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Es la admiración de todos ios automovilistas por su nueva disposición 
y por reunir el conjunto de mecanismos más modernos y de mejores

resultados demostrados por la práctica
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D ivagaciones sobre  los m otores de AutomóviL
Casi me atrevo a pensar, —  culto y amable lector que gozas la soberanía del 

volante, —  sin temor a herir tu susceptibilidad, que ignoras o tienes en olvido al 
progenitor de esa seductora máquina, que obediente al pedal, rueda con loca 
furia, realizando la doble misión de destrozar tus neumáticos, y  hacerte gozar 
el inefable placer de la velocidad, dejando atrás a la mayor parte de tus 
semejantes.

Aun cuando sea del último modelo y encierre todos los adelantos, ese 
motor que te enorgullece tiene, antes del apellido o marca por el que tu le 
conoces, otro más legítimo, por el hecho de ser regido en su rotación por los 
4 clásicos tiempos. Es dificíl saber con certeza quién es el verdadero padre 
del motor. Como en otros órdenes de cosas, son varios los que se atribuyen 
la prioridad, y como es lógico, por la índole del asunto y la época del descu* 
brimiento, son tres, un Francés, un Inglés y un Alemán los que según el autor, 
las simpatías, o circunstancias de lugar, turnan en el papel de inventores y 
fusiladores: esto para los neutrales significa la incertidumbre, que conduce a 
la extinción del mérito por ia dilución del mismo: en resumen, saldremos de! 
paso diciendo que entre 1861 y 62 el Alemán O tto  de Goerike, construyó  el 
primer motor de 4 tiempos (un tanto estrafalario) en los talleres de M. Zons, 
de Colonia; el Inglés Millíon, paten tó  el suyo, también de 4 tiempos, y el 
Francés Beau de Rochas, defin ió  el ciclo tal como hoy lo realizan los motores 
de automóvil.

Pues bien, y saltando a nuestra época, aún siendo mucha la admiración que 
esos ilustres inventores merezcan, nunca será tanta como la que ellos mismos 
a buen seguro experimentarían hoy al contemplar, sin sospecha de que mar­
chaban a su impu so, los millones de raudos automóviles que pululan por el 
mundo, realizando billones de ciclos diariamente, con cualquier clase de com­
bustible líquido; los, ya en buen número, ómnibus o camiones que marchan 
con gas almacenado o se lo producen ellos mismos, tomando como combus* 
tibie carbón vegetal, u otros motores fijos que en el colmo de la voracidad 
aspiradora tragan y queman directamente bajo el mismo ciclo el carbón mi­
neral pulverizado. Todos estos motores de cuatro tiempos nos trasforman en 
su seno una parte de la energía latente o calorías que encierran los combus­
tibles con que les alimentamos, en fuerza, que es la que produce el movi­
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miento y aceleración de masas, siempre bajo  la misma evolución termodiná­
mica y el principio de la equivalencia mecanica del calor; llegamos c» '' ®sto 
al borde de la tentación para enfrascarnos en algunos parrafos exornados 
con diagramas, lineas e integrales, a que tan aficionados se 
ingenieros, creyendo elevarse sobre los lectores, sm lograr otro efecto que 
dácu brir el truco del enturbiamento de aguas para aparecer profundos. 1 odos 
los fenómenos bien conocidos, o sean aquellos que pueden 
insuperable lenguaje de los números, son susceptibles de ser peñerados en su 
íntima esencia acudiendo a representaciones graficas o símiles 
cuencia y valor: en este caso, y entrando mas por los ojos el efecto de la 
fuerza expansiva del vapor, comparable a nuestra fuerza muscular, cabe decir 
que así como el émbolo de una máquina de vapor es movido como si le 
em pu jásem os con insistencia, el de un motor de explosion es movido a pune- 
tazos, recibiendo en uno y otro caso cierto número de calorías, que a g e n t e ­
mente se disipan, pero que aparecen en el eje o cigüeñal, traducidas en fuerza 
disponible, siempre bajo la equivalencia de 425 kilográmetros 
en los motores de automóvil que consideramos, claro es que de la ligereza de 
los órganos móviles (émbolos, bielas y válvulas), de la frecuencia y magnitud 
de los puñetazos (explosiones), del momento j^ jc u a d o  para apocarlos 
(regulación del encendido), y de la limpieza y facilidad de los ^'^mpos (posi­
ción y dimensiones de válvulas y momentos de abertura y cierre) depende en
s u m a  l a  p o t e n c i a  y  r e n d i m i e n t o  d e l  m o t o r .  .  ,  ,  ,  4 .’  •

U  variante más trascendental aportada al principio de los 
fue la del golpe del Ingeniero Diesel de Mumch, cuando en 1893 presento su 
primer motor, que, aspirando solo aire, io llevaba en a
a una presión y temperatura elevadisima, gracias a la cual se inflamaba el 
combustible, inyectado despacio, durante el descenso del
así (aparte de la supresión del carburador y encendido electrico) un efecto 
motor de em p a je  continuo, algo parecido al del vapor, y un elevado rendi­
miento térmico, por la diferencia de temperaturas extremas y por la actuación 
del esfuerzo motor sobre el émbolo en el periodo de media carrera o maxima 
velocidad, que es cuando dicho vital órgano se halla mas propicio para recibir 
y transformar calorías. Tras de tan sugestivo principio, ha venido un mundo 
de tipos motores de dicha especie, sin faltar, como es logico, los intermedios 
entre explosión y combustión, los que pudieranios llamar de puñetazo soste- 
nido, conocidos también con el nombre de semidiesel.

Como inciso, y para fijar el valor o impropiedad de ciertos n o m b r e s  usua­
les, conviene hacer notar que en los motores de automovil no se producen 
verdaderas explosiones, sino combustiones rapidas, propagadas con velocidad 
enorme si se quiere, pero no súbitamente, sobre todo cuando han de referirse

(J) U n  H P . — 7 5  k i lo í r á m e lr M  p o r  c a ló n »  p o r  « j i í i i d Q  —  6 t i 6  H P .
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a la muy elevada velocidad que alcanzan los émbolos, existiendo el tiem po de 
encendido, actuando sobre el cual se logran efectos muy notables; p. e j . : en el 
avance o retardo de la chispa, con la posición de la bujía respecto a la cámara 
de compresión, con el empleo de dobles bujías para motores extraveloces 
etcétera: en una palabra, que al igual que en otros idiomas, debiéramos em­
plear nosotros el genérico de «motores de combustión interna» o simplemente 
de «com bustión* especificándoles por el nombre de «combustión rápida» 
(ciclo de Beau de Rochas) o de «combustión lenta» (ciclo D iesel). Los 
motores de explosión propiamente dichos, son aquellos que emplean los 
explosivos como agente propulsor, actuando sobre émbolos libres o proyec­
tiles, en cuya especie encontramos toda la gama, desde la pistola de salón al 
formidable cañón de Barba Azul.

Y  vuelvo a ti, caro lector, para coincidir, en la extrañeza que nos asalta al 
considerar en globo los motores térmicos, viendo como los cilindros de vapor 
recalentado funcionan a 3 5 0 ' cuidadosamente envueltos, con mantas o cáma­
ras de aislamiento, y por el contrario los de combustión, sin saber como 
robarles y tirar las calorías, a fuerza de circulación de agua fría, con el cortejo 
de bombas, radiadores y ventilación: esta pequeña paradoja se presta a muy 
interesantes estudios y a enfocar el progreso y porvenir de los motores por 
el lado del menor refrigerante posible, sobre lo que cabe anotar que en mo­
tores de combustión rápida se han obtenido los más elevados rendimientos 
térmicos con refrigeración por aire, cuyo benéfico efecto influye, a no dudar, 
en compensación de los defectos de principio que anidan en los motores 
rotatorios, pudiendo por último comprobarse como se va dando de lado al 
refrigerante en los modernos motores bien establecidos, con 6, 8 ó 12 cilin­
dros, que vemos sin ventilador y con persianas en un pequeño radiador, con 
el que no hubiera tenido ni para empezar cualquier monocilindrico motor, de 
aquellas famosas voiturettes de hace 15 años.

Pero como no es solo el radiador, el lugar de vicio donde ese señor Motor 
malbarata las calorías, vamos a ponerlo en evidencia ajustándole las cuentas, 
y viendo como suele administrar el caudal de energía que le vamos suminis­
trando por el carburador como biberón; sus cualidades morales deben anali­
zarse desde los puntos de vista térmico, volumétrico y m ásico; veamos según 
el 1.“ que “ suele restituirnos transformado de la potencia latente que se la 
entrega. Sin olvidar que en la potencia entra el factor tiempo, supongamos 
que ese señor Motor a que nos referimos tiene unas tragaderas capaces de 
consumir 10 kgs. de gasolina'*’ por hora y que este líquido desarrolla en la 
combustión 1 .1000 calorías por kg. (también como entremés, se traga y 
quema una no despreciable cantidad de aceite, que tiene sus calorías, pero de 
esto prescindiremos, tratando sólo de la digestión del plato fuerte) :  esto

{ ! )  L a  p e tc im *  c4 lo n f)c a  ite m p r*  e i  re fe r id *  t  kilo* y  n c
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quiere decir que evolucionan en el motor 30 ‘6 calorías por segundo, de las 
cuales una pequeña parte —  pongamos una cal. —  se pierde o mejor dicho 
no se produce, por la glotonería del motor y por defectos de carburación que 
originan la combustión incompleta; otra buena p arte—  pongamos 8 cal. —  es 
la que con toda frescura nos tima el refrigerante; una tercera porción, casi 
análoga, se la lleva también el diablo, con acompañamiento de truenos y 
llamas, por el escape, quedando como puede apreciarse, algo más de una 3.* 
parte de calorías transformadas en fuerza, de las que también han de descon­
tarse las consumidas en el trabajo de moverse el motor a si mismo, con su 
distribución y demás adminículos, como bombas, ventilador, magneto, dinamo, 
etcétera, lo cual no es moco de pavo —  adjudiquémosle a este capítulo 2 
calorías —  llegando pues al cigüeñal, que es lo interesante; donde, en el caso 
más favorable de nuestro supuesto de todo un Motor Señor, sólo encontra­
remos disponible una potencia alrededor del 30 7o encerraba el
combustible, pongamos en este caso 10 calorías, equivalentes a 4250 kilo­
grámetros, que, produciéndose por segundo, no hay más que dividir por 75 
para tener la potencia, igual a 56 HP. Sigámosle la pista a este buen motor 
de 56 H P. de potencia horaria, y de elevado rendimiento térmico, a ver si le 
podemos descubrir sus características o medidas aproximadas, con las que a 
un régimen prudencial de marcha, satisfará a la capacidad de aspiración nece­
saria para el consumo supuesto de los kilos de gasolina por hora: para hacer 
el problema más determinado y sencillo, fijemos el número de cilindros del 
motor igual a 4 y su régimen de marcha a 20 vueltas por segundo, las que 
originarán, por los 4 tiempos, 40  emboladas aspiradoras por 1 ” ; como último 
dato del problema hagamos que la carrera sea doble del diámetro, quedando 
todo reducido ahora a la aplicación de unos números de formulario, diciendo:

Para quemar en cada segundo los 2‘8  gramos de gasolina que le corres­
ponden al consumo supuesto, se requiere el oxígeno que contienen 47 ‘6 gra­
mos de aire (unos 17 gramos de aire por gramo de gasolina) siendo el volumen 
de dicho aire igual a 36 ‘5 litros; habida en cuenta la deficiencia de aspi­
ración y el volumen de la gasolina vaporizada ha de darse un margen, que nos 
conduce a fijar como buena la cifra de 40  litros por 1 ” : ahora, como quiera 
que cada cilindro ha de aspirar la 4.* parte o sean 10 litros en las 20 revolu­
ciones, resulta que el volumen de cada uno ha de ser precisamente de un 
litro, o 4 litros el cilindraje del motor, y poniendo al determinar el volumen 
buscado, en vez de la carrera l  2 d  obtenemos las medidas deseadas que 
resultan ser 86  milímetros de diámetro por 172 de carrera.

El rendimiento volumétrico, o sea el número de caballos que un motor es 
capaz de dar por litro de cilindraje, es dato de gran sencillez y elocuencia y 
al que de día en día se le atribuye mayor significación: ese motor conven­
cional, que hemos supuesto de 4 litros y 56 HP. de potencia horaria, tendría 
un coeficiente de 14 H P., pero claro se alcanza, que si en él se disponen las
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cosas, para que, en vez de las 1200 vueltas por minuto, pueda alcanzar las 
1400 ó 1600, la potencia y rendimiento volumétrico resultarán notablemente 
aumentados: por el contrario, si al mismo motor con el mismo régimen de 
marcha le suministramos el aire dilatado por la toma caliente al carburador o 
por ensayarlo en verano, o en punto de gran altitud con el aire enrarecido, 
tendremos un defecto de oxígeno en igualdad de volumen de aire, y como 
consecuencia, el efecto de un empequeñecimiento de los cilindros y consi­
guiente disminución de potencia: el mismo resultado práctico de reducción 
del cilindraje se obtiene en las grandes velocidades de rotación, por defecto 
del llenado de los cilindros, pudiéndose entonces impunemente aumentar la 
compresión teórica  pasando de mucho el limite de la autoinflamación, a lo que 
en realidad no se llega por la deficiencia de aspiración; este pequeño truco 
se usa generalmente para los motores de régimen continuo de máxima marcha 
como los de aviación o de carreras en pista. Por la ventaja de proporciona­
lidad que gozan los motores de pequeño diámetro para la ligereza de émbolos, 
es por lo que de día en día se acentúa la diferencia entre el diámetro y la 
carrera, patentizándose la supremacía de los motores pequeños, susceptibles 
de rápidas aceleraciones y velocidades de rotación estupendas: en motores 
de reducido diámetro es corriente hoy alcanzar un rendimiento volumétrico 
entre 20 y 25 caballos por litro de cilindraje. Otro aspecto interesante del 
rendimiento de los modernos motores, principalmente por lo que hace a 
motores de aviación, es el rendimiento en peso, o número de caballos que 
son susceptibles de rendir por kilogramo de motor: de los últimos datos pu­
blicados sobre los motores mejor clasificados por la aviación de guerra, 
entresacamos un promedio de Í ‘8 kilo por caballo, yendo a la cabeza con 
menor número el insuperable motor de aviación de nuestra gran marca
nacional. j  i • i

S i al comenzar dedicamos un recuerdo a los progenitores del ciclo de 4 
tiempos, bien merecen otro los que nos han traído estos pequeños motores 
que consideramos y que dominan avasallándolos, a los tres elementos del 
Mundo: tierra, agua y aire; pero llegados a puntualizar, son tantos los aporta- 
dores de buenas ideas constructivas, que forman legión incontable, no de­
biendo olvidar el poderoso auxilio que la construcción de motores ha recibido, 
del laboratorio de los metalurgistas, de donde salieron los metales ligeros y 
resistentes, como el aluminio y las aleaciones de dureza e inalterabilidad asom­
brosa que se conocen con los nombres de aceros*níkel, manganeso, vanadio 
tungsteno, e tc .: es de notar sin embargo que el proceso constante de los 
«imperceptibles pero trascendentales perfeccionamientos» viene vinculado o 
estabilizándose en las casas constructoras de mayor rango, de donde se con­
cluye que si bien no es despreciable el esfuerzo del inventor aislado, tienen 
mayor eficacia y garantía de éxito los pequeños perfeccionamientos del sagaz 
constructor; o dicho en otros términos, que a la altura a que se encuentra el
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motor de automóvil y casi agotado el tema de invenciones revolucionarias, 
tiene más valor, en el incesante aunque lento adelanto, la experimentación del 
mucho construir, que la perturbación del mucho inventar: no de otro modo 
se explica que en medio de los centenares de motores que examinamos, con 
todas las variantes imaginables de distribución, emplazamiento de bujías, 
forma de culatas, etc., aparezca de vez en cuando algún motor de marca, con 
la misma forma clásica o antigua, rindiendo «sin saber por qué» más del 100 ° „ 
de la fuerza de su hermano gemelo de medidas de 10 años fecha.

Por último, cabe preguntarse: ¿hacia dónde tiende el tipo del futuro motor, 
o qué partes del actual son suceptibles de modificación y m ejora? a lo  cual, 
dentro de la mayor cautela o parquedad, cabe contestar diciendo, que a l  p a ­
recer se acentuará el triunfo del pequeño y veloz motor y del elemento aíre 
sobre el agua para el refrigerado: en cuanto a las distribuciones, el persistir 
en el buen camino de la ligereza de válvulas no excluye que se persiga también 
el mejoramiento por el sistema de válvulas de cierre mandado, yendo a la 
eliminación de los muelles, que limitan por su dislocamiento la velocidad y 
potencia de los motores. Por lo que afecta a los vitales órganos de movimiento 
alternativo, émbolos y bielas, se aquilatará de día en día su ligereza hasta, por 
miligramo, con resultado tan benéfico como el obtenido por la reducción de 
peso del conjunto del automóvil, condición la más apreciable, mientras se 
apoye sobre caucho y haya de rodar por malos caminos. De otra parte tam­
bién es de esperar se normalice la cuestión de los combustibles, unificando 
tipos de potencia calorífica, densidad y grado de inflamabilidad y de volatili­
zación determinados, pues cada motor por su carburador, cámara de compre­
sión, punto de colocación de la bujía, y otras cualidades intimas, tiene su 
combustible preferido o crítico, con el cual la potencia y rendimiento alcanzan 
un máximo, y ese conveniente combustible ha de buscarlo y sostenerlo el 
automovilista cuando las cosas vuelvan a su cauce.

F e r n a n d o  R e v e s ,

logen iero  m ecánico

E l  I n g e n i e r o  de  c a m i n o s  D. J a c i n t o  M u m b r ú .
H a sido ju bilado, a petición  propia, el logen iero  S r. M umbrú, que durante muchos anos había 

desem peñado con gran acierto  la  D irecció n  de O b ra s  P úblicas provinciales.
E l < R eal A utom óvil-C lub de C ataluña> , pierde un verdad ero  am igo que había siem pre atendido 

con gran interés y  d eferen cia  cuantas peticiones se  le  hacían encam inadas a  la  buena circu lación  de 
los autom óviles p o r las carreteras provinciales.

£1 S r. Mumbrú, a l d ejar el carg o , prod uce un vacio  difícil de llen ar; pero  afortunadam ente su su­
cesor S r. T urell, tien e  ya dadas pru ebas de su com petencia, que unidas a  su juventud y  actividad, 
ban de contribuir a l m ejoram iento de las vías pú blicas, a  cargo  de la  M ancom unidad.
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L a  ca.i’i 'e te r a  d e  C O M U N IC A C IO N  co n  e l
V a lle  d e  A rá n .

Chí po* aoo vó 
C b i vór o o n  p o  

Cki tk ,  Boa {«
Chi OOD fil 
E  60«  il m ondo m al v i

Son muchos los valles fértiles de los Pirineos que carecen de vías de comu­
nicación, apesar de estar establecidas en ellos importantes poblaciones.

En este lastimoso caso se encuentran los valles de Aran y del Noguera Fa- 
llaresa. Imaginémonos una excursión por los mismos.

Por infernales carreteras puede llegar el turista hasta Tremp. Desde allí, pa­
sando por debajo de^Talarn y siguiendo la orilla derecha del lago arbhcial for­
mado por la presa construida por la Compañía Riegos y Fuerza del Lbro, se 
llega a Pobla de Segur por una carretera bastante mala, construida por la 
misma Compañía, para reemplazar a la que ha quedado debajo del agiw.

Al entrar en Pobla de Segur, se deja a la izquierda la carretera de Capde- 
11a y por un puente se cruza el Flamisell.

Después de Pobla de Segur la carretera continúa muy mediana por entre las 
altas rocas del paso de Collagats, cuya fantástica decoración servía de refugio 
a los salteadores de caminos, antes de la construcción de la carretera.

Por este valle —  como por tantos otros —  se viaja generalmente en ómnibus 
Hispano-Suiza, que no pueden —  por desgracia —  llevar los pasajeros hasta 
la misma población de Sort, por estar sin terminar unos trescientos metros de
carretera. . , . . ■

Este es el primer tropezón. Hay que resignarse y continuar el viaje, despues 
de S o rt, en otra clase de vehículo — tartana, casi siempre —  cuya suspensión 
se aparta mucho de la de un Rolls.

La carretera es regular. Cerca de Rialp, se cruza el valle y se sigue subien­
do por la orilla izquierda del Noguera Pallaresa, ofreciendo allí la carretera 
grave peligro en algunos trozos, pues el terreno que forma la montaña por 
cuya falda se pasa, es sumamente movedizo y con frecuencia se desprenden 
piedras de gran tamaño, que ruedan velozmente por las rápidas pendientes. 
Existen, sin embargo, en los puntos de más peligro, unos túneles que prote­
gen la carretera.
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S e  llega entonces a la población de Llavorsi, sin que los vehículos puedan 
alcanzarla, porque falta concluir la perforación de un túnel y construir un 
puente sobre el río. Hay que andar luego tres kilómetros, pasado Llavorsi, 
para encontrar de nuevo la carretera.

Después de diez y ocho kilómetros y de cruzar varias rieras sin puente, se 
llega al hermoso pueblo de Esterri de Aneo.

El camino sube luego en zig-zag hasta la Virgen de las Hadas, cerca del Es* 
tarw de la Senyora.

Él paisaje es encantador. Dominado por las altas crestas de los picos neva­
dos y por entre praderas rodeadas de bosques, sube el camino hacia el puerto 
de la Bonaigua. Este paso —  intransitable durante el invierno, por causa de 
la nieve — está a 2 ,072 metros sobre el nivel del mar, habiéndose proyectado 
hacer pasar la carretera por debajo de un importante túnel, pero en proyecto 
ha quedado el propósito, siendo muy de lamentar que por la falta del mismo 
se vean los araneses separados del resto de España durante todo el invierno.

Al otro lado del puerto, baja el camino por la ribera de la Bonaigua hasta 
llegar al pueblo de Salardú, donde llega la carretera del Valle de Arán que 
parte de la frontera, cerca de Les.

El valle de Arán es sumamente poblado y tiene el aspecto de un magnihco 
jardín, deslizándose la carretera por suaves pendientes hasta Las Bordas y pa­
sando por Viella, Capital del Valle de Arán. Esta carretera es la única com u­
nicación  d e l v a lle  en invierno.

Los beneficios que la terminación de la carretera del Noguera Pallaresa re­
portaría a toda España, son incalculables : pero aun prescindiendo de ellos, 
por dignidad, no deberían estar nuestros compatriotas, los araneses, tan aban­
donados, no siendo de extrañar el que se respire en todo el Valle un ambiente 
francés.

Tiene el Valle de Arán una producción agrícola muy importante : sus mon­
tañas son ricas en minerales y con sus numerosos saltos de agua podrían ob­
tenerse enormes cantidades de fuerza eléctrica, mientras que ahora seguimos 
pagando muy caro el carbón que otros países hacen el favor de mandarnos.

Pero, no seamos pesimistas. Confiemos en que pronto se podrá comunicar 
con el Valle de Arán durante todo el año y quizás alguna clarividente Compa­
ñía extranjera construirá por aquellas Comarcas una línea de ferrocarril
eléctrico. , , , 1 .

No sería ésta la primera grande obra que deberíamos a otras gentes.

A n t o n i o  A r m a n
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In a u g u ra c ió n  d e  un n u ev o  p u e n te .
En la carretera de Badalona a Mollet, acaba de ser abierto a la circulación 

un hermoso puente sobre el río Besos, quedando con ello completo el trazado 
de tan pintoresca carretera.

Este puente ha sido construido por cuenta del Estado, según el proyecto 
redactado por el ingeniero de caminos D. Juan M. Sans, afecto a la Jefatura 
de Obras Públicas de esta provincia.

Consta de catorce tramos de diez metros, de hormigón armado, con una 
longitud de 140’0  metros, sin contar los estribos, estando unido a la carretera 
existente por dos rampas de acceso de pendiente muy suave.

El arroyo tiene cuatro metros de ancho y está adoquinado con piedra gra­
nítica de Caldas de M ontbuy; las dos aceras son de setenta y cinco centíme­
tros de anchura, con pavimento continuo de cemento.

Las pilas son de hormigón en masa, estando cimentadas, así como los estri­
bos, sobre pilotaje de hormigón armado, hasta la profundidad de cinco a seis 
metros por debajo de las aguas de estiaje.

Todas las obras han sido llevadas a cabo por la S . A . Fomento de Obras 
y Construcciones, que las ha ejecutado, por contrata, en un plazo de quince 
meses, a pesar de que el pliego de condiciones concedía más largo plazo para 
terminarlas. El importe total de ellas ha sido de dos cíentas mil pesetas en 
números redondos.

El «Real Automóvil-Club de Cataluña» y la Sociedad de Atracción de Foras­
teros, hicieron constantes gestiones para lograr la construcción de tan impor­
tante puente, que ha mejorado notablemente la circulación de los automóviles 
por la carretera de Badalona a Mollet.

E l  P u e n t e  d e  S .  C o s m e  e n  O l o t .

El D iputado a  C o rte s  p o r O lo t y ex-P resid ente  d el <R eal A u to m ó v il-C lu b  de C ataluña> , D o cto r 
Fáb regas, ha conseguido, para e ste  mismo m es, la  subasta de las obras d e  constru cción  d e uo nuevo 
puente que substituya al actu al, llam ado de S . C osm e, en O lo t, que p o r su inverosím il trazado ha 
sido causa de varios graves accid en tes autom ovilistas, de los que p uede d ar fe  e l propio  D r. Fábre* 
gas que alguna vez ha tenido que p restar sus servicios m édicos a personas víctim as de aquéllos.

A d o q u i n a d o  de  l a  c a r r e t e r a  de  B a d a l o n a .

E l A yuntam iento de B adalona y el < R eal A u to m ó v il-C lu b  d e  C ataluña>, están procediend o a 
recau d ar las cantid ad es suscritas hace m ás de dos años, para  las obras d el adoqninado de la carre­
te ra  de B adalona a  la s  que va a  im prim irse gran actividad con  o b je to  de ver si se consigue que estén 
term inadas a m ediados d el m es d e  A g o sto  y pueda entonces, d e  una m anera definitiva, circularse en 
autom óvil en buenas condiciones por aquel trozo de carretera.
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L A  C A R R E T E R A  D E L  V A L L E  D E  A R Á N

L A  C A R R E T E R A  D E  C O M U N I ­

C A C IÓ N  C O N  E L  V A L L E  D E  A R Á N

I O m nibus autom óvil que cu b re  la 

linea de T árreg a  a  Trem p-
II E l  ó m n ib u s  encallado por e l pésimo

estado de la carretera-
III E l lago  artificial de «La C an ad ien­

se .  en tre  Trem p y P o b la  de Segur.
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IV  L lavorsi. P u eb lo  hasta donde llega hoy 
la  carre tera  de T rem p  al Valle 

de A rán.

V  L a  diligencia que hace hoy e l servicio 
de pasajeros del V alle  de A rán . En el 

fondo, el pueblo de Las Bordas.

V I  T red ó s. P u e b led to  que se encuentra al salir de Salardú en d irección  al puerto de la B o n aig .

V I I  V alle  que d eb e  atravesar la  ca rretera  V l l l  Salard ú , v isto desd e el cam ino del 
d el V alle  d e A ran a  T rem p . eollado de la  Booaigua,

I!
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I X  Espléndido panoram a que se observa subiendo al P uerto  de la  Bonaigua.

X ' /
'■■f'

t

X  P uerto  o collado d e  la  Bonaigua ; punto más culm inante que d ebería  atravesar la  carretera
al V alle  de A ran.

I I I
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X I  E stanqu e G e rb é , en e l cam ino del 
collado de la  Bonaigua.

X I I  P aso  d e  C ollegats.

E L  N U E V O  P U E N T E  D E  M O L L E T . - I  Piso d el puente.

S M r -

l í r  i d
I I  V ista  genera! d el puente. 
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M o to c ic l is m o .
L as  futuras  producciones de los fab r ican tes  de Motocicletas.

T od os .ab en .os ,u e  los 
tanto el Sport motociclista, que co P  ̂ , Estados Unidos, siguiendo

r !r g r lq T = ’'° c ;n  T a "¿ n “é r n o s ^ im p o r ta L ia , Francia, Italia, A len.a„ia y

® f c c i a d a . e „ t e  no podem os aün ha“ ar <je

‘m S J íÍ Í  : r „ “ lC n d o " r : Í ‘ fn o s '’ : : : . '  ta> vez posiWe en plazo b .ev e  con- 

de la experiencia que como ^^ultad" ^  U b T a d q u ir id o  los cons-

cia han de rnunc?os‘oficiales de diferentes construc-
A  primera ''»^ta y por los pnm j  motocicleta, que nos per-

tores, no aparecen trascendentales ^  mencionada experiencia,
mitán beneficiar en ^ y los críticos técnicos, un ambiente
pero SI, se oue permite esperar considerables mejoras para los
de reforma y de estudio, que pe e^to sea así, si tenemos en
tipos de 1920 en ¡ „uerra ocasionó a las industrias motociclistas,
cuenta la ^ “ etraío en la producción del año actual y una tar-

c t s ^ c " ^ ^ ^ ^  -  programa de 1919. tanto por lo

que a tipos como a ^^/^u^fíneas generales de construcción de la mo-
No sufren algunos cambios en los tipos de motores usa-

tocicleta, mas bien observa^^^ g  „motocicleta que menos necesitaba
do^ siendo el ^<>tor tal vez P admitir el calificativo

r E i n ~
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éste, con más o menos vida y más o menos vibración, cumplía por lo general 
debidamente su misión propulsora.

Los críticos motociclistas están todos unánimes al manifestar que la moto­
cicleta necesita ser reformada en lo que se refiere a suspensión, controles, 
cuadros y guarda-barros, sistemas de transmisión y una porción de detalles de 
menor importancia.

La suspensión en la m otocicleta será sin duda la primera reforma que el pú­
blico beneficiará. Los constructores ingleses, por carácter ya, excesivamente 
conservadores, no la juzgaban indispensable; sus puntos de vista han cambiado 
algo ya y tenemos actualmente fábricas como la «Douglas», «B. A . T.>, «Ra- 
leigh», «A. B. C .», y otras, que siguiendo el ejemplo americano de la «Indian», 
anuncian suspensión elástica anterior y posterior. Se  discute mucho el valor 
de los distintos sistemas de resortes aplicados a la suspensión, patrocinándose 
actualmente el muelle de ballesta y el muelle de voluta en substitución al re­
sorte en hélice que bajo el punto de vista de absorción de choques y de la 
periodicidad no puede ofrecer la comodidad y ventajas de los tipos ante­
riores.

La reforma de la suspensión lleva consigo aparejadas dos modificaciones, si 
quiere resolverse el problema mecánicamente de una manera eficaz, siendo estas 
reformas la del cuadro y la de la transmisión. Algunos ensayos de suspensión 
elástica posterior, han fracasado por falta de rigidez lateral en el cuadro de la 
motocicleta, lo que frecuentemente ocasionaba un desplazamiento o inclina­
ción de la rueda posterior, no habiéndose en muchos casos resuelto este in­
conveniente, por querer adaptar la suspensión elástica a la forma convencional 
de cuadro existente.

Creo no tardaremos en ver en el mercado, y algunos constructores lo han 
ensayado ya, el cuadro doble, esto es, con dobles miembros o tubos en el sen­
tido longitudinal y partiendo de la parte anterior del cuadro. Esto permitiría 
dar mayor longitud y diámetro al eje de oscilación de todo el sistema, incluido 
el motor y proveerle de amplios cojinetes o superficies de apoyo que evitarían 
el desgaste, suprimirían la posible desalineación de la rueda posterior y man­
tendrían constante la tensión de las correas o cadenas, permitiendo además 
la transmisión por cardán o eje rígido, si se deseara, como es de prever, por 
lo menos por lo que a la m otocicleta de cuatro cilindros se refiere.

Y  ya que hablamos del motor cuatro cilindros, digamos de paso que se ve 
aún lejana su aplicación general a la motocicleta, tanto por la excesiva distan­
cia de ruedas que exige, como por el peso y los inconvenientes de rendimiento 
que posee, pues no hallándose debidamente protegido de la acción del polvo, 
agua y barro, el desgaste que estos elementos, a los que hay que añadir el na­
tural por rozamiento, originan en los mecanismos, ya más reducidos, del cuatro 
cilindros; no sigue la misma proporción que en los motores de piezas más 
robustas.
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El motor de inmediato porvenir es indudablemente el horizontal a dos cilm- 
dros opuestos. Su competidor más fuerte fuera el 90  dos cilmdros, si no 
tuviera las dificultades de adaptación al cuadro que desgraciadamente posee; 
de no tenerlas se hubiera universalmente usado, con abolicion de todos los 
demás tipos de cilindros en V . No hablo de las dificultades de construc­
ción del magneto para estos motores, ya que son solventables. ^

Veremos este año, tanto en Inglaterra como en Amenca, una porcion de cons­
tructores convertidos al tipo horizontal dos cilindros. El ejemplo de la «indian* 
ha sido seguido por la « Harley-Davidson», que lanza al mercado una intere­
sante motocicleta, cuya potencia exacta no se conoce aún, pero que suponemos 
corresponderá a una cubicación de 350 centímetros cúbicos. Tiene esta moto­
cicleta originalidades en el cuadro y en el motor que
él el cambio de marchas, efectuándose la transmisión desde el eje del motor 
al del cambio de marchas por piñones dentados. Una 
tociclismo, pero de reconocida competencia en la fabricación 
rece también en Inglaterra, debutando con un motor de,esta clase construido 
en 1914 y que ha estado en período de experimentación durante los cuatro 
años de guerra. Me refiero a la «Raleigh» que va provista de un motor de ^ an  
diámetro y carrera corta, 77 X  70, de cinco caballos nonjmales, pero de gran 
potencia efectiva. Tiene un cuadro de dibujo muy neto, sm curvas en el tubo
superior y con suspensión elástica anterior y posterior.

La motocicleta «A . B. C .»  construida actualmente por la fabrica a m ­
píanos y motores de aviación «Sopw ith* aparece en 1919 
ormada y con características muy interesantes. La cito especialmente, lo mismo 

que la anterior, por merecer el paso dado por los fabricantes de ambas moto­
cicletas una adecuada atención, ya que constituyen el primer intento de retor 
ma de motocicleta llevada a cabo según vanas de las verdaderas lin e y  que la 
experiencia aconseja, marcando un ejemplo a seguir por una porcion 
cantes a quienes sirva de estímulo el esfuerzo hecho por las mencionadas fa- 
bricas y que indudablemente tendrán en cuenta los m otociclista  en a elec­
ción de m o d elo .  La motocicleta «A . B. C .»  llevara un motor dos cilindros 
horizontales opuestos, de una cubicación de 4 00  centímetros cúbicos -.^on lubn- 
ficación automática resuelta como en los mejores motores de automovil, re^ui 
riendo tan sólo el trabajo de reponer el aceite gastado cada quince o ^ em ta  
días según el mayor o menor uso que se hace de la m otocicleta, conjunto 
de la L q u in a  tendrá un peso de 70  kgs., siendo, según los f r i c a n t e s  
capaz de desarrollar 98  km. por hora. La suspensión anterior y posterior están 
bien resueltas, amoldándose en un cuadro bastante racional, mecánicamente 
hablando, que aunque no constituye el desiderátum, representa una notable me- 
jora sobre lo existente. La fábrica anuncia asimismo reformas en el cambio de 
marchas y la transmisión, que no pueden juzgarse aún, por no haberse hecno 
públicas, contrariamente a los anteriores datos.
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Aparte de las tres casas especialmente citadas, siguen usando el motor a dos 
cilindros horizontales opuestos las «Indian», «Douglas», «Williamson», «Hum- 
ber» y «Brough», más alguna otra que no ha dado a conocer aún susipróximas 
producciones. Nótase, al igual que en 1914, un importante movimiento, tanto 
en Inglaterra como en América, a favor de la motocicleta ligera, que creo per­
mitirá a muchos, no iniciados aún en el Sport, adherirse a nuestro movimiento, 
ya que se anuncian precios bastante reducidos para estas motocicletas, muchas 
de las cuales llevarán motor a dos tiempos y tendrán o no, a opción del com­
prador, cambio de velocidades.

En cuanto a los precios de las producciones de 1919, continuarán elevados. 
La desorganización de los productores, causada por la interrupción o paraliza­
ción parcial de su industria motociclista, los elevados precios de nuestras ma­
terias primas, los transportes y los aumentos considerables en la mano de 
obra, hacen que los pocos precios de venta al púbUco que han llegado hasta 
nosotros, tengan un alza de un 30  %  aproximado sobre os tipos de 1914, no 
viéndose por ahora término fácil a esta alza, ya que los problemas sociales 
planteados universalmente y la baja de apreciación del valor de la moneda, 
crean un ambiente en el mercado, que induce a los fabricantes a perseverar 
tal vez con un exagerado precio, en sus producciones.

Febrero de 1919. P a b l o  L l o r e n s

Ingeniero Industrial

L a  c a r r e t e r a  d e  V i c h  a  G i r o n e l l a .

E l estad o  verdaderam ente lam entable  en  que se halla la ca rre te ra  de V ich  a  G ironella en casi toda 
su extensión  ha ob ligad o  al « R e a l A u to m ó v il-C lu b  de C ata lu ñ a> , a  dirigir, de acuerd o  con  los 
A lca ld es de las p o b lacio n es m ás perjudicadas, un expresivo telegram a al M inistro de Fom en to  rogán­
dole la  urgente y  com pleta rep aración  de la  mism a, pues en  la  actualidad no pueden circular por 

algunos trozos de ella ni los carros.
E l te legram a n o  ba sido con testad o  aún, lo que nos hace sospechar fundadam ente que no será 

atendida la  justísim a q ueja  form ulada p or el « R e a l A u to m ó v il-C lu b  de C ata lu ñ a» .
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D el m e rca d o  a u to m o v ilis ta .
En esta  sección aue ioauguram os en el p resente núm ero, darem os cabida a tod os los datos 

de indole com ercial, re feren tes  a  autom ovilism o, que considerem os de
D arem os preferencia  a  todo lo  que sea  novedad, a cuyo efecto  solicitam os a tod os los ind u strid es y 
com erciantes de uuestro ram o, nos rem itan detalles referen tes a  los autom óviles que vendan, lo  cual 

agradecerem os mucho.

Elizalde. Esta marca nacional anuncia modificaciones en sus nuevos 
coches. Sus características son las siguientes :

Motor. —  4 Cilindros de 80  m m diámetro por 150 m 'm de carrera, 16,'20 HP.
monobloque, válvulas de acero-cromo-níquelintercambiables,encerradas en un 
carter y accionadas por un solo árbol de levas.

Carburador. — Automático, patentado, funcionando con todos los combus­
tibles usuales.

Encendido. —  Por magneto de alta tensión. ^
Enfriamiento. —  Por bomba centrífuga y ventilador mandado mecánicamente. 
Radiador. —  Modelo registrado y patentado.
Embrague. —  Progresivo con cono provisto

'^ ^ S m íio  de marcha. — 4 velocidades por triple tren balador, la cuarta en 
toma direcU y una marcha atrás. Mando selectivo, colocado a la izquierda del
volante de dirección.

Transmisión. —  Por cardán única y tubo de empuje.
Frenos. — Unos a pie, frenando sobre las 4 ruedas y el freno a mano, accio­

nando unas mordazas independientes de las precedentes sobre las ruedas

^ 'X sp en sió n . -  «Cantilever» sobre el eje delantero, con sistema de seguridad 
patentado y «Cantilever» en el puente trasero, los resortes son anchos y largos.

D ir e c c ió n .-P o r  vis y sector regulables, volante especial de aluminio, 
mandos a mano del carburador, del encendido y de la bocina electrica. 

Puesta en marcha. —  Por motor eléctrico y batería especial.
Alumbrado eléctrico. — Por dinamo montada directamente sobre el motor 

con todos los aparatos de control sobre el tablero, equipo de faros, linternas 
y cables.

de cuero y acoplamiento
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Compresor. —  Para hinchar los neumáticos, montado sobre el motor, con 
embrague para su uso.

Depósito de bencina. —  Bajo presión, alimentado por una bomba de aire, 
automática, mandada por el árbol de levas.

Chassis. —  Largo total: 4 m. 519. Ancho total: 1 m. 790. Distancia entre 
e jes: 3 m. 318. Ancho de via 1 m. 450. Emplazamiento para carrocería: 
2 m. 650 X  O m. 850.

Ruedas. —  Metálicas, de 820 X  120 m/m.
Precio del chasis con sus 4 ruedas amovibles y 1 de recambio, sin neumá­

ticos: 21 .000 ptas. Suplemento para una rueda metálica de recambio: ISOptas.

R o ch e t  - Schneider .  El representante de esta marca en España, Sr. Gar- 
nier, anuncia las siguientes condiciones de estos coches para este año 1919:

Chassis tip o  A  1 2  H P. 4  cilindros 
.  A  12 H P . 4  
.  B  12  H P. 4  
> A  1 8  H P. 4 
.  B  1 8  H P. 4 

3 0  H P. 6

8 0  X 130  rad iad or p lano ....................................................  1 6 .0 0 0  ptas.
8 0  X 130  > punta..................................................... 1 6 .7 5 0  »
8 0  x  130  > puDta y suspensión C antilever. 1 7 .5 0 0  »
9 5  X 140 > piano y suspensión Cantilever. 2 4 .0 0 0  >
9 5  x  1 4 0  > punta y  suspensión C antilever. 2 4 .5 0 0  >

1 0 0 x  130  > p w its  y suspensión C antilever. 4 2 .0 0 0  >

En este último tipo van comprendidos : 7 ruedas de acero Michelin, arran­
que y alumbrado eléctricos, accesorios y neumáticos.

En los tipos 12 HP. el arranque y alumbrado eléctricos aumentan en 5.000 
pesetas el precio, y en los tipos 18 H P. este aumento es de 6 .000  ptas.

Panhard  - L evassor.  Esta acreditada marca construye actualmente los 
siguientes tipos de chassis :

Chassis 1 0  H P.
» 1 6  H P. (s in  válvulas)
.  2 5  H P. (sin

4  cilindros 7 0  X 140  
4  * 8 5  X 1 4 0
4  > 1 0 5  X 140

1 3 .0 0 0  francos
1 9 .0 0 0  .
2 3 .0 0 0  >(sin  válvulas)

Arranque eléctrico, alumbrado y ruedas desmontables, precio aparte.

Citroën. Es el nombre de una nueva casa francesa constructora de 
automóviles, que hasta hace poco fabricaba municiones para los ejércitos 
aliados. Esta casa adopta un solo tipo de coche, que fabricará en gran escala, 
esperando poder servir a primeros de Abril un centenar de autos diarios.

Las características de este automóvil son: ligero, pesando el châssis 450 
kilos, 10 caballos de fuerza, motor de 4 cilindros 65 X  100, consumo de unos 
siete litros de bencina y un cuarto de litro de aceite por cien kilómetros. Ve-

(1) Los precio* iadicado» «n moned« oxtrujerft, mveao el precio d«l AulomóviJ «d e) p«£» correapoodwDt». debiendo eoaiidenrter por 
W Uotof AÍo porte« iki deredioi de Aduau«.
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locidad de 65 kilómetros a la hora en terreno llano. Precio: de 7 .250 a 9.000 
francos según el tipo de carrocería.

Renault .  Esta importante casa francesa anuncia la entrega mmediata de 
los siguientes tip o s :

■ i n i i n  í  j  « n v i d f i  14.500  fran cos (co n  torp ed o , 1 7 .5 0 0  franco»)
18 H P w í  l S  ( lig e ro ) '. 1 7 .0 0 0  .  (con  to rp ed o . 2 3 .0 0 0  francos)

: II S r  i  .  9 5 x l 6 0 Í J n n a V  • 1¿0 0 0  •
.  4 0 H P .  6  .  1 0 0 x 1 6 0  .......................... g - 0 0 0  >

CamiÓD 3  to n e la d a s .......................................................................  4 0  5 0 0  >
* 7  > ...................................................................................

T ^ d o T l ^ f t i r o Z - P - i ^ t o r d e  arranque y alumbrado eléctrico, y ruedas

‘‘' S a d f l w e r a n o .  la casa .R enault» expenderá un tipo de coche ligero 
cuyo precio será de unos 6 .800  francos.

A m é r ic a .  Esta joven casa constructora anuncia con la indicación de 
tipo B Modelo 1919 un coche ligero cuyas características son las siguiente .

D t í c t i ó n ^ l í r e í e í s i b C ”^^  ̂ de inclinaci^ón variable.
Motor ^ 4  cilindros, monobloque de 60 X  97 (6 -8  caballos) valjoilas al 

lado, bielas de tubo de acero, cigüeñal
los cilindros, montado sobre cogmetes de rotula a doble hilera de bolas. 

Carburador. —  América, automático, de un solo surtidor.
Encendido. —  Magneto, alta tensión.

aceite por bomba y barbota¡e.

S « f r m ^ X . ' “ “4 " S ' ‘ :d elan te (la 3.- directa) y marcha 

atrás, ejes montados en cojinetes de bolas.
Trasmisión. —  D oble cardán.
D iferencial — P iñ o n es rectos, facil desmontaje.
Frenos -  b e  pie y de mano, todos en las ruedas posteriores.
Peso del chassis, provisto de bencina, agua y a ce ite . 481 kgs.

L a  f r o n t e r a  f r a n c e s a .

c i  D 1 A i  - -I r u u  C ata lu ñ a»  ha p racticad o  gestiones p ara  averiguar s i tard aría aun 
E l .  R e d  A u l o „ o ^ - C r t  d .  C a l .

m ucho bem po en  p od erse en trar en r r a u  . ... . t_ »
aun tard ará m ucho tiem po en abrirse  U brcm ente al transito  la  frontera francesa.

207

Ayuntamiento de Madrid



R E A L  M O T O - C L U B  D E C A T A L U Ñ A

S e x t a  p r u e b a  a n u a l en  C U E ST A  D E L O S 
B R U C H S, o rg a n iz a d a  en  h o n o r d e  la  E x p o ­
s ic ió n  d e  A u to m ó v ile s .

30 Marzo 1919

R E G L A M E N T O
El < R ea l M oto -  C lub de C ataluña > organiza para el día 3 0  de M arzo próxim o, ia  V I prueba anual 

e a  cuesta de los Brucba que se  correrá  b a jo  los reglam entos de la  Fed eració n  Internacional de Clubs 
M o tociclistas y  del « R e a l A u to m ó v il• C lu b  de E sp añ a> , con arreg lo  a las siguientes con d iciones:

1 /  L a prueba de velocidad  en cu esta  tendrá lugar, com o en los anteriores años, en  la  carretera 
de M adrid a Francia  p o r la  Junquera, en tre  los kilóm etros 5 8 5  y  574 , p o co  después de la  salida del 
pueblo de E sparraguera en d irección  a Igualada, dándose la  prim era salida a  las 11  de la  mañana.

2 .* P od rán  to m ar parte en  esta  prueba, las m otocicletas, side - cars y autociclos de las categorías 
que a  continuación  se citan , dividiéndose en  dos clases, turism o y libre, d e  acuerdo con  lo que se  es­
p ecifica  en la  condición tercera .

M O T O C I C L E T A S
P R U E B A  L I B R E

Clase A .  M otocicletas basta 3 5 0  c. c . de cap acid ad  cilindrica to ta l
Clase B. > hasta  5 0 0  c . c . de > > >
Clase C. > hasta  100 0  c . c . de > » >

P R U E B A  T U R I S M O

Clase D . M o to cicle tas  hasta 3 0 0  c. c . de cap acid ad  cilindrica to ta l 
Clase E. * hasta 3 5 0  c . c . de > > >
Clase F. > hasta 5 6 0  c. c. de > > >
Clase G. > superiores a  5 6 0  c. c . d e  capacid ad  cilindrica to ta l

M O T O C IC L E T A S  C O N  S I D E - C A R S
P R U E B A  L I B R E

Clase H .  M o to cicle tas  basta  5 0 0  c . c . d e  cap acid ad  cilindrica to ta l
Clase I. superiores a 5 0 0  c. c. de capacidad  cilindrica to ta l
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P R U E B A  D E  T U R I S M O
Clase J .  M o to cicle tas  hasta 5 6 0  c . c. de capacidad  cilindrica to ta l
Clase K. » superiores a  5 6 0  c . c. de cap acid ad  ciU odrica to ta l

A U T O C I C L O S
P R U E B A  L I B R E

Clase L. C ateg oría  única hasta  una capacid ad  cilindrica to ta l de 11 0 0  c .c .

P R U E B A  D E  T U R I S M O
Clase M. C ateg oría  única hasta  una cap acid ad  cilindrica to ta l de 110 0  c. c.

3 .-  E n  lo  que se re fiere  a  m o to cic letas  y sid e - cars, só lo  tendrán op ción  a  la  prueba d e turismo 
aquellos cuya esp ecilicació n  corresp on d a exactam ente a los tipos de turism o en los cata logos d e  las 
resp ectiv as casas con stru ctoras, co n  la  sola excep ció n  d e  la  form a d el m anillar y de los gases, que

p od rá ser libre para e l corredor. . . .
T o d as las m o to cic letas  con  o  sin side - car que no respondan exactam ente  a la d escripción  ante­

rior, entrarán de hecho  en la  p ru eba libre de velocidad.
L o s  au to ciclo s inscritos en la  p ru eba de turism o, d eberán  estar equipados p a ra  turism o, con  carro ­

cería . estribos, g u ard a -b a rro s , faros, útües, e t c .  S e  excep túan  de la  esp ecificación  el p a ra -b r .sa s  y c a ­

p o ta , p or no ser com ún su adopción en esto s  vehículos. , „  l .
L o s  que no se conform en por en tero  con  la  an terior esp ecificación , entraran  a  tom ar p arte  en

prueba lib re  de velocidad .
4 .-  L os prem ios a con ced er en  esta  pru eba consisten  en  m edallas de o ro , p lata  y co b re  p a r a o s  

prim eros, segundos y te rcero s, clasificados respectivam ente, en cad a una de las clases an tes m encío-

"^ A d em ás d e  los anteriores prem ios, se  con ced erá  una cop a esp ecial de plata a  los concursantes 

que establezcan nuevos reco rd s  en la  categ oría  que estén  inscritos.

5 .- P a ra  la  otorgación  d el prim er prem io en  cada clase , d eberá e f e c tu a s e  el
tiem po que no exced a d el indicado a  continuación ; p ara  la  otorgacion  de los segundos y  terceros 
prem ios será  condición p recisa  que la  d iferencia de tiem po entre  el segundo o  te rcer  clasificado y el 

prim ero, no exced a d e 4  y 7  m inutos respectivam ente.
6 .‘  R egirán los siguientes tiem pos máxim os para los e fecto s  d e  la  condición anterior:

V elocid ad  por hora.Clase A . 
Clase B. 
Clase C. 
Clase D. 
Clase E. 
Clase F. 
Clase G. 
Clase H. 
Clase l. 
Clase J. 
Clase K. 
Clase L. 
Clase M.

1 1 ’3 0  m inutos. 
lO’SO 
10 
16
1 4 ’30
13 
12
1 4 ’30
1 2 ’3 0
17
14
1 3  >
1 6

5 7 ’4  km.
63
66
41
4 5 ’5
51
55
4 5 ’5
5 2 7
3 8 '8
47
51
4 0
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? .*  L as inscripcion es para esta  pru eba, serán dirigidas al Sr. S e cre ta rio  d el < R eal M oto - C lub áe  
C ata lu ñ a» , no más tard e  del día 2 2  de M arzo, acom pañadas de su im porte d e  5 p esetas p ara  los se ­
ñores socios d el « R . M. C . de C . > y de 1 0  p esetas para  los señ o res no socios.

L a  inscrip ción  con  d erechos dobles será  prorrogad a hasta e l día 2 7  en  que quedará definitiva­

m ente cerrada.
En la  S e cre ta ría  del « R . M . C . de C . » se facilitarán los corresp on dientes boletines de inscripción.

8 .* N o se adm itirán Inscripciones d e  un mismo vehículo para varias c lases distintas, com o tam ­
poco inscripciones d e  un mismo con cu rsante para distintas clases.

9 .* L o s  concursantes recib irán  un núm ero de orden, el sábado día 2 9 , de 5  a  8  de la  tard e, vís­
pera de la  pru eba, e n  e l local d el * R .  M. C . de C .»  donde deberán p resentar sus vehículos, ya que 
e l C lub se reserv a  la  facultad  de exam inarlos y precintarlos.

1 0  L o s  con cu rsantes por e l hecho  de su inscripción , acep tan  los reglam entos de la  «Fed eración  
Internacional d e C lubs m o to cic lis tas»  y  d el « R e a l A u to m ó v il• C lub de E sp a ñ a » , y lo  estipulado en 
las presentes con diciones, com prom etiéndose adem ás a  aca ta r todas las d isposiciones referentes al 
orden en la  celeb ració n  de la  prueba, que sean d ictadas por e l « R . M. C . d e  C . » sus com isarios 

o ju eces.
11 E l « R e a l  M o to -C lu b  de C ataluña» no" acep ta  responsabilidad alguna, por los accidentes 

o daños de que puedan ser causantes o victim as los concurrentes.

12 H an sido nom brados C o m ísan os p ara  esta  pru eba los S re s . D . F ran cisco  C om a, D . A ndrés 
B re sca  y D . F ran cisco  B ord as y Ju e ce s  de salida y llegada, D . Joaq u ín  D alfau y  D . Jo sé  R . C aries res­
pectivam ente.

A D V E R T E N C I A S

1.* L o s  con cu rsantes d eberán  p resentarse en el lugar de la  salida, k ilóm etro  585 , con m edia hora 
de anticipación a  la  suya.

2 . ‘  S e  recom ien d a a  los con cu rsantes que hayan tom ad o p arte  en la  prueba, d ejen  sus vehículos 
fuera d el reco rrid o  de la misma y procuren  p o r to d o s los m edios posib les m antener la  m eta lib re  de 
obstácu los, encom endando e sta  conveniencia al público en  general que se halle presente.

3 .* C aso  de im pedir las condiciones atm osféricas u otras causas la  celeb ració n  d e  la  prueba, el 
< R . M. C . d e  C . » se reserva la  facultad  de aplazarla o  suspenderla, devolviéndose en e ste  segundo 
caso , e l im p orte  d e  las inscrip ciones, y  en e l prim ero, se  devolverá la  inscripción únicam ente a los 
que m anifiesten la  im posibilidad de tom ar p arte  en la  pru eba en la  fecha aplazada.

4.* L a  salida s e r á  parada, esto  es, será  dada sin lanzam iento previo.

5.* L a s  salidas serán  dadas a los concu rsantes, d e  minuto en m inuto, con  in tervalos de d os minu­
to s en tre  la s  dos categorías.

V.® B.®
El Presidente,

F. C o m a

B arcelon a, 15  d e F eb rero  d e  1919 . 

E l S e cre ta rio  general,

E. A n t o n i e t t i
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In fo rm a ció n  so b re  e l  e s ta d o  d e  la s  c a r re te r a s  
de C atalu ña, por itinerarios.

1 a carretera de M adrid a F ran cia  por L a  Junquera, entre L érid a  y  Bar- 
celona eslTea% stado m ediano, e „  general hasta M olm s de Rey e m .ra n -

“ " í a 'm l r . :  = a ;rrt^ rtd e "c ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^  estará la prim avera y

v e r a n o T r a m o s  casi inaccesible para la  "  .^ ^ e c u c t ó ^ n "
adem ás de las grandes m olestias que ocasionan a l tránsito la ejecución ae
las obras del adoquin ado en el trozo inm ediato a B adalona, se va a pro­
ceder oronto a re^ a ar la rasante en la cuesta de M ongat lo q ue causa á 
u n  srav ís im o  trastorno a la circu lación , por no haber m edio de desviarla 
D o r  cam in o lateral a lg u n o  y adem ás se van  a co n tin u ar las obras en las 

♦ rc\e\\a nara acabar de dejar aqu el trozo en buen as condiciones 
r s e  proceS^^^^^^ -^ re  M asnou y  Prem iá, cu yo  trozo
está m u y  deficiente, estando la carretera entre este ú ltim o pu nto y  T o r  
dera en estado regu lar, con tin u an d o no obstante sin  puente las rieras, que 
h in q u e  constituyen m olestos obstáculos para los a u to m o -

vilistas. n^rnna. está la propia carretera en estado m u y aceptable,
m a °:In 'itr in m ? d T a d o ^ tfd l% ':,u a ^  C ap ital, regu lar hasta F .gu eras y

™ f a  c frre t’e r a 'T  B arce lo n a  a R ibas está m uy deficiente hasta G ran o - 
1.a  carretera a  Q arriga v El F igaró  hasta V ich ; con tin úa bien

" r s tá  T n o s  k1 ó m L o s  antes de R ipoll y  m ala hasta R ibas, por causa de 
las e x c e r i íL  hum edades y  de las  heladas propias de esta Estación

L a  carretera de T a rra g o n a  a B arcelon a se reparará en breve en el trozo 
hasta V e n d r f l  ; con tin úa bien desde V en drell a M olm s de R ey y  m u y

” t “ re " W n a  a A lco lca  d c f  p 'Sn L  ha cam b iad o com pletam ente de 
asoecto v a excepción de unos kilóm etros cercanos a R eus, que están re- 
ruU res,^está en m u y buen estado, hasta el con fín  con la  P rovincia de

T eru el.

211

Ayuntamiento de Madrid



De Castellón a T arragon a. E stá  regu lar hasta T o rto sa  y desde esta 
Ciudad a Perelló se hace ahora un pequeño arreglo, em pleando cien me­
tros cúbicos de grava por k ilóm etro , lo que la dejará en m ediano estad o ; 
de Perelló al em palm e con la de R eus a Salou está bien y desde este punto 
a T arrago n a  m uy m al y sin  esperanza de arreglo  por ah ora , por cuyo 
motivo es indispensable dar un rodeo por Reus, llegando a T arrago n a 
por la carretera directa, que está en m uy buen estado.

L a  carretera de B arcelo n a a S an ta  Cruz de Calafell estaría toda ella en 
buen estado si se efectuara pronto la reparación tan solicitada de los k i ­
lóm etros siete al doce, situados entre C ornellá y V iladecans, que están en 
m uy m al estado. Se  está procediendo al adoquinado de la  travesía de 
H ospitalet.

De L érida a T arrag o n a . E stá regu lar hasta Ju n ed a, m ejora hasta M ont- 
b la n ch ; sigue bien por el Coll de L illa  hasta cerca de V alls , donde em ­
peora bastante, hasta ocho kilóm etros antes de T a rra g o n a , en que vuelve 
a m ejorar hasta dicha C apital.

De M ontbianch a A rtesa de Segre. C ontinúa en m al estado, especial­
m ente el trozo com prendido entre T árrega y A rtesa.

De Sabadell a P rats de L lu san és. E stá  regular hasta C astellar y va me­
joran d o  hasta A rtés, en cuyas inm ediaciones existen unos guarda ruedas 
que dificultan la  circu lación  y deberían ser re tirad o s; sigue m ediana 
hasta Avinyó y en buen estado hasta Prats de L lu san és.

De M a n re sa a V ich . E stá  en g en eralen  buen estado en toda su extensión.
De G erona a O lot por A n g l^ . Ha em peorado algo y está solam ente en 

estado regular.
De G erona a Olot por Besalú . E n  m uy m al estado, con algú n trozo casi 

in transitab le .
De Olot a Ripoll por S a n  Ju a n  de las Abadesas. E n  m uy m al estado, por 

consecuencia de las hum edades excesivas : m ejorará  indudablem ente en 
los meses de verano.

De B lan es a H ostalrich. E n  estado regular y en el em palm e con la de 
A rbu cias a V ich , en m uy m al estado.

De A rbucias a V ich . E n  buen estado general, faltando afirm ar un k i­
lóm etro, que pronto quedará en buena condición .

De H ostalrich  a San  H ilario. E stá en m al estado hasta A rbu cias y  muy 
buena hasta V ilad rau , volviendo a em peorar hasta B alan yá.

De F igu eras a Corsá. E stá  toda en buen estado, pero la  falta del puente 
sobre el F lu viá obliga a dar un rodeo por B áscara.

De Caldas de M alavella  a la  carretera de M adrid a F ra n cia . E n  conso­
lidación reciente, que hace confiar en que dentro de poco podrá circu larse 
por dicho ram al en m uy buenas condiciones, evitándose el larg o  rodeo 
por V idreras y L lagostera , que hasta ahora había que dar.
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De V ich  a G ironella. E n  estado com pletam ente in tran sitab le  para toda 
clase de vehícu los, hasta el punto de que es indispensable u tilizar la ca­
rretera de la M ancom unidad que desde Prats de L lu sanés conduce a Man- 
lleu, pasando por Perafita y San  Boy de L lu san és.

De San  Fructuoso de B ag es a B erga. E stá  toda en m uy buen estado.
De M an tesa  a B asella . C ontin ú a tan in transitab le com o siem pre.
De T a rra sa  a Olesa. E n  m uy buen estado casi toda ella.
De T arrasa  a M onistrol por RelHnás. E n  buen estado general.
De M ataró a Granollers. E n  estado regu lar, haciendo cada día m ás falta 

la construcción  del puente sobre el M o g en t: el ram al a L lin á s  está en 
muy m ala condición .

De Capellades a M artorell. E n  m al estado casi general, no pudiendo 
aconsejarse que se u tilice para ir  de M artorell a Igualada.

De M olins de R e y  a Caldas. E n  m al estado toda ella , especialm ente el 
prim er trozo hasta R u b í. Se  ha adoquinado la travesía de Caldas.

De M ollet a M oyá. E n  m al estado hasta Caldas, m ejorando progresiva­
mente hasta el final.

De M oneada a T arrasa. E n  m al estado casi constante hasta B arb ara ,
m ejora hasta Sabad ell y con tin ú a bien hasta T a rrasa .

De Sabadell a G ranollers. S igu e en buen estado, pero solam ente en ve­
ran o  pueden vadearse sin  peligro las varias rieras que la  cru zan .

L a  * *C o p a  A m é r i c a «t

L o s Sres. E scu b ós y C asadellá, so cio s  am bos del < R eal A utom óvU -C lub d e C ata lu ñ a» , fueron 
designados para que le  o frecieran  la  organizacióp de una gran carrera  de A utom óviles, que con  el 
título d e  < C op a A m érica» , d ebería  celeb rarse  en la  prim avera d el año próxim o venidero, en  e l cir­
cuito form ado por las carreteras que unen Villanueva con  V illafranca, ésta  con  V endrell y éste  con

Villanueva. ~ «  . r> . j
D ándose iom ediatam ente cuenta de la im p ortancia del asunto e l S r . B ertra n d , Presid ente del 

« Cl ub » ,  convocó a  la  Ju n ta  directiva a  una sesión  extraordinaria, en la  que se leyó una razonada y 
b ien  escrita  exposición presentad a por aqueUos señores, y se  exam inó e l p lano del circu ito  y  despues 
de am plia y detenida d eliberación  se convino p o r unanim idad, en  que e l p ro y ecto , aunque tentador, 
era  irrealizable, por no exisÜr en to d a nuestra región carreteras a  p ropósito  p ara que los A utom óvi­
les m odernos pudieran d esarrollar las fan tásticas velocidades que son cap aces d e  realizar; y , en  se­
gundo lugar, por ser muy difícil pod er encontrar las cuanÜosas sumas que los prem ios y  la  organiza­

ción  de una ca rrera  de ta n ta  im p ortancia requiere.
E l S r . Bertrand , hizo presente al S r . C asad ellá —  que asistió  a  la  últim a p arte  de la  sesión —  e l gran 

senüm iento que ocasionaba a  la  Ju n ta  e l ten er que d eclin ar por fa lta  d e  ca rre tera s  adecuadas, el 
bonor de organizar las carreras que con  el nom bre d e  « C o p a  A m érica  » p ro y ectab an  celebrar.
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S E C C I Ó N  O F I C I A L  

U n  v a d o  p e l i g r o s o  e n  la  G r a n  V í a  D i a g o n a l .
H ace tiem p o que e l « R e a l A utom óvU -C lub de C ataluña» viene gestionando 

la  desaparición de un vado existen te en  la  G ran  V ía D iagonal c erca  de la  carretera 
de Sarriá , que constituye un verdadero obstácu lo  para la  circu lación  de los auto­

m óviles p or tan concurrido punto.
L a C om isión d e  Ensanche ha acordad o recien tem ente su desaparición m ediante 

construir la  a lcan tarilla  necesaria para el desagüe, y hay que con fiar en  que las o b ras  se llevaran 
a  cabo  con  gran actividad, p ara  que d eje  de existir un obstáculo que es una v erdadera vergüenza para 

nuestra capital.

L a  T e r c e r a  V u e l t a  a  C a t a l u ñ a .
E l socio  de H onor d el « R e a l A u tom óv il-C lu b  d e  C ataluña» D . Jo s é  C abestany. que desem peña 

la  Je fa tu ra  de O b ra s  PúbUcas d e  T arrag o n a y  e l S r . D . Jo s é  C . d e U celay. J e f e  de G eron a  han tenido 
la  am abilidad de rem itir a l « R e a l A u tom óv il-C lu b  de C ata lu ñ a» , una detallada nota  del estado de 
las carreteras d e  sus respectivas provincias, faltando solam ente que e l  S r . Benavent, Ingeniero 
Je f e  de Lérid a, lo  verifique p ara que pueda acordarse de una m anera definitiva el itinerano d e  a 
T e rc e ra  V u elta  a  C ataluña, que a  ju zgar p o r las apariencias tien e  desde ahora am biente favorable 

entre los autom ovilistas.

L a  C á m a r a  S i n d i c a l  d e l  A u t o m ó v i l .
En virtud de renovación  reg lam entaria, la  C ám ara S in dical d el A utom óvil ha cam biado de Ju n ta  

D irectiva, que ha quedado constitu id a en la  form a s ig u ien te :

Presidente; D . J o s é  Bosch  y P agés.
Vicepresidentes S res. V a lle t y Bofill.
Tesorero: D . A m ad o Casajuana.
Vocales; D . M agín M atheu y  D . Fran cisco  Q uintana.
Secretario General: D . N arciso  M asferrer.
D e la s  reco n o cid as d otes d e  actividad y  com p eten cia  que adornan a  to d o s  los elegidos, cab e 

esp erar con fiad am en te que sabrán  contínuar y hasta  aum entar la  buena m archa que sus antecesores 

habían lograd o imprim ir a  la  C ám ara S in d ical del A utom óvil.

£1 S a l ó n  d e l  A u t o m ó v i l .
C on feb ril actividad  se ultim an en  el P a la c io  de B ellas  A rtes  los p reparativos p a ra  que to d o  esté 

term inado en  la  fech a  señalada para la  solem ne inauguración d el S a ló n  A utom óvil, cuyo éxito  puede 
darse ya p or descontado, pues las más im portantes entidades d ep ortivas d e  nuestra capital organizan 

grandes festiv ales  p ara  co o p erar a l m ayor esplendor d el mismo.
L a  A sam blea  A utom ovilista, con vocad a tam bién p o r la  C ám ara Sindical, ha lograd o  reunir un 

número tan  consid erable d e adhesiones, que ha d e con stitu ir con  to d a seguridad o tro  éxito

resonante. _ . . . .  i j
E l S a ló n  d el A utom óvil, que se ten ía que inaugurar e l día 1 5  del c o m e n te , h a  sido aplazado para

tos días 1 ai 1 0  d e  A b ril próxim o.
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L a  R e a l  S o c i e d a d  A u t o m o v i l i s t a  S e v i l l a n a  y  e l  R e a l  
A u t o m ó v i l - C l u b  d e  M á l a g a *

Se reunió en Junta general la Real Sociedad Automovilista Sevillana bajo la presidencia del señor 
conde de Aguiar, y con asistencia de los señores Isero y Mauri (D . Francisco). Haro y Cooradi 
(D . Joaquíü). Carretero Villacieros (D . Manuel). Barón de Fuente de Qumto, Algann Gómez (don 
D iego), Piñal y Martínez (D . Manuel). Portilla (D . Jo sé  D om ingo). Casso y Rom ero (D . Luis). C a ­
ballero Infante (D . Francisco). Artem áo (D . Miguel) y Simón Méndez (D , R afael), actuando de
secretario el S r. Piñar y  Pickman (D . Jo sé  María).

E l señor secretario dio lectura a la Memoria correspondiente al e jercicio de 1918 y proyectos para 
1919 : fueron aprobadas las cueoUs y balances del e jercicio anterior, presupuestos de gastos e

”'s e T ó '"c u e n ta  del momeotáneo conflicto por quedarle aún a la refinería Salas, diez y seis mil Utroa 
de sustitutivo A . N. C  número 2. que la casa Deutsch se hace cargo de ayudar a su distnbución. 
conflicto que ha quedado solucionado habiéndose hecho cargo la R . S . A . S . de los cuatro mil litros que 
le han sido asignados procedentes de dicha refinería, y que ya tiene distribuidos entre sus asociados

“ con“ a Í e t l o  al art. 13  de su Reglamento, se procedió a la elección de nueva Directiva, siendo
proclamada por unanimidad la siguiente Ju n ta : Presidente. Excmo. S n  D. Francisco v i n
Vicepresidente D. Juan de Parias; ídem  2 “, D . Feliciano Candau; / *m  5 . . el y “*“ :
ciña: Tesorero. D. Manuel del Cam ino; Contador, D. Francisco Caballero; Secretario. D . José M.
P iñ a r .  y  K í e c s e c r e t f l r ío .D .  Jo sé  Domingo de la Portilla. p . v  n  H il.rio

Fueron nombrados vocales consejeros, los señores condes de A g u i^  y 
del Camino, D . Ildefonso Marañón. conde de Urbina, D . Tom as de Ibarra. D . Anselmo R . de R iva.

 ̂ ? a Í r i r C o m ¡s .? J 'p e m a n e n t e  de Fom ento fueron nombrados los señores D  Jo sé  Bcnjumea y 
Zayas, D .Jo s é  Huesca y Rubio. D. Jo sé  M.‘  de Ibarra, D . V ic to r in o  Vazquez Zafra D _ Jo se  M _ 
Olmedo. D . Luis Prieto Carreño. D . Ignacio Jo sé  Vázquez. D. Manuel B orrero Rebollo. D . Manuel

Rodríguez García y  D . Manuel Sarasúa. „  . . , , . , i  » j
P a r f la  Comisión de Régimen interíor. D. Angel Sáinz de Rozas. S r. Marques de Vdlamarta, don 

Manuel Carretero. D . Jo sé  J .  Lissén, D . Jesús Sáez y López de T e jad a. D. Luis Vázquez Elena, 
Pedro de Solis, D . Joaquín G on«ilo Garrido, D. Antonio Laveran y D . D i^ o  Algann.

Para la Comisión permanente de TurUmo, el marqués de las T orres. D . ^
marqués de la  Granja. D . Manuel Delgado Brackembury. D . Lorenzo A relbn o. D  Carlos Pinar, don
Vicente T u rm o .D . Jo aq u ín  A b a u r r e . D .  Alejandro Martínez Mora y D . Jo sé  Lafíite

A cto seguido la nueva directiva tom ó posesión y el presidente sabente. Sr. conde de A g ^ ar i o  
la , graciaTa la  junta p o f  las atenciones tenidas con él durante los dos anos que ha sido presidente, 
y feUcitó a la junta entrante, deseándole los m ejores aciertos en sus gestiones

El presidente entrante, S r. Isern (D . Francisco), saludó a los reunidos y se o freco  ^
dependa de sus esfuerzos, los cuales pone al servicio de la Real Sociedad Autom ov.luta Sevillana.

El Sr. Pinar y Pickman (D .Jo s é  M ana), com o secretario, hizo co n st^  la  constante X ^
prestada por el Sr. Conde de Aguíar, durante sus dos años de presidencia en los 
solución a los conflictos originados y  ofreció seguir trabajando com o hasta ahora en pro Borec 
miento de la Real Sociedad Automovilista SeviUana. que a los se «  anos de fundaaon la integran hoy 
555 asociados, y es. sin duda, una de las más florecientes de España.
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L a  Ju n ta  general aco rd ó  con ced er un ampUo v oto  de gracias a  los S re s . C on d e de A guiar, por SU 

acertad a d irección, y a l S r . P in ar (D . Jo s é  M aría) por su labor con stan te , y e l S r . C aballero  Infante 
propuso se o freciera  una com ida a  los señores que com ponían la  m esa de la  D irectiva saliente, pro­
posición que la  Ju n ta  hizo suya y que los S re s . C ondes de A gu iar y P iñar, rogaron se aplazase para 

más adelante.
Y  sin más asuntos de que tra ta r se levantó  la  sesión. H ubo 9 9  socios rep resentad os.
E l S r . Sánchez d el Pando hizo una ís to g ra fia  de la  reunión.

E l « R e a l A utom óvil-C lub de M álaga» , ha participad o al < R eal A utom óvil-C lu b de Cataluña 
constitución de su nueva Ju n ta  directiva que ha quedado form ada p or los señores s ig u ien tes :

la

Presidente
Vicepresidente
Secretario
Tesorero

S r . M arqués de N ovaliches.
D . F ran cisco  Á lvarez N et.
D . A lb erto  M artos de la  Fuente. 
D . M anuel E g e a  y  E gea .

Vocales D . A n to n io  G óm ez C ano. 
D . R icard o  G ross O ru eta . 
D . P ed ro  B riales López. 
D . R od rigo  G arret.

Vocal nato  ; lim o. S r .  Ingeniero Je fe  d e  la  Provincia.

M o v i m i e n t o  d e  s o c i o s .
D u rante el m es d e F e b rero  han sido adm itidos socios d e  núm ero de e ste  «R eal 

M o to -C lu b  de C ata lu ñ a» , los señores sig u ientes: D . San tiag o  Com as, D . Ram ón 
P lanas, D . Edu ard o A usió , D . A ntón Puig, D . Jo s é  M arti, D . Enrique M estanza, 
D . Ignacio C an al, D . Santiago  T o rt, D . Jo s é  M aría N ovelias, D . T eó filo  L ee , don 

_  L ean d ro  C o ll, D . Ja im e  R ocam ora, D . Fran cisco  E ste la  y  D . Santiago  Vilardell.
A sim ism o han sido adm itidas las ba jas presentadas a  petición  propia, por los S re s . Ju an  Subiranas, 

D . Jo s é  de C uadras, D . A gustín G u si, D . E nrique A lb e rt y D . A ntonio  T o to sau s, e ste  último corres- 

)>}nsal de V illafran ca del Panadés.

C a m p e o n a t o  E s p a ñ o l  d e  A u t o c i c l o s  
B a r c e l o n a - B i l b a o - B a r c e l o n a .

P or las d istintas com isiones nom bradas p ara  esta  P ru eb a, se  llevan a ca b o  con gran actividad los 
d istintos com etid os a ellas encom endados, habiénd ose acord ad o  que a  prim eros del m es de A bril 
próxim o, salga una com isión d e este  « R eal M o to -C lu b  de C ata lu ñ a» , que efectu ará con detención 
to d o  el recorrid o  d e  la  P rueba, a l o b je to  de dar facilidades en sus detalles a  los concu rsantes, y exa­
m inar el estad o  de las carreteras del tra y ecto , p or si conviniera m odificar en  p arte  el itinerario.

P a ra  este  e fecto , ha o frecid o  su coch e  D . Jo s é  Banús, que form a parte d e  la  Com isión de itinerario, 
cuyo ofrecim iento  ha sido a cep tad o  con  gratitu d  por la  Ju n ta  directiva d e  este  «Club».

V I  P r u e b a  e n  C u e s t a  l o s  B r u c h s .
P ara esta  P ru eb a se ha encargad o un artístico  carte l que será  profusam ente distribuido y cuyo 

b o ce to  e jecu tad o  por D . A ntonio  G arcía , ha causado muy gra ta  im presión a  cuantos lo  exam inaron, 
por su gusto artís tico  y e lecc ió n  d el asunto que rep resenta.

QUEDA PROHIBIDA LA REPRODUCCIÓN DE TODAS LAS MATERIAS DE ESTA REVISTA
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La Hispano-Suiza
F áb rica  Española de A utom óviles

E SPA Ñ A  ( B A R C E L O N A )  

C » ,r .t .r . d« R ib « . 279. T«lil. S . M.-250

FRA N C IA  (B O IS  C O L O M B E S )

27, Bua Riumoo

C O C H E S DE T U R ISM O , P A R A  H O T E L E S ,

D E R E P A R T O , ETC.

Ó M N IBU S, CA M IO N ES, M O T O R E S MA­

R IN O S, M O TO R E S P A R A  LA AVIACIÓN

a g e n c i a  E N  B A R C E L O N A :

V A L L E T  Y  B O F I L L ,  S .  e n  C.
A N T B B

V A L L E T ,  F I O L  Y  C.* ,  S .  e n  C.

Oficinas y Garage : Provenza, 171 - Teléfono G -922 

Talleres ; Borrell 236  a 244

p r ó x i m o  T R A S L A D O  D E  L A S  O F I C I N A S  Y  E X P O S I C I Ó N  

A L  P A S E O  D E  G R A C I A ,  2 0
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F á b r ic a  N a c io n a l d e  A u to m ó v ile s

S. A. E S P A Ñ A
F . B A T L L Ó ,  S,  EN C.
Calle de S an  A ndrés, núm . 430

T e lé f o n o :  S .  M . 4 6 7  -  A u t O SBa t l l ó

Coches automóviles
de gran lujo para ciudad 
y  turism o, fabricados 
con aceros especiales, 
estudiados y  probados 
en las más duras carre« 

teras de España

Tipo 8 10 HP.
para carrocerias abier* 
tas o cerradas, de cuatro 

y  cinco asientos 
E l autom óvil d e  m enor 
co n su m o , co n  m ayor  

rendim iento

A gente general de ventas :

J.  R O S I N A C H

S A L O N  D E  E X P O S IC IO N  : D  a  n  c  T r \ -\ l A
Calle Provenza, 247 • Tel. Q. 1023 •d A I v U C . L O J N A
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FAROS

G E N E R A D O R E S  

R E F L E C T O R E S

J. B. H.
F A B R I C A C I Ó N  

N A C I O N A L

JOSÉ BIOSCA
Ronda Universidad, 31 

B A R C E L O N A

Automóvil 
Salón

Coches de las grandes m arcas : 

SIM PLEX  

S T U T 2 
M ITCH ELL

C « m io o e *  :

M o t o c i c le u t  :

F E D E R A L

INDIAN
R u e d a s  m o tr íc e i  ;

A U T O  W H E E L  

B I C I C L E T A S  A U T O . MOTO

N E U M Á T I C O S  : A C C E S O R I O S  

R E C A M B I O S : A R T Í C U L O S  D E  

S P O R T  D E  T O D A S  C L A S E S

D e s p a c h o : E x p o s ic ió n  j  v e n ta :
T R A F A L G A R , 5 2  P .  C A T A L U Ñ A , !8

T »léf. «O  8 - P- T e líf . S75 A.

O arage y  T a lle r e s  : D IA G O N A L , 429  
T e l é f .  4 W  Q .
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i P I l

M A D R I D  

Calle Monteleón, núm. 38
T * U f o o o  J .  i3i

F Á B R I C A  D E  R A D I A D O R E S  P A R A  

A U TO M Ó V ILE S : ÚNICA E N  ESPA Ñ A

R I C A R D O  C O R O M I N A S
I P R O V B B D O R  D B  L A  R S A L  C A S A )

E Q U I P O S  D E  R A D I A D O R E S  Y  

D E P Ó S I T O S  P A R A  L A  A V I A C I Ó N

R E P A R A C I Ó N  D E  L O S  M I S M O S

F A R O S ,  B O C I N A S ,  E T C . ,  E T C .  

C A P Ó S  D E  T O D A S  C L A S E S

B A R C E L O N A  
Argüelles (Granvía Diagonal), 458

T cU fo D O  o .  7M

F A B R I C A  E S P A Ñ O L A  D E  A U T O M Ó V I L E S

D Í A Z  Y  G R I L L Ó

Sicilia. 1 41 - 14 3 . - B A R C E L O N A

lililí
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M O T O C I C L E T A S  M O T O  S A C O C H E
M O T O R E S  M* A.  G.  ( M O T O S A C O C H E )

P A R A  M O T O C I C L E T A S ,  C Y C L E C A R S ,  A U T O M Ó V I L E S ,  

A V I A C I Ó N  E  I N D U S T R I A

A g e n c i a  g e n e r a l  e s p a ñ o l a  d e  l a  M O TO SA C O C H E , s .  a . G i n e b r a  

A . R O V I R A  M O R E U .  Rosellón, 25 5 . B A R C E L O N A

C I C L O S  J .  M O N T P E Ó ,  S.  A.
F á b r i c a  d e  B i c i c l e t a s ,  M o t o c i c l e t a « ,  S i d e - C a r *  y A c c e * o r l o *

participan a sus clientes el nuevo 
traslado de sus talleres a la calle Pe­
dro IV, nùm." 461, Teléfono 100 S. M. 
([Carretera de Mataré) montados con los 
más adelantados útiles que la industria 
requiere.

Barcelona, Diciembre de 1918.

Despacho y Almacén : Comercio, 27
Teléfono 1864-A

ocQoe 

r *

IJOB
i a a e r e ió i )

Se|0 iCMrciosei 
15  d e  r e b f t j a 3 0 * / ,  d e r e b í j t

P á g in a  e n te ra  . .
M ed ia  p á g in a  , . 
C u arto  de p á g in a  .

100  p ta s . 
60  »
35  »

6 0 0  —  90  :
3 6 0  —  5 4  :
2 1 0  — 3 1 '5 0

5 1 0  p ta s .
3 0 6  »
:  1 7 8 ’5 0  p u s .

1 .2 0 0  —  3 6 0  
7 2 0  —  216  
4 2 0  —  126

T A R I F A  D E  A N U N C I O S  D E  E S T A  R E V I S T A
L o .  » e f i o r « .  . o c i o ,  d . l  R .  A .  C .  C .  y  d e l  R .  M . C .  C .  t i e o e n  c o o e . d i d .  u n *  r . b . j .  d .  « n  d i « *  p o r  c l e e t o  l o b r .  1 » .

y  . u  p r e c i o  . . r *  . u p . r i a r  e n  « o  c i ó « « . ,  p o r  « « . o  . .  d .  l . .  d . -

e n  u a  t r e i o t a  p o r  c i e s t o  »1  d e  1«» c t r a e  p á e t o « « .

P R E C IO S
840  p tas. 
5 0 4  »  
2 9 4  »
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F Á B R IC A  N A C IO N A L  D E  M O T O R E S  Y  A U T O M Ó V IL E S

“ T A L L E R E S  H E R E T E R ”, S. A.
B A R C E L O N A

■  ■

i l U T O H Ó V I i E S

IDEAL
6.8-HP.

A U T O M Ó V I L E S

T. H.
12.|§.ttP.

C O N C B S I O N A R t O  P A R A  

C  A T A L  U Ñ  A  :

V A L E N T Í N  Q U f
P a t e o  d e  O r « c t a ,  9 0 . B A R C E L O N A

A O E N T B S  Q B N B R A L E 8  P A R A  L A  V B N T A  

E N  E S P A Ñ A  Y  P O R T U G A L  r

J .  Á LV A REZ Y  C.‘ , S. en C.
P r o v « Q < a .  1 1 5 . B A R C E L O N A
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FÁBRICA 
NACIONAL DE BICICLETAS

J O S É  
P O N S A

M A R C A S  " P O N S A “ Y  " V I L A R D E L L “

F A B R I C A C I Ó N  
D E  A C C E S O R I O S  Y  P I E Z A S  D E  

R E C A M B I O  P A R A  T O D A S  
LA S M ARCAS DE CICLOS

V E N T A S  E X C L U S I V A M E N T E  A L  P O R  M A Y O R

M A L L O R C A ,  1 2 9  t e l é f o n o  G - 2 5 2  B A R C E L O N A
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A U T O M Ó V I L E S  
D E  G R A N  T U R I S M O

ROAMER
E L  R O L L S  A M E R I C A N O

A G E N T E  P A R A  

C A T A L U Ñ A  : JUAN LLUCH
B A R C E L O N A

L A U R IA , N .®  1 1 9  

T e lé f. 1 2 1 4 -G
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