{5
i
u\s“
% L
‘if‘:;: X

s
51‘,
¢




Pdtricio | -Ec-heverriu, *' S - A

FABRICA DE HERRAMIENTAS
¥, ACER®S ~ESPECIALES

“"BELLOTA *
®

Aceros rdpidos y extrarrdpidos.
Aceros de construccidn al cromo, cromo-niquel
cromo-niquel-molibdeno, etc.

® o : '
Aceros de calda. B l B H
Acero «Duplex» para cuchillas, : 1 c 1 c e t a i 5
. Chapa magnética.
Chapa resistente a la corrosién. S p B H
Aceros aleados para herramientas. Y u e r T :
Aceros de cementacién.
Aceros inoxidables.

Aceros macizo y hueco para minas.
Aceros para muelles.

ACEI’O «lriplex» puru yve fedeIGS. ’ :eiéteq“i 1’0&"“1”66 8 5 1
I , . | L)
0

LEGAZPIA (Guipuzcoa) , EIBAR

r

BICICLETA-BE CALIDAD




FEBRERO, 1945

NUMERO 5

PRECIO: 3 PTAS.

REVISTA BIMESTRAL —— —_—
DEL REAL AUTOMOVIL CLUB DE GUIPUZCOA

SUMARIO

PUERTO DEL SoMPORT (Fotografia, por el Mar-

Pdg,

qués de Santa Maria del Villar) ... Portada

NUESTROS! SERVICIOS =, .o o o i
RESURGIMIENTO DEL REAL MoTo CLUB DE Es-

PANA, PO Quiregiita oo s o0 i s
Los ULTIMOS MODELOS AMERICANOS ... ... ... ...

EspANA MONUMENTAL, por Diego Quiroga y .

Losada ... . At RS e
FIRESTONE HISPANIA, S. A., INICIA LA FABRI-
CACION DE UN NUEVO TIPO DE NEUMATICOS DE
CAUCHO REGENERADO EXCLUSIVAMENTE ... ...
DE 1A BERLINA AL «PANHARD» 25 HP, por
Jorge Pedrefia ...
VEHICULOS MECANICOS MATRICULADOS EN GUI-
PUZCOA Y DISPOSICIONES OFICIALES ... ... ...
FARMAN HABLA DE PAINLEVE ... ... ... ... ... ..
LA TRISTE VEJEZ DEL INGENIERO FRANCES PAUL
DANDEL s s e s e s sl
DivuLGaciON TECNICA, por B. M. Ikert ... ...
Los Circurtos DE LASARTE, por Luis Urefia ...
AUTOBUSES EN EL AN0 1835 ... ... ... ... ... ... ...
MOTOCICLETAS CON «SIDE-CAR» MOTORIZADO ...
BEL AUTO DE LA POST-GUERRA ... ... .0 ..o oeeiieas
BEOS e o g e
CArTA DE BUENOS AIRES, por V. Andrade

2

12

14

15
15

18
19
21
24
25
27
29

REDACCION:

Real Automévil Club de Guipizcoa

Plaza de Oquendo

ADMINISTRACION:

SAN SEBASTIAN . Publicidad del

Fuenterrabiq, 3, 1.°



= T e e

REAL AUTOMOVIL CLUB DE GUIPUZCOA

SECRETARIA: Plaza de Oquendo - SAN SEBASTIAN - Teléfono nimero 1-15-29

HORAS DE OFICINA; : Telefonemas y

Maifiana, de 10 a 1 Telegramas
Tarde, de 4 a 8 AUTQGUI

NUESTROS SERVICIOS

El Real Automovil Club de Guipuzcoa presta todos aquellos

servicios que, por representar relacién con. las Autoridades o
con la Administracion, suponen para los socios operaciones no
habituales y, por ello, susceptibles de omisiones sujetas a res-
ponsabilidad.
- La Secretaria-Administrativa del R. A. C. G. se encarga, a
requerimiento de los socios, de realizar cuantas diligencias son
indispensables para regularizar la situacidn de sus vehiculos
de turismo o industriales. :

Estos servicios—completamente gratuitos—se resumen en 1los
titulos siguientes:

MATRICULAS

PATENTES

ALTAS Y BAJAS

TRANSFERENCIAS DE PROPIEDAD

PERMISOS DE CIRCULAR Y CONDUCIR

TARJETAS DE CONTROL DE NEUMATICOS

TARJETAS DE RACIONAMIENTO DE GASOLINA Y VALES
DE ACEITE (y los cupones y valas mensuales correspondientes).

TRIPTICOS

CARNETS DE «PASSAGES EN DOUANES»

PERMISOS INTERNACIONALES DE CONDUCIR

CERTIFICADOS INTERNACIONALES DE AUTOMOVILES (y ' :
todos los documentos exigidos en cumplimiento de convenios
internacionales para lg circulacion en el extranjero).

SEGUROS DE RESPONSABILIDAD CIVIL y a ‘todo riesgo
por accidentes en la, «Compafiia de Seguros «OMNIA>, asegu-
radora oficial del R. A. C. G, Concede a los socios condiciones
f especiales.

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

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

AL, LA, 8,8, A o o MWMMMWHMMMWMW

LA REVISTA «MOTORISMO>, 6rgano del R. A. C. G., se dis-
tribuye gratuita y bimestralmente g, todos los socios.

CUOTA MENSUAIL DE CINCO PESETAS, estando suprimida,
hasta nuevo aviso, la cuota de entrada para los nuevos socios.
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Evocacion de los tiempos heroicos en el
resurgimiento del Real Moto Club de Espafia
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La odisea de un Madrid-Teryel a 30 kilémetros por

hora.—Un relojero turolense enmienda la plana a

los fabricantes ingleses. — Alfonso Xlll, entusiasta
protector de los motoristas espaiioles.

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

En una Revista de Madrid, vemos que de nuevo
trata de volver a sus actividades el Real Moto Club
de Espafia, y como no en balde pertenecimos mu-
chos afios a su directiva y en sus listas de socios
figurabamos cuando aquellas organizaciones depor-
tivas de Las®XII Horas en el Guadarrama, el Cam-
peonato de Castilla en el circuito llamado de Gala-
pagar, de los Kilometros Lanzados, de las Carreras

de Regularidad por los Puertos de Gredos, etc., etcé-
tera, su resurgimiento nos llena de satisfaccion; pri-

mero, por el recuerdo de antafio, y luego porque en
su nueva directiva leemos los nombres de antiguos
aficionados y participantes de aquellas pruebas de-
portivas y que también rodaron, con sus motos o

pequefios autociclos, por el Circuito de Lasarte.

Ademas, este resurgimiento del Real Moto Club de
Espafia, al que deseamos una nueva etapa de éxitos
y que, por lo menos, reverdezca sus viejos laureles,
reconstruyéndose su local en la Cuesta de las Per-
dices, trae a nuestra memoria aquella época y las
anteriores del pequeflo motor en los madriles. Y...
puestos a recordar, recordemos...

Primero... aguellos tiempos de las primeras moto-
cicletas, de aquellos artefactos de dos ruedas, que
andaban menos que una bicicleta, y que—malos ellos
y peores los motoristas en sus comienzos—marcha-
ban cuando les parecia, se paraban cuando querian,
y... no sabiamos nunca la razén de la parada. Unas
veces, sin saber qué pasaba, el carburador comen-
zaba a salirse como un surtidor y... aquella maquina
se paraba con el riesgo de prenderse fuego. Ofras,
por el contrario, se paraba el motor, debido a que
no llegaba la gasolina al carburador; ¢razon? ¢quién
la sabia si, en ambos casaos, después de una larga
parada, volvia a marchar el motor perfectamente?
Claro que, andando el tiempo, fuimos comprendien-
do todos la razén de aguel salir la gasolina o no
llegar al carburador.

Y jcuantos dispa.ratés haciamos, en nuestra igno-
rancia! En mas de una ocasion, quitamos la tapa

al carburador y marchdbamos sin tapa y moviendo

el nivel, creyendo que en ello consistiria...

. ¢Como no recordar aquellas motos de transmision
por correa, en las que patinaba la correa 0 se ras-

gaba en sus enganches, o... las mil averias de las

magnetos o el encendido en general?

. No queremos citar marcas; pero ni las monocilin-
dricas, ni las de dos cilindros, ni las de cuatro, de
los afios 1900 al 1905, servian para otra cosa que para
pararse. ¢Quiénes tenian la culpa: las maquinas o
los motoristas? Creemos que, a fuer de sinceros,
ambos @ dos.

Hoy tenemos un grato reécuerdo de aquellas méa-
quinas con motor a. dos tiempos que llamébamos
mdquinas de coser, y que, tras un sin fin de peripe-
cias, nos llevaron a muchos sitios.

------------------------------------------------------------------

Una vez salimos en nuestra Vindec de Madrid, por
aquella polvorienta carretera de Alcala, -en dlrec-
cion a Teruel.

Serian las cinco de la mafiana cuando pasabamo_s
por el Banco de Espafia. Nuestro pequefio artefacto
llevaba la carga siguiente: un bidén de cinco litros
de gasolina, ya mezclada con aceite, por ser motor
de dos tiempos; un bidoncito de medlo litro de aceite,
por si hacia falta para el relleno del depoésito de la
moto; una caja con las herramientas precisas; una
bujia, una correa de trasmisién completa y un gan-
cho de repuesto; una caja, de cuero también, con
dos camaras de repuesto, y la cajita de parches, di-
solucidn, ete., etc.

Nosotros, enfundados en un mono, con gorro y
gafas (no por'la velocidad, que... no pasaria de los
30, y si por €l mucho polvo) debiamos parecer a los
pocos que circulaban por las calles de Madrid en
aquel mes de junio, algo muy raro, a juzgar por las
exclamaciones que oiamos a nuestro paso, y... tenian
razon: nuestra pinta no era para menos.

Saltando baches, y en muchos sitios rozando em
el polvo los «reposa-pies» de nuestro cacharro, lle-
gamos a Alcalda de Henares, y sin parar seguimos &
Guadalajara. Lg cantidad de polvo era tal, que sobre
el mono blanco llevabamos como una capa de dife-
rentes colores; pero nuestro pequefio motor llego
indemne a la capital de la Alcarria.

Alli, en un garaje, nos aprovisionamos de gasolina,
que mezclamos con aceite; y con el asombro consi-
guiente al decir que pensdbamos ir a Teruel (nos-
otros no deciamos nunca vamos porque a lo mejor
no saliamos de alli) arrancamos, raudos y veloces,
haciendo méas ruido que un cien caballos, rumbo a
Alcolea del Pinar.

El piso de la carretera era menos malo y pudimos
pasar bien los paramos y rectas de Ledanca, Caja-
nejos, Almadrones, Algora... y subir y bajar las ram-
pas de Sauca.

Pasado Alcolea del Pinar (136 kilometros desde
Madrid) sin averia, nos sentiamos ya go0zos0s; perc
al pasar por Aguilar de Anguita, jzas!, un pinchazo:
Cambio de camara, y... adelante.

Pasado Maranchon al descender a Mazarete se
nos engrasé la bujia y hubimos de sustituirla.

Méas adelante, a pocos kilometros, no lejos de Mo-
lina de Aragén y cuando notidbamos ya un cierto
apetito (eran las dos de la tarde muy corridas) la
correa de transmision que se rasga por el enganche.
Luego de reemplazarla, bajo un sol ecanicular, con-

‘tinuamos a la historica ciudad del Sefiorio de Molina,

ciudad murada, cuyo titulo llevaban los Reyes de:
Espafia y que, no obstante estar en Guadalajara, se
llama de Aragoén, lo cual prueba que pertenecié a
Aragén en otro tiempo. _

Mientras nos preparaban la comida, arreglamos Ia
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rasgada correa, repusimos de gasolina con aceite el
deposito de la moto, llenamos el bidén y... tras el
apetitoso yantar y hacer unas fotos de Molina de
Aragoén, de nuevo en marcha hacia Monreal del
Campo y Teruel.

Pero, fuera ya mucho camino, o que la moto se
habia cansado, unido a'que la carretera era infame,
ello es que comenzamos a padecer y luchar, bajo un
sol abrasador.

A unos diez kilometros, jzas!, otra vez: el segundo
pinchazo del viaje. Cambio de camara, y en mar-
cha; pero antes del poblado del Pobo, la cantidad
de polvo era tal, que lo barriamos, no ya con los
«reposa-pies», sino con nuestras propias extremida-
des y habia que marchar sin ver una buena parte
de las ruedas cubiertas por el polvo.

Bajando a Monreal del Campo, observamos que el
aceite del deposito de la moto, efecto sin duda del
calor, se habia pasado al carte de ia moto; no te-
niamos aceite ni en el deposito ni en el biddén, y
tuvimos que proceder al heroico remedio de vaciar
el carte, llenar el bidén, poner el aceite en el depo-
sito de la moto y... en marcha de nuevo, hasta Cella,
ya muy cerca de Teruel, donde... se nos paré la moto
después de mil rateos Yy cosas raras. Miramos la
magneto, y nos vimos desagradablemente sorprendi-
dos al ver el templador del platino casi partido por
un lado y suelto del otro. «No hay otro remedio—
pensamos—: a la estacion mas proxima y... al trens.
Pero... ¢{quién no luchaba en aquellos tiempos he-
roicos del pequefio motor? Asi, hicimos una cinta de
un pedazo del mono; le dimos una vuelta a cada pa-
tita del muzlle del platino, y poniéndola tirante sobre
la caja de la tapa, dimos un golpe a ésta para que
Sujetase la cinta a modo de muelle. Después, dimos
un empujon al artefacto, y éste arranco, conducién-
donos a Teruel, donde entramos entre nueve y diez
de la noche.

He aqui un viaje, feliz para agquellos tiempos, en
que hacer en moto mas de 300 kilémetros resultaba
algo excepcional.

Sigamos nuestra narracion ¥y veamos el epilogo
que tuvo la averia de la magneto.

Habia en Teruel un relojero listo, mafnoso y prac-
tico, que se llamaba Jaime Fernindez. Llevé a éste
el muelle templador de la magneto por si se podia
soldar, y me dijo: :

—jOtra! Y (wor qué no hacemos uno que jamds
Se romperd aunque se “estozole” la moto?

Tras breve pausa, afiadio:

—£Es un disparate sujetar estd u de muelle con
una tuerquecica g otro muelle igual;, tié” que rom-
perse, "tié” que fallar por aqui; pues... para que no
falle, se hace de una pieza y se refuerza en, ese sitio
con soldadura. |

Yo le pregunté: (Y como lo va usted a poner?

—jOtra! De una cuerda de reloj grande; ya verd.

Dicho y hecho: al dia siguiente estaba montada
la nueva pieza en la magneto que no se volvié a
romper. El representante en Madrid la mandé a la
fabrica y las motos siguientes vinieron en forma muy
parecida a la ideada por el relojero de Teruel, que
habia enmendado la plana, y muy bien por cierto,
a la fabrica inglesa.

El resurgimiento del Real Moto Club de Espaiia
trae al recuerdo no sé6lo los mil viajes de aquellos
tiempos heroicos del pequefio motor, sino también
el de tantos amigos que han desaparecido del mun-

o
.

.......

-----------

do y que fueron verdaderas figuras del motorismo
madrilefio y de Espafia. Acude también a la mente
la lucha que hubo entre el Moto Sport y el Moto
Club hasta su unién, y después... todas esas series
de marcas de motocicletas que culminaron con aque-
llas luchas de Indian, Scott, Harley, Excelsior...

¢Como no recordar aquellas escenas a las que asis-

timos tantas veces? Todos defendian sus motos, biep
con vistas a su venta, bien por el qué diran, bien
por amistad con el representante o vendedor, hien
por la negra honrilla...

Se paraba un motorista en el puerto o en ung
cuesta; llegaba otro y le gritaba:

—¢Quieres algo, te ocurre algo...?

—No, nada; sigue, es que... estoy descansando o...
contemplando la vista.

No confesaba que estaba parado porque la moto
Se le habia parado o recalentado.

Pero... reconozcanos que en aquellos tiempos he-
roicos habia aficion, habia amor provio, descos de
triunfar, de aprender con el pequefio motor, con el
motor de la gente modesta, de los muchachos, de
los que no podiamos aspirar, por nuestra posicién,
a otra cosa. Ademas ¢qué duda cabe que habig un
deportivismo enorme, que no decayé hasta que se
metié por medio el profesionalismo ¥... fuimos de
mal én peor, con luchas de casas y odios, que sem-
braron discordias y fueron minando la aficion?

En nuestra vetustez, recordamos con alegria agque-
llos primeros tiempos y sucesivos del pequefio motor,
¥ con pena recordamos (nosotros todo lo decimos),
la guerra que se nos hizo en algunos organismos
donde ni se nos admitia, ni se dignaban mirarnos,
quiza porque se trataba del popular motor, de los
modestos, pero de los maés deportistas; tan solo en
aquel Rey de Espafa que se llamoé Don Alfonso XI11,
encontramos siempre apoyo y las puertas de su Pa-
lacio abiertas cuantas veces alli acudimos, escuchan-
do siempre frases de aliento ¥y de animo para’ los
entonces amantes de peguefio motor.

Y terminaremos con esta anécdota. Se corria al
dia siguiente la carrera de las Doce Horas en Gua-
darrama-Navacerrada. Acudimos al Palacio Real una
representacion de la directiva del Real Moto Cludb de
Espafia para participarselo al Rey. Nos recibi6 con
gran amabilidad y nos dijo estas palabras:

—Mirad,; me dicen que hoy ha nevado en la Gran-
ja; el tiempo es muy malo, ino os convendria de-
jarla para otro dia? -

—Sefior—le respondimos—, lo tenemos todo dis-
puesto, y nuestra situacién econdmica no nos per-
mitiria un aplazamiento. Ademas, Sefior, si el tiempo

" es malo, asi la prucha, que es una carrera en carre-

tera abierta al trafico, serd mas deportiva.

—£Eso es cierto y... ni una nalabra mds. Maniana,
si puedo, acudiré, durante el dig y... al final dame
el resultado. ;

Se trataba dz una prueba internacional, y el Rey
deseaba lo que todos los buenos espafioles. Triunfa-
ron los de casa, entre los que figuraban nombres
como Mateos, Naurer, Arteche, Landa... que... jquién
no los recuerda y conoce? : _

Se dice que de recuerdos vive el hombre; de re-
cuerdos  vivimos nosotros al ver de nuevo en fun-
ciones al Real Moto Club de Espafia, al que le desea-
mos muchos éxitos,

QUIROGUITA.
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da en su comienzo

Tipos, marcas e innovaciones
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Desfile de los dltimos modelos americanos

A pesar de los numerosos refinamientos en detalles,
hay, en realidad, muy pocas innovaciones técnicas de
importancia, en los nuevos modelos de automaviles
americanos. Como ha sucedido estos ultimos afios, la
atencion se ha concentrado de nuevo en refinar las
cosas visibles, que los compradores ven al entrar en
un salon de ventas.

Casi todos los modelos tienen parrillas de radiador
de nuevo estilo, nueva forma de seccion delantera y
nuevos ornamentos exteriores e interiores. Acabados
en dos colores se ofrecen por casi todos los fabrican-
tes. El efecto de doble color se extiende al interior de
la carroceria, donde '
la tapiceria se pre-
senta también en
combinaciones de dos
colores que armoni-
zan con el acabado

rrocerias, de modo que sus lados se extiendan sobre
los estribos, ocultandolos cuando quedan cerradas
las puertas.

La Ford Motor Company ha suspendido la cons-
truceion de su modelo V8-60, que era el de menos
fuerza de su' surtido. En vista de todo esto, es evi-
dente que existe diferencia de opinién acerca de las
potencialidades de este mercado de precios minimos.

El unico automévil completamente nuevo fué el
Nash Ambassador «600», el cual intenta competir con
los modelos de tamafio completo de precio bajo, que
viene & reemplazar al Nash «400». Como es
un modelo completa-
mente nuevo, presen-
ta varios rasgos de
construcciéon refina-
da, incluyendo chasis

del exterior. Los efec-
tos de color en las
guarniciones interio-
res, particularmente
en aquellas hechas de
material plastico, son
ahorg detalles impor-
fantes en la nueva
moda que han im-
puesto los ultimos
modelos que han sa-
lido de las fabricas.

y carroceria en gru-
00, suspension en re-
sortes en espiral y
una suspension de-
lantera independien-
te que se ha venido
usando con éxito,
Jdesde hace tiempo,
en los modelos Lan-
cia italianos.

Los esfuerzos por
combinar diversidad

La tendencia de los

de productos con sen-
cillez de manufactu-

fabricantes, observa-

hace varios afios, a
aumentar el numero

ra encuentran una
nueva expresion de
los programas del
Oldsmobile y Pontiac.

de series o surtidos BUICK Aunque Oldsmobile

de modelos ofrecidos
al publico, pero limitando en lo posible el numero de
piezas importantes, tales como motores, cambios de
marcha, ejes traseros y otras, que entran en la cons-
truccion de los vehiculos, ha recibido recientemente
mayor acentuacion. Asi, pues, el Cadillac, que tenia
seis surtidos provistos de tres motores diferentes,
tiene ahora seis surtidos, pero todos ellos van equi-
pados con un mismo motor. Los surtidos Lincoln se
han aumentado de dos a tres, pero mientras las dos
series o surtidos de afios anteriores tenian sendos
motores, los tres surtidos del ultimo afio tienen un
mismo motor. El objeto de este cambio en practica
o método es, evidentemente, traer al mercado de los
automoviles de mayor precio alguna de las ventajas
de la produccion en grande escala y ofrecer asi al
comprador la mas amplia seleccion posible.
Muchos de los nuevos automoviles son mas gran-
des que los modelos que vienen a reemplazar. Se han
aumentado las distancias entre los ejes, particular-

‘'mente en los automoviles mas pequefios, incluyendo

Chevrolet, Ford, Hudson, Mercury, Oldsmobile, Pon-
tiac y Willys. Hay numerosos casos de aumentos en
la anchura de la carroceria, lo cual se debe a la ten-
dencia a suprimir los estribos o a ensanchar las ca-

se presenta en seis
series diferentes, tiene s6lo dos chasis y dos motores,
uno de seis y otro de ocho cilindros. Cada chasis
puede admitir cualquiera de los dos motores, a elec-
cion del interesado. Los montajes traseros para
ambos motores, son idénticos en posicion en el bas-
tidor, y por esta razon se pueden usar el mismo cam-
bio de marcha y el mismo arbol propulsor. La dife-
rencia en las longitudes de los motores resulta en
diferentes relaciones de los montajes delanteros en
relacion con el miembro transversal delantero del
bastidor. La cilindrada del motor de ocho cilindros,
es s6lo 8 por ciento mayor que la del de 6 cilindros,
y por esta razon la diferencia entre el esfuerzo de
rotacion maxima €s muy poca.

Los nuevos métodos de tratamiento de las super-
ficies férreas por procedimientos quimicos, mejoran
sus propiedades de duraciéon. Estos métodos fueron
especialmente perfeccionados para los anillos del
émbolo. Han encontrado también aplicacion a otras
piezas del motor y varias del chasis. Por ejemplo,
en el Chevrolet no se usan ahora bujes de bronce
dentro de los cubos de las palancas de los balanci-
nes, sino bujes de hierro fundido especial.

Cadillac usa un arbol de levas de hierro fundido,
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en lugar del de acero forjado que usaba anterior-
mente. Los arboles de levas de hierro fundido son
ahora de un uso casi universal en ios nuevos auto-
maoviles.

Con la mayor velocidad de los motores, se ha ve-
nido aumentando continuamente la carga sobre los
cojinetes, y éstos han originado muchas molestias,
particularmente los cojinetes de las bielas. Se han
empleado varios métodos para evitar semejantes
irregularidades, incluyendo ventilacién forzada por la
caja del cigiiefial, el uso de enfriadores de aceite y
la adaptacion de materias especiales para los coji-
netes, menos sensitivos al calor que el babbitt ordi-
nario. Una fuente de molestia, al tratarse de coji-
netes, es la union un tanto insegura entre el reves-

- timiento o forro y el respaldo. Para obtener ung buena

union se ha acostumbrado anteriormente a estafiar
primero el respaldo de acero, antes de aplicar la
aleacion dzl cojinete o forro, siguiendo un procedi-
miento especial. Se ha perfeccionado un nuevo mé-
todo de aplicacién de metal blanco al casco del
cojinete, por la General Motors Corporation. Los
cojinetes producidos por este nuevo procedimiento,
se estan suministrando por varias fabricas de moto-
res. El metal del cojinete usado es un babbitt con
alto contenido de plomo, que tiene un mas alto punto
de derretimiento que el babbitt corrientz. Se usa en
espesores muy delgados, proyectiandose s6lo unas
pocas milésimas de pulgada del material de unién.

PACKARD

El respaldo es de acero y se usa una capa intermedia
de metal especial, la cual consta de una mezcla de
cobre y niquel en polvo, en la proporcién de 60 y 40,
la cual se funde al acero en un horno eléctrico. Estos
metales en polvo forman una matriz, la cual es des-
pués impregnada con el metal fundido de cojinete,
y es facil comprender que por este procedimiento se
forma una unién bien segura y firme entre todas
las capas.

Una firma, especialista en cojinetes de motor, ha
perfeccionado también un nuevo cojinete con res-
paldo de acero, cuyo forro de contacto es de una

. aleacion especial muy delgada. El nuevo tipo de coji-

nete se presenta en los motores de varios de los nue-
vos modelos.

Aungue no se ha dado particular acentuacién a
la economia en consumo de combustible, como argu-
mento de venta, estos ultimos afios, esta ventaja

6

continta siendo, a pesar de todo, un gran factor gJ
tratarse de un mercado de mucha competencia de
precio. Lo mas que podemos esperar de un carburag-
dor es que produzca una mezcla de maxima econog-

mia dentro de toda la escaia hasta llegar al punto
maximo -en que cesa de accionar el economizador. :

La mezcla mas delgada, debe ser lo suficientemente
fuerte para que el motor no falle, y la mezcla para
la mayor parte de la escala corriente serd entonces
mas fuerte que la necesaria para asegurar maxima
economia de combustible. Por esta razoén, el funcio-

namiento resulta, como tratamos d-e‘hacer ver, me- -
- Nos economico.

Probablemente nunca serd posible perfeccionar un
carburador para combustibles liquidos que pueda
suministrar una mezcla de absoluta uniformidad en
toda la escala de entrega. La dificultad, sin embargo,
puede aliviarse dividiendo la escala completg en va-
rias subdivisiones, recurriendo al uso de varios sur-
tidores, que entren sucesivamente en accion. Todos

R

CHEVROLET

los carburadores tienen ya dos subdivisiones. En la
primera de éstas, el combustible es puesto en con-
tacto con el aire entrante por el surtidor de marcha
lenta, y en la segunda, por el surtidor principal. El
cambio o paso de un surtidor al otro no es violento,
pues ambos surtidores se sobreponen dentro de cierta
escala de entrega, desapareciendo gradualmente la
accion del surtidor de marcha lsnta mientras se
intensifica la accion del surtidor principal o de alta
velocidad. Un adicional paso en este sentido, ha sido
dado por el Buick, con su doble carburador. En esta
instalacion, la completa escala de entrega tiene tres
subdivisiones. En la primera el combustible es entre-

gado por el surtidor de marcha lenta; en la segunda,

por el surtidor principal, y en la tercera por el surti-

dor principal y un surtidor auxiliar o suplementario,

ambos en el mismo tiempo.

La Chrysler, anuncié en sus series ultimas, que sus

motores estaban equipados con un nuevo carburador
de multiples surtidores, con un surtidor para la mar-
cha lenta, otro para la marcha normal y otro para
la marchg a gran velocidad.

Un refinamiento en equipo de encendido, de un
caracter mas o menos fundamental, se presenta en
el Chevrolet ultimo. Entre todas las piezas del sis-
tema de encendido, la que requiere mas atencién es
el ruptor, cuyos contactos estan expuestos a ponerse

. GRAHAM




=

asperos, introduciendo 1rregular1dades que Se expre-
san en reduccion de corriente primaria y de inten-

- sidad de chispa. La aspereza de los contactos se debe
. generalmente a que parte del metal de un contacto

se transfiere al otro debido al efecto de la corriente
eléctrica. La direccion de ests transferencia corres-
ponde a la direccion de la corriente eléctrica. En el
Chevrolet se ha instalado un interruptor de rever-
sion en el circuito primario de su sistema de encen-
dido. Este interruptor es accionado por el interrup-
tor del arranque, de modo que cada vez que se gira
el motor de arranque, oprimiendo el pedal, se invier-
te la corriente que pasa por el ruptor del sistema
de encendido. Esto deberia resultar en una transfe-
rencia de metal igual en ambos sentidos, quedando
siempre bien planos los contactos del ruptor. :

De nuevo, en varios modelos se ha mudado el acu-
mulador a un punto conveniente debajo del capé del
motor. Parece que ésta sera la posicion normal del
acumulador en todos los automoviles futuros. De-
bajo del capo el acumulador queda en punto de mas
facil acceso para su cuidado. Sus bornes estan aqui
mejor protegidos contra la salpicadura de agua y
barro. La uUnica aparente desventaja es que el acu-
mulador queda expuesto al calor del motor y el ré-
gimen de evaporacion del -electrolito podria ser mas
rapido. Esta objecion, sin embargo, puede evitarse de
una manera muy efectiva, como lo han hecho ya al-
gunos fabricantes.

Mucha atenciéon se ha dado a los problemas del
cambio de marcha. Un problema importante es redu-
cir la cantidad de movimiento manual para hacer
el cambio. Otro es obtener las ventajas de la sobre-
marcha sin instalar un mecanismo de sobremarcha
independiente. Los nuevos modelos Plymouth se ofre-
cen con un cambio de marcha al vacio. En todos los
modelos de la Chrysler Corporation, se ha aumen-
tado la desmultiplicacion del engranaje intermedio
del cambio de marcha. Esto aumenta la aceleracion
en engranaje de segunda y hace innecesario arran-
car el automovil en. engranaJe de primera bajo con-
diciones ordinarias.

La Chrysler Corporation ha desarrollado también,
y ofrece como equipo a eleccién en algunos de sus
nuevos modelos, un cambio de marcha de cuatro ve-
locidades, en combinacién con un. acoplamiento
hidraulico y un eje trasero de reducidad de multi-
plicacién. Esto, evidentemente, es un importante pro-
greso sobre el grupo de antes, que comprendia un
acoplamiento hidraulico, un cambio de marcha de
tres velocidades y una sobremarcha. El nuevo grupo
reduce el numero de revoluciones del motor por Kki-
lometro y aumenta la suavidad del motor y la eco-
nomia en consumo de combustible. Posiblemente re-
querira menos cambio manual gue la combinacion
de antes con la cual se obtenian tres o cuatro des-
multiplicaciones mediante” la palanca de cambio. El
nuevo cambio de marcha tiene dos escalas de velo-
cidades, de dos velocidades cada una. S6lo el cam-

bio de una escala a la otra se hace con la palanca
del cambio de marcha, y el cambio de un engrana-
je al otro dentro de cada escala se efectua automa-
picar’nente cuando se mueve el pedal de aceleracion.
El cambio de marcha comprende un embrague de
rodxllo que desconecta la propulsion del motor en
la primera y la tercera velocidad. El arranque del
motm empujandolo o remolcandolo, se efecttia soélo
colocando el cambio de marcha en segunda o en
cuarta velocidad.

La General Motors ha perfeccmnado un mecanis-
mo de direccién en el cual el movimiento se trans-
mite de un tornillo sinfin a un sector de rueda, me-
diante una serie de bolas circulatorias. Hste tipo de
mecanismo fué por primera vez empleado en un Ca-
dillac y esta introduciéndose a otros modelos de la
General Motors.

La Packard ofrece en sus ultimos modelos: €l em-
brague electromatic, que consta esencialmente de
un mecanismo neumatico para accionar el embrague
con valvulas actuadas electromagnéticamente, y un
levantador de ventana accionado por fuerza meca-
nica. Las ventanas se levantan por cilindros. hidrau-
licos accionados por una bomba de engranaje que, a
su turno, recibe movimiento de un motor eléctrico.
El liquido entra a los cilindros hidraulicos, a través
de valvulas accionadas por solenoides gobernados por
interruptores dispuestos en puntos convenientes.

Una innovacién en piezas de lamina metdlica que
llamara la atencion de todos, ha sido hecha por la
Ford Motor Company, en la forma de equiparar sus
automoviles Ford y Mercury con guardabarros delan-
teros en secciones. Cuando el guardabarros sufre una
averia que afecta a una seccidén sola, no es necesa-
rio renovar todo €l guardabarros, sino la seccion afec—
tada.

Otra practica que se esta generalizando mucho es
instalar un vidrio curvo en la ventang trasera.

Mucha importancia se da al anuncio de rasgos de
seguridad, a pesar de que casi todos los actuales son
ya muy conocidos. Un fabricante, por ejemplo, usa
mangos interiores de puertas, que al cerrarse ésta,
queda mirando hacia abajo. Para abrir la puerta,
este tipo de mango, no se empuja, sino que se tira
de ¢€l, lo que significa una proteccién contra la aber-
tura accidental de la puerta al apoyarse sobre el
mango. :

Un nuevo tipo de llanta de seguridad ha sido in-
troducido por la Chrysler Corporation. Esta llanta de
neumatico tiene una forma que impide que el neu-

.méatico se salte o desprenda de la rueda cuando se

desinfla por reventén u otra causa. Se evita asi que
el vehiculo pierda su direccién con serias consecuen-
cias para sus ocupantes. _

Y por ultimo, anotaremos que se ha generaliza-
do el sistema de que los capds se abran desde el in-
terior del compartimento del conductor. Cuando las
puertas del automoévil estan cerradas con llave, na-
die podra entonces levantar el capo del coche.
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Espafia Monumental

....... LR PP P TP TP T

Soria, Almazdn,

srerseRrRrarare

Aranda de Duero, Toro y Zamora

Nos encontrabamos una vez en tierras sorianas, en
esa Sierra de Urbidn, junto a su laguna; y desde ella
¥y de otras barrancadas veiamos salir, brotar, peque-
fios arroyuelos que, poco a poco, se unian unos a
otros, haciéndose méas grandes:; las aguas bajaban
en torrenteras, jubilosas, en busca de otras ftierras;
nosotros las veiamos entrar en esos grandes pinares
de Soria, cruzar por praderias donde apacentaban
ganados sorianos y entrar luego por entre predios la-
brantios, dsperos y duros, pasando por Sierras como
las de Duruelo y Castillo y pueblos madereros como
Duruzio de la Sierra, Covaleda, Salduero y Molinos de
Duero.

Innecesario es que digamos que esas y otras aguas
formaban el rio Duero, rio histérico, rio del cora-
zén de Espafia, cuya trayectoria, desde aquella Sie-
rra. de Urbién, desde una de las fuentes que lo for-
man, desde uno de tantisimos arroyuelos que alli na-

...... sesnae
D T ey e T T RO R serisareiennne

- Por el rio Duero abajo...

sasnnes

Burgo de Osma,

...................................................... sessssssssEsIsReEs

cen, vamos a seguir, aguas abajo, hasta tierras de
Portugal, si bien lo haremos tan brevemente como
requicren unas breves cuartillas y todo lo discreta-
mente que nuestras escasas disposiciones literarias
lo permitan. :

Nos parece ver esas aguas por Vinuesa, el pueblo
de la sierra soriana y, luego de pasar por otros po-
blados de la misma provincia, hacerlo bajo las pie-
dras de Numancia y el puente de Garray, y mas tar-
de por esas admirables ruinas de San Juan de Due-
ro, refugio para caminantes y peregrinos, que fun-
daron los monjes y caballzros sanjuanistas y que no
podemos describir ni someramente, porque... json
tantos los monumentos cercanos a esas aguas del
Duero! y no unas cuartillas sino varios libros ten-
driamos qu= escribir para dar, sigquiera, una breve

. descripcién de los mismos.

Vemos, desde nuestra Sierra de Urbion, seguir las

La famosa Colegiata de Toro.
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SORIA.—Portada de Santo Domingo.

aguas del Duero por la capital soriana y... ¢cémo no
recordar, amables lectores, aquellos monumentos que
se llaman San Juan de Rabanera, Santo Tomé o
Santo Domingo, Colegiata de S. Pedro, de gran be-
lleza, con un precioso claustro romanico, muy ante-
rior al templo actual?

Deambulando por las calles de Soria, ¢quién no
recuerda aquellos palacios y antiguas casas, asi co-
mo el Museo Numantino? :

Van las aguas del Duero describiendo esa enorme
curva, cual si hubieran querido pasar por Soria y
Almazan; atraviesan esas vegas tan visitadas, en su
época, por los cazadores de codornices y penetran por
las murallas de Almazan en dlreccmn a tlerras de El
Burgo de Osma.

Almazan nos parece recordarlo desde nuestro mi-
rador de la Sierra de Urbion, con su nuevo o refor-
mado largo puente, con sus viejas murallas y curio-
sas puertas. Y por Rebolio, Hortezuela, Morales, Gor-
maz y otros términos y poblados, las aguas pasan no
lejos de El Burgo de Osma, cuya catedral nos parece
estar viendo, con su puro estilo ojival, sencillo, como

todo el bello monumento, que hacia 1232 comenzo a.

construir el canciller de Fernando III, Juan Do-
minguez, antiguo abad de Valladolid y obispo de Os-
ma y cuya iglesia debi6é de suceder seguramente, a
alguna anterior de estilo romanico, a juzgar por res-
tos que se conservan.

Nuestro rio sigue por esos predios castella.nos de

San Esteban, Soto de San Esteban, Aldea de San
Esteban y Pefialba de San Esteban, en- busca de otro.

lugar histérico, de Aranda de Duero, yendo hacia esa
ciudad en compaifiia de la carretera de Soria a Va-
lladolid y la linea férrea de Valladohd a Ariza.

Pasa el Duero cerca de esos lugares 1nteresantes

de Coruiia del Conde, con sus ruinas romanicas; de
Pefiaranda de Duero, de la Vid... etc.; ete.; lavan las
ruinas de las. murallas de Aranda de Duero Y, de-
jando atras Roa saludan majestuosas las no menos
majestuosas piedras del Castillo de Pefiafiel.

- Las aguas del rio vémoslas pasar por esos predios
¥y términos que todos llevan, con orgullo y a guisa de
apellido, el nombre del mismo rio; asi, las vemos des-
de nuestra atalaya de Urbion por... Valbuena; Oli-

~vares, Sardon, Tudela... todos de Duero.

Este llega a término vallisoletano, y por alli entran
en él las aguas del Esgueva y del Pisuerga, rio éste
de la Capital Castellana, que al verlo con su casa de
bafios, con su piscina, con sus playas de Valladolid,
no puede uno menos de recordar que muchas veces
lo vimos nacer bajo Pefia Labra, bajo el pico de los
Tres Mares, por bajo de aquel puerto y mirador por-
tentoso de Piedrasluengas, sobre el Valle de Liébana
y los Picos de Europa.

Esas aguas del Pisuerga, que vemos entrar en el
Duero, tranquilas y sosegadas (no como las del Ada-
ja, de las que se dice: —<«Yo el Duero de todas las
aguas bebo menos del Adaja que me ataja>—) las
hemos visto por esos parajes historicos de Cervera
de Pisuerga y Aguilar de Campo, cerca de sus mu-
rallas. y monumentos admirables de estilo romanico
y de aquella Abadia Premostratense; y mas adelan-
te —jcuantas veces!— correr por esa comarca del
Cerrato, donde es imposible olvidar un San Juan de
Barfios, el primero de los monumentos visigoticos de
Espafia, por ser el mas completo. De su fundaciéon
Se sabe que al volver Recesvinto, por el ano 661,

~ de sofocar la rebelion de los vascones, se sintié en-

fermo de nefritis, curando al tomar las aguas que
brotan en Bafios de Cerrato; en agradecimiento al
Bautista, por cuya intercesion sand, le levanto esa
capilla proxima al manantial.

Y... ¢como olvidar un Convento de San Isidro,
Duenias, la Prioria de Palazuelos... etc., etc.? ;

Las aguas del Pisuerga, al afluir a las del Duero,
nos recuerdan todo eso y mucho mas, sin omitir un
recuerdo para el Castillo Archivo de Simancas.

Poco después de reunirse el Pisuerga y el Duero,

Puer-ta de Almazan.
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llegan a él, en impetuosa. corriente, las del Adaja, y
. cada vez mas anchuroso el Duero, lo vemos por Tor-
desillas, cruzando por él; en largo puente, la ruta
de Madrid a la Corufia, Pero... Tordesillas merece
un alto, igual que el Duero, cuyas aguas se ensan-
chan bajo el cerrete que sostiene el Convento de
Clarisas, con su bello artesonado mudéjar, sus pan-
teones, e infinidad de maravillas como el claustro.

El Duero, tras larga curva, se aproxima a Toro,
pero antes recibe, entre otras, las aguas del rio Ba-
jez, que bajan por esos lugares histéricos de Villa-

lar, Mota del Marqués, Torrelobatén y la iglesia de -

Wamba, enclavada en el lugar de Gerticos, que per-
tenecia a Recesvinto y donde Wamba fué proclama-
do rey y recibio sepultura, en 672, el fundador de
San Juan de Bafios, Recesvinto. fo

Las aguas dol Duero llegan a Toro, ciudad a la que
Alfonso VII otorgdé un fuero de suma importancia,
Yy que otro monarca, Fernando III, constituyo en
Municipio. ] :

En esa tipica ciudad netamente castellana se alza,
sobre la inmensa vega, la Colegiata de Santa Maria
la Mayor, de la que, aunque desconozcamos su his-
toria, puede decirse pertenecz a la segunda mitad
del siglo XII. Este monumento romanico-bizantino
luce en su crucero una preciosa, y llamativa linterna
Y un bello abside al exterior.

Pero, ya que no podemos extendernos, sigamos a
nuestro anchuroso Duero por Fresno de la Ribera,
Yy daremos vista a la capital zamorana, contemplan-
do desde sus aguas la catedral, perteneciente a la
época de Alfonso el Emperador, con aquellos obispos
de Aquitania, Jerénimo de Perigueux y Esteban, que
acaso fuera quien la comenzo, siendo consagrada
en 1174. :

Recordamos desde aquel monte de la Sierra de
Urbién ia magna coleccién de tapices de Zamora, su

silleria coral, sus rejas, sus pulpitos nofabilisimos, :
su linterna y cimborrio... y la Casa del Cid, alli cer-

cana.
Pasan por nuestra mente aquellos tipicos molinos

- del Duero en Zamora y los bellos monumentos de

la Ciudad. Las aguas del rio de Urbion van a recibir
a las del Esla y... al unirse a éstas, al hacer el colg-
sal embalse, se hace preciso que la ciencia evite g
pérdida de una joya natural, de un templo visigético
admirable, del que apenas se tuvieron noticias, que
sarvia de humildisima parroquial a varios pueble-
cillos y del que s6lo se tenian unas notas de Yepes
y Cuadrado hasta que lo estudid, como se merecia,
Gomez Moreno. Esta iglesia es San Pedro de 1a Nave,
cuyo nombre no correspondia a ninguna barca para
atravesar el Esla o el Duero, y si a Nava, campo
entre sierras. :

Esta iglesia fué llevada a otro luga‘r, pledra a pie-
dra, montada alli, y las aguas del embalse ocuparon
el lugar en que antes estaba San Pedro de la Nave,
salvandosz asi todo, la riqueza arquitecténica y
arqueolégica nacional y la riqueza de las aguas del
Duero y del Esla. e :

Mas antes de seguir Duero abajo, la vision del Esla
nos lleva a tierras de Zamora y de Le6n; a ese otro
rio llamado Tera, que algunas veces vimos en esa
magna laguna de Sanabria, de Villachica o Casta-
neda; a esos monumentos admirables de Mombuey,
de Camarzana de Tera, Santa Marta de Tera; y Esla
arriba, a un Benavente, con su Santa Maria, con
la iglesia de las cinco absides, sus otros monumentos,
y al Castillo Coyantino de Valencia de Don Juan, a

las ruinas del Monasterio de Sandoval, a las antiguas

murallas de Mansilla de las Mulas, a San Miguel de
Escalada, maravilla mudéjar, a Gradefes... y la ima-
ginacion vuela a ese otro afluente del Esla y del Due-

ZAMORA.—La casa del Cid.
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El Duero por Zamora.

ro, al Orbigo, y por él, a tierras astorganas y al Paso
honroso de Don Suero de Quifiones...

Y es que la cuenca del Duero es una vena prin-
-¢cipal en todos los oOrdenes.

El Duero marcha a servir de limite divisorio con
Portugal, el pais vecino, y entra en Lusitania llevan-
do en sus aguas aires, acentos, costumbres y glorias

patrias. El Duero todo es historia de Espafia. Y como
no podemos ser mas extensos, hacemos punto final,
no sin pedir perdén por habernos extralimitado al
seguir desde nuestro mirador de la laguna de Urbion
las aguas del Duero..

DIEGO QUIROGA Y LOSADA.
Marqués de Santa Maria del Villar.

ept_g FABRICA

F’ROVEEDORA OFICIAL

DE COLA FRIA IRUN

DE LA AERONAUTICA ESPANOLA

(Viene de la pdg. 29)

este accidente, estuveo varios dias en cama con fiebre,
y en cuanto veia un globo, aunque fuera de esos que
usan los nifios, se veia presa de un gran nerviosismo...

& ® %

Un modelo de avion transoceanico ha sido expuesto
a los técnicos aeronauticos norteamericanos en la
fabrica de la Consolidated Vultee Aircraft. Se trata
de un aparato de transporte que podra llevar 150
pasajeros desde Nueva York a Londres, en viaje sin
escala, tres veces por semana. El avién, que se lla-
mara «Consolidated 37», puede, si es preciso, llevar
400 pasajeros. La Compaiflia productora piensa iniciar
la construccion de este tipo de avuﬁn en cuanto
termine la guerra. ,

Jim Lawley era un honrado chofer que conducla en
Quebec un modesto auto de alquiler.

Entusiasta de su profesién, tenia a su auto verdadero
carino. ' :
“udim Lawley muri6, y en su testfnnento expresé el
deseo de que su taxi le acompafiase a su ultima morada,
lo mismo que en otro tiempo le acompafiaba al paladin
muerto en combate su corcel de guerra.
Bl deseo fué cumplido. Un amigo y compafiero de
oficio, se prestd a ponerse al volante del auto, cuyos

- faros se- encendieron y se cubrieron de crespén, y lenta-

mente siguié al coche funebre hasta el cementerio.
% % %
La Fabrica Espafiola de Michelin se ha decidido
a incluir en su programa de fabricacion el tipo de

cubiertas «Gigantes» para camiones de gran tone-
laje.
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Problemas que trae la guerra:
la falta de caucho :
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La cubierta «Batalla Murtu

s

Sheasararaiaranas
“tesesssnsnnse

.

Roja» es la unica solucion

para la circulacion de coches de turismo

o-nunuuunu-nlnnnnuu-.uu-n.uu.---u-u-"nunu|nunnunuununu-n--un..---||u-uuu"uuu.--n.-...

Interesantisima charla de actualidad con una personalidad de [q
factoria Firestone Hispania (S. A.), de San Miguel de Basauri (Vizcaya)
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—El caucho, como el petrdleo, ha pasado a ser una
materia prima actual y politica.

Estas fueron las primeras palabras de la intervig que
tuvimos ocasién de mantener en la factorfa Firestone
Hispania, 8. A., de San Miguel de Basauri (Vizeaya).

El problema de sumi-
nistros de neumdticos ha
alcanzado la méxima po-
pularidad en nuestra Na-
cidn. En los cafés, hote-
les, centros de reunién,
ete., olmos corrientemen-
te esta conversacién, pues
la eventualidad de poseer
cubiertas, nuevas o usa-
das, es la que hoy reva-
loriza a los automdviles.

terés en publicar unas li-
neas sobre este particular
y aprovechando un viaje a Bilbao nos entrevistamos con
un alto dirigente de la factorfa citada.

—¢ Qué nos puede Ud. decir sobre la situacién mundial
del caucho?

—Pues que las necesidades de esta materia prima
aumentan de dia en dia y que realmente la goma es ya
un articulo de orden esencial. No solamente part Ja fa-
bricacién de neumédticos que, naturalmente, es la indus-
tria que absorbe el mayor porcentaje de su produccién,
sino también para la industrializacién de articulos de uso
general y, ultimamente, entran piezas de goma en gran
numero de médquinas y motores modernos. L, mant-
factura del caucho evolucionard atin mucho mds. Ya te-
nemos noticias de algunos materiales de sorprendente
alecance, que, basados en la goma, se han fabricado en
el extranjero y que a su tiempo llegardn a Espara.

—¢%ree Ud. que el caucho sintético da el mismo ren-
dimiento que el natural ?

—No, de ningtin modo. Son muchas las pruebas prie-
ticas que las naciones en guerra han realizado y conti-
nuan realizando con el fin de producir este material en
su propio pais, evitando toda dependencia del extranjero,
Yy realmente puedo participarle que aunque se ha adelan-
tado mucho en esta industria, no ha llegado atn el sin-
tético a equipararse en rendimiento al caucho virgen.
Probablemente el sintético es un sustitutivo perfecto del
natural para muchos usos, pero para la fabricacién de
neumaticos necesita ain progresar mucho mas, y tenga
Ud. presente, como le acabo de mencionar, que los neu-
méticos absorben la mayor parte de la produceién mundial
de caucho. Los paises en guerra, salvo el J apoén, que dada
la situacién geografica de los territorios que hoy domina,
que producen el 95 % del caucho del mundo, tratan por
todos los medios de resolver este diffcil problema, abso-
lutamente esencial para la continuacién de la contienda,
pudiendo asegurarle que sin caucho virgen serfa muy difi-:
cil hacer circular a ‘los pesados camiones de guerra y
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“neumaticos ?

Tenfamos verdadero in- -
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otros materiales de indole andloga. Lia perfeccién g que
han llegado estriba en la mezcla del sintético con el cau-

cho virgen. '

—Y ;qué me dice Ud. de la produceién mundial de

—Pues que todas las naciones atraviesan POr un mo-
mento muy dificil. Es Espafia, probablemente, uno de
los pafses en que este problema discurre hasta ahora
produciendo menores trastornos a su economfa. En el
extranjero se han dictado normas severisimas para la
conservacién de los neumdticos, llegando, incluso, a pre-
cintar los aceleradores de los coches y a castigar con
fuertes sanciones a aquellos que no cumplan las dispo-
siciones establecidas. .

—Y de la perspectiva del ramo en nuestra Patcia,
¢puede Ud. aclararme algo?

—Estamos pasando por uno de los perfodos de mayor

dificultad. Los suministros de caucho virgen se han
realizado salvando obstéculos increfbles. No podemos
dejar al arbitrio del extranjero la solucién de este pro-
blema tan esencial para nosotros, pues la guerra no
permite estabilizar los suministros, ni existen centros
productores a nuestro aleance que puedan garantizarnos
en calidad y cantidad el aprovisionamiento. Tl trans-
porte por carretera nos es necesario y todos nuestros
esfuerzos se afanan por conseguir la fabricacién de cu-
biertas con materias primas a nuestro inmediato alcance.
En Mayo Gltimo nos vimos obligados a parar la fibrica
por falta de caucho. Después de cinco meses de paro
pudimos reanudar el trabajo y nuevamente estdbamos
abocados a la paralizacién, pero se espera para muy en
breve la llegada de una modesta cantidad de sintético
procedente de los Estados Unidos, y con esta ayuda se
resolveré el problema por unos meses.

—¢ Quiere Ud. decir-
me si han conseguido
elguna nueva foérm:iin
para mejorar en Espa
na el picklema del
transporte ?

—Si. Hemos llegado
a la fabricacién de cu-
biertas exclusivament?
con caucho regenerado.
Me refiero a las de tip»
turismo. Para las gigantes, que son las mds importantes,

-continuamos estudiando el modo de poder producirlas,
restringiendo en lo posible la utilizacién de caucho. Los .

regenerados que prepara nuestra factorls, son de magni-
fica calidad, como Io hemos podido comprobar por los
mformes recibidos de América o Inglaterra de las mues-
tras que oportunamente remitimog.

—¢Qué nombre y caracteristicas tiene su nueva cu-
bierta para turismo?

—La denominaremos «CUBIERTA BATATLILA MAR-
CA ROJA». Estas cubiertas llevan en su costado un
recuadro de color rojo oscure que las acreditard como tales
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‘al usuario, para que no pueda realizarse con lag mismas

ninguna transaccién anormal y, ademds, para que los
usuarios tengan en todo momento presentes nuestras
instrucciones para su conservacién.

'—¢ Y cudles son éstas?

—1.* La velocidad. Estas cubiertas deben marchar a
velocidades méximas de 50 kilémetros por hora. A mayor
velocidad sufren un recalentamiento que las inutiliza
prematuramente. '

2.* La constante vigilancia de la presién de inflado,
que, como Ud. puede suponer, es el elemento principal
para el rendimiento del neumatico.

3. Que no son recomendables para largos trayectos,
por lo que no deben utilizarse en viajes de gran kilo-
metraje. '

42 Que deben des-

mente y verificar una
inspeccion  interior y
exterior muy detallada,
reparando el neumati-
eo a la menor anomalia
que Se encuentre.

El 80 9% de los ve-
hiculogs de turismo
existentes en Kspafia
circulan en trayectos
urbanos, servicios médicos e industriales, y en general,
en circuitos reducidos, a los que se acopla perfectamente
nuestra nueva cubierta «BATALLA MARCA ROJA».

—; Qué resultados han dado las pruebas de rendimiento
que Uds. han realizado?

—Muy satisfactorios, aunque inferiores a los de las
cubiertas que hasta ahora hemos fabricado con mezclas
de caucho virgen y regenerado. Estamos convencidos de
que las cubiertas « BATALLA MARCA ROJA» pueden
rendir un gran servicio al pais, toda vez que en su fabri-
cacién no entra el caucho virgen, siendo posible, por
tanto, utilizar la totalidad de las disponibilidades de este
material precioso, y ahora tan escaso, en la elaboracién
de cubiertas gigantes, que, como Ud. comprenders, son
de absoluta necesidad para que continie el transporte de
viajeros y mercancias por carretera.

—¢;Cuédndo comenzaran Uds. la fabricacién de estas
cubiertas?

—Hemos recibido ya instrucciones de los altos orga-
nismos competentes para producir una cantidad bastante
considerable. Debemos hacer constar con satisfaccion, el
apoyo y orientacién entusiasta que en todo momento nos
han brindado en la Delegacién del Gobierno para la
Ordenacién del Transporte, y otros Organismos Oficia-
les, en donde han visto con el mayor interés todos nues-
tros esfuerzos para aliviar este problema.

— Y cudl serd el precio de estos neumdticos?

—Regird un costo 15 9 menor que el de la tarifa en
vigor. En dos palabras puede Ud. comprender nuestro
objetivo: produccién en gran escala de neumaticos y
reduccion de precios. :

—TLa tramitacién para la peticién de estas cubiertas
;serd la misma. que la que estd en vigor? .

— 81, en efecto. Pero con objeto de dar al usuario el
mayor servicio, se ha creado en el Organismo citado un
Departamento exclusivo para el despacho de peticiones
de cubiertas «<BATALLA MARCA ROJA». Confiamos,
por tanto, que la tramitacién de las solicitudes se des-
pachard con la mayor rapidez. Haga Ud. constar, tam-
bién, que esperamos de la colaboracién de los usuarios
la mejor ayuda para salir de este bache peligroso que
por causas exteriores nos vemos obligados a atravesar.
El problema de abastecimiento de neumadticos no se re-
solverd en nuestro pais hasta tanto se normalice el mundo
y podamos hacer estables y peritdicos los suministros de
caucho.

montarse periddica- -

Pero... pese a estas dificultades, Firestone Hispania,
Sociedad Andénima, no ha regateado esfuerzos ni sacrifi-
cios para dar a la Nacién el mejor servicio. Hoy fabrica-
mos neumaticos a pesar de tantas dificultades, utilizando
aquellos materiales que pueden sustituir al caucho y que
son, ademds, los unicos de que disponemos, pero mafiana
tabricaremos cubiertas de la méxima calidad que reunan
condiciones excepcionales. Nuestra cubierta « BATALLA
MARCA ROJA» es por hoy la tUnica solucién del pro-
blema de la circulacién de coches de turismo.

—¢ Tiene Ud. alguna otra cosa que decirme?

—No. Si tiene Ud. ocasién, le agrade-
ceré publique el facsimil del sello colorado
.que llevaran las nuevas cubiertas, para
que su divulgacién no dé lugar a descono-
vimiento por parte de los usuarios de la
clase de cubiertas que adquieran y del trato a que deben
someterlas.

“REGENERADG -
SOLAMENTE

SERIE

(Viene de la pdg. 20)

irregular el funcionamiento del motor. La falta de
tension de los resortes prolongan la abertura de las
valvulas, provocandose ruidosa palpitacion y el pe-
ligro de quemar la valvula y su asiento. _

Al reemplazarse una valvula, se recomienda tam-
bién instalar un juego completo de resortes nuevos.
Un juego de resortes cuesta muy poco, y ahorrar este
pequefio gasto es cosa irracional, cuando sabemos
que los resortes, por estar sujetos a una enorme ten-
sion continua, son piezas de suma importancia para
el buen funcionamiento del motor. Cuando uno o
mas de los resortes del antiguo juego muestran falta
de tensidn o «debilitamiento» al ser ensayados con
un instrumento a propoésito, lo mejor es reemplazar
el juego completo con otro de resortes nuevos bien
compensados de acuerdo con las exigencias del
motor. ;

Los resortes de las valvulas deben tener todos igual
longitud en posicion abierta o libre. Esto puede ave-
riguarse colocando el exfremo de los resortes sobre
una superficie perfectamente plana y una regla por
encima de toda la hilera. De este modo, se ve en el
acto toda diferencig de longitud (figura 3).

-
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FIGURA 3.°—Los resortes de las valvulas se ensa-
yan por longitud completa mediante una regla (A),

En muchos motores se emplean ahora resortes de
paso variable, con las espiras superiores menos dis-
tantes enfre si que las inferiores. Esta disposicion
sirve para evitar la <«ondulacién» del resorte en las
altas velocidades de motor.

Los limites de la tension de los resortes de las val-
vulas varian, por supuesto, en los diferentes motores.

Los resortes de las valvulas no deben comprimirse
a menos del limite de compresion maxima que se
les asigne, en cada caso. De lo contrario, pueden ad-
quirir una nueva posicion permanente, que origina-
ria falta de tensién. o

(De »Reparacidn y servicio de automdviles»,

por B. M. Ikert; gratuitamente distribuido por
«El Automdvil Americano».
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De la berlina
al Panhard 25 HP

Puedo confesarlo sin rubor: A mi, espiritu roman-
tico, si los hay, con ciertos flecos de sentimentalismo,
donde de vez en vez alborea el penacho de lo cursi,
me parece mal que la «berlina», el «simony, la «ces-
ta», el «landeau» y otra serie de tipos de coche en
los que paseaban sus lindos perifollos nuestras abue-
las—también nuestras ma dres, que no es ésta ocasion
para presumir de joévenes—, se viera desplazada por
la llegada brutal y ruidosa de unos vehiculos con
«morro» de cerdo, a los cuales la gente dié en llamar
automoéviles. Y digo que dié en llamar, cuando 1lo
cierto—no pueden quitarme de la cabeza que en ello
hay algo de brujeria y encantamiento—es que los
caballos, disfrazados bajo el nombre de «HP>», los
llevaba escondidos en esa caja infernal, donde se
produce tanto endiablado estampido. Cosa . nada
extrafia—aludo a 1los estampidos—, ya que hasta
«<pistones» dicen que lleva dentro ese engendro de
Plutoén.

El hecho sucedlo en un mal dia del 1900. Ya sé
que muchos, al ver la (:1fra diran que la tengo to-
mada con este afio y con-los felices y tranquilos
coetaneos de la época. Nada de eso; la culpa es suya
—de ese 1900, jnada menos que iniciacién del si-
glo!—por ofrecer tal riqueza evocadora de temas
sentimentales. jQué le vamos a hacer...! Uno es deé-
bil... y se deja arrastrar por el sentimentalismo de
ese maravilloso calidoscopio colorista que es el 1900,
enfre cadencias ritmicas y largas de vals y el corto
«tlplteo» de las mazurcas... Pero lo importante viene
«cofito sobre ruedas», que d1c€ el vulgo, y a ello voy.
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El-hecho sucedi6 un dia cualquiera de 1900 Quien.
me lo‘contg}, persona mayor a la que debo crédito
absoluto, no supo especificar fecha, pero preferipje
es, desde luego, que se trate de un dia de Primavera
o verano. Las mujeres de aquel dia y de aquel Mg-
drid (jah, Saléon del Prado y helados de Pombo! .. )
se arreglaban, jcomo no!, para los hombres de aque-
lla época (joh, bailes de Carnaval en la Zarzuela
y bacarrd del Parisiana!...) como siempre se arre-
glan—Ia mujer parece haber nacido estropeada—_, v
entonces no iban a ser menos. jHermosas mujeres
las de 190C! Aun no habia aparecido Greta Garbo,
ni los esparragos habian salido de Aranjuez. Eso
eran mujeres! Cualquiera de ellas podia haber pa-
sado por la «mujer cafién» sin ninguna dificultad. -
No tenéis mas que ver un coro actual de Zarzuela,
que es donde todavia se conservan algunas de aque-
llos afios... Pero esto nos aparta. Perdonad el inciso
de loa a la fémina 1900, y continto con mi tema.

Arregladas ya, montaban en sus berlinas de ele-
gante linea, brillantes de rojo y negro sus ruedas,
refulgentes los metales de sus portezuelas; limpias
—hasta irisar la luz—las ancas de sus potros, que
marchaban en piafar solemne y mitologico de Pega-
sos. Y arriba, sobre el pescante, el auriga, impecable
dentro de su leviton verde con filos rojos y botones
dorados, rematado todo él por el sombrero de copa
con mona y pluma cortads a un iado. iCon qué se-
norio dejaban descansar estas mujeres su sombre-
ro—cargado de los mds varios ejemplares de flora y
fauna—, apoyandolo en la capotg echada atras! Asi
despejaban la cabeza y daban pabulo bara que el
golfillo de turno, subido en 1a trasera, pudiera dar
algun tirén de las cerezas o arrancar uno de aque-.
llos enormes agujones, que convertia a las mujeres
en <madiums» de ilusionista, ya que parecian tener
la cabeza atravesada, sin sentir dolor ninguno.
~ Mas algo insolito, no previsto en los calendarios
con numero rojo, sucedié aquel dia. Cuando el tran-
quilo y elegante Madrid paseaba su dandysmo por el
gran Paseo del Prado, y era una constante batalla
de flores aquel continuo saludarse de coche a co-
che y dasde los coches a los que’ paseaban a pie, un
elemento extrafio aparecm alla por la punta de la
buerta de Atocha, que, sin caballos ni animal ex-
traordinario visible, avanzaba, cual monstruo, hacia -
lo mas lucido del paseo. Se formaron grupos para
verlo llegar, y los caballos le presentaban armas con
el espanto de sus cascos delanteros puestos de ma-
nos. Cuarenta sefioras ensefiaron las puntillas de
tanto correr, y muchos, infinitos hongos de caballe-
ro, salieron volando en sefial de ihurra!

. «Es Paco Juanes con el automovil que ha compra-
do en Paris», «es Paco», «es Paco». Y con este «pa-
queo» preliminar hizo su entrada en sociedad el
nuevo instrumento, que llegaba con ruidos de tor-

~menta primaveral y olores a cocina de barrios ba-'

jos. Un hombre de mostachos inenarrables, gorra de
plato, guerrera mlhtar con botones dorados y pan-
talones’ «breeches» rematados en dura polaina de
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cuero, aparecia sentado en el pescante (el <baquet»
1)-0 llamaban por alli los ilustrados), con igual serié—
dad que debieron llevar los ‘Mongoltfier el dia de su
prlmer ascenso en globo. Se agarraba con ambas
manos al vola.nbe y sus tobillos aparecian por enci-
ma del motor. Sobre la gorra,; unas gafas de las que
ahora usan las sefioritas modernas, y a su derecha,

dos palancas que €l hacia funcionar con buen estré-
pito de telas desgarradas.

“En los asientos de atrés, las ‘impeni-tentes"seﬁoras,
rodeados sus rostros ‘por gasas y tules, con aspecto
d@ pasteleria, de pueblo en verano. Entre ellas, Pa-
co ‘Juanes, castigador y dandy, mtroductor del auto-
movﬂ miraba a todos lados, rOJO de rubor por su

_hazana

JORGE PEDRENA

H

DISPOSICIONES OFICIALES

Revision de

impuestos

',,La Jefatura del Estado, con objeto de aligerar la
produccion nacional de ciertos impuestos que pertur-

ban su normal desarrollo, por Ley de 30 de Diciem-
bre de 1944 (B. O, E. 2-1-45) ha dispuesto la revision

e e e e e e e e

de determinados conceptos de la Contribucion de
Usos y Consumos. :
‘He aqui algunos que se refieren al transporte:
Los impuestos de 0,34 cts. sobre el litro de gasolina
y 0,20 ptas. sobre el litro de gas-oil que venian ri-
giendo con caracter transitorio se convierten en
permanentes.

Relamon de vehiculos mecdnicos matrlculados en
la provmcm de Guiptzcoa

Continvamos hoy la lista de los vehiculos mecdnicos matriculados en esta Provincia, que prosegunu en nomeros sucesivos

ENERO DE 1939

—_—e,ee,e—e—e—e————————

Nr;mqe H. P. NOMBRE DEL PROPIETARIO ‘ DOMICILIO : MARCA DEL COCHE TIPO
tricula : :

2 | , - : : :
10523 22 Maximiano Urraca ...eeceeeninsn.s .| 8. S.-Plaza del 18 de Julio, 6 ...... .. Chewrolet .o Cabina Plat.2
10524 22 Niceto Rodriguez ......... e - 8. 8.-Campanario, 11 ........... el Cheyroletas ving Cabina Plat.2
10525 6 Ascensio Tidpez .......iiviceeienennn. 3. S.-Secundino Esnaocla, 21 ......... | Do ...| Berlina
10526 16 Walter Budde von Dohmann ...| 8. S.-Avenida Zumalacarregui, 3 ... Opel i e Cond. interior
10527 6= | Virgilio -NOVAITO - iiieiamsianissseiss Bl Be-Miraerum, I7-A- - oin i haas Bl naim e Berlina
10528 6 Awnor Bavajs s i i i S. S.-Hotel Maria Cristing ........ analie el S Berlina

- 10529 6 2 Ladis - Bosillo: tueefoe e oo 8. S.-Aguirre Miramén, 2 ............. I e e Berlina
10530 6 Wenmeslao D Aleahnd, ol S. S.-Avenida de Espaﬁa 4 e At ol Berlina
10531 13 Oscar Morf Hotz .......... s S. 8.-Paseo Hériz. Villa Lore Toki... | Ik e e Cond. interior
10532 | g |- Santiage Tarodo . ...ciioia.caseonns S. S.-Paseo Hériz. Villa Lore Toki...| Fiat. .,.ze..... el Berlina
10533 6 José Luiz Londaiz ......coveeveveens S. B.-Zubieta, 30 ............ e R e ‘Berlina
10534 6 Isabel Sanz Orozeo .....cceceenins S. S.-Hotel‘.:Victoria b selE S e Berlina
10535 6 Joaguin . Frerxa: iissss; s sussivssass 5. B.-Ramén Marfa Lili, (Hotel) ...| Fiat ..... Fleuia Berlina
10536 6 Agustin Izaguirre ....... St ATt B. 8.-Ay, Navarra. Casa Masset ...| Fiat .....ccoooivivens Berlina =~ -
10537 13 Salvatore Orlando ............... Yool B0 B.-Plazea Alamedsa, 16, 31.° ..l .0l Fiat inias .l Cond:: interior
10538 6 Manuel Espinoss ......iccceceeseee.. B. 8.-Aguirre Miramén, 1. ... .| Fiat oo Berlina
10539 6 Federico de Maortna .............. S. S.-Ramén Marfa Lili, 8 ............ Bk Berlina
10540 6 Joaquin Salarich ............ Rt S. 8. Zabaleta, 48 i ah e o BiatS s ol Berlina
10541 6 Enrique Dominguez ............... S. S.-Av. Navarra. Villa ]Zgusqmz, Prae oot Berlina
10542 6 Corlos - Boler i anas e e 8. 8.-Paseo Coldn, 6, 3.2 ...... ....... Frlyat et e Berlina
10543 6 Tulidn Prieto: st ssosmsssses Renteria.-Viteri, 21 “.iiiiitisinies Biate siiasiiis, Berlina
10544 99 i | José  Olaizola,. . it wins iiissovmavsne 8. 5.-Usandizaga, 5 ....... S Chevrolet .......... Cabina Plat.*
10545 6 M.» del Pilar Garefa Briz ....... B.58::0guendo, 38 o Sl Biab wioes ot Berlina
10546 6 Alberto Comenge ..........eeeverenns 8. S.-Idiaquez, 6 ........ iR et Biaf s il Berling
10547 6 José Luis Comenge ........cceevens 8. B.-Plaza del Centenario, 4 .........| Fiat ...coeceeiiins ...| Berlina
10548 G| Aresios TubPeZ ittt o S. S.-Secundino Esnaola, 21 ......... Baabvis it Berlina
10549 6 Industrias Antuflano .....ccece.ee. AN e e e e Batstunc e v..| DBerlina
10550 6 Antonio. Moreno: .iii.i.icacesiiisine Monreal del Campo ...........iiceeeeenn i R e e
10551 6 Emilioc. Hunolb ...iieiiveievisnsies Boasaimiosi nare i sinr Berlina
10552 6 Antonio Juantegui ........cceciiinns 8. S.-Plaza de Zaragoza, §.....c ...... Berlina
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El régimen de Conciertos al 4% para la exaccion
del impuesto sobre transporte de viajeros otorgados
a la Empresa de trafico ferroviario por el Art.° 11
de la Ley de 31 de Diciembre de 1942 se amplia &
las Empresas de Autobuses, trolebuses y filobuses 1as
que en lo sucesivo podran concertar al mismo tipo
del 4% el trafico de viajeros que realicen en sus lineas
aunque la percepcién maxima bara la Empresa en
toda la linea de que se trate exceda de 1,25 ptas. por
viajero, siempre que el exceso no supere el aumento
consentido en ferrocarriles por el Decreto de 26 de
Septiembre de 1941 ¥ por las disposiciones que pue-
dan sustituirlo o complementarlo.

Las tarjetas de la clase «A»

Para general conocimiento de los propietarios de
coches de turismo con tarjeta de aprovisionamiento

~de la clase «A», se hace saber que la Comisaria de

Carburantes Liquidos ha acordado que, a partir del
dia 1.° del presente mes de Febrero, no puedan ex-
traer el cupo mensual que les corresponde, nada mas
que en los Servicios de Restriccion de 1a provineia
cuya Junta Provincial haya expedido la tarjeta de
aprovisionamiento y, por tanto, donde dicha tarjeta
se haya inscrito.

La entrada en Portugal de automéviles

extranjeros

Por una reciente disposicién - del ministerio de
Hacienda de Portugal, la prohibicién de reentrada
en dicho pais antes de transcurridos seis meses desde

T e
N.cde -

la ultima salida, de automoviles de matriculag extran-
jeras que hayan permanecido en el pais durante yp
afno, se hace extensiva a aquellos automovileg que
durante el mismo periodo de un afio, contado desde
la fecha de lg primera entrada, hayan bermanecido
mds tiempo en Portugal que en el extranjero.

Comprende, asimismo, esta disposicién g los auto-
moviles extranjeros que se encuentran actualmente
en Portugal y que en los dos afios ultimog hayan
permanecido mas tiempo en dicho Pais que en el
extranjero, sin autorizacion expresa de las Aduanas
portuguesas.

La infraccion de estas disposiciones lleva consigo
el pago de derechos de Aduanas o impuestos que

 con todo rigor seran exigidos por 1las autoridades

portuguesas.

Cubiertas con el 100 X 100 de caucho
regenerado

La Delegacion del Gobierno para la ordenacion
del transporte, ha hecho publica la Siguiente nota:

«Las -dificultades de adquisicion e importacién de
materias primas, no permiten 1a fabricacion de ney-
maticos para los coches rapidos con las mezclas de
caucho virgen que hasta ahora venian empleandose.

Para solucionar el problema, siquiera en parte, se
fabricaran, en meses sucesivos, cubiertas con el 100
por 100 de caucho regenerado, de las medidas que
a continuacion se sefialan.

Los peticionarios que tuviesen hecha ya la solici-

tud de neuméticos con anterioridad al 1.° de junio
de 1944, seran atendidos con esta clase de cubiertas.

ma- H.P. NOMBRE DEL PROPIETARIO DOMICILIO MARCA DEL COCHE TIPO
tricula

l |
10553 | T Jeosd: Canton oo e S8 Hepmami, §= o o e o e B Uond. interior
10554 | 20 Unién E. de Explosivos ......... Bilbho-Otueta. 6 .t v Mercedes-B. ...... Cond. interior
10555 | 6 | M. del Carmen Maguregui S. 8.-Reina "Regente, 3 ................ Biati el ey Berlina
10556 | bt Josd Marfa Zabola i i Tolosa.-Santa Clara, 20 ........ ........ Baf=dore e g Berlina
10557 | 6 Paule: Recondo: vt Tolosa.-San Francisco, 11 ..... ... Sl T e Berlina
10558 | 6 | - Ladislao Echaide =..ii....co. oo, 8. 8.-Paseo de Salamanca, 2 ......... Fiat i .+ | Berlina
10559 | 6 | Juan Felipe de Ranero ............ S8 Fubletn, 96 i A B e Berlina
10560 | 6 | Florenting Zurdo: . viioieirivci S. 8.-Hotel México ....... .. . i b e Berlina
10561 | 12 | Georg Graf Pappenheim ......... S. S.-Embajada Alemana ......... ... Mercedes-B. ...... Cond. interior
10562 | G le Manuel Ifinira .. 0. e S. S.-Al. Calvo Sotelo, 3 Biah, i Berlina
10563 | 6 | Bilvio Dequigiovanmi ............... 8. 5. -Paseo  Caltn, . 50 Fri [liade o 2ot i Berlina
10564 | 6 -lcidasd=de Ja Plagy il i S 8. Beorlepai 1o i Ehaltie e et Berlina
10565 | Bl Pedro Grau ol S. S.-Hotel Regina ..........._ e sl i Berlina
10566 | 6 | Joaguin Zugasti .u.cc.iivieiiv. Trop -Bolobla, 83 .- 0 s Piag= s wo+- +|. Berlina
10567 | 6. -1~ Antonio Badiela ...l S. S.-San Bartolomé, 22 ............ .. Bahe i s s Berlina
10568 | Pl melane, AIbG L Bilbao,-Fernindez del Campo;-51 .| Fiat ... | Cond. interior
10569 | = 16" |  Hans Willhelmi ©................... S. S.-Embajada Alemana ............... Mercedes-B. ...... Cond. interior
10570 | 25 | Galak Condensed Milk Co ... SESCSU L e R e Berdnn e Cond. interior
10571 | 6 | M.2 del Carmen Martos L S. S.-Hotel de Londres .......coco... .. ks nt o .| Berlina _
10572 | 25 | Galak Condensed Milk Co ... BB P Tl e Wordia i v i Cond. interior
10573 | 22 | Joaquin Droyen Ochotorena ..... Blernami o fo o i o Chevrolet . ......... Camion S. P,
10574 | 6d=Emes Oelisas . o e e S. S.-Hotel Internacional ....... it WAl e Berlina
10575 | . 6 | BEduardo Arzumendi R Tron.-Vills PorteRa: 0 1St ey .. .- | Berlina
10576 | 6 Alberto Angiera .00 Friin: P Balzola, 18 i i e Berlina
Lot s | - 1% | Cavlos Manem: oo, v i S. S.-Secundino Fstimola, "9 oo |01 i e i R e Moto
10578 | .6 | Juan Marfa Axrillagar ... S. S:-Al. Calvo Sotelo;, 16 .ovnvviins S e S S Berlina
10679 |- 28 | Alejo Carlier ............ Gonsitbiding. S. S.-San Bartolomé, 2 ..o Chrysler ........... Cond. interior
10580 | ° 6 | Alberto de Elzaburu ............ S. S.-Villa, Mendi-Mendiyan (At |- Piab i oo Berlina
10581 | 6ol “Rafuel Gerela’ i S. 8.-Villa Chibito Ondarre ......... 0 e A e Berling
10582 | 9 | Santiago Argiielles .................. Las A:‘ena%.-Urq_uijo, I e e ] T i B S Cond. interior
10588 | 12 | Guillermo Garandini ............ l S. S.-San Magtin., 56- .00, v | Mercedes-B. ...... Cond. interior
10584 | 16 | Aurelio Bertrdn Serra ............ Barcelona.-8. Gervasio. Paseo Bona. | ..

, 2] ‘ noyay AW it s Ll R Mercedes .......... Cond. interior
10585 | G b is: Garola o S. S.-Hermanos Tturrino, 19 ......... et Bal s Berlina '

FEBRERO

10586 | Gl lnis- Carrased” Lot o, 5.8 Urblefia 8 ol 2o i vt IR0 e Berlina
10587 | 6 | José Freixa ..... R U sif 8.8 Manterola, 7 s 0o o S Oy Berlina
10588 | 16 | Banco Popular de los Previsores| §. S Hermang 47 L T E e a- | Meicedes-B. ...... Cond. interior
10589 | G le o Gansoiti: S0 0 Bilbao.-Gran Via, 45 ................ il S sinic Berlina,
10590 | G- 42 Javier Maestre v Burgos.-H. Londres v Norfe, -, i D e e Berlina
10591 | 6 | Eduardo Echevarrfa .............. S. S.-Hotel. Hispano-Americano ... Bia Berlina

s e
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- . Caso: de que algun ‘peticionario desee las cu-
-biertas de este tipo, lo manifestara por escrito al
ilustrisimo sefior delegado del Gobierno para la orde-
nacion del transporte (calle de Alcala Galiano, 10)

¥ sus. peticiones quedaran pendientes.

- En el escrito indicaran todos los datos de la peti-
cion que tuvieran hecha, marca solicitada y fecha
de la solicitud; numero de 1g hoja de peticion; si
el coche_ tiene o no aparato gaségeno; nombre del
agente que cursé la peticion: medid
localidad donde ha sido hecha 1a pet
‘Los e-s‘critos.anteriormente mencionados deberan

Farman habla de Painlevé.-El politico francés
fué uno de los precursores de la aviacidn

Paul Painlevé, ministro de la Guerra francéds en la
contienda bélica de 1914-18, desempeiié un papel impor-
tante en el desenvolvimiento de la aviacién en su pais,
pues su espiritu, fecundamente curioso, llevélo sobre el
nuevo campo de investigacién que abrieron al hombre los

primeros éxitos en-la aviacién.

Es asi que él se interesé sobremanera por el perfeceio-
namiento y el éxito de este invento y.no vacil6 en ensayar
con su amigo Henry Farman los primeros aeroplanos.

Dejemos hablar ahora a Farman, que evoca algunos
acontecimientos de aquellos tiempos heroicos :

«En 1908 Paul Painlevé vuela conmigo en uno de los
ensayos que solia efectuar en el campo de Chalons.

icion.

mes actual.

tener entrada en la Delegacién del Gobierno para
la ordenacién del transporte, antes del dia 28 del

El precio de estas cubiertas sera el que designe el
organismo competente en dicha materia.

MEDIDAS QUE SE CITAN

475x17. — 475x18. — 475x19. — 550x15. — 550x16.
-950x17. — 600x17. — 650x16. — 700x16. — 130x40.
a solicitada y 140x40. — 150x40. — 160x40. — 13x45. — 400%8.
325x19. — 25%19. — 52b%21. — 55x1. - @x1.
600x18. — 600x10.
e e —————————————————— ST i AR,

Quedé conquistado por aquellos aparatos y se convirtié
de esce modo en el anunciador de la posibilidad del vuelo
mecdnico que establecia la doctrina hoy todavia funda-
mental de més pesado que el -aire. :

Un detalle que nos haria sonreir hoy es el de que
Mr. Painlevé debitse despojar de la mayor parte de su
vestimenta, usar zapatillas y, en fin, desechar todo lo
que fuera un aumento de peso antes de enibarcarse en
aguellos biplanos; y en' cuanto a los aparatos en sf, tengo
que confesar que su solidez era més que relativa.

En todas las circunstanecias, Paul Painlevé dié prueba
de un coraje y de una iniciativa maravillosos. Es un
compaiiero de viaje encantador, espiritual y sumamente
gracioso, y por sobre todas las cosas ha hecho un bien

enorme a la causa de la aviacién, pues es, al mismo

rable».

tiempo que un gran sabio, un hombre de accién.ponde-

2d
‘Nlpa-: H. P NOMBRE DEL PROPIETARIO DOMICILIO MARCA DEL COCHE TIPO
ricula
10592 6 Florentino "Rojo - .:vicsiviisereioons S. B.-Paseo Colén, 2, 8.° ........i.. Flahe oiari Berlina
10593 13 Agapito del Real ..i...ciceeiveenrias S. 8.-Hotel de Londres ................. Hiag vl Berlina
10594 6 Emilio Crofdiaii s i S. 8.-Plaza de Zaragoza, 1 ........... |G e Berlina
10595 6 Nati Sandmann ... i, 5. S.-Secundino Esnaola, 19 ......... | D R S Sl S Berlina
10596 .6 | Joaquin de Montaner ............. 8. Be-Usandizags, 207 i Bigte el Berlina
10597 6 Jesus Abrege i lns Zarguz Mayor, 15 ..i.iosiiion i Wiah st Berlina
10598 13 Francisco Cavalleti. w.ioisoieenaniii 8: “5:-Villa Beti Guiro, Ondarrets-.c. |~ Piat .o Cond. interior
10599 16 Esteban Fernandez ................. 8. S.:0Oquendo, 10 ......ccoevnsn... e Mercedes-B. Cond. interior
10600 6 Alfredo Rodriguez ................... S BeChurrueas 100 s | i e e .. | Berlina
10601 6 ¥icente Trangs i ceiiiaciov Navarra.-Lecumberri ......c...coeeun..... st e Berlina
10602 6 M.* Jestis de Plazaola ............ B Seslildamar T oS Biate i sl e Berlina
10603 0 Saturnino Rueda Pinillo ......... Meding - de. Bi0Se6n ioiv.uiisemivuisiioses Bt s il Berlina
10604 6 Agustin Calvo =i caitagiiai S S Garibay ol Fhes el Bl s diniens Berlina .
10605 22 Kaarlo. Ruuskanen .................. 3. S.-Hotel Maria Cristina ........... Chevrolet .......... Cond. interior
10606 8 | Semanario ¢Domingoy ............ 3. 8.-Fuenterrabia, .8 .....ccccoceuvniins Bliate o s Furgoneta
10607 9 | Antonio Riviere Manen .......... Huenterkabia o o it o R R T PR R B Berl{na,
10608 6| Manwel . Remola . 5iisissiesssmr siasos B Bilehas Ghaimetoa i nn i Lo Blatwasiinisa e Berlgia
10609 6 Cayetano Vivanco .................. BB Renda, '8 i S Biat - aniiisa i Berlina
10610 9 Aliredo Gémez “...iviiiiviiiniininns 5. S.-Reina Regente, 5, 1.0 ........ Biat oy Berlina
10611 25 Ayuntamiento de 8n. 8n, ...... : Rond = v i Camién
10612 | 6 Marfa Bugenia Segovia ........... a8z a8-Pefig y Gonl 2 rin Buat Salinaii Berlina
10613 6 Pomds  CRAVAITL ieoniiiidiivniesis S. B.-Santa Catalina, 2 ....cccoevennrins Tabiss ol Berlina
10614 22 Asociacion Gremial de Armado-
| res de Vapores de Resca, de ; :

| | Bagajes @ e s bty B ReAdamark o S Chevrolet .......... Platgt-fprma
10615 6 Rodolfo Lindi - vis imeivn s S. S.-Hotel de Londres ................. ST e .| Berlina
10616 6 Alfonso ADBRIE- it iR ' Gran Hotel Zaragoza ........ccc.......n I e e Berlina .
10617 | 18 | Pedro J. Riviere:.....c.cccvieaiiien. Fuenterrabia.-Casa Pachi Luque . Biat. e Cond. interior
10618 B Angel OWIERO. it Fuenterrabfa.-Villa Itxas-Txori ...... Riabe it Berlina :
10619 8 | José Antonio Ezeurra ............. S. 8:-Montejurea 65 e i bR e Cond. interior
10620 | - 12 | Hermann Wilhilm Gaether ...... 8. S.-Plaza del Centenario, 3 ......... Adler “........i. L o C—ond._ interior
10621 | 13 Carlos: Marchiori sauiaaiciua 5. 8.-Miraconcha, 11 ....cc... veiain.s. RGE  p e Cond. interior
10622 | 12 Pablo :Schlueter: i et i S e Nueva s Ibh sl e Mercedes-B_. ...... Cond. interior
10623 | 6 | " Pedvo: Chicote: iiiitiivisimiaii D Su-Hernaniy =28 i sitiebies snis Bt e _ Berl}_na
10624 | 6| “César Hajon . .iitiisuiiassa: e 8. S.-Hotel de Londres ................ Tlat o aidiasil o * Berlina-
10625 | 21 Nil: ‘Berenereutz ...iiivievsescanines SR Sl St e e R e i Aubunny o -~ Cond. interior:
10626 | 13 Giuseppe Carbonaro ................ S. B.-Hotel de Londres .......cocoveen. ], F}at ................. Cond. interior:
10627 | 6 Ramén i Paseual . i v iiveiasvosme S. S.-Vergara,l e LT R F;at ................. Berlina
10628 | 6 Anfonio Ortiz Arce .........i.i.oo. Salamanca.-Prior, 8 ..cocvveeviviennns., Bt Berlina :
10629 | 6 José Pan de Soraluce-........c..i: Corufia.-Cantén Pequefio, 26 ......... F;at ................. Berl}na, e
10620 | 6 | Alfonso  Palagdm f..iueiiiiiiniie. i S-S Sam; Mianbing: a0t o it o Biatee s s Berhna.. e
10631 | 9 Giau Luca Peyriti-.......i.oiiil Barcelona.-Via Layetana, 87 ......... Rradiai s Cond. interior:
10632 | 6 Pablo .de 1o Sermar f.. il il 8. S.-Miraconcha, 15 ................... Flab i it Berling
10633 | 6 |- Fernando Sanchez ................ S. S..Isabel la Catdlica, 9 ............ Fiat' ....coii s eeiani] Berling
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COSAS DE LA VIDA

La triste vejez del ingeniero
~ francés Paul Daniel

Un periédico francés sacé recientemente del anénimo
€0 que se encontraba el nombre de Paul Daniel, viejo
ingeniero, famoso en otros tiempus.

Es éste el inventor del motor rotativo para aviones,
entre otras de sus muchas aportaciones de influencia
decisiva en la industria aerondutica y automorvilistica.

Dicen de él que fud tan genial en sus descubrimientos
como desgraciado para explotarlos. Y lo comprueban re-
latando las’ vicisitudes sufridas durante su permanencia
en América, '

El célebre corredor yanqui Harkness, cuandc vino a

Paris, le propuso una Jira de dos meses por los Estados

Unidos para divulgacién de sus descubrimientos. I.a

acepté Paul Daniel, dejando previamente al cuidado de

una agencia de patentes establecida en "P'arfs todos sug

pla.nos, motores y piezas diversas y secretas.

Y en América permanecié por espacio de veinte afios ;
pero con tanta desgracia que, al final, para poder atender
a las mds perentorias necesidades, se vi6 en el trance de
ﬂesempeﬁar humildes destinos. Antes de llegar a estado
tan 1a-mentab'le, le sorprendid la presencia de otro inge-
niero que presentaba como suyo el motor rotativo por
é] ideado. Un desaprensivo, de acuerdo sin duda con la
agencia parisina en que el ingeniero francés hab{a " depo-
sitado todos sus planos, apropiése de éstos v los mostrabs

por América atribuyéndose la paternidad de los mismos.

Paul Daniel, resignado, callése: Y. siguid trabajando.

Yruto de su laboriosidad perseverante fué otro invento:

- el primer motor de avién por compresor centrifugo. Si

chora se recuerda a Paul Daniel es por ls triste situscién
sennomica en que se encuentra. KEl, qna con sus innova-
cicues tanto contribuyé al auge de la 4viacion, v #1 enri-
quecimiento de no pocas empresas, vive penosamcnte,
recluido en una aldea, sin més ingresos que los pocos
fr: to de jubilado le passn mensual-
francos que en concepto de jubilac p

nrente.

N.° de —‘—h—‘——-—__—_—__—__'—%————.

ma- H, P. NOMBRE ' DEL PROPIETARICQ DOMICILIO MARCA DEL COCHE TIPO
tricula i : I
l -
10634 | 6 | Fernando Castafio ......... ...... sk 80 5.ePlaza de Bilbao, 2 i Wintzdinle nd Berlina
10635 | 6 | Antonio M. Simarro ................ 9. BeMiraerog, 1008 . . Hiahs e i e Berlina :
10636 | 9 Wl Lizamg s i - 5. 8:-Plaza de Lasals, 2 .....ccioo. v I e Cond. interior
10637 | 6 | Genaro Ruiz de Arcaute ........ 8. S.-Zumalacarregui, 1 ................ Biat e o s--.. | Berlina
10638 | 6 S hwis A ame e e ..es|  TFuenterrabia.-Villa Flola ...o.ooooie.... G s s e Berlina
MARZO

10689 | 25 | TRamén Padilla ... . o Londres.-Hans Place 8. W. 1 ......... Herde St ... | Cabriolet :
10640 | 11 | Emilio Lasmastres .............. ... S. S.-Consulado de Francia .......... Renault: -5 Cond. interior
10641 | 9 | José Ferreira ..... Sl oaef . 8. S.-Hotel de Londres ................. | e ot g Cond. interior
10642 | 6 | Miguel Garcfa ...... IO SiBiBeedapui; iy ks e Bhatd o . ve.. .| Berlina
10643 | 9 | Esteban Martinez ............... .. S. S.-Avenida del Generalfsimo, 84| Fiat .........occo.i.. Berlina
10644 | 9 Anborie - Wrhina., (ool 0 o S. S.-Paseo de Salamanca, 2 ......... Bigbvrs e i .. | Berlina
10645 | 6 Mariano. Aldama ................. ~-..| Tuenterrabia.-Zuloaga, 6 ............... Biab L in i s Berlina
10646 | 6 «La Rcsarioy, F.* Perfumes ... Santander.-Canalejas, 8 ................. Fiat v aro e Borling
10647 | 13 Angeles Esteban. .......covvenvon... 5. S.-Hotel Marfa Cristing ............ Biat = e Cond. interior
10648 | 6 José Antonio Azurza ............... Reonterla.<Viterl, 8 .....oiiisibiosin, Esb o ... | Berlina
10649 13 Anpel GImNes. .. e Cogomnginieinan e b SRR Cond. interior
10650 6 Agistin MOrrego iivoii ciiviissmsins Burgos.-Calvo Sotelo, 8 ................. e e Berlina
10651 6 Helips Gallejs ool i S Bu-Urbieta; 55 7 i R Bilst=. Ll e e Barling
10652 22 Estoban Ruid ... 928,81 de Agosto, 16 . o Chevrolet ......:... Camién
10653 | 384 La Papelera Espafiola ............ S. S.-Plaza del 13 de Septiembre, 1| . Faun ............ -+ | Camion S. P.
10654 34 La Papelera Espafiola ............ S. S.-Plaza del 13 de Septiembre, 1| Faun ............... - Camida
10655 22 Juan Francisco Irastorza ......... Cegami o L e s Cheyrolet .......... Camion
10656 22 Salvatore Orlando ................... Guetsiia: o s e Dodgei=....b-8 - | Camién
10657 6 Juan. M2 Urqiifio, ez 5. 5.-Villa Ichas-Ondo., Ondarreta...| Fiat ....... ... Berlina
10658 6 Luis Mompo Soriano .......... -eses| 8. B.-Primo de Rivera, 17 ............ Biat- . i . | Berlina
10659 6 Francisco J. de Pitarque ......... S. S.-Villa Malate. Ondarreta ......... Blighesbaa. oo Berlina
10660 6 Enrique de la Riva ............... B8 Garbay, A8 i Hiab i Berlina
10661 | 6 Angel Silvelas, o o0 S. S.-Avenida del Generalisimo, 24| Fiat ....... e Berlina
10662 6 Aniceto Amiano ............c..i.... BS. S.-Usandizaga, 28 .. il .o Bt it o Berlina
10663 6 Pedvo Hagalde oo o 5 S, 8.-Miraconcha, 4 i ilf. .. - BB it ae Berlina
10664 13 Felipe Bertrdn ....cc.ccovovevevvnn, S BePrimi o £ o e e e Bl it sl Cond. interior
10665 6y Sl JearienSebile. o SEESIRIE v D A B e LS gt s o o Berlina
10666 | 9. Jefatura de Obras Publicas de :

| Cuiptizeos ' <ot i : IR e e Berlina
10667 | 18 | Midroeldetrica Ibérica Espafiola; S. S.-Paseo de Celon, il il Wanderer ......... Cond. interior’
10668 | 18 Eléctrica Valenciana ............... S. 8.-Paseo de Colén, 17 ............ Wanderer ......... Cond. interior
10669 | = 18 Eléctrica - Valenciana ............... S. S.-Paseo de Colén, 17 ........... Wanderer ......... Cond. interior
10670 | .6 Tenacior Uparte ooivaiinniion. seaalieS. Si-Harnani 91 i o el A Berlina
10671 | 6 | Méximo Roca de Togores ....... SegiMilla Cangei oo v el Ak sen Berlina
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DIVULGACION TECNICA

------------------------------------- vebares SeeturseretnrIN et ratsenes Sinerersinnteeee

Cuidado ) ‘conservacién de las valvulas

Hay varias opiniones sobre el periodo de duracion
efectiva de las valvulas de un motor. Las valvulas
pueden rehabilitarse a un adiciongl periodo de du-
racion mediante el empleo de un adecuado equipo
mecanico, que restaura los asientos, las caras, las
guias y los vastagos, a la condicion dque tenian cuan-
do todas estas piezas eran nuevas. Sin embargo, al
tratar_se de valvulas muy desgastadas, resulta mas
economico y conveniente reemplazarlas con piezas
completamente nuevas. Lg decision final depende,
por supuesto, del mecanico, g cuyo buen juicio ha de
atenerse g fin de cuentas.

En un motor con valvulas dispuestas en un solo
lado, el trabajo de reasentar y esmerilar las valvulas
se reduce a lo siguiente:

Se quita la culata y se desarman todos los rete-
nedores de resortes de valvula de los extremos infe-
riores de los vastagos. Los resortes ¥ los retenedores
se bajan hasta la parte superior del tornillo del le-
vantavalvuia. Se quitan todas las valvulas, y tanto
las cabezas como los vastagos y piezas del bloque,
se limpian bien, para librarlas de -todo carbén u ho-
llin. Los agujeros de las guias v las piezas del bloque
deben también limpiarse muy bien. Después de la
limpieza, se aceitan bien los agujeros de las guias
y se procede al esmerilado.

Sobre el extremo del vastago de la valvula nume-
ro 1 se coloca un resorte pequefio, el cual se asegura
en ia guia. Este resorte sirve para mantener levan-
tada la valvula sobre su asiento. Ello permite aplicar
la pasta esmerilante con facilidad sobre las superfi-
cies de contacto, durante el esmerilado. Un destor-
nillador grande, o bien cualquier otra herramienta
similar, puede emplearse para dar movimiento gira-
torio alternado a la valvula durante el esmerilado.
Por supuesto, una esmeriladora eléctrica es lo ideal
para este trabajo.

Se emplea una pasta esmerilante de dos clases:
regular y fina. A la cara de la valvula se aplica s6lo
una pequefg cantidad de pasta. Al aplicarse mucha
pasta se corre el riesgo de que el exceso de esmeri-
lante se meta en las guias de los vastagos o en los
mismos cilindros del motor. No debe emplearse una
pasta gruesa o muy &aspera, al tratarse de asientos
que requieren un fuerte esmerilado. En tal caso, lo
mejor es emplear una méaquina a propodsito para
repasar los asientos y las caras de las valvulas deben
también repasarse mecanicamente, a continuacion,
en un torno u otra maguina especial para este
trabajo. ;

Todas las valvulas deben primeramente esmerilar-
se con la pasta regular y terminarse con la pasta
fina, para obtener un acabado bien suave y uniforme.
Después de terminado el esmerilado, debe lavarse
toda la pasta esmerilante que haya quedado en las
valvulas y sus asientos en el bloque. Bueno es dar
a las valvulas, como final, cierto brufiido mediante
frotacion de metal contra metal. Durante el esme-
rilado, se recomienda inspeccionar, de vez en cuando,
el trabajo. La prueba corriente se hace con azul de
Prusia o con lapiz de plomo. La prueba con lapiz de
plomo es muy senecilla. Con el lapiz de plomo blando
se trazan varias marcas, con !/,” de separacion, alre-

dedor de la cara de la valvula. Cuando el contacto
entre la cara y el asiento es correcto, todas las mar-
cas de lapiz desaparecen al darsele a la valvula un
cuarto de vuelta sobre su asiento, mientras esta opri-
mida contra este ultimo. :

El esmerilado de la cara no debe llegar mas alla
de lo absolutamente necesario para quitar las irre-
gularidades superficiales. Se recomienda limitar B
lo minimo la cantidad de metal por rebajarse, pues
la continua accién de golpeteo de la valvula en servi-
cio activo imprime una dureza extraordinaria a su
cara y al asiento en el bloque. Esta seccién endure-
cida del metal constituye un asiento ideal, que debe
conservarse lo mas que se pueda. Por otra parte, no
resulta conveniente rebajar los asientos en el bloque
mas de lo que sea absolutamente necesario y Seguro.

Después de varios trabajos de esmerilado y rebaja-
miento, la cara del asiento en el bloque queda redu-
cida hasta un punto en que el borde de la cara de
la valvula queda al ras, o bien méas abajo, de la su-
perficie superior del blogue. Cuando se llega a este
extremo, los bordes del asiento deben repasarse con
una fresa de 15 grados (figura 1). Ha de tenerse la
precaucion de no rebajar mas metal que el pura-
mente necesario. .

Asientos de Valvulas Insertados-

Los motores modernos son invariablemente de alta
velocidad. Con el combustible de clase ordinaria, de
mas lenta reaccién, que se emplea en ellos, pasa ma-
yor calor por las valvulas de escape. El buen asen-
tamiento de estas valvulas es, por lo tanto, de suma
importancia. .

El funcionamiento del motor moderno, tanto en
automoviles como en camiones, es bastante distinto
del funcionamiento del motor antiguo. Tanto los es-
fuerzos mecéanicos, como las temperaturas, que se
ejercen sobre los asientos de las valvulas, ‘han au-

J 15°

/{\/45°
— \

- FIGURA 1.°—En este caso, Ia valvula corriente con asiento
de 45 grados ha sido reducida en anchura mediante una fre-
sa de 15. De etra manera, la vilvula quedaria suella a causa

: del excesivo esmerilado en el asiento.

mentado mucho. Las irregularidades de las valvulas,
particularmente en sus asientos, se acentian en los
motores de camiones y tractores y de otros vehicu-
los pesados y poderosos.

En términos generales, lo que sucede es que el
asiento de la valvula se desgasta hasta el punto de
que la valvula queda casi incrustads en el blogue.

- Este defecto disminuye el juego entre el vastago de

la .v'alvula, y €l levantavalvula. Este juego, por su-
puesto, necesita alterarse o compensarse cuando el
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motor estd sujeto a continuo funcionamiento bajo

cargas normales. Al no ajustar este juego, los gases
calientes pronto atacan al material de las valvulas y
Sus asientos. Hasta hace poco, se imponia la necesi-
dad de frecuentes ajustes para evitar la quemazoén
de las valvulas y sus asientes. 5 :

Las valvulas modernas se han perfeccionado hasta
el punto en que estan dando excelente resultado. Los
asientos de las valvulas han merecido también par-
ticular atencion. Los fabricantes de motores estan
empleando asientos de valvulas insertados o embu-
tidos, con resultados excelentes.

El asiento insertado de valvula se hace de un ma-
terial no sujeto a dilatacion ¥ contraccion excesivas.
Al quedar sujeto a sensible dilatacién y contraceion,
el asiento naturalmente se afloja. El asiento inser-
tado debe, por lo tanto, quedar bien asegurado en
Su lugar, para que no pueda desplazarse y aflojarse.
Una manera préactica es embutir el asiento con la
ayuda de alguna herramienta especial para este fin.
En algunos casos, los asientos se atornillan. Después
de embutido de esta manera, el asiento insertado
queda bien asegurado en el bloque y no hay temor
de que se afloje. :

Los asientos de las valvulas de admision de los mo-
tores modernos forman parte integranfe del bloque.

- No hay necesidad de asiento insertado para las val-

vulas de admisién. Se rehabilitan o esmerilan con
herramientas de tipo corriente. Hay, sin embargo,
una piedra de amolar especial para esmerilar el me-
tal del bloque de cilindros, que puede emplearse para
los asientos de las valvulas de admision, en combi-
nacion con €l mismo equipo que se utiliza para el
esmerilado de los asientos insertados de las valvulas
de escape.

Debido a la gran dureza de los asientos insertados
de las valvulas de escape, resulta sumamente dificil
rebajarlos con fresas u otras herramientas de filo.
La tunica manera de repasarlos es por esmerilado
(figura 2). Al hacer este trabajo con un equipo mo-
derno, el mecanico debe guiarse por las adverten-
cias e instrucciones que dan los fabricantes de auto-
moviles, y que son las siguientes:
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FIGURA 2.’—Esmerilado de un asiento.de valvula,
mediante un piloto en la guia de aquélla.

1—Las guias de las valvulas deben limpiarse
bien. '

2.—El extremo superior de la guia de lg valvula
debe achaflanarse con una herramienta especial pa-
ra este objeto, para proveer un medio de direccion o
piloto a la herramienta esmeriladora.

3.—El piloto de la guia de la valvula debe ajustar
exactamente en la guia y quedar bien encajado en
Su correspondiente sitio.

4.—La piedra amoladora o esmeriladora debe pre-
cisarse, en lo tocante g concentricidad, en una afi-
ladora de tela de diamante. .
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5—La piedra amoladora debe funcionar -seca para
que pueda mantener su debida capacidad y velgei-
dad de esmerilado.

6.—FEl asiento terminado debe medirse siempre con
un indicador a proposito y la tolerancia del asiento
no debe pasar de 0,0005” (0,012 mm.).

7—No debe emplearse pasta esmerilante en Jlog
asientos insertados de las valvulas, pues este mate-
rial deja rayas sobre la cara del asiento. Este,
para dar buen resultado, ha de quedar tan liso como
un espejo. i

Existe también otro meétodo practico para esmeri-
lar .asientos insertados. Este método estd represen-
tado por un taladro eléctrico, de '/, de pulgada, que
puede adaptarse a casi todos los pilotos de valvulas
de motores de marcas conocidas. En lugar de Pledras
amoladoras se emplean almohadillas moldeadas de
material esmerilante. Con estas almohadillas no hay
necesidad de emplear afiladoras ni otros accesorios
que se requieren al tratarse de piedra amoladora,

Se han ensayado numerosos materiales para asien-
tos insertados. Los mas practicos de todos los pro-
bados no admiten labrado a maquina ¥ por esta ra-
zon, después de instalados los asientos insertados,
necesitan ajuste por esmerilado. Se ha visto que los
asientos insertados quedan siempre bien asegurados
en sus sitios, observandose que su fijacion o inmo-
vilidad no es alterada por el movimiento del blogue
mismo. Esta asegura un asiento correcto a las vil-
vulas.

Rehabilitacion de la Cara de la Valvula

La cara de la valvula debe rehabilitarse en una
maquina muy precisa y especial para este objeto, a
fin de que quede concéntrica con el vastago y con-
forme con toda leve desalineacion que pudiera exis-
tir. La rectificadora de cara de valvula es un elemen-
to muy util, para todo taller, pues ahorra mucho
tiempo y trabajo. El rectificar las caras de las val-
vulas por el procedimiento manual Yy empleando pas-
ta esmerilante, es un trabajo largo y pesado, a cau-
sa de la gran dureza del metal.

Al efectuarse cualquier trabajo que exija el des-
montaje de las valvulas, se recomienda aprovechar
siempre la oportunidad que ello ofrece, para limpiar
las guias de las valvulas con un cepillo a propésito,
antes de reinstalar las valvulas.

Cuando es necesario rehabilitar los asientos de las
valvulas, el trabajo resultars mucho mejor escarifi-
cando, limpiando y achaflanando el extremo superior
de la guia de la valvula, para proveer un piloto a
esta guia, pues de este modo se contari con la se-
guridad de que el asiento de la valvula quedara con-
céntrico con la guia.

Para la reinstalacion de las guias de las valvulas,
se recomienda emplear una herramienta especial pa-
ra extraer las guias del bloque e instalar en éste las
guias nuevas.

Después de instaladas, las guias nuevas deben es-
carificarse o fresarse a correcto didmetro, aseguran-
dose de que presenten adecuado juego o intersticio a
los vastagos.

Compensacion de los Resortes de las Valvulas

Los modernos motores de alta velocidad y gran
compresion exigen que los resortes de las valvulas
estén perfectamente compensados para asegurar un
rendimiento maximo. Lag valvulas dependen de sus
resortes para su cierre. Cuando éste no se efectia
uniformemente, para todas las valvulas, resulta muy

(Sigue efz la pdg. 13)



DIVO

El Circuito de 1925, III de los celebrados en La.sa.rte,
comprendia tres pruebas, que se corrieron los dfas 17,
19 y 20 de Septiembre.

Para el 17, jueve,s, se habia anunciado el Gran Premio
de Autociclos. El sébado se corrié el Gran Premio de Ve
locidad; y al siguiente dia, el Gran Premio de Turisme,

Las tres grandes pruebas de nuestro III Circuito veri
ficdronse con buen tiempo. '

Gran Premio de Autociclos

Para la primera prueba—Gran Premio de Autociclos—
habianse inscripto los 19 corredores siguientes :

J. Paul (Salmson), J. Segovia (5. A. R. A.), Palacios
(Amilear), Oscar Leblanc (Salmson), Sierra (Hisparco),
Arteche (A. S.), Maraudet (5:A.R.A.), Casse (Salm-
son), Manchén (Hisparco), Erice (A. S.), Uribesalgo
(Hisparco), M. Fuentes (Hisparco), Benedetti (F.0.D.),
Berthe (Senechal), Zubiaga (Austin) y Negri (F.0.D.).

Minutos antes de las diez, hora fijada para el comienzo
de la prueba, sali6 a cerrar el Circuito D, Manuel Rezola,
presidente del Real Automévil Club de Guiptizeoa; y de-
tras, en un Renault 40 HP., marca que representaba en
esta region, D. Javier Pefia y Vea-Murguia.

Dortia Vietoria, Dofia Maria Cristina, el Principe y los
Infantes ocuparon puntualmente su lugar en las tribunas.
Fistas se hallaban ani-
madisimas.

A las diez en punto
salieron los autociclos,
oficiando de «startery
D. Alberto Abrisqueta.
Un - tiempo  excelente
favorecia el espectdcu-
lo. - La arrancada de los
coches fué' emocionan-
te y lucidisima, siendo
el primero en pasar
ante las tribunas Pala-
cios, al que seguian Le-
blane y Casse. Uribe-
salgo cerraba el pelo-
ton.

Casse v Leblanc, por
este orden y sin mds
separacién  que una
veintena de metros,
fueron los primeros en
dar la primera vuelta,
a una media de 104 ki-
lémetros.

Bastante separados
de los anteriores, fue-
ron pasando, sucesiva-
mente, Palacios, Arte-
che, Maraudet, Sierra,
Uribesalgo, Zubiaga,

LOS CIRCUITOS DE LASARTE

Divo, Torchy y Sabipa fueron las
figuras del de 1925

El primero gané el GRAN PREMIO DE VELOCIDAD;

I

el segundo se maté en la curva de Iru-Bide, y el tercero
--un industrial de Paris--corrié sin conocer el Circuito,
' acreditandose como un gran “amateur”.

Berthe, Manchén, Fuentes, Benedetti, Erice, Segovia,
Paul y Negri. ; :
Durante las primeras once vueltas, lo més saliente,
lo verdaderamente interesante, fué el soberbio duelo de

los dos «Salmson», Casse y Leblanc.

Casse, primero en las vueltas 1.5, 2. y 8.2 cedia su
puesto a su rival en las vueltas 4.2, 53 62 72 y 8.%,
para recuperarlo en la 9.2 10.* y 11.* Y siempre, fuera
uno u otro el primero, la separacién no era mayor de

: 20 metros.

Para la vuelta 8.* no quedaba un solo coche que no
hubiera ya perdido por lo menos una vuelta completa

respecto a Leblane y Casse.

Pero en la vuelta 11.*, Leblanc sufrié un percance,
afortunadamente no grave: habia voleado en Oria.
Y Casse pasé en cabeza, seguido de Uribesalgo.

La carrera habia ‘perdido interds, indudablemente.

Sin embargo, el publico comenzé a fijar su atencién
en la lucha que venian sosteniendo Uribesalgo y Marau-
det, imponiéndose al fin el «Hisparco».

En la vuelta 18, voled en Lore-Toki el coche de Julio
Segovia, sin que tampoco tuviera este accidente cardcter
grave. '

Lespués de la 1.* vuelta se retiraron el «F.0.D.» de

Sus Altezas, el Principe de Asturias vy el inTante D. Jaime, felicitando
al constructor Mr. Delage y al corredor Divo.
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(Bugatti), Thomas (Delage), F. De Vizca;ya'(Bugatti‘)’

Benedetti y el «Hisparcoy de Manchén. En la 6.%, el 4
Fouchet (Bugatti) y Lehoux (Bugatti).

«Senechaly de Paul. En la 7.%, el «Hisparcoy de Sierra.
En la 10.% el «F.0.D.» |

de Negri. En la 14.*, el
«A. S.» de Erice. En
la 27.% el «Amilcary
de Palacios.

La vuelta mds répi-
da la did Leblanc: fué
su 6.% en la que invir-
ti6 9 m. 58 s., que
representaba un pro-
medio en el total de la
vuelta de 106 kiléme-
tros 555 metros de me-
dia horaria.

El recorrido de 1la
prueba eran 30 vueltas
al Circuito, o sea 531
kilémetros.

Acnbada la prueba,
se establecid la  si-

guiente clasificacién
general :
1. Casse («Salm-

son»), en 5 h. 36 m.
10 s. Media de 94 kils-
metros por hora.

222 " Uribesalgo,
(«Hisparco»), en 6 h.
o m. 39 s.; media de
87 kilémetros y
metros.

3. Maraudet («S.A.R.A.»), en 6 h. 6. m. 57 s.

4.° Zubiaga («Austiny), en 6 h. 48 m. 43 s.

9. Fuentes («Hisparco»), en 6 h. 51 m. 53 s.

6.° Arteche («A. S.»), en 7 h. 22 m. 47 s.

7.° Berthe («Senechaly), en 7 h. 86 m. 12 s.

El Gran Premio de Velocidad

Como siempre, la prueba de Velocidad fué la que habia
despertado mayor expectacién. Era domingo, y todo San
Sebastidn se lanzé temprano de la cama para presenciar
la magna prueba desde el mejor sitio posible.

No sélo las tribunas. Todos los alrededores de Lasarte,
Andoain, Urnieta, Hernani, etc., eran para las ocho
de la mafiana verdaderos hervideros de gentes 4vidas de
la emocién del vértigo.

Minutos antes de las ocho se anuncié que el Circuito
- quedaba cerrado. Y poco a poco fueron apareciendo los
«bolidos» que iban a disputarse el Gran Premio de San
Sebastidn. Benoist, Divo, Masetti v Constantini eran los
que mas curiosidad despertaban: sin duda, se les consi-
deraba como los més probables ganadores del IIT Gran
Premio.

Hacia las ocho y media llegaron. el Principe de Asturias

y el Infante D. Jaime. Poco después, los Reyes y el resto
de la real familia. Apenas llegado, S. M. el Rey, en el
volante de su coche y seguido por el del sefior Resines,
secretario del R. A C. de Espafia, salié a dar la vuelta al
Circuito para indicar que inmediatamente iba a comenzar
la carrera.
. Para cuando regresé D. Alfonso, se hallaban ya todos
los «bdlidosy en disposicién de ser puestos en marcha.
Al poco rato se oy6 el trepidar de sus motores, y casi
simult4neamente ponianse en marcha detrds del coche
del sefior Segovia, que oficiaba de «starters.

Trece coches tomaron la salida; los siguientes :

Divo (Delage), Graf (Graf), Masetti (Sumbean), El-

dridge (Eldridge), Constantini (Bugatti), Benoist (De-

lage), Goux (Bugatti), Torchy (Delage), P. De Vizcaya
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Su Alteza el Principe de Aslurias, en el puesto de mando de un «bolidon, durante el pesaje. Detrss, Divo. Y a la
derecha de ésle, Mr. Charles Faroux, el famoso’ cronista deportivo. En el grupo aparecen también D. Julio
200 Urquijo y D. Javier Pefa Vea-Murguia.

El primero en pasar, rompiendo marcha, por delante
de las tribunas, fué Divo; le seguia Masetti; a éste, Be-
noist y cerraba pelotén Lehoux. :

La primera vuelta la dié Divo. Tras él, por el orden
que se cita, Masetti, Benoist, Constantini, P. De Viz-

" caya, Thomas, Torchy, F. De Vizcaya, Lehoux, Goux,
" Graf y Ildridge. !

Fouchet se retiré antes de acabarla.

Divo habia batido el «recordy de la vuelta mds rapida,
en 8 m. 49 s., lo que suponfa una media horaria de 120
kilometros 453 metros. -

La segunda vuelta trajo algunas variaciones: Thomas
gand dos puestos y uno Torchy; De Vizeaya (P.) perdis
dos y Constantini uno.

Divo volvia a batir la marea, haciendo la vuelta en
& m. 88 s., o sea a una media de 123 Km. 11 m.

En la tercera, tres Delages (Divo, Benoist y Thomas )
ceupaban la eabeza. :

Ein la cuarta, Benoist batia el «recordy, en 8 n;. 86 s.:
125 Km. 700 m. de media.

Divo y Benoist habian logrado, en la 5.2, riotarle ven-
taja sobre Thomas y Masetti, que les segufan.

- El propio Divo volvia a superar, en esta vuelta, las
marcas establecidas, haciéndola en 8 m. 30 s. 6/10, lo

que supone una media de 124 Km. 800 m. :

En la siguiente repitié la hazafia, estableciendo el
¢recordy de 8 m. 24 5., o/ sea 126 Km. 500 m. a la hora.

Benoist, en la 8.2, dejé atrds el tiempo de Divo, invir-
tiendo 8 m. 28 s. 1/5, que suponia una velocidad media
de 126 Km. 600 m. §

En la 11.%, Benoist tornaba a superarse, estableciendo
este tiempo: 8 m. 19 5., o sea 127 Km. 695 m. por hora.

La carrera seguifa interesante por el duelo Divo-Be-
noist por el «recordy.

En la 15.* vuelta, el primero sélo llevaba al segundo

cinco segundos, y éste volvia a batir lag marcas ante-
riores, estableciendo esta nueva: 8 m. 17 s. 2/5, 128
kilémetros 50 metros de media.

En la 16.* era Divo quien la batfa de nuevo, cubriendo
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el rrecorrido en 8 m. 6 s. 4/5, tiempo que representaba

una media de 130 Km. 900 m. A
Masetti, que iba haciendo una lucida labor—era el 4.°

en la vuelta 20.%, mitad de la carrera—, hubo de retirarse

en la 22.% a causa de haber perdido dos tuercas de suje-

cion de la direceion,

Bn su vuelta 25.%, Constantini superé los tiempos ante-
riores, empleando en el recorrido 8 m. 6 s., que suponia
una velogidad de, 181 Km: 111 m. i

El mismo Constantini hizo su siguiente vuelta en
7 m; 59 8., o sen. o 133 Km. 27 m. por hora. ;

l_.’er() no quedd en esto la hagafia de Constantini, a
quien, como- en 1924, le cupo la gloria de erigirse en
crecordmany ‘de la yuelta. Su 28.* fué dada en 7 m.,
07 8..8/5, es decir; 183 'Km. 584 m. de media.

Retirado Constantini, & eausa de un accidente ocurrido
en su vuelta 29."—de la cual, ast como del percance mor-
tal sufrido. por Torchy en la vuelta 5.*, hablaremos des-
pués—, la clasificacién de los corredores era:

1.2, Divo; 2.°, Benoist; 3.°, Thomas: 4.° P.-De Viz:
caya; 9.% F. De Vizeaya; 6.°, Goux, y 7.°, Lehoux.

Faltaban 10 vueltas para concluir la carrera, durante
las cuales no hubo incidencia digna de mencién.

La clasificacion final se establecié de este modo :

1.2 Divo (Pelage), en 5 h. 45 m. 1 s.

2.°. Benoist (Delage), en 5 h. 55 m. 48 s.

8. Thomas (Delage), en 5 h, 56 m. 26 s.

4.° De Vizeaya (P.).

5.° " De Vizeaya (F.).

Lios dos tltimos, sobre Bugatti.

Mr. Delage abrazé y besé a Divo cuando dste llegd a
la meta. -

La velocidad media del vencedor en los 708 kilémetros
de la carrera fué de 123 kilémetros 249 metros por hora.
Se adjudico la copa del Rey y las 50.000 pesetas asigna-
das al ganador de la prueba de Velocidad.

Benoist se llevé 15.000 pesetas; Thomas, 8.000, y De
Vizeaya (P.), 5.000.

# ok

Como el del ano precedente, el Gran Premio de Velo-
cidad de 1925—-corrido con un tiempo muy caluroso—-
tuvo también su nota tragica.

La vietima esta vez fué el italiano Torchy, tripulante
de uno de los «Delage».

Ocurrié el triste suceso en la vuelta 5.* y en la: curva
Hamada de Iru-Bide, entre los kildmetros 15 y 16. Mu-
chas personas lo presenciaron; entre ellas, los comisarios
de la carrera sefiores Ubarri y liseribd de Romant.

Parece ser que Torchy intentd adelantarse a Masetti,
por el lado derecho; pero no teniendo espacio suficiente
para hacerlo, hubo de desviarse, haciéndolo como una
centella y despistdndose, yendo el «bolidoy a estrellarse
contra un drbol, que fué derribado.

Torchy llevaba entonces su «Delage» a 95 K. por

hora. El infortunado no pudo salir despedido por la colo-

cacién especial, muy baja, de los sillones en los «De-
lage». Por la violencia del choque, recibié su cuerpo un
impulso que le hizo dar con la frente en el parabrisas
——que hizo afiicos—y en el salpicadero, donde su cabeza
quedd hundida. Por el mismo impulso del encontronazo,
el volante se le metié en el pecho, causindole grandes
destrozos. La muerte, por tanto, debid de ser instan-
tdnen. :

Inmediatamente se dispusieron logeservicios de auxilio.
Los comisarios sefiores Balmaseda y Aldecoa recogieron
el cuerpo destrozade del infeliz Torchy, labor penosa en
la cual fueron ayudados por un soldado de Artilleria.

Costé gran trabajo extraer de entre los vestos del
avtomévil—que iba sefinlado con el ntmero 13—el cuerpo
del piloto, porque, como hemos dicho, el volante habia-
sele empotrado en el pecho. ol

Bl caddver fué depositado en un caserio inmediate,

dondé habfa instalado un servicio de Sanidad. Los doe-
toreg” Diez Tortosa y Usandizaga, que acudieron con
gl.'un',’!L presteza, nada pudieron hacer por el pobre Torchy.

‘T.TITE coche n]‘nbuhmgin de - Sanidad Militar lo traslado
poco después a la Casa de Socorro de San Sebastidn,
sita entonces en la calleyde Garibay.

Elymédico de guardia pudo comprobar que el caddver
tenfa el frontal con tres fracturas, presentando, aderndg,
la defla base del craneo. Todos los huesos de la cabeza
aparecian machacados y arrojaba sangre y substancia
gris 'dédl cerebro por los ofdos y la nariz.

Losibrazos, rigidos, se hallaban en actitud de sostener
el wvolante; no siendo posible colocérselos en posicidén
normal.; Torchy tenfa tambidn destrozada la caja tordcica.

Terminada la carrera, el «speaker», D. José Balanza-
tegui, did*cuenta de la muerte de Torchy y rogé al publico
un minutd de silencio en sefial de duelo, que se guards
undnime ¥ respetuosamente.

L T

Congtantini, en el kilémetro 13 —Lore-Toki—, al inten-
tar ‘pasar 'a Thomas, choed contra un érbol vy seguida-
mente con otro, dando dos vueltas de ecampana.

Fué ‘un’ accidente aparatosisimo. Las dos ruedas de-
lanteras se soltaron de su eje y el coche quedé atravesado.

El «recordmany de la vuelta se levanté por su pie y
manifesté que no habifa sido nada. Sin embargo, que-
jabase de dolores en el estémago.

Fué trasladado a San Sebastidn en un auto particular.

El Gran Premio de Turismo

Lin carrera de los coches de turismo, celebrada entre
las diez de la manana y las diez de la noche, llevéd a las
tribunas, a primera hora, escasa concurrencia, que fué
aunientando a medida que avanzaba el dfa. Bste fué exce-
lente.

Los coches alineados para el Gran Premio de Turismo
eran los siguientes : !

Categorin grande (61 vueltas; 90 kilémetros de velo-
cidad minima reglamentaria) :

«lixcelsiors (Duraz y Martin).

«Excelsiory (Diels).

«Jewetty (Ganga).

«Peugeoty (Boillot).

«Peugeoty (Rigal).

Categorfa 2.001 a 3.000 cc. (59 vueltas; 88 kilémetros
de promedio minimo) :

«Aries» (Laly).

«Liancia» (Landa).

«Lanciay (Bergia).

Categoria 1.501 v.2.000 cc. (57 vueltas; 85 kilémetros
de promedio minimo) :

«Balloty (De Buck).

«O. M» (Minois).

«Delage» (Maraudet).

«O0, M.» (Ballesteros).

«O. M.» (Danielli).
 Categorfa 1.001 a 1.500 ce. (54 vueltas; 80 kilometros
de promedio minimo) :

«Mercedesy (Caracciola).

«Bugatti» (Sabipa).

Después de cerrado el Circuito en la forma acostum-
brada, el «speaker» anuncié que la salida se darfa con
los coches parados y las puertas cerradas, hallindose los
pilotos frente a sus coches. :

Dada la senal, saltaron éstos dentro de sus maquinas
v pusieron en marcha. el motor.

Rompieron la marcha los «HExcelsiory y el «Peugeoty,
cerrandola el «Ballot».

Cuando arvancaban los coches, llegé Sabipa con su
«Bugatti», que iba a participar en la lucha desconociendo

~absolutamente el recorrido.
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Autorizado para correr, salié con unos 2 minutos de
retraso sobre todos los demés.
En la clasificacién general fué llevando la batuta en

las 10 primeras vueltas el «Peugeoty de Boillot, siempre

seguido de cerca por el «Excelsiory de Diels.

Durante el mismo recorrido ocupaban los primeros lu-
gares de sus respectivas categorfas : Boillot, Laly, Danielli
y Sabipa.. Este, haciendo una magnifica carrera.

El «Delage» de Maraudet se retiré en la 5.* vuelta:

En la 11.%, Diels pasé a Boillot, poniéndose a la cabeza
de la clasificacién general, posicién en que se mantuvo
hasta la vuelta 19.* en que nuevamente fué pasado por
Boillot.

Al terminar su vuelta 15.2, el «Mercedesy de Caracciola

choeé contra su «standy de aprovisionamiento, rompién-
dose la aleta derecha. Pero siguié corriendo.

Diels se retiré en su vuelta 36 por habérsele fundido
dos bielas. =

Minutos después de las seis de la tarde se ordend a
-los coches que encendieran los faros, comenzando a lueir

al mismo tiempo la magnifica iluminacién de las tribunas

YV servicics.

(o

Cuando ya cerré la noche, resultaba de.gran emocién

ver pasar a los coches a tanta velocidad con los potentes

tocos encendidos.

En esta parte de la carrera y cuando cumplia su vuelta
14.%, ocurridle un percance al coche «Jewetty.

Al pasarle el «Aries» de Laly, una piedra que levanté
este vehiculo fué a chocar contra el faro del «Jewett»,
quedando éste a oscuras. Entonces se despistd—esto
ocurria cerca de Urnieta—yendo a caer por un barranco.
El conductor, Ganga, se fracturé el brazo, teniendo que
-abandonar.

El «Peugeot» de Boillot, que a la sazén era conducido
por Wagner, se retiré por averfa en el eje trasero en la
vuelta 51, ocurrida en la curva de Oriamendi.

Poco después se retiraban también Caracciola y uno
de los «O. M.». : :

Igual actitud adopté Laly, cuyo «Ariesy voled, sin que
el conductor sufriera dafio, en la vuelta 56.

Después del percance citado del «Peugeoty, el «Balloty

de De Buck quedé en cabeza de la clasificacién general
manteniéndose en este lugar hasta el fin de g carrera,,’

En las otras categorias siguieron también manteniendo
sus posiciones los coches de Rigal y de Sabipa. Landa”
(Eduardo) se mantuvo primero en su categoria; pero,
como al finalizar las 12 horas no habia alcanzado a cubrir
el nimero de vueltas sefialado, no pudo clasificarse.

He aqui la clasificacién general de la prueba:

1.° De Buck (Ballot); 67 vueltas; 1.185 Km. 900 m.

2.° Rigal (Peugeoty; 65 vueltas; 1.150 Km. 900 m.

8.° Diels (Excelsior); 63 vueltas; 1.115 Km. 100 m.

4.2 Danielli (0. M.); 62 vueltas; 1.097 Km. 400 m.

5.° Minois (O. M.); 61 vueltas; 1.079 Km. 700 m.
. 6.° Sabipa (Bugatti); 60 vueltas; 1.062 Km.

7.2 BE. Landa (Lancia); 58 vueltas; 1.026 Ks. 600 m.

8.° Bergia (Lancia); 57 vueltas; 1.008 Km. 900 m.

Seguidamente damos la clasificacién por categorfas :

Categorfa grande :

1. Rigal.

2.° Diels.

Categoria 2.001 a 8.000 cc.:

LBt Tanda,

2.° Bergia.

(No se clasificaron oficialmente por no llegar al pro-
medio reglamentario.)

Categoria 1.501 a 2.000 ce. :

1.° De Buck.

2.° Danielli.

8.° Minois. ; :

Categorfa 1.001 a 1.500 cc.:

1.° Babipa. ; :

Tiste ultimo participante llamé extraordinariamente la
atenciéon. Corrid, como hemos dicho, sin conocer el Cir-
cuito, haciendo las 12 horas completamente solo.

Sabipa era un apodo. El verdadero nombre de éste,
que fué calificado de «héroe del Gran Premio de Turis-
mo», era Mr. Chaarabel, propietario de una fabrica de
hielo en Paris. Se trataba, pues, de un verdadero «ama-
teury.

También corrié sin ser reemplazado ni una sola vez
nuestro paisano Landa. '

Luis URENA.

'AUTOBUSES EN EL ANO 1835
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Aquellos de nuestros lectores
que puedan suponer que el autobis
es una invencion moderna, estdn
en un error.

En 1835 ya recorria los alrede-
dores de la capital de Inglaterra
este curioso autobus de vapor, que
en cabida nada tenia que envidiar
a los autobuses modernos. Sélo en
comodidad y rapidez resultaba
realmente primitivo. :

Mis de cien vehiculos tenia a la
sazén Inglaterra.

En Paris y en Bruselas se intro-
dujo, también, la innovacion, y en
Munich se proyecté una linea de
autobuses que realizaria en cin-
cuenta horas el viaje desde aquella
poblacidn alemana a Viena.

Evidentemente en la construc-
cion de estos singulares vehiculos

chamiento del espacio.

se sacrificaba la estética al aprove-
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Motocicletas con «side-car» motorizado

Se trata de vehiculos pard terrenos accidentados

Prestan en el frente valiosisimos servicios; y en tiempo de paz
sera muy importante su aplicacién para fines ‘especiales.

El motociclista aleman no podia quejarse verda-
deramente antes de la guerra de que faltaran prue-
bas de ejecutoria dificil en las competiciones de
«cross-country» que se celebraban. Pero realmente
estas pruebas eran—y en resumidas cuentas ésta es
la auténtica finalidad del deporte—faciles de domi-

nar contando con la maestria del conductor y las

condiciones de la magquina. Ademas, en las compe-
ticiones solo se trataba de relativamente cortos tra-
yectos o de pruebas que duraban pocos dias, de mo-
do que el desgaste producido por las carreras a
campo fraviesa no tenia que manifestarse necesa-
riamente.

Pero no ocurre lo mismo en el frente. Aqui los en-
laces, y lo mismo las unidades aisladas de las fuer-
zas motorizadas, tienen que recorrer miles de Kkilo-
metros durante meses antes de que sus magquinas
puedan ser revisadas. Las dificultades de marchar a
campo traviesa son, sin duda, mucho mayores en el
frente que todas las que puedan enfrentarse a los
corredores, y tanto mayores cuanto que en la guerra
la contribucion del hombre y su maguina es necesa-
riamente mas brutal, mas enérgica. Si bien los mo-
tociclistas de «cross-country» alemanes se han des-
tacado prestando servicios valiosisimos en el fren-
te, la industria perfeccioné sin embargo—a base de
las experiencias recogidas en las carreras de «cross-
country»—, un modelo especial de «side-car», que
puede calificarse de apto para la marcha a campo
traviesa. Este modelo—construido por «B. M. W.» .y
c¢Ziindapp» en colaboracion con O. K. H—se utiliza

~en ¢l frente, donde ha prestado servicios verdadera-

mente inapreciables. Su caracteristica fundamental
‘es que €l «side-car» tiene también motor.

Los modelos de la «B. M. W.» y «Ziindapp» se pa-
recen tanto en sus caracteristicas principales, que en
parte podemos dis-
cutirlas a un tiem-
po. Ambas han si-
do equipadas con
un motor de dos
cilindros por cabe-
za, de 750 centi-
metros, en alinea-
‘cion boxer de los
cilindros, y se ha
atendido, mas que
a la consecucion
de una maxima
marca de veloci-
dad, a la alta du-
racion de los mis-
mos, ya que en las
marchas a campo
traviesa e s mucho
mas importante
este ultimo extre-
mo. Ambos moto-
res tienen una po-
tencia de 26 caba-
llos. Los motores
forman con el con-

ZUNDAPP - KS 750

junto de la maquina una unidad armonica. Al igual
que en los coches, la ensambladura (embrague) se
une a la masa de impulsion y se fija directamente
al eje del cigiiefial, con lo que en ambos casos se
frata de una ensambladura realizada en seco: en
la «B. M. W.», de ensambladura de-disco (arandela),
y en la «Ziundapp», de dos discos (polea, arandela).

El funcionamiento de ambos modelos se parece en
que a las cuatro marchas, accionadas por el cambio
de velocidad, se une un cambio para la marcha a
campo traviesa. En la maquina «Zindapp» ha sido
acoplada una marchg para «cross-country» median-
te la transmision total extraordinaria de 1:37 a las
cuatro velocidades. En la «B. M. W.» se trata de una
transmision adicional para «cross-country» conmu-
tada a tres marchas, de forma dque a las cuatro
marchas corrientes se afiaden ftres cambios subordi-
nados, mas potentes, para «cross-country». Ademas,
se ha previsto en ambos modelos unag marcha de
retroceso, que en la «B. M. W.» se traduce igual-
mente en dos cambios de retroceso para «Cross-
country». El cambio de velocidades se efectia en
ambas maquinas con accionamiento combinado de
manos y pies; en el refuerzo parg «cross-country»,
¥, por lo tanto, también en los cambios de retroceso,
s6lo se usan las manos. La, palanca de mano se halla
situada a la derechg del depdsito del combustible,
o sea, -debajo del cuadro principal; la palanca de
pie esta a la izquierda. En cuanto al funcionamiento,
el momento de torsiéon, como hace afios vienen ha-
ciendo ambas Casas constructoras, se efectua por un
juego de eslabones en la rueda trasera.

La impulsién de la rueda trasera ha sido trabajada

‘en forma especial, con vistas al accionamiento de la

rueda del «side-car». En la forma corriente, el juego

de eslabones acciona sobre una rueda de pifién y

una rueda dentada
conica, a la que va
unido un engra-
naje cilindrico de:
nivelacion. Por en-
cima de este me-

cion del engranaje
cilindrico, el mo-
mento de torsion
se distribuye entre
la rueda f{rasera
de la motocicleta
y la del «side-car».
La rueda de pifion
y dentada no con-
siguen una subor-
dinacion absoluta
de la rueda trase-

lo que mas bien se
logra con un par
e ruedas cilindri-
_-eas para la rueda
trasera y la del
«side-car». Se tra-
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canismo de nivela-

ra y del «side-car»,




ta, por lo tanto,
de - un  scciona-
miento doble del
numero de revolu-
ciones del motor.
en forma parecida

al mecanismo de
pifién en los auto-
moviles, en donde
el mismo tiene
frecuente aplica-
cion. Ha sido ele-
gido porque, ade-
mas, mediante el
engranaje cilindri-
co de dado de la
Tueda del «side-
car», se soporta
mejor el momento
de torsion en todas -
las desviaciones de

la suspension elas-
tica. La transmi-
sién - motriz de ni- -
velacién para el .
funcionamiento
del «side-car» se
realiza, en -ambos
€asos, mediante un
eje de torsién elas-
tica. La rueda del 2t -

«side-car» sz halla colocada entre los dos ejes de
ambos engranajes cilindricos de dado, frente a la
rueda trasera de la motocicleta. El mecanismo de
nivelacion puede, por lo demas, desconectarse, lo
que para las marchas a campo traviesa—sobre todo
con baches profundos—es sumamente conveniente.
La palanca de desconectar, accionada a mano 0 por
el pie, se encuentra al lado derecho de la maquina,
debajo del sillin del conductor.

También en lo que respecta a la construccion de
«chassis» son ambos modelos muy parecidos. Los dos
llevan cuadro combinado de acero con soporte prin-
cipal en forma de caja, presentando la motocicleta
«B. M. W.» un perfil de tubos dispuestos en forma
de circulo, atornillados entre si.'_En la «Zindapp»
el cuadro estd perfectamente cerrado con tubos de
perfil ovalado. : : iy

También la suspension de 1a rueda delantera acu-
Sa algunas diferencias. En la «B. M. W.», la ya fa-
mosa horquilla de suspensién «Telescop», fabricada
por la Casa, ha sido equipada con un amortiguador
de choques por presion de aceite, de dos vias, inerus-
tado a la maquina, mientras que la «Ziindapp» ha
recurrido a una- suspension bor paralelégramos, con
muelles atornillados y también incrustados, y amor-

tiguadores accionados por aceite a presiéon, En-ambas .

maquinas se han aplicado ruedas de automoéviles del
tamafio de 4,50-16 (tamafio de los neumiticos de
un coche de viajeros). Ambas ruedas prestan una
particularidad, que es el sistema de frenos. Para,

najes conicos. Accionamiento de la valvul
palanca oscilante. Como novedad muesir b
2 valvula conr division en dos culatas de cilindro.

Cor:ter-r:lel motor de 750 cm® de la «B. M. W-R 75». Distribucién accionada por engra-

a por el irbol de levas, suspendido sobre
a el dibujo la cubierta de proteccidn de 1a

conseguir sin dificultades el mejor equilibrio de fre-
nos en la rueda trasera Y la rueda del «side-cars
S€ proveyeron para ambas ruedas unos frenos de
aceite  a presion. El cilindro principal va colocado
en la caja del motor. Ademsas de los frenos a aceite
accionados por el pie, hay todavia un freno de cable
de accién sobre la rueda delantera, accionado por
la mano. Los cilindros del freno son del mismo ta-
mafo y, por lo tanto, las quijadas son susceptibles
de cambiarse. El «side-car»> va, equipado con suspen-
sion elastica de varillas de torsion.

Con carga completa, ambas maquinas pueden des-
arrollar, como un automovil, velocidades de 80 kilo-
metros la hora, y alcanzan (la «<B. M. W.») veloci-

dades de 92. kilometros, y 95 (la «Ziindapp»). <Con el

refuerzo para «cross-country» se pueden alcanzar en
marchas en columnas velocidades permanentes mi-

‘nimas de unos tres kilémetros la hora. La acelera-

cién al poner en marcha puede ser de un 40 por 100
6 50 por 100, respectivamente, en 1z «B. M. W.» y
la «Zindapps».

Con estos dos modelos no s6lo se ha brindado al
Ejército un elemento coadyuvante muy valioso;

también en 1a post-guerra serd muy importante su
‘aplicacion para fines especiales. La motocicleta con

«side-car» motorizado representa, en el campo de la
construceién de motocicletas, lo que el tipo «A» en
los coches besados, o sea, construcciones realizadas
para circunstancias muy especiales de carga y de
terreno. :



T e

T

50° de temperatura en el exterior... — 15° en el interior del

futuro Road-Cruiser, — Segun los ingenieros norteamericanos,
se ha resuelto el acondicionamiento de la temperatura er

el .interior de los coches, Aire purificado y temperatura
invariable, ajena a la exterior. — La parte anterior de
la cabma, en «Plea:zglas» suprimiendo los pilares, forma

Una opinién autonzada

BEsssessvatarnnsaventnnratanans D T e L

una coraza tlanspa,lente con armazon metalico, que per-
mite la maxima visibilidad del conductor, y el disfrute

completo de luz y paisaje en los ocunantes
bles a los rigores de la temperatura exterlor — ¢Sor-
prendente? No tanto si se vuelve la vista atras vy

inmuta-

.recordamos los coches de hace veinte anos; casi

todas las perfecciones que hoy son reahdad tuvie-
ron su comienzo en la fantasia del hombre crea-
dor que gusta de explorar lo nuevo - ¥y aun no

probado.

EL AUTO DE LA POST- GUERRA
SEGUN UN INGENIERO NORTEAMERICANO

A los pocos meses de la entrada de los Estados
Unidos en la guerra, g raiz del ataque a Pearl Har-
bor, la industria del automovil de turismo qued)
repentinamente paralizada en dicha nacion. _

Cuando el final de la guerra ponga término a esta
paralizacién, se reanudara en los Estados Unidos la
produccion lo antes posible, a base de los modelos
de 1942, y todos los coches nuevos que se fabriguen
en los seis o doce primeros meses de la postguerra,
responderan. a los conocidos modelos de’ dos anos
atras.

Entretanto, toda la industria norteamerlcana del
automovil muestra una febril actividad, proyectan-
do, ensayando, fabricando modelos, y organizando
campafias de venta del automovil de la postguerra,
que €l publico estadounidense espera con ansiedad.

Después de la primera guerra mundial, cada afo,
las casas productoras lanzaban al mercado un nue-
vo modelo en el que siempre se hallaba algun per-
feccionamiento sobre el de la temporada anterior.

Es muy posible que en la actualidad, aunque so6lo se

apliquen a los vehiculos de tipo militar, se vayan lo-

grando 1mportant131mas mejoras, que no se hacen
publicas por ser en mayor 0 menor escala nuevas
fuerzas que no conviene dlvulgar ¥y boner en cono-
cimiento del adversario; pero que, llegado el mo-
mento de la paz, estos adelantos conseguidos y ex-
perimentados en el material bélico, hoy secretos, se
lanzaran al mercado, aportando innovaciones tras-
cendentales en la fabricacién del automoévil.
Raymond F. Loewy, conocido ingeniero industrial

a quien se debe la introduccion de la linea aerodina-

mica en los modernos disefios industriales, y que fué

_uno de los primeros en aplicar al automovil los prin-

cipios de la misma, ha realizado algunos estudios
preliminares sobre el automoévil de la postguerra.
Hablando acerca de éste, hace observar primeramen-
te que no se diferenciari esencialmente del actual.

SUPERIORIDAD DE LOS FUTUROS MODELOS

El automovil de la postguerra, segin Mr. Loewy,
no tendra alas plegables que le permitan remontar-

se en el aire en caso de atascos en el trafico, ni po-
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exterior y su rendimiento, el automévil de la post-
guerra no se diferenciara radicalmente del modelo
de 1942, que ya era en si bastante bueno, pero le
Superara en numerosos detalles.: :

El automovil de 1a postguerra sera mas ligero, sin
-sacrificio de la solidez. Un automovil corriente de
1942 pesa 1.325 Kilogramos; el de la postguerra pe-
sara tan sélo de 900 a 1.100. Se ahorrara mucho pe-
S0 mediante utilizacion de aluminio, magnesio y alea-
ciones ligeras. El cap6 y las puertas se haran de ma-
teriales mas ligeros, Y Se espera conseguir en el cha-
Sis una reduccién adicional de peso.

La visibilidad sera muy mejorada en los modelos
de la postguerra. Los ocupantes y el conductor, es-
pecialmente‘ éste, podran ver mejor Io que hay de-
. lante, a los lados y atras de ellos, ddndose de esta
i forma cuenta con mas exactitud de los peligros del
i trafico. Mr. Loewy calcula que la visibilidad aumen-

tara de un tercio a la mitad mediante cap6 mas re-
ducido, parabrisas modificado, asiento ajustable pa-
ra el conductor y mayores ventanillas laterales y tra-
seras.

dra navegar en lagor o vadear rios. En su aspecto

rretas de las «Fortalezas Volantes» desde otro sitig
del avion, y otros dispositivos eléctricos ideados pa-
ra. la aviacion, pueden aplicarse para la direccion
del motor posterior en el automoévil de la, bostguerra,

Mr. Loewy prevé también una instalacion mgg
perfecta del motor, que permita a un mecanico de
garaje quitarlo en cosa de diez minutos con so0lo sa-
car seis u ocho tornillos, y sustituirlo por otro pro-
visional, mientras el averiado se reépasa, prueba y
repara. ;

Los actuales talleres de reparacion privan a] pro-
pietario de un automovil de la utilizacion de éste,
aun tratandose de una ligera averia, y las prisas que
mete el propietario para el rapido arreglo no per-
mifen con frecuencia una inspeccion a fondo.

MAYOR AMPLITUD EN LAS CARROCERIAS

En lo que a la carroceria se refiere, Mr. Loewy tie-
ne también algunas ideas merecedoras de la mayor
atencion. En sus disefios de automéviles de la post-

~ Buerra, las carrocerias son mayores y mas amplias,

teniendo la mayor anchura en la parte donde se en-

Substancias plisticas, madera Y resina sintéticas,

carrocerias del futuro, consiguiendo un enorme alig

es la maleria en estudio para la construccién en las
eramiento de peso y mas consistencia que las metalicas

acluales.—Estilizacion de 1a linea que oponga la minima resistencia al aire.—Empleo asimismo de nuevos

materiales mas ligeros en la parte mecanica.—Situacion del motor en la trasera, sobre las ruedas propul-

soras; la transmisién, por tanlo, es mas direcla v se evita pérdida de fuerza.—El ceniro de gravedad del
vehiculo, mis bajo, aumenia la estabilidad y adherencia a la carretera, con la mitad del peso actual,—
Por consiguiente, larga duracién de los reumalicos, que podrdn recorrer 120.000 kilémetros sin gran

En algunos modelos actuales puede sacarse mas o

i menos ¢l asiento del conductor, con arreglo a la lon-

i gitud de las piernas de éste. En los nuevos automo-

i viles podra también subirse o bajarse a voluntad, con

arreglo a lg estatura del conductor, mediante un

mecanismo parecido al utilizado en los sillones de
las barberias.

¢EL MOTOR EN LA TRASERA?

Las modificaciones mas importantes que oEtip‘an
actualmente la atenciéon de los disefiadores de auto-
moviles seran probablemente las relativas al motor.
Mr. Loewy prevé la posibilidad de trasladario de su
sitio actual, bajo el capd, a la parte posterior del cha-
sis, donde puede transmitir directamente su fuerza
propulsora al eje trasero. : j

Los instrumentos inventados para accionar las to-

desgaste, y un rendimiento maximo del motor, reduciendo su consumo a cuatro litros por 100 kilometros
Y un litro de aceite por cada 6.000 kilémelros.

cuentrg situado el asiento del conductor. Una de las

ideas de Loewy es que el comprador pueda elegir el
numero de asientos que desee. Para una familia nu-
merosa, habria cuatro asientos delanteros y dos tra-
seros. Siendo un matrimonio, los cuatro asientos de-
lanteros se convertirian en dos, comodos y mullidos,
con brazos. Las delanteras mas anchas y redondea-
das, los capés mas cortos Yy las carrocerias que van
estrechandose hacig 1g trasera, se conformarian mas
al ideal de la linea aerodindmica oval, que en los -
modelos actuales.

Segun dice Mr. Loewy, cuyos estudios sobre los mo-
delos de la postguerra abarcan helicopteros, aviones
de linea, nuevo material ferroviario, trasatlanticos,
paquebotes y autobuses, cree que el automovil del
porvenir serd probablemente mis caro dque los mo-
delos actuales, pero economizars carburante y dara
méas rendimiento en general.
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Los vehiculos con motor mecanico en cada una de
las provincias espafiolas y plazas de soberania de
Africa alcanzan en cada una de ellas, y por orden
de importancia, el siguiente nimero de matricula en
primero de diciembre de 1944, excepto en Barcelona,
que en dicha fecha no figuran datos, pero que in-
dudablemente, ocupa el primer puesto ya que siem-
pre lo ha ostentado y ultimamente figuraba con mas
de tres mil vehiculos mas que Madrid. -

Primer lugar, Barcelona; segundo, Madrid, 70.747;

tercero, Valencia, 19.673; cuarto, Sevilla, 19.461;
quintc, Vizcaya, 14.785; sexto, Guipuzcoa, 11.969;
séptimo, Oviedo, 10.667; octavo, Murcia, 9.974; no-

veno, Zaragoza, 7.953; décimo, Alicante, 7.817; 11,
Baleares, 7.327; 12, Malaga, 7.040; 13, Santander,
6.955; 14, Gerona, 6.900; 15, Gran Canaria, 6.545;
16, Tenerife, 6.306; 17, Coérdoba, 6.229; 18, Ponteve-
dra, 6.176; 19, Jaén, 6.923; 20, La Corufia, 5.899; 21,
Navarra, 5.798; 22, Badajoz, 5.730; 23, Cadiz, 5.592;

24, Tarragona, 5.565; 25, Lérida, 5.191; 26, Valladolid, .

4506; 27, Granada, 4.446; 28, Salamanca, 4.119; 29,
Castellén, 3.969; 30, Albacete, 3.765; 31, Toledo,
3.740; 32, Leon, 3.585; 33, Melilla, 3.525; 34, Burgos,
3.273; 35, Caceres, 3.185; 36, Ciudad Real, 2.732; 37,
Huesca, 2.574; 38, Lugo, 2.502; 39, Almeria, 2.486;
40, Logrono, 2.453; 41, Alava, 2.426; 42, Huelva, 2.204;
43, Orense, 2.191; 44, Teruel, 2.098; 45, Guadalajara,
. 2.085; 46, Segovia, 1.924; 47, Palencia, 1.873; 48, Na-
. varra, 1.798; 49, Cuenca, 1.512; 50, Zamora, 1.410;
51, Soria, 1.243, y Avila, 1.129.

& ok

El numero de camiones norteamericanos para el
uso civil en el afio 1944, ha sido cuadruplicado. La
mayor parte de estos camiones fueron construidos en
el segundo semestre, ya que los camiones para usos
militares se encuentran en primer lugar. Estas or-
denes, distribuidas entre todos los fabricantes, se lle-
varon a cabo con la colaboracion de la Standard
Steel Spring en cooperacion -con la. Timkem-Detroit
y General Motors.

El Gobierno de los Estados Unidos de Ameérica ha
dado a la Ford opcion a la compra de la gigantesca
fabrica de bombarderos Willow Run, despues de la
guerra, para que continue fabricando aviones para
pasajeros. Este anuncio era esperado por toda la in-
dustria de automoviles y aviones, pues dicha fa-
brica es principalmente una idea de Henry Ford, que

ya en el afio 1920 empez6 a fabricar aviones segin
los planos de William B. Stout.

& ok ok

Vamos a recordar algunos de los prlmeros «records»
de aviacion.

De distancia sin escala:

0 km. 220 mts., 12 de noviembre de 1906 Santos
Dumont, con av1on Santos, en Bagatelle.

0 km. 770 mts., 26 de octubre de 190%; 1 k:; 13 de
enero de 1908; 2 kms 400 mts., 21 de marzo de 1908:
Henri Farman con avién V01sm en Issy.

3 kms. 925 mts 11 de abril de 1908: L. Delagran-
ge, con avion Vmsm en Issy.

De velocidad: :

41 kms. 292: Santos Dumont, con avién Santos, el
12 de noviembre de 1906.

52 kms. 700: Henri Farman, con avién Voisin, el
24 de octubre de 1907.

94 kms. 810: Tissandier, con avién erght el 20
de mayo de 1909.

69 kms. 821: Curtiss, con avién Curtiss, el 23 de
agosto de 1909.

74 kms. 318: Luis Blériot, con avioén Blériot, el 24
de agosto de 1909.

De altura:

155 mts., 20 agosto 1909: Latham, con avién An-
toinette, en- Reims.

300 mts., 1.° octubre 1909: Comte de Lambert, con
avion Wright, en Paris. -

453 mts:, 18 octubre 1909: Latham, con avién An-
toinette, en Chalons.

1.000 mts., 7 enero 1910: Por el mismo Latham,
en Mourmelon

* & ok

Noticias de Managua (Nicaragua) dan cuenta de
la terminacion del tramo de la carretera Panameri-
cana eonire esa ciudad y la de Tegucigalpa, en Hon-
duras. Agregan esas informaciones que desde la capi-
tal nicaragiiense, en direczion a la frontera con Costa
Rica, existen 45 kilémetros de camino pavimentado.

# & &

Para la historia de la aviacién en Guiptzcoa. El
extremo que vamos a relatar seguramente lo recor-
daran muchos tolosanos. Era el 7 de marzo de 1888
y en el Colegio de las Escuelas Pias de Tolosa se
celebraban, como era costumbre hacerlo todos los
aflos, diversos festejos para conmemorar el dia del
sabio dominico Santo Tomdés de Aquino. Dicha insti-
tucion religiosa de ensefianza tenia como profesor de
zimnasia a un francés, Mr. Onrey, quien habig abu-
rrido al publico con un2s exhibiciones de su clase
jue resultaron monoédtonas y desabridas. La tarde
citada, queriendo dar una prueba de valor al vecin-
dario, hinché un Mongolfier del que pendia un
tranecio y a las tres de la tarde se remontdé en el
mismo, saliendo de la plazoleta del colegio.

El publico, admirado, le vié subir, haciendo dife-
rentes y arriesgados ejercicios en el trapecio, hasta
Jque al llegar a una altura aproximada de 600 metros,
cl globo, de pronto, empezo6 a arder, con gran:.espanto
Jde los espectadores. El aeronauta se enroscé en una
cuerda tirante y tuvo la fortuna de poder descender
suavemente a tierra, sin producirse lesién 'de ninguna
clase. Cuentan las cronicas que el valeroso francés,

: como consecuencia del choque moral que le produjo

(Sigue en la pdg..1])
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A 4

Las autoridades del Automévil Club Argehtino "

| thnsido los artifices de su actual progreso

Mas de 40 afios han transcurrido desde aguella ma-
Nana de junio de 1904 en que los diez o doce auto-
movilistas de esa época, reunidos en Palermo, justa-
mente en el lugar donde actualmente se levanta el
Monumento g, los Espafioles, resolvieron la fundaciéon
del Automovil Club Argentino. Poco después, en el
local de la Sociedad Hipica Argentina, de una nue-
Va reunion, surgian las bases de la entidad. Se tra-
taba de «propiciar el desarrollo del automovilismo y
desarrollar una accién conjunta para gestionar la
construccion de caminos Y su conservacion». El pro-
grama, modesto programa en apariencia, entrafiaba
la concepcién de un proposito trascendental en to-
dos sus aspectos. Su realizacion demandaria, sin du-
da, ardua tarea. El automovilismo incipiente de 1a
época suscitaba resistencias y la necesidad de cami-
nos parecia no haberse manifestado con la intensi-
dad necesaria parg conmover a los hombres de go-
‘bierno. Habia, pues, que vencer el descreimiento pu-
blico- respecto del porve-
nir que le estaba reserva-
do al automovil y suscitar
el interés oficial por el
problema carretero. Para
ello eran necesarias dos
cosas: decision y actividad
constante. Felizmente, en
la institucion que surgia a
la vida, no faltaban nin-
guno de esos atributos. El
tiempo se encargaria de
demostrarlo.

El A. C. A. surgi6 asi al
conjuro de propésitos que
en la medida de su cum-
plimiento servirian para
cimentar su Drestigio,
pborque fueron nobles fi-
nalidades las que alenta-
ron la iniciativa de los fun-
dadores y porque sobre ba-
se semejante no podia sino
construirse una obra esta-
ble y de porvenir. Pero,
¢habria podido el Automo-
vil Club Argentino levar
adelante su programa,
cumplir los propésitos que
le dieron vida, sin mante-
ner una invariable linea
de conducta que lo presti--
giara ante la opinion pu-
blica y ante el pais? Des-
de luego que no. De ahi
que a sus autoridades les
haya estado reservada la
dificil mision de cuidar no
solamente los aspectos re-
lativos al desenvolvimien
to normal de la entidad, -
sino también su acervo m
oral, que 'se ha mantenidc

Motto, Dr. José A.

Dr. Juan A. Roth, Dr. Jo

desde el primero hasta el ultimo, han demostrado 1
clara comprension del concepto de responsabilidad
que les incumbia por su gestion. Han sabido inter-
pretar, cada uno en su tiempo, las necesidades de 1a
institucion, asi como supieron, también, sortear lag
dificultades que con frecuencia se presentaban en e]
camino. :

A don Dalmiro Varela Castex, primer Presidente
¥y socio fundador, le tocod desempefiar sus funciones
desde el 28 de junio de 1904 hasta el 19 del mismo
mes de 1905. Fué, indudablemente, 1a €poca heroica,
durante la cual se lucho contra todos los factores
contrarios: 1la incomprension, el descreimiento, la

oposicion de algunos altos funcionarios, la_estrech-ez
de horizontes, la dificultad mecanica, la precariedad
de recursos, etc. Pero el entusiasmo superé todos los
obstaculos. Las gestiones ante los poderes publicos
fueron sucediéndose ¥y los primeros frutos se tradu-
jeron en promesas oficiales referentes g construccion

Sucesivos presidentes del Automaévil Club Argentino.—De izquierda a derecha: 1. fila, Dr. Alberto F. Roth,
sé A. Castafio y Dr. Julio Fevre; 2." fila, Dr. Santiago O. Motta, Dr. Agustin
Luro y Dr. Carios Silveyra (hijo); 3." fila, Dr. José Pacheco Anchorena,
D..Dalmiro Varela Castex, D. Emilio Saint y general Camilo Idoate.

inalterable a través de los afios Y que constituye un de caminos, instalacion de un pequefio «garage», un

motivo de orgullo para el Club y para sus asociados.
Los presidentes del Automévil Club Argentino_,
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0 menos modesto taller mecéanico, y la introduccién
al pais de .libros sobre’ mecéanica automovilista.



.~ Lentamente progresaba el Clubj:cuando, & cuatr

.aﬁos_ {;e su fundacién, se renovo por vez primera su
Comision Directiva, resultando reelecto presidente el

sefior Varela Castex, que ejercié esas funciones hasta
mayo de 1908. e

~ El namero de socios aumentaba en la medida que
el automovilismo iba ganando adeptos. Los prejui-
cios de los primeros tiempos iban desapareciendo.
El automovil no suscitaba ya, por lo menos en la
ciudad, aquella extrafia sensacion de curiosidad y
hasta de temor que provocéd su apariciéon. Era co-
rriente observar la incorporaciéon de nuevos coches
que sus propietarios lucian con:orgullo en las tardes
de Palermo. ¢Se habia operado espontaneamente el
milagro? No; el Automdvil Club Argentino hacia ya
sentir la influencia de su accion. En efecto, a su so-
licitud se habian disminuido los impuestos a la im-
portaciéon, que hasta la vispera eran poco menos que
prohibitivos. Y para evitar que tuvieran fundamen-
tos los temores del publico, se habia logrado, asimis-
mo, la implantacion del examen oficial para obte-
ner <«brevet»> de conductor, asi como también se
habia establecido el sistema de numeracion de los
vehiculos.

Todas las medidas que acabamos de enunciar, mas
muchas otras que no sefialamos con el propodsito de
reducir la extension de la cronica, fueron logradas
merced al empefio de las autoridades presididas
hasta 1908 por el sefior Varela Castex, y desde ese
ano hasta 1912, por don José A. Pacheco y Ancho-
rena, cuyo periodo fué integrado durante un afio
por el sefior Varela Castex. :

En 1912 el automovil habia adquirido carta de ciu-
dadania en el pais. No sélo no inspiraba asombro, si-
no que su uso se divulgaba con rapidez extraordina-
ria. Se habia originado un verdadero interés publi-
co por el transporte automotor. Presidia el Automo-
vil Club Argentino el doctor Alberto E. Roth, durante
cuya presidencia se incorporaron a la entidad nue-
vos ‘adzlantos, observandose una extraordinaria ins-
¢ripcion -de socios: El A. C. A. tomaba ya entonces
activa participacion en la organizacion de pruebas
deportivas mediante las cuales se suscitaba el inte-
rés general que habia luego de redundar en favor del
mejoramiento vial. Los caminos eran malos, pero 10s

-automovilistas estaban animados de un entusiasmo

rayano en la temeridad. Las carreras iniciales pro-
vocaron admiracion. A las primeras maquinas.que
solo permitian alcanzar velocidades maximas que
oscilaban entre 40 y 50 kilometros, se habian suce-
dido otras mas perfeccionadas que desarrollaban
hasta 100 kilémetros, marca por entonces juzgada
excepcional.

Con el progreso del automovil y su divulgaciéon en
¢l pais, fueron creciendo las responsabilidades del
Automovil Club Argentino, de tal manera que Sus
autoridades vieron aumentada la que les incumbia ¥y
complicada la ya ardua tarea que les correspondia
realizar. Desde 1916 a 1917, la presidencia del Club
fué desempefiada por el doctor Juan Alberto Roth, a
quien siguio, de 1917 a 1918, don José A. Castaﬁo,
que fué sucedido por don Julio Fevre de 1918 a 1921
y don Santiago O. Motta, de 1921 a 1923. Al aporte

del esfuérzo de estos hombres debid el A. C. A. no po-

cos éxitos y se debe también en buena parte la.di-
fusién creciente del automovilismo en la Argentina.
Dignos continuadores de los que les prg’cedieron, .su-
pieron demostrarse compenetrados del ideal que im-
pulso a la fundacion de la entidad y mantu\'nero_n en
alto el programa de conquistas que se habia traza-
do el Club. Impulsaron el desarrollo del deporte me-
canico, facilitaron el acceso de los automovilistas al

titerior mediante un adecuadosefialamiento de las

“rutaseamineras; -propiciaren :€l: mejoramiento vial

e hicieron que el A. C. A. diera en este sentido el
ejemplo mediante la formacién de equipos que tra-
bajaban ' incesantemente en la conservacion de los
caminos. ;

Dando pruebas del patriotico desinterés que ha
constituido su sello caracteristico, el A. C. A, a cu-
yas autoridades no habia escapado la magnitud del
problema vial, intensifico los trabajos de sefala-
miento, reparé por su cuenta y construyé trozos de
caminos, colocd sefiales luminosas en los sitios pe-
ligrosos y siguié alentando la realizacion de justas
deportivas que, como €l Gran Premio Nacional, ad-
quirieron . jerarquia continental. Nuevos asociados
seguian sumandose al Club, como si quisieran signifi-
car con su adhesion el amplio apoyo que merecia a
todos los automovilistas argentinos la obra de pro-
greso en que aquél estaba empefiado. ;

En el periodo 1923-25, ocupd la presidencia el se-
fior Agustin ‘' Motto, a quien sucedié desde 1925 a
1927 don Jorge A. Luro, a la expiracion de cuyo man-
dato volvié a ocupar la autoridad maxima del Club,
hasta 1929, el sefior Motto. Se operé durante estos
afios un notable florecimiento de la institucion, cuyo
prestigio fué en constante aumento como consecuen-
cia de la accion decidida de sus autoridades en fa-
vor del deporte, el turismo y el mejoramiento vial.
12.631 socios que se incorporaron durante esos afios al

~Automovil Club Argentino constituyen la demostra-

ci6on mas ilustrativa del progreso de la entidad, que
habia ya incorporado a sus ventajas una amplia y
moderna estacion de servicio y un bien organizado
auxilio mecanico gratuito que resulté de eficacia no-
toria para los automovilistas.

Se sucedieron luego en la presidencia el doctor

_Carlos Silveyra, hijo, que la desempefé de 1929 a

1931, y don Emilio Saint, cuya actuacion iniciada en
1931 se prolongd hasta 1934. La accion del Club en
todos los oOrdenes siguié en franco tren de progreso.
Se colocaron en los caminos millares de sefiales in-
dicadoras; fueron ampliadas las comodidades que
ofrecia €l local social; se perfecciond el sistema de
informes sobre estado de las rutas y la preparacion

de planos y guias de carreteras; fueron inaugurados

campings, en Lujan, Puntg Chica, Quilmes y Chas-
comus; Se organizaron excursiones a corta y larga
distancia; se libraron al servicio nuevas estaciones
y se aumento el numero de equipos de auxilio mecé-
nico; se instituyo el consultorio juridico gratuito; se
aument6 la nomina de casas adheridas que ofrecian
descuentos a los asociados; se aumentod el numero de
filiales, delegaciones y delegados en el interior pa-
ra la mejor atenciéon de los socios, y se perfeccionéd
la organizacion en el exterior mediante la habilita-
cion de una oficina en Paris y corresponsalias en
Londres, San Diegode California, Vigo y Génova. La
obra del Automovil Club Argentino habia trascen-
dido ya las fronteras de la Republica.

En 1935 asumio6 la presidencia del Club el general
Camilo Idoate. Importantes acontecimientos aguar-
daban a la institucién en los tiempos inmediatos. El
auge adquirido por el deporte automotor, la realiza-
cion del convenio con Yacimientos Petroliferos y
nuevas actividades llamadas a ampliar los horizontes
de la accion del A. C. A., se sucedieron poco después.
En efecto, durante la gestiéon presidencial del gene-
ral Idoate, se inauguré la estacion de servicio de Oli-
vos; el Club se instalo en su casa propia de la calle
Libertad 1235, adquirida durante la presidencia del
malogrado don Emilio Saint; se libro al servicio la
estacion cenfral ubicada en la avenida Alvear 2640;
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fué organizada una gran excursion y campamento en
los Lagos. 3l Sur; se instalaron, con la colaboracién
de Yacimightos Petroliferos Fiscales cinco casillas
camineras®n la ruta de la costa; fué adquirido un
taller ‘rodante para atender la conservaciéon de las
sefales; se inauguro la moderna estacion de servicio
de Flores; fué aprobado por la asamblea del Club el
convenio A..C. A.-Y. P, F., cuya vigencia debia co-
menzar bien pronto a dar importantes frutos que
estaban llamados g convertir a la institucion en lo
que es actualmente; fueron adquiridos los terrenos
bara las estaciones de Cordoba, Mendoza, Barracas y
Mar del Plata; se efectud el concurso de antepro-
yectos preparado con el objeto de definir el tipo ca-
racteristico de las futuras estaciones de servicio; se
efectud la compra del terreno destinado a la estacion
La Plata y se colocg la piedra fundamental de 1a de
Rosario; fué inaugurado el moderno local construido
en la ciudad de Cordoba; se iniciaron los servicios
de auxilio en la ruta Buenos Alres-Cordoba; se
efectué un ciclo de transmisiones radiotelefénicas
especiales sobre temas relativos al turismo y la via-
lidad; se inauguré el servicio de auxilio en el camino
a Mar del Plata; fueron habilitadas las casillas ca-
mineras de Samboromboén, Dolores y Piran, en el ca-
mino a Mar del Plata; y se inauguraron las estacio-
nhes de Pilar, Arrecifes, San Nicolas, Tortugas y Vi-
lla Maria; las de servicio de La Plata, Rosario y Mar
del Plata, ete. El plan A. C. A.-Y. P. F. estaba ya de-
mostrando en formas concretas sus alcances y la
trascendencia que revestia para el desarrollo siem-
pre creciente del Club.

Ya vemos como subitamente se Opera una trans-
formacion, diriamos que portentosa, de la institucion,
Ccomo consecuencia inmediata del convenio citado. El
Automovil Club Argentino, en pocos anos, extiende

sSu accion beneficiosa g todos los ambitos del pais y

realiza una verdaders, gestion progresiva, llevando a
las zonas mas apartadas las manifestaciones de su
actividad permanente,

El siguiente presidente de la entidad, don Carlos
P. Anesi —Cuya fotografia publicamos con nuestra
carta anterior— fué el alma mater del Plan Automo-
vil Club Argentino- Y. P, F ¥, como primer presiden-
te de la Comision Estaciones y verdadero creador y
realizador de dicho plan, su nombre ests intimamen-
te vinculado a esa evolucion. Primero, como presi-
dente de la comisién de carreras, su intervencién en
lo que respecty al desarrollo de las manifestaciones
deportivas que tanto auge alcanzaron durante esos
afos, fué sin duda encomiable: intervino activamen-
te en la organizacion de la prueba denominada
«Emilio Saint», en 1a ciudad de Parani, en los pre-
parativos del circuito internacional «Virginio F. Gre-
£0>, en la organizacion del Gran Premio de Regula-
ridad de Trenque Lauquem, ete. Represent6 eficaz-
mente al A. C. A. en el Tercer Congreso Argentino
de Vialidad; firmé Ia escrituracion del terreno des-
tinado a la construccién de la estacién de servicio
levantada en Barracas; fué eficaz intérprete del es-
piritu y la letra del plan A, €. A-Y. P F.; presidio
la comisién comercial encargada de dirigir y admi-
nistrar el cumplimiento de ese convenio; actud co-
mo secretario general de 1g Primera Conferencia v
Cuarto Congreso Argentino de Vialidad, dirigié los
grandes premios nacionales e internacionales corri-
dos desde 1935 a 1938; presidio 1a Inauguracién de
la- estacion de servicio instalada en Barracas; publi-
€6 un interesante libro titulado «La Carretera Pan-
americana», conteniendo sugestiones e iniciativas
vinculadas con esa ruta, que la C. D. del Club resol-
vié hacer suyas ¥ que determiné un voto especial del
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Tercer Congreso Panamericano de Carreteras, en e}

que se expresaba el reconocimiento por parte de 1a

asamblea del valioso aporte que esa obra Suponia;

visito Estados Unidos de Norteamérica en caraeter

de representante del Automoévil Club Argentino ante

€l Primer Congreso Interamericano de Turismo reg-

lizado en San Francisco de California e interving

con- igual investidura en las deliberaciones de 1la

asamblea anual de la Asociacion Interamericang de

Automovil Clubs Reconocidos, efectuada en Nueva

York; fué activo organizador del Gran Premio de

las Américas; centribuyo a la efectiva consolidacion

de los tradicionales lazos de amistad argentinochi-

lena, siendo por ello condecorado pbor el Gobierno del

pais hermano, e hizo entrega oficial del magnifico

edificio del A. C. A., construido en la ciudad de Cor-

doba. Asumi6 la presidencia del Club en 1940 y de-

dicé a la institucion sus mejores afanes. A poco de

haberse hecho cargo de sus delicadas funciones, el

seflor Anesi experimento la satisfaccion de inaugurar

el nuevo edificio levantado en la hermosa ciudad de
Mendoza; fué designado miembro de niumero del
Instituto del Camino; presidié el Congreso de repre-

sentantes del A. C. A. en el pais; inauguro el edj-
ficio de la filial del Club levantado en Bahia Blanca, o

dispuso la habilitaciéon de las estaciones de servicio
de San Luis y Villa Mercedes, en 1a misma provincia;

alent6 la realizacion del Gran Premio Internaciongl
del Norte; inaugurd la estaciéon de servicio de Rio

Cuarto, y puso al Automoévil Club Argentino al ser-
vicio de la ciudad, al hacerse cargo la entidad de
las playas de estacionamiento de 1a avenida Nueve
de Julio y Correo Central.

Asimismo, durante Ig presidencia del sefior Anesi,
partié para Caracas Ia comisién del A. C. A. encar-
gada del sefialamiento ¥ la organizacién del Gran
Premio de la Ameérica del Sur; y se inauguraron o
habilitaron 1las siguientes obras: estaciones de ser-
vicio en Tucuman ¥ Catamarca; estaciones camine-
ras en San Antonio de la Pagz y Villa Alberdi; esta-
cion de servicio de San Carlos de Bariloche ¥
caminera de San Martin de los Andes; filiales de
Santa Fe, Parana, Necocheg y Tandil; estaciones
camineras en Humahuaca y Rosario de 1a Frontera;
Yy las estaciones de servicio de Lujan, Plaza Mayo,
Olivos, Santiago del -Estero, Salta y Jujuy. El presi-
dente del A. C. A. fué designado por el P. E. miembro
de la Comision Nacional de Turismo ¥ se le nombro,
también, primer presidente de Ig Federacion Inter-
americana de Automovil Clubs. La precedente rese-
fia, con ser incompleta, resulta mas que suficiente
bara sefialar la trascendencia de 1g obra que el sefior
Carlos P. Anesi hj, cumplido en favor de la insti-
tucion. Le cupo a él colocar 1a primera, piedra del
edificio propio de 1a avenida Alvear, y suya fué tam-
bién la satisfaccion de ver realizado el viejo ideal
perseguido, al declarar oficialmente inaugurada la
[lUEVa casa. Reconocer la obra de las autoridades del
Club, es hacer honor al mérito. Al afirmar que ellas
fueron los artifices del progreso de la institucién, no
Se incurre en error. Ahi queda expresada la razén
de la verdad que afirmamos y que constituye para
los que se turnaron en la tarea de las funciones di-
rectivas, un motivo de orgullo, y para los que man-
tienen una vinculacién bermanente con el Club, otro
de agradecimiento. Verdaderos forjadores de una
nueva manifestacion de] progreso argentino, han
contribuido al engrandecimiento de 1g patria aus-
piciando las mas nobles manifestaciones de la acti-
vidad.

V. ANDRADE.
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ESPECIALIDADES = ELECTRO - MECANICAS

GaBRrieL Coca

Usandizaga, 12 Teléfono 1-40-84
- SAN SEBASTIAN

Reparacién de magnetos y equipos
Bosch, Lucas, Delco-Remy, etcétera.
Recambios de comprobada garantia

Distribuidor de los productos

“COMETA*"

Hotel Espana
GRAN RESTAURANTE

LA MEJOR COCINA DEL PAIS VASCO
HABITACIONES CON BANO Y TELEFONO

Ribera, 2 - Teléf. 12050 y 12059 BILBAO

RESTAURANTE-BAR

COCINA SELECTA
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Nueva Gerencia:
PLAZA DE LOS MARTIRES, 2 — TELEFONO 11678
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MANTEL FERNANDIEZ

CONSTRUCCION DE CARBURADORES PARA
TODA CLASE DE MOTORES DE EXPLOSION

Licenciado de Poza, 55 L BILBAO otk Teléfono nimero 17.437
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RADIADORES
para automdviles, aviones, tractores, trilladoras, etc. Construccion y reparacién
y limpieza interior. :
JUNTAS

metalopldsticas para los mismos usos y teda clase de aplicaciones industriales.

Los Heros, 2 y 4 (Pabellones)

Tel : RAESPA
BILBAO Apantadoss4 - Teléfonos 10793 y 13330
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