos de Chrysler en Europa; es una 
lástima. 

Lo que no comprendemos es porqué dicha unificación no se ha 
llevado al salpicadero, y se sigue utilizando el de tres esferas, cuando 
el francés es de cuatro y se hubiera podido montar un manómetro 
y un amperímetro. 

En este aspecto, de presentación general y acabado de detalles, es 
donde el Special flojea. Es un coche de excepcionales cualidades bá-
sicas, pero que hay que conocerlas previamente; de lo contrario, el 
usuario no acaba de comprender el porqué de su precio. 

cuál es éste? Franco fábrica 151.600 pesetas sin incluir el anti-
rrobo ni los cinturones. Como ya se sabe, el rumor de un aumento 
del 4 por 100 en los precios de los coches es más que insistente; 
parece inminente. El precio que se ha fijado para el 1200 Special no 
se verá modificado por tal subida; por lo tanto, para fijarlo en el 
mercada, podemos decir que corresponde a un precio actual de 145.800 
pesetas, incrementado en la subida que se espera para dentro de 
poco. Falta saber si los demás fabricantes englobarán dentro del au-
mento los cinturones de seguridad o harán lo mismo que Simca: 
ofrecerlos luego como «extra de serien, y valga la contradicción. Por 
su parte, el R-12 S y el Victoria de Luxe ya llevan antirrobo, mientras 
que el 1430 no lo tiene. La lucha comercial entre estos cuatro coches 
se anuncia interesante; mientras la cuestión de los precios se aclara, 
esperamos tener tiempo de ofrecerles nuestro Banco de pruebas» 
completo de este interesantísimo vehículo que es el Simca 1200 Special. 

ARTURO ANDRES 

CALENTADORES 33 
DIEMO 

A GASOIL 
PETROLEO Y 
PROPANO 

DISTRIBUCIONES 
ARROTEGUI 

Sancho el Sabio, 21-1.° 
Teléfono 425802 
SAN SEBASTIAN 

Delegaciones en: 

VITORIA F. Lafuente. 
Tel. 217347 

TOLOSA Eguimendi. 
Tel. 651467 

ZUMARRAGA Urreaga Vicuña. Tel. 871562 
MONDRAGON Suministros MEMESA 
VERGARA Luis Larrañaga. Tel. 761248 

SOLICITEN 
DEMOSTRACION, 

SIN COMPROMISO 



TODO SOBRE EL 1 
MOTIVOS: OXIDACION, SUCIEDAD, DI LUCION, 
ENVEJECIMIENTO, DEGRADACION 

¿POR QUE CAMBIAR EL ACEITE? 
Que el aceite hay que cambiarlo es algo que todo 

el mundo sabe. La razón de ello ya está menos clara; 
todos saben que, al cabo de un cierto tiempo de utiliza. 
ción, el aceite —en, especial el detergente, que es el casi 
exclusivamente utilizado en los turismos— adquiere un 
color muy sucio y muy feo. Pero muchos también saben 
que esto no quiere decir demasiado, y que pese a estar 
negruzco, puede lubrificar perfectamente. Además, para eso 
lleva un buen filtro de aceite. 

Vamos pues, a analizar detenidamente las múltiples 
causas que obligan a cambiar el aceite, y que son todas 
estas: oxidación, suciedad, dilución, envejecimiento y de-
gradación, palabras todas ellas con un sentido verdadera-
mente propio para asustar, y así debe ser, en verdad. 

LA OXIDACION 
Este es el enemigo del aceite a altas temperaturas, 

por lo que en invierno es cuando menos debe temérsele, 
Si pasa de 115 ó 126 grados la temperatura del aceite, 
el oxígeno del aire que hay en el cárter lo oxida con re-
lativa rapidez, e incluso a temperaturas más bajas, si el 
aceite no es de buena calidad. 

Por ello es conveniente que el cárter del motor tenga 
una capacidad a tono con sus prestaciones (la mayoría 
vienen un poco escasos), pues a mayor capacidad más 
tiempo tiene para enfriarse en el cárter entre dos pasa-
das sucesivas por el motor. Las altas temperaturas, ade-
más de la oxidación producen barnices y ácidos, los pri-
meros de los cuales van obstruyendo progresivamente los 
conductos de aceite y pegando los segmentos, y los se-
gundos tienen una acción corrosiva especialmente perju-
dicial para los casquillos. 

LE DAMOS LO QUE NADIE OFRECE 
Cuando piense en instalación o 
renovación de sus oficinas consulte a: 

ZNE9 UNION CERRAJERA, S. A. • MONDRAGON (Guipúzcoa) 
DISTRIBUIDORES EXCLUSIVOS PARA GUIPUZCOA 

Representante: J. ZAYAS • Distribuidor: V. VEGA - Idiáquez, 12 - Teli.fono 414048 -SAN SEBASTIAN 



• Venta 

• Servicio Oficial 

ILMBIO DE ACEITE 
LA SUCIEDAD 

Básicamente, el ensuciamiento progresivo del aceite pro-
viene de tres causas: la carbonilla, el polvo atmosférico 
y las limaduras metálicas. La carbonilla puede ser tanto 
de gasolina, formada por una combustión con mezcla de-
masiado rica, como por el aceite quemado en la cámara 
de explosión si sube en cantidad excesiva. Esta carbonilla 
puede llegar a ser tan fina que pasa a través del filtro 
y acaba dándole al aceite el color negruzco, junto con 
otros productos de descomposición química. 

El polvo atmosférico entra por el carburador, y aunque 
-la mayoría es evacuado nuevamente a través del escape, 
parte de él se adhiere al aceite que, en finísima película, 
baña las paredes del cilindro, y en parte es barrido por 
los segmentos hacia la parte inferior, cayendo al cárter. 
Este polvo finísimo será recogido en parte por el filtro 
de aceite, pero también en parte se colará a través de 
sus microscópicos orificios, actuando a modo de fino es-
meril sobre las superficies metálicas. 

Finalmente tenemos las minúsculas partículas metá-
licas que se van arrancando del motor. También son rete-
nidas en buena parte por el filtro, pero algunas se cuelan 
a través, causando un microscópico destrozo. 

LA DILUCION POR LIQUIDOS 
Por si esto fuera poco, el aceite va siendo contami-

nado por la presencia en progresivo aumento de dos lí-
quidos: gasolina y agua. El agua se forma por condensa-
ción durante los arranques en frío, resultando de ello la 
formación de emulsión en la gasolina, cuyas propiedades 
lubricantes dejan bastante que desear. En cuanto a la ga-
solina, que suele llegar a depositarse sobre el cilindro 
durante el arranque en frío, también diluye el aceite, di-
solviéndolo; la consecuencia es que éste pierde densidad 
y cualidades lubricantes. 

ENVEJECIMIENTO POR EL USO 
El cambio de temperatura, desde la ambiente hasta la 

de operación normal del motor, unido.  al  continuo «macha-
que>,  mecánico a que se ve sometido el aceite entre las 
partes metálicas en fricción va rompiendo poco a poco 
su peculiar estructura molecular que le confieren sus cua-
lidades lubricantes. 

CONTAMINACION QUIMICA 
Y para acabar, todavía tiene el aceite otra serie de 

enemigos que son los productos químicos de la combus-
tión imperfecta que se realiza mientras el motor no ha 
alcanzado una temperatura de funcionamiento, de al me-
nos, 60 grados. Naturalmente, todos estos productos, en 
especial los ácidos, resultan altamente perjudiciales, pues 
además de disminuir la capacidad lubricante del aceite, 
atacan las superficies de fricción, corroyéndolas y facili-
tando su posterior disgregación o erosión por frotamiento. 

¿CUANDO HAY QUE CAMBIAR EL ACEITE? 
Después de todo lo anterior, la necesidad imperiosa 

de proceder al cambio de aceite está más que justifica-
da. Ahora bien, ¿cuándo corresponde hacerlo? Porque el  

meollo de la cuestión es éste: el intervalo entre cambios. 
Para actuar de un modo científico, lo racional sería 

medir el intervalo de utilización a base de horas de fun-
cionamiento del motor, o bien de revoluciones dadas por 
el mismo. Pero el único método viable es el de leer la 
indicación del cuentakilómetros. 

Dar cifras concretas resulta siempre algo arriesgado, 
pero peor es no darlas. Así, pues, para el coche que circu-
la casi exclusivamente en ciudad, lo aconsejable es cam-
biar el aceite entre los 1,000 kilómetros, los coches que 
hacen trayectos muy cortos, y los 1.500 kilómetros para 
los que hacen trayectos bastante largos. 

Los coches que no circulan más que en carretera (ser-
vicio público, viajantes que cubren zonas de gran exten-
sión, etc.), pueden alargarse hasta los 3.000 o incluso 
4.000 kilómetros, si utilizan aceite- de buena calidad, y 
trabajan en zonas de clima suave. 

Lo más usual es que un turismo tenga una utilización 
mixta de ciudad y carretera; se considera como típico 
un 60 por ciento del kilometraje en carretera y un 40 por 
ciento en ciudad. Pero es precisamente la parte de trá-
fico urbano la que más castiga al motor, así que, entre 
unas cosas y otras, lo correcto es cambiar el aceite de 
2.000 a 2.500 kilómetros de intervalo, según que la pre-
ponderancia de circulación en ciudad sea mayor o menor. 

CAMBIO DE FILTRO 
El filtro de aceite no requiere un cambio tan frecuente 

como el propio aceite, pero también hay que reponerlo. 
Lo normal es que el fabricante recomiende esta operación 
cada 10.000 kilómetros; como también suele indicar un 
cambio de aceite en una cifra superior a los 3.000 kiló-
metros, este equivale a cambiar el filtro cada tres cam-
bios de aceite. 

Ahora bien, como en invierno hemos decidido cambiar 
el aceite con más frecuencia, pues son más las impurezas 
y productos extraños que lo contaminan, por la misma ra-
zón debe frecuentarse el cambio de filtro y mantener la 
regla de cambiarlo cada tres cambios de aceite. 

MOTOR PRESS 

I AMORTIGUADORES 

• Comprobación de presiones y funcionamiento de 

amortiguadores de todas las marcas por medio del 

gráfico de la máquina KONI 

TULLERES MOHO c/ Amara n.° 26-Tlfno. 422239-SAN SEBASTIÁN 



4411101111111.: Anticongelante 
ftraffit 

El seguro de los coches contra el frío. 
Anticongelante KRAFFT para circuito abierto o normal. 
El anticongelante KRAFFT es de acción permanente porque no se evapora 

ni hierve por elevada que sea la temperatura del motor, y además protege 

totalmente contra la corrosión. 

Anticongelante KRAFFT para circuito cerrado o sellado,  
KRAFFT le ofrece un producto especial, el LIQUIDO PARA CIRCUITO 

CERRADO -CC- KRAFFT, anticongelante en invierno y refrigerante en 

verano. Renovable cada dos años o 30.000 kms., y también con la ventaja 

de ser un protector completo contra la corrosión. 

brafft  cuida su coche 



Georges Englebert ha muerto 
Georges Englebert ha muerto en Lieja a los 83 años de edad. El padre del actual 

presidente de Uniroyal Europa —Alberts Englebert— era un pionero de la industria de 
neumáticos. 

A más de la casa central en Lieja, fundó filiales en Francia y Alemania y a sus 
méritos se debe, principalmente, la creación del Consorcio Europeo. 

El aprecio y la consideración que despertaba su personalidad de gran empresario se 
refleja también en las muchas condecoraciones que le fueron concedidas. Se cuentan —en-
tre otras— la gran Cruz del Mérito de la República Federal de Alemania, la de Comen-
dador de la República Italiana y la de Caballero de la Legión de Honor Francesa. 

Durante décadas mantuvo Georges Englebert una estrecha relación con el deporte 
del motor y fue un asistente asiduo a las pruebas de los circuitos de carreras más famo-
sos del mundo. 

EL 
PUERTO 
DEL 
SIMPLON 

  

los cañones de Napoleón pasaron por esta vía alpina 
Es posible que la vía alpina de los antiguos roma-

nos siguiese el trazado de un antiguo sendero que fran-
queaba el puerto de Simplón, pues en el siglo XI los 
peregrinos utilizaban ya este camino. En 1275 el Papa 
Gregorio X pasó por el puerto, camino de Lausanne 
para consagrar la catedral. Transcurrieron los años y 
el puerto y la carretera del Simplón eran cada vez más 
importantes para los intercambios culturales e incluso 
europeos, ya que en 1634 los Milaneses concedieron al 
gentilhombre del Valais, Gaspard Jodoc de Stockalper, 
el privilegio de transportar mercancías por el Simplón. 

Muerto ya Stockalper, el Simplón perdió mucho de 
su importancia hasta el siglo XIX, en que Napoleón, 
emperador de los franceses, lo utilizó para que los ca-
ñones de su ejército pudiesen pasar a Italia. Corría ,e1 
año 1805 y el Simplón se convirtió en el primer puerto 
de montaña accesible a vehículos. Poco después era uti-
lizado periódicamente por diligencias. Aún se pueden 
ver las imponentes construcciones a lo largo de esta.  
vía alpina y que testifican de la pasada importancia de 

Stockalper, el Fugger suizo como se le llama a veces. 
En Brig, al pie de la cara norte del Simplón, se eleva 
el palacio de los Stockalper —en su día el mayor monu-
mento civil de toda Suiza— que es como un baluarte 
avanzado de la influencia italiana en el valle superior 
del Ródano. Cerca del alto del puerto se levanta aún el 
antiguo hospicio, construido por Stockalper para alber-
gar a sus arrieros en caso de mal tiempo. 

La carretera, que atraviesa una región de belleza 
incomparable, es hoy día practicable todo el año. Des-
tacan de entre las innumerables obras efectuadas recien-
temente, las largas y anchas galerías construidas sin 
interrupción al norte del alto del puerto y que garan-
tizan la seguridad de los automovilistas en invierno. Los 
mayores autocares franquean sin dificultad alguna este 
puerto, clásica vía de comunicación entre el norte y el 
sur —la actual carretera nacional número 9— que cuen-

ta, además, con numerosos aparcamientos y albergues 

acogedores. 
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VIAJES 1973 
Congreso Eucarístico Melbourne 

Del 13 al 28 de Febrero. Con escala en Roma. 
Excursiones Facultativas a SIDNEY Y WARRAGAMBA DAM. 

Precios por persona, DESDE 80.484 PESETAS. 

I Crucero al Carnaval de Río de Janeiro 1973 
En el trasatlántico "CABO SAN VICENTE" 

Salida, 18 de Febrero 1973. 	33 días de duración. 
Estancias en: ALGECIRAS, LISBOA, TENERIFE, BAHIA, RIO DE JANEIRO, 

DAKAR, LAS PALMAS, CASABLANCA, LISBOA Y ALGECIRAS. 
Precio por persona, DESDE 40.900 PESETAS. 

VIAJE A NUEVA YORK 
Salidas semanales. 8 días de duración. En TWA JUMBO 747 

Precio por persona: DESDE 19.350 PESETAS. 
11 días de duración: DESDE 23.340 PESETAS. 

VIAJE A SAN FRANCISCO 
Salidas semanales. 8 días de duración. En TWA JUMBO 747 

Precio por persona: desde 29.275 PESETAS. 
11 días de duración: DESDE 33.270 PESETAS. 

VIAJE A CANARIAS 
Con salida y llegada a Bilbao. Salidas semanales en avión directo. 

1 semana: DESDE 7.800 PESETAS 	2 semanas: DESDE 8.700 PESETAS. 

VIAJE A MALLORCA 
Con salida y llegada a Bilbao. Salidas semanales en avión directo. 

1 semana: DESDE 3.250 PESETAS — 2 semanas: DESDE 4.225 PESETAS. 

VIAJE A IBIZA 
1 semana: DESDE 5.575 PESETAS. 

Informes e inscripciones: 

WAGONS•LITS§COOK 
S%t• 
lOOK 

AGENCIA DE VIAJES, TITULO N.° 5, GRUPO A. 

SAN SEBASTIAN 
C/. MIRAMAR, 3 - Teléfono: 42 91 96 • PLAZA DE ZUBIETA (ORLY) - Teléfonos: 41 77 70 y 42 67 69 

En IRUN (Estación del Norte) - en EIBAR: Arragüeta, 9, bajo 



LA PRIMERA FOTO DEL 

SEAT 124 
SPORT 1800 

Esta fotografía «espía» corresponde al nuevo 

modelo de Seat a punto de ser lanzado al mer-

cado: el 124 Sport 1800, al que hemos sorprendido 

en una calle madrileña. Es muy posible que este 

modelo, que sustituirá al actual Seat 1600, esté en 

el mercado a finales de este mes. 

El motor es de 1.756 centímetros cúbicos, y 

desarrolla una potencia de 118 CV. Está dotado 

con una caja de cambios de cinco velocidades y 

su velocidad punta se estima en 185 kilómetros 

por hora. 

Las variaciones mecánicas fundamentales resi-

den en el motor y especialmente en la existencia 

de un solo carburador de doble cuerpo Weber 34 

DMS, en lugar de los dos anteriores. La aparición 

de este modelo en el mercado español es un 

paso más de la modificación de toda la gama que 

SEAT viene llevando a cabo. Recordemos los 850 D, 

el 600 L, dos 127... Al Sport 1800 seguirán ahora, 

según nuestras noticias, un nuevo 124 con más 

potencia que el actual, un 1430 en versión 1600 

biárbol y el 132. 

MOTOR PRESS 

FORD, INTERESADO POR 
EL MERCADO ESPAÑOL 
HA ELEGIDO COMO ZONA 

INDUSTRIAL SAG U NTO? 

INVERSION DE 20.000 MILLONES DE PESETAS 
Se vuelve nuevamente a hablar con insistencia de que 

Ford quiere venir a España. Y venir a operar en grande. 
Las relaciones de la casa Ford con España son antiguas. 
Crecieron. Se rompieron. Quedaron reducidas a cero. Ahora 
vuelven las noticias, pero más calientes que nunca y con 
cifras gruesas de inversión. No se trata de lo que se nego-
ciaba en la Ford Motor, antes de que se fundieran las 
relaciones USA con el grupo del marqués de Hoyos y 
entonces se fundara la Motor Ibérica, más modestamente, 
pero de un mérito empresarial extraordinario. 

La verdad es que el nombre de Ford siempre andaba 
en el aire. Pero cuando creció nuestra industria automóvil, 
los rumores volvieron a silenciarse. 

En los años siguientes, sobre esta entrada en España 
de Ford, se han venido haciendo múltiples conjeturas so-
bre la posible reaparición de esta gran firma del automó-
vil en España : una de ellas era que sólo se trataba de 
comprar despiezo aquí, aunque, sin duda, en grande para 
exportarlo a sus diversas factorías de Europa y sobre todo 
a las de Inglaterra. Incluso se decía que habían comprado 
a estos efectos unos terrenos en Vizcaya, para almacenar 
tales piezas antes de embarcarlas por Bilbao, organizando 
a fondo la exportación y el embarque. 

Sin embargo, tras la reciente visita de Mr. Ford a nues- 
tro ministro de industria —tercer contacto— va tomando 
cuerpo otro rumor: se harán 300.000 coches anuales "Ford" 
en España y la inversión será de unos 300 millones de 
dólares (19.500 millones de pesetas); la fábrica se montará 
cerca de Sagunto y para que su producción no presione 
excesivamente sobre el mercado español, el 75 por 100 de 
la misma reservará sus unidades para la exportación. Al 
menos eso se dice. 

De momento, todo esto no es más que un rumor, pero 
75.000 coches más en nuestro mercado interior, con 500.000 
vehículos matriculados en 1971 y más de 600.000 para 1972, 
supondría un endurecimiento fuerte de la competencia, que 
ya se empieza a sentir en el ramo. Se hacen preguntas, 
incluso, sobre cuándo llegará el momento de saturación 
del mercado. Los 12 fabricantes españoles actuales, no cabe 
la menor duda que resultan amenazados por Ford, el se-
gundo del mundo con fábricas en cuatro países y una pro-
ducción de 4,31 millones de vehículos en 1971, doblando al 
tercero, que puede ser Chrysler, con fábricas en otros cuatro 
países y poco más de 2 millones de vehículos. 

Las más modestas producciones, en pesetas, o las orga- 
nizaciones comerciales más modernas, como son las de 
Cispalsa, Viasa, Aisa, Imosa, parecen, por tanto, más vul-
nerables. La misma M. Santa Ana por su Commer y Ebro, 
y Authi, con escasa posibilidad de exportación. Luego 
aparecería Citroen en cuanto a valor, pero con una gama 
de producción más diferenciada de la que pueda traer Ford. 
Y las otras cuatro grandes, Chrysler, Enasa, Fasa y Seat, 
pues Ford puede hacer turismos, furgonetas, camiones y 
tractores agrícolas, incluso. 

Para los vendedores establecidos tampoco es buena la 
noticia. Desde el punto de vista del consumidor, el pano-
rama mejorará probablemente, Ford tiene que venir a Es-
paña con novedades en todos los aspectos, aunque en pre-
cios no podrá hacer milagros. Esa es una cosa que está 
descontada desde ahora. Para la industria auxiliar y para 
la economía epañola en general, es buena la noticia por- 
que Ford será un cliente más, e importante; en un Ban-
co nos hacían ya números de lo que será este proyecto: 
a 100.000 pesetas vehículo, Ford venderá unos 30.000 mi-
llones de pesetas-año debidamente incrementadas a efec-
tos bancarios, porque muchos se venderán a plazos, in-
cluso en el exterior; luego están los repuestos y por otra 
parte están las materias primas y despiezos que les ven-
derán a Ford en España, por una parte importante de 
aquella cifra. 

Y por último una advertencia para todos: Ford sabe des-
montar asuntos, ya dejó el de España, como decimos, de-
jó otro en Francia y ahora se dice que piensa dejar el de 
Inglaterra. Suponemos que lo que hará es reducirlo. Su-
primirlo nos parece cosa demasiado rápida para que fue-
ra verdad. Para Inglaterra, la marcha total de Ford sería 
no sólo una desgracia, sino una amenaza de un gigante a 
otro gigante: los Sindicatos ingleses, que a Ford le han 
costado tantos cientos de millones de libras con sus huelgas 
salvajes en estos últimos años. 
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Servicio de Cerraduras y Llaves 
(-= 

DISPOSITIVO SOVIETICO ANTICONTAMINACION 

Ingenieros soviéticos han inventado un aparato anti-
contaminación para automóviles que reduce el monóxido 
de carbono del orden de un 25 a un 40 por 100 según 
informa el diario oficial «lzvestia». 

Se dice que este aparato se instala en la admisión de 
aire del motor. 

Desarrollado por el Instituto Central Soviético del Auto-
móvil, se instalará en primer lugar en el turismo Volga-M-24 
y después en todos los automóviles accionados por ga-
solina de la Unión Soviética. 

INTERES YUGOSLAVO POR LA FABRICACION 
DE VEHICULOS 

Yugoslavia está interesada en una cooperación con fir-
mas griegas dedicadas a la fabricación de automóviles, ca-
miones y autobuses. Estos intereses se han puesto de ma-
nifiesto con motivo de la exposición de vehículos yugos-
lavos con motivo de la Feria Internacional de Tesalónica. 

Una delegación de la empresa oficial FAP-Farnos Beograd 
está negociando en la actualidad con empresas griegas en 
Atenas. Los yugoslavos proponen, además de una colabo-
ración comercial, el montaje de automóviles en Grecia. 

LA INDUSTRIA BRITANICA TEME LA COMPETENCIA 
DEL MERCADO COMUN 

Sir William Lyons, fundador de la fábrica de automóvi-
les Jaque ha manifestado que la entrada de Gran Bretaña 
en el Mercado Común no ofrece muy claras perspectivas 
para la industria automovilística británica. 

«Por supuesto, nosotros tendremos iguales oportunida-
des en los mercados europeos, lo que en teoría nos com-
pensará. Pero yo no lo veo tan claro». 

Continuó declarando: «Mi experiencia en los últimos 
años me dice que Gran Bretaña y su fuerza laboral no se 
dan cuenta del enorme beneficio o fracaso que pueda 
resultar de nuestro ingreso en el Mercado Común. 

CAMIONES SOVIETICOS PARA CHINA 

Representantes de "Avtoexport" de la Unión Soviética han 
salido para Pekin con vistas a negociar con la "Mashimpex" 
china la entrega de diversos tipos de camiones a fines de 1972. 
Si tales negociaciones tienen éxito la "Autoexport" entregará 
a China 100 camiones "Zil-130" (con capaddad de carga de 
6 toneladas y motor de gasolina de 170 C.V.); 81 unidades 
del tipo "Belaz-540" (27 Toneladas y 420 C.V.) y 12 unidades 
del tipo "Kraz-256" (12 Toneladas y 240 C.V. Diesel). 

AMPLIACION DE LA COOPERACION DE «DUNLOP» 
Y «PIRELLI» CON RUSIA 

«Dunlop», de Inglaterra, y «Pirelli», de Italia, han llegado 
a un acuerdo con la Unión Soviética para la ampliación 
de un programa de cooperación, según informa la Agencia 
«Tass». 

Representantes de las dos Compañías y de! Comité 
Soviético para la Ciencia y la Tecnología, firmaron un pro-
tocolo para la realización de ensayos conjuntos de pro-
ductos, y e! intercambio de información científica y técnica. 
El acuerdo prorroga por 5 años i0.9 acuerdos de coopera-
ción que las dos Empresas firmaron con los especialistas 
soviéticos en: 1967. 

DUPLIQUE LAS LLAVES 
DE SU COCHE 

Se evitará problemas 

EN EL ACTO LE ENTREGAREMOS 
COPIAS DE CUALQUIER LLAVE 

MI 111 fi tle 
Sancho El Sabio, 13 - San Sebastián 

de.ceA~ 

DOMINGUEZ UGARTE 
Avda. Sancho El Sabio, 3 

Teléfonos 425423 - 428723 

SAN SEBASTIAN 



Cinturato Invierno 
el primer neumático español con clavos 

para circular sobre hielo y nieve 
(y seguir rodando luego,sin más,sobre piso seco) 

111¿'•,, 

,01.1  

Asi es Cinturato Invierno, el nuevo neumático 
Pirelli. Un neumático con clavos de tungsteno para 
salvar el obstáculo del hielo, con la ventaja 
de poder seguir circulando luego por carreteras 
en condiciones normales o por las calles 
de su ciudad. Aunque deberán tomarse 
entonces las elementales normas que aconseja 
la prudencia ya que, si bien 
este tipo de neumático se agarra 
perfectamente al hielo, los clavos 
de que va provisto disminuyen 
ligeramente su adherencia al suelo seco. 
En España, por su peculiar relieve, son 
frecuentes los viajes en los que usted se puede 
encontrar con las más variadas condiciones 
atmosféricas y de terreno: hielo, nieve, humedad, 
piso seco... Con Cinturato Invierno no hay por qué 

preocuparse. Un automóvil equipado con estos 
neumáticos puede ascender fácilmente hasta una 

estación de deporte invernal, superando los 
numerosos "Obligatorio el uso de cadenas" de 

cualquier puerto de montaña, y descender luego 
hasta una templada ciudad mediterránea y 
seguir circulando por sus calles, libres de 

hielo y nieve. Porque Cinturato Invierno es un 
neumático preparado para todas las 

emergencias climáticas, buenas o malas. 
Por eso ha triunfado en los Rallies del Frío en 

Canadá y Suecia. 
Y por eso lo usan los automovilistas de los 
países con más tradición de nieve y hielo. 

Prepare usted también su coche para el frío. 
Equípelo con Cinturato Invierno y estará a salvo 

del hielo y la nieve que se avecinan. 

4 
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CINTURATO INVIERNO IWit'iW=g_11 
Pida consejo a su proveedor habitual de neumáticos Pirelli. 



DE INTERES PARA 
LA INDUSTRIA 
AUTOMOVILISTICA 

"Guest, Keen & Nettlefolds", el 
principal grupo europeo de compo-
nentes, está estudiando la produc-
ción en serie de un nuevo sistema de 
inyección de gasolina, para el -motor 
de los automóviles cuyo precio es, 
al parecer, de un 50 % menos que 
los existentes. La inyección de ga-
solina tiene muchas ventajas sobre 
los carburadores tradicionales, pero 
hasta ahora ha resultado demasiado 
caro para su uso en coches popula-
res. 

Actualmente, la citada Firma ne-
gocia con la "British Leyland", 
"Ford" alemana, "Opel", "Mercedes", 
"Porsche" y "Renault". 

El nuevo sistema ha sido experi-
mentado y su precio dependerá de 
las negociaciones con cada fabrican-
te. Al parecer, se podrá suministrar 
una unidad para motor de 6 cilin-
dros, a un precio de 20 a 30 libras 
esterlinas, y más barato para el mo-
tor de 4 cilindros. 

FORROS DE FRENO DE 
MAYOR DURACION PARA 
VEHICULOS PESADOS 

Ha sido desarrollado en ,Inglate-
rra un material de forros, rígido, 
moldeado no metálico, para su em-
pleo en vehículos comerciales pesa-
dos. El forro mantiene sus caracte-
rísticas de alta fricción a grandes 
temperaturas, siendo mucho más re-
sistente al desgaste que los materia-
les tradicionales de esta clase. El 
coeficiente de fricción en frío del 
material es del 0,32 y 0,33. 

La electrónica facilita la circulación por carretera 
Con motivo del Salón «Intercirculación», que se ha 

presentado hace poco en París, se exponían numerosos 
equipos para señales, ordenación y mantenimiento de 
las carreteras: 

—Por una parte, la construcción de balizas o de 
aparatos de mando de las luces de señales que utilizan 
sistemas basados en la electrónica (relés, etc.). 

—Por otra, los sistemas que resuelven los proble-
mas de la circulación por carretera y por autopista, in-
tegrándolos en un sistema que emplea todas las posi-
bilidades técnicas actuales. 

1) Los rádares y los aparatos de lectura óptica a 
gran velocidad; 

2) La televisión y las cámaras panorámicas de óp- 

tica especial, la televisión con un nivel muy bajo de 
luz; 

3) Los enlaces telefónicos o hertzianos de frecuen-
cia vocal (aparatos de llamadas de urgencia, etc.); 

4) Las calculadoras analógicas, las registradoras de 
tráfico; y 

5) Los cuadros de amplias dimensiones concebidos 
para equipar los puestos de mando. 

Los constructores franceses se han especializado en 
la puesta a punto de un sistema para descongestionar 
los itinerarios principales por vías secundarias. «Elec-
tronique Marcel Desault» y «Thomson-CSF» han fabri-
cado ya sistemas de esta clase que funcionan con re-
sultados satisfactorios. 

SISTEMA DE ENGRASE 
AUTOMÁTICO 

Se ofrece un sistema de engra-
se automáticamente y sumamente 
compacto, para vehículos comer-
ciales y de servicio público, que 
proporciona la lubricación contro-
lada mediante suministro, a los 
puntos de engrase del chasis, de 
una cantidad dosificada de aceite 
según la distancia recorrida por el 
vehículo. 

Esto se traduce en una explota-
ción más eficaz de los vehículos y 
la reducción de los gastos de en-
tretenimiento, aparte de constituir 
una contribución a la seguridad. 

El sistema comprende cuatro 
componentes fundamentales: un de-
pósito de lubricante, una bomba, 
una válvula de seguridad y una 
unidad reguladora neumática. Se 
ofrece en tres versiones distintas, 
apropiadas para 0, a 24; 25 a 48, 
y 49 a 60 puntos de engrase. 

La unidad reguladora neumáti-
ca, accionada por la caja de cam-
bios del vehículo por intermedio 
de la toma de propulsión del velo- 

címetro, transmite durante la mar-
cha unos impulsos al cilindro de 
la bomba. Cada impulso imparte 
una rotación parcial al eje de ex-
céntricas de la bomba, por con-
ducto de un embrague, de rodillos 
de construcción integral. 

Cada unidad autónoma de bom-
beo que se puede instalar, por ejem-
plo, en la parte interior de un lar-
guero es accionada, a su vez, por 
una de las mencionadas excéntri-
cas, con lo que el sistema de dis-
tribución suministra una cantidad 
dosificada de aceite al respectivo 
punto de engrase del chasis. 

Existen unidades de bombeo de 
4 tamaños distintos, apropiada-
mente graduadas para proporcio-
nar de 0,01 a 0,04 centímetros cú-
bicos por carrera. Las diversas ver-
siones están identificadas por colo-
res según su ritmo de suministro y 
son intercambiables, lo que per-
mite modificar el régimen de ali-
mentación de lubricante a cada 
punto de engrase. 



En España los antirrobos no 
pueden actuar sobre los frenos 

MADRiu.—“El Boletín Oficial del Estado» publica el 
Reglamento número 18 del acuerdo de 20 de marzo de 
1958, relativo a la adopción de condiciones uniformes 
de homologación y al reconocimiento recíproco de la 
homologación de piezas y equipos para automóviles en 
relación con los mecanismos antirrobo. 

Dentro del Reglamento para los dispositivos anti-
rrobo se prevén los siguientes tipos de protección: los 
mecanismos que actúen sobre la dirección, los que 
ejerzan su acción sobre el mando del cambio de ve-
locidades, los que actúen sobre la transmisión y los 
que impiden la puesta en marcha En este reglamento 
no se admiten los dispositivos de protección que im-
piden el uso de los frenos del vehículo. 

Un pavimento de seguridad 
que se coloca en una noche 

LONDRES.—Cada día es mayor el número de ciuda-
des que están adoptando un nuevo procedimiento para 
la prevención de accidentes a consecuencia de los cuales 
se producen pérdidas considerables. En este sentido se ha 
descubierto un nuevo producto denominado Shellgrip que 
consiste en un aglomerado muy duro, resistente a la abra-
sión y de larga duración, que se inserta en un compues-
to fuerte, flexible y bituminoso, con base resinosa. Este 
material se puede aplicar a la calzada por la noche, en-
contrándose en perfecto estado para soportar el tráfico 
de la mañana. 

El nuevo pavimento sintético para calles Shellgrip, ha 
demostrado reducir de un 30 a un 40 por ciento el nú-
mero de accidentes en los cruces de calles y pasos de 
peatones. 

NEUMATICO RADIAL DE PLASTICO Y ACERO 
LONDRES.—La compañía Goodyear ha puesto a pun-

to de comercialización el primer neumático que combina 
el poliester y el acero como materiales de refuerzo. La 
cubierta así fabricada tiene una excelente resistencia 
a los deslizamientos en carreteras mojadas y secas, 
un alto grado de estabilidad al tomar las curvas y una 
considerable resistencia al desgaste. 

Los neumáticos ingleses de poliester han sido en-
sayados durante dos años, en todo tipo de vehículos. 
Según la firma fabricante una faja de acero proporcio-
na una gran duración a la banda de rodadura y un 
cordón de poliester aumenta la fortaleza de los late-
rales. 

Los neumáticos de poliester serán fabricados en to-
dos los tamaños que normalmente utilizan los coches 
en Europa y se comercializarán a principios del próxi-
mo año. 

El nuevo motor australiano 
"SARICH" 

Es posible que una gran Compañía australiana em-
prenda el desarrollo y fabricación del motor orbital Sa-
rich —ha dicho a los periodistas el inventor de este 
motor— Raph Sarich. 

La producción de motor, que tiene únicamente 10 
partes móviles, más el sistema de válvulas, podría re-
querir un gasto inicial de entre 30 y 50 millones de 
dólares australianos. La producción de un prototipo con-
tó con el apoyo del Gobierno australiano. 

El motor —ha dicho Sarich— puede ser adaptado con 
facilidad al sistema Diesel, y se espera, según los ex-
pertos, que dé un bajo índice de contaminación atmos-
férica y de ruido. 

Será preciso —continuó diciendo el informante— rea-
lizar más investigaciones para determinar la potencia 
del motor. Su costo de producción, por unidad, se cree 
que será de 100 dólares y podrá venderse a unos dos 
tercios del costo de un motor convencional. Su espe-
ranza de vida útil se calcula en 200.000 millas. 

Nuevo amortiguador para 
reducir los ruidos 

Según ha manifestado un portavoz de la "Tube In-
vestments Ltd.", las pruebas iniciales de una unidad sen-
cilla —un separador de plomo— que viene a sustituir a 
los antiguos amortiguadores de los ruidos de escape en 
los vehículos de motor, ha registrado unas espectaculares 
reducciones en el contenido en plomo de los gases de 
escape en los vehículos de motor en lo concerniente a 
plomo. El aparato puede representar una posibilidad prác-
tica para reducir el contenido en plomo de la gasolina. 
Las pruebas del prototipo han registrado reducciones 
hasta el 70 % de las emisiones de plomo, sin efecto sig-
nificativo sobre el rendimiento del vehículo. 

Vehículo accionado con 
batería de sodio 

El primer vehículo del mundo accionado por una 
batería de sulfuro sódico, una furgoneta uBedford» ex-
perimental, ha sido conducida en Londres por el ex mi-
nistro de Transportes, Mr. Ernest Marples. El revolu-
cionario automóvil es obra del Departamento de Inves-
tigación del Consejo de Electricidad. La batería empleada 
es cinco veces más ligera que las convencionales y 
produce una energía similar, proporcionando al nuevo 
vehículo una autonomía de 100 millas, con una veloci-
dad máxima de 40 millas por hora. La carga de la ba-
tería, que puede hacerse en una noche, cuesta 60 cen-
tavos de dólar. El vehículo es casi totalmente silen-
cioso, de muy fácil manejo, no contaminante, y podría 

costar alrededor de 2.200 dólares, precio competitivo, 
comparado con vehículos eléctricos de parecidas carac-

terísticas. 
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Can 
• • 

dónde 
están 

sus ahorros ? 

Una de nuestras funcio-

en invertir los ahorros de-

nuestros clientes. Inver-

zamos con 

rentabilidad 
rendimiento 

namos el 

por ciento 

sos de aho-
culares y 

cia de Gui-

cinco por 

valores in-

cos. El resto se 

nes consiste 

positados por 

sión que reali-

criterios de 

económica y 

social. Desti-

treinta y cinco 

de nuestros recur-

rro a créditos a parti-

empresas de la provin-

púzcoa. El cuarenta y 

ciento lo invertimos en 

dustriales y fondos públi-

distribuye entre necesidades de 
tesorería, inmuebles e instalaciones. 

iSu ahorro es importante para el desarrollo econó-

mico y social de Guipúzcoa! 
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CRUCIGRAMA 
Por Graciela Lilí 
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HORIZONTALES 

1. Marca de coche. Marca de coc1.e. 
2. Inundar, cubrir de agua. El hijo de Dios hecho hombre. 
3. Consonantes. Se practica fricciones con fines terapéu-

ticos. Apócope de mamá (al revés). 
4. Movimiento convulsivo y ruidoso del aparato respira-

torio. Elogia. Reunión de dos naipes iguales en el 
juego de la secansa. 

5. Baile andaluz (plural). Vocales iguales. Planta crucí-
fera (al revés). 

6. Barcos. Carbón encendido. 
7. Cólico llamado miserere. Coche de carrera pequeño. 
8. Marca de coche. Esposa del rey. 
9. Allí. Letra griega. Paraíso terrenal. 

10. Parte del río próximo a la desembocadura. Pueblo de 
la provincia de Zaragoza. Naciones Unidas. 

11. Se desplaza (al revés). Una de las velocidades del 
automóvil. Del verbo ir. 

12. Perteneciente al dorso. Prescripción facultativa. 
13. Cachorro del oso. Del verbo asolar. 

VERTICALES 

1. Pañuelo grande de abrigo. Dícese del buque enca-
llado en la arena. 

2. Pega con cola. Arbol oleáceo (plural). 
3. Del verbo haber. Ciudad de España. Nota musical. 
4. Oficial turco. Terreno extenso, inculto y muy poblado 

de árboles. Consonantes. 
5. Parte nacida del tronco de la planta. Iglesia, catedral. 

Del verbo arar. 
6. Conquistador español. Radical de los éteres. 
7. Marca de coche. Otrosí. 
8. Termina. Fila de baldosas a orilla de la calle. 
9. Osa. Tienda de licores. Del verbo arar. 

10. Parte lateral de la cabeza (falta última letra). Del 
verbo arrear. Ansar (al revés). 

11. Consonantes. Humillado. Artículo. 
12. Italianas. Diminutivo de nena. 
13. Lista de nombres. Del verbo anudar. 
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JEFATURA DE TRAFICO DE GUIPÚZCOA 
Datos correspondientes al mes de noviembre de 1972 

1.—VEHICULOS 	 2.2. Licencias de conducción. 
Se han expedido un total de 325 licencias de 

conducción. 

3.—SANCIONES. 
Por infracción al Código de la Circu- 

lación ... 	 ... 4.923 

Por infracción al Reglamento Trans- 

portes 	•• 	•. •.• • 	98 

1.1. Matriculación. 

Durante el mes fueron matriculados un total de 

1.027 vehículos, que se distribuyeron por tipos de 

la siguiente forma: 

Camiones 	... 80 

Furgonetas y mixtas ... 49 

Autobuses ... 4 

Turismos 	... 885 

Motocicletas 	... 	. • • • • 8 

Tractores 	... -• 1 

Total 	... 	. .. 1.027 

1.2. El número de vehículos transferidos alcanzó 

la cifra de 1.022. 

2.—CONDUCTORES. 

2.1. Permisos de conducción. 

Se han expedido un total de 1.086 permisos 
de conducción que por clases se distribuyeron de 

la siguiente forma: 

De la clase A.1 ... •• ••• •• ••• ••• 6 

A.2 ... • • ••• 115 

B • • • • • • • • 915 

C • • • • • • • • •• • ••• 30 

D • • • • 15 

E • • • 5 

Total ... 	 . 	1.086  

Total ... 	 ... 5.021 

4.—ACCIDENTES. 
Durante el mes, hubo un total de 76 acciden-

tes, de los cuales 8 lo fueron en zona urbana 

y 68 en interurbana. 
Hubo un total de 92 víctimas que originaron 

4 muertos, 39 'heridos graves y 49 leves. 
Se produjeron 11 atropellos a peatones y 16 

accidentes con daños materiales. 
Los vehículos implicados en los accidentes 

fueron un total de 137 de los cuales, 6 eran ciclo-
motores, 3 motocicletas, 92 turismos, 31 camio-

nes, 1 autobús y 4 furgonetas u otros. 
Las causas de dichos accidentes fueron 16 por 

exceso de velocidad, 7 por circular por la parte 
izquierda de la calzada, 7 por no guardar el inter-

valo de seguridad, 5 por giros incorrectos, 9 por 
adelantamientos indebidos, 8 por no respetar prio-
ridades, 8 por irrumpir el peatón en la calzada 

sin precaución, 10 por otras infracciones al Código 
de la Circulación y 6 por patinazos, averías, etc. 

NORMAS PARA LA PARTICIPACION EN EL SALON 
INTERNACIONAL DE BARCELONA 1973 

Siguiendo las reglas aplicadas en las anteriores edicio-
nes, la organización del Salón del Automóvil comunica a 
sus expositores las normas que regirán la participación 
en el Salón Internacional del Automóvil-73, cuyas fechas 
de celebración serán las del 5 al 15 de abril. 

A) A partir del día 3 de mayo de 1972 se iniciará en 
las Oficinas del Salón Internacional del Automóvil (Depar-
tamento de Stands), Palacio núm. 1, segundo piso, la ad-
misión de reservas de espacios. 

a.1) Los expositores que deseen participar en el Salón 
Internacional del Automóvil-73 pueden pasar por nuestras 
oficinas y abonar el 25 por 100 en concepto de derecho 
de reserva de espacio hasta el día 31 de mayo de 1972. 

a.2) A partir del día 2 de junio de 1972, podrán pasar 
por las oficinas del Salón a elegir el espacio todos aque-
llos expositores que tengan abonado el 25 por 100 y que 
no estén conformes con su ubicación actual. 

a.3) A partir del día 3 de junio de 1972, podrán pasar 
por las oficinas del Salón todos aquellos expositores que 
no hayan pagado el 25. por 100 inicial para proceder a 
la reserva de espacio de acuerdo con las zonas que no 
hayan sido reservadas. 

B) Las solicitudes podrán formularse por escrito o bien 
personándose en las oficinas del Salón Internacional del 

Automóvil (Departamento de Stands), Palacio núm. 1, se-
gundo piso. 

Para que la solicitud surta el efecto oportuno deberá 
ir acompañada de talón nominativo a favor del Salón In-
ternacional del Automóvil o del duplicado de la transfe-
rencia bancaria efectuada por el importe del 25 por 100 
del espacio solicitado. 

La fecha tope para poder efectuar la contratación de-
fintiva del espacio de exhibición en el Salón Internacional 
del Automóvil-73 será como máximo la del 20 de noviembre 
de este año, debiendo abonarse el 50 por 100 del espacio 
solicitado. Finalizada esta fecha tope, todo expositor que 
no tenga formulada su contratación definitiva y el oportu-
no pago del 50 por 100 se considerará que renuncia a la 
participación definitiva, perdiendo sus derechos como tal. 

C) La organización del Salón se reserva —siempre en 
beneficio de la estructura total de la manifestación— el 
derecho de las posibles modificaciones de emplazamiento, 
así como de la instalación y nueva distribución de los 
módulos prefabricados o cualquier modificación de fechas. 

El expositor que haya contratado su espacio de exhi-
bición en una zona de módulos prefabricados viene obli-
gado a no poder modificar la estructura de los mismas 
bajo ningún concepto. 
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VIAJE POR ESPAÑA 
con la seguridad de hallar un amigo en 

cada una de las 180 delegaciones de 

MUTUA NACIONAL 
DEL AUTOMOVIL 

Allí donde vea nuestra insignia encontrará un 
EXCELENTE SERVICIO Y TOTAL ATENCION 

que dedicamos a todos nuestros asociados 
en cualquier momento, ocasión g lugar en que lo necesiten. 

MUTUA NACIONAL DEL AUTOMOVIL 
es la aseguradora oficial del 

REAL AUTOMOVIL CLUB VASCO-NAVARRO 
Solicite las especiales condiciones que concedemos a nuestros socios. 



CONTRIBUYE A LA EXPANSION 

DE LA INDUSTRIA, EL COMERCIO, 
LA PESCA Y LA AGRICULTURA REGIONALES 
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