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Es la admiracion de todos ios automovilistas por su nueva disposicion
y por reunir el conjunto de mecanismos mas modernos y de mejores
resultados demostrados por la practica
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Divagaciones sobre los motores de AutomovilL

Casi me atrevo a pensar, — culto y amable lector que gozas la soberania del
volante, — sintemor a herir tu susceptibilidad, que ignoras o tienes en olvido al
progenitor de esa seductora maquina, que obediente al pedal, rueda con loca
furia, realizando la doble mision de destrozar tus neumaticos, y hacerte gozar
el inefable placer de la velocidad, dejando atrds a la mayor parte de tus
semejantes.

Aun cuando sea del ultimo modelo y encierre todos los adelantos, ese
motor que te enorgullece tiene, antes del apellido o marca por el que tu le
conoces, otro mas legitimo, por el hecho de ser regido en su rotacién por los
4 clasicos tiempos. Es dificil saber con certeza quién es el verdadero padre
del motor. Como en otros érdenes de cosas, son varios los que se atribuyen
la prioridad, y como es légico, por la indole del asunto y la época del descu*
brimiento, son tres, un Francés, un Inglés y un Aleman los que segun el autor,
las simpatias, o circunstancias de lugar, turnan en el papel de inventores y
fusiladores: esto para los neutrales significa la incertidumbre, que conduce a
la extincion del mérito por ia dilucién del mismo: en resumen, saldremos de!
paso diciendo que entre 1861 y 62 el Aleman Otto de Goerike, construyo el
primer motor de 4 tiempos (un tanto estrafalario) en los talleres de M. Zons,
de Colonia; el Inglés Million, patentd el suyo, también de 4 tiempos, y el
Francés Beau de Rochas, defini¢ el ciclo tal como hoy lo realizan los motores
de automovil.

Pues bien, y saltando a nuestra época, aln siendo mucha la admiraciéon que
esos ilustres inventores merezcan, nunca sera tanta como la que ellos mismos
a buen seguro experimentarian hoy al contemplar, sin sospecha de que mar-
chaban a su impu so, los millones de raudos automoviles que pululan por el
mundo, realizando billones de ciclos diariamente, con cualquier clase de com-
bustible liquido; los, ya en buen namero, dmnibus o camiones que marchan
con gas almacenado o se lo producen ellos mismos, tomando como combus*
tibie carbdn vegetal, u otros motores fijos que en el colmo de la voracidad
aspiradora tragan y queman directamente bajo el mismo ciclo el carbén mi-
neral pulverizado. Todos estos motores de cuatro tiempos nos trasforman en
su seno una parte de la energia latente o calorias que encierran los combus-
tibles con que les alimentamos, en fuerza, que es la que produce el movi-
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miento y aceleracién de masas, siempre bajo la misma evolucién termodiné-
mica y el principio de la equivalencia mecanica del calor; llegamos c»" ®sto
al borde de la tentacion 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
dacubrir el truco del enturbiamento de aguas para aparecer profundos. 1 odos
los fendbmenos bien conocidos, 0 sean aquellos que pueden

insuperable lenguaje de los numeros, son susceptibles de ser pefierados en su
intima esencia acudiendo a representaciones graficas o similes

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
gue asi como el émbolo de una maquina de vapor es movido como si le
empujasemos con insistencia, el de un motor de explosion es movido a pune-
tazos, recibiendo en uno y otro caso cierto numero de calorias, que agente-
mente se disipan, pero que aparecen en el eje o ciglefal, traducidas en fuerza
disponible, siempre bajo la equivalencia de 425 kilogrametros

en los motores de automdévil que consideramos, claro es que de la ligereza de
los 6rganos maviles (émbolos, bielas y véalvulas), de la frecuencia y magnitud
de los pufietazos (explosiones), del momento j“jcuado para apocarlos
(regulacién del encendido), y de la limpieza y facilidad de los ~~mpos (posi-
cion y dimensiones de valvulas y momentos de abertura y cierre) depende en
suma la potencia y rendimiento del motor. . s s

U variante mas 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 presion y temperatura elevadisima, gracias a la cual se inflamaba el
combustible, inyectado despacio, durante el descenso del
asi (aparte de la supresion del carburador y encendido electrico) un efecto
motor de empaje continuo, algo parecido al del vapor, y un elevado rendi-
miento térmico, por la diferencia de temperaturas extremas y por la actuaciéon
del esfuerzo motor sobre el émbolo en el periodo de media carrera 0 maxima
velocidad, que es cuando dicho vital 6rgano se halla mas propicio para recibir
y transformar calorias. Tras de tan sugestivo principio, ha venido un mundo
de tipos motores de dicha especie, sin faltar, como es logico, los intermedios
entre explosién y combustion, los que pudieranios llamar de pufietazo soste-
nido, conocidos también con el nombre de semidiesel.

Como inciso, y para fijar el valor o impropiedad de ciertos nom bres 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 subitamente, sobre todo cuando han de referirse

4. .

(J) Un HP.— 75 kiloiramelrM por calén» por «jifii
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a la muy elevada velocidad que alcanzan los émbolos, existiendo el tiempo de
encendido, actuando sobre el cual se logran efectos muy notables; p. ej.: en el
avance o retardo de la chispa, con la posicién de la bujia respecto a la cdmara
de compresion, con el empleo de dobles bujias para motores extraveloces
etcétera: en una palabra, que al igual que en otros idiomas, debiéramos em-
plear nosotros el genérico de «motores de combustion interna» o simplemente
de «combustién* especificAndoles por el nombre de «combustion rapida»
(ciclo de Beau de Rochas) o de «combustion lenta» (ciclo Diesel). Los
motores de explosion 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 salén al
formidable cafién de Barba Azul.

Y vuelvo a ti, caro lector, para coincidir, en la extrafieza que nos asalta al
considerar en globo los motores térmicos, viendo como los cilindros de vapor
recalentado funcionan a 350' cuidadosamente envueltos, con mantas o cdma-
ras de aislamiento, y por el contrario los de combustién, sin saber como
robarles y tirar las calorias, a fuerza de circulacién de agua fria, con el cortejo
de bombas, radiadores y ventilacion: esta pequefia 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 combustidon rapida se han obtenido los mas elevados rendimientos
térmicos con refrigeraciéon por aire, cuyo benéfico efecto influye, a no dudar,
en compensacién de los defectos de principio que anidan en los motores
rotatorios, pudiendo por ultimo comprobarse como se va dando de lado al
refrigerante en los modernos motores bien establecidos, con 6, 8 6 12 cilin-
dros, que vemos sin ventilador y con persianas en un pequefio radiador, con
el que no hubiera tenido ni para empezar cualquier monocilindrico motor, de
aguellas famosas voiturettes de hace 15 afios.

Pero como no es solo el radiador, el lugar de vicio donde ese sefior Motor
malbarata las calorias, vamos a ponerlo en evidencia ajustandole las cuentas,
y viendo como suele administrar el caudal de energia que le vamos suminis-
trando por el carburador como biberdn; sus cualidades morales deben anali-
zarse desde los puntos de vista térmico, volumétrico y masico; veamos segun
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
gue ese sefior Motor a que nos referimos tiene unas tragaderas capaces de
consumir 10 kgs. de gasolina™*’ por hora y que este liquido desarrolla en la
combustion 1.1000 calorias por kg. (también como entremés, se traga y
guema una no despreciable cantidad de aceite, que tiene sus calorias, pero de
esto prescindiremos, tratando sélo de la digestion del plato fuerte): esto

{!) La petcim* c4lonf)ca itempr* ei referid* t kilo* y nc
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guiere decir que evolucionan en el motor 30°‘6 calorias por segundo, de las
cuales una pequefia parte — pongamos una cal. — se pierde o mejor dicho
no se produce, por la glotoneria del motor y por defectos de carburacidon que
originan la combustion incompleta; otra buena parte— pongamos 8 cal. — es
la que con toda frescura nos tima el refrigerante; una tercera porcién, casi
analoga, se la lleva también el diablo, con acompafiamiento de truenos y
llamas, por el escape, quedando como puede apreciarse, algo mas de una 3.*
parte de calorias 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
distribucion y deméas adminiculos, como bombas, ventilador, magneto, dinamo,
etcétera, lo cual no es moco de pavo— adjudiquémosle a este capitulo 2
calorias — llegando pues al ciguefal, que es lo interesante; donde, en el caso
mas favorable de nuestro supuesto de todo un Motor Sefor, s6lo encontra-
remos disponible una potencia alrededor del 30 70 encerraba el
combustible, pongamos en este caso 10 calorias, equivalentes a 4250 kilo-
grametros, que, produciéndose por segundo, no hay mas que dividir por 75
para tener la potencia, igual a 56 HP. Sigamosle la pista a este buen motor
de 56 HP. de potencia horaria, y de elevado rendimiento térmico, a ver si le
podemos descubrir sus caracteristicas o0 medidas aproximadas, con las que a
un régimen prudencial de marcha, satisfard a la capacidad de aspiracion nece-
saria para el consumo supuesto de los kilos de gasolina por hora: para hacer
el problema mas determinado y sencillo, fiemos el nimero de cilindros del
motor igual a 4 y su régimen de marcha a 20 vueltas por segundo, las que
originaran, por los 4 tiempos, 40 emboladas aspiradoras por 1”; como ultimo
dato del problema hagamos que la carrera sea doble del diametro, quedando
todo reducido ahora a la aplicacion de unos nimeros de formulario, diciendo:

Para quemar en cada segundo los 2‘8 gramos de gasolina que le corres-
ponden al consumo supuesto, se requiere el oxigeno que contienen 476 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-
racion 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 | 2d obtenemos las medidas deseadas que
resultan ser 86 milimetros de diametro por 172 de carrera.

El rendimiento volumétrico, o sea el niumero de caballos que un motor es
capaz de dar por litro de cilindraje, es dato de gran sencillez y elocuencia y
al que de dia en dia se le atribuye mayor significacién: ese motor conven-
cional, que hemos supuesto de 4 litros y 56 HP. de potencia horaria, tendria
un coeficiente de 14 HP., 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 6 1600, la potencia y rendimiento volumétrico resultardn 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 oxigeno en igualdad de volumen de aire, y como
consecuencia, el efecto de un empequefiecimiento de los cilindros y consi-
guiente disminucién de potencia: el mismo resultado practico de reduccion
del cilindraje se obtiene en las grandes velocidades de rotacion, por defecto
del llenado de los cilindros, pudiéndose entonces impunemente aumentar la
compresién teérica pasando de mucho el limite de la autoinflamacién, a lo que
en realidad no se llega por la deficiencia de aspiracion; este pequefio truco
se usa generalmente para los motores de régimen continuo de maxima marcha
como los de aviacidon o de carreras en pista. Por la ventaja de proporciona-
lidad que gozan los motores de pequefio diametro para la ligereza de émbolos,
es por lo que de dia en dia se acentla la diferencia entre el diametro y la
carrera, patentizandose la supremacia de los motores pequefios, susceptibles
de rdpidas aceleraciones y velocidades de rotaciéon estupendas: en motores
de reducido diametro 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 aviacion, es el rendimiento en peso, o numero de caballos que
son susceptibles de rendir por kilogramo de motor: de los ultimos datos pu-
blicados sobre los motores mejor clasificados por la aviacién de guerra,
entresacamos un promedio de [‘8 kilo por caballo, yendo a la cabeza con
menor numero el insuperable motor de aviaciéon de nuestra gran marca
nacional. j

Si al comenzar dedicamos un recuerdo a los progenitores deI CIC|O de 4
tiempos, bien merecen otro los que nos han traido estos pequefios motores
gue consideramos y que dominan avasallandolos, 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 legion incontable, no de-
biendo olvidar el poderoso auxilio que la construccién 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*nikel, manganeso, vanadio
tungsteno, etc.: es de notar sin embargo que el proceso constante de los
«imperceptibles pero trascendentales perfeccionamientos» viene vinculado o
estabilizandose 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 garantia de éxito los pequefios perfeccionamientos del sagaz
constructor; o dicho en otros términos, que a la altura a que se encuentra el
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motor de automévil y casi agotado el tema de invenciones revolucionarias,
tiene mas valor, en el incesante aunque lento adelanto, la experimentacion del
mucho construir, que la perturbacion 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 distribucién, emplazamiento de bujias,
forma de culatas, etc., aparezca de vez en cuando algin motor de marca, con
la misma forma clasica o antigua, rindiendo «sin saber por qué» mas del 100 °,,
de la fuerza de su hermano gemelo de medidas de 10 afos fecha.

Por dltimo, cabe preguntarse: ¢hacia donde tiende el tipo del futuro motor,
0 qué partes del actual son suceptibles de modificacion y mejora? alo cual,
dentro de la mayor cautela o parquedad, cabe contestar diciendo, que al pa-
recer se acentuara el triunfo del pequefio y veloz motor y del elemento aire
sobre el agua para el refrigerado: en cuanto a las distribuciones, el persistir
en el buen camino de la ligereza de véalvulas no excluye que se persiga también
el mejoramiento por el sistema de valvulas de cierre mandado, yendo a la
eliminacién de los muelles, que limitan por su dislocamiento la velocidad y
potencia de los motores. Por lo que afecta a los vitales 6rganos de movimiento
alternativo, émbolos y bielas, se aquilatara de dia en dia su ligereza hasta, por
miligramo, con resultado tan benéfico como el obtenido por la reduccién de
peso del conjunto del automovil, condicién la mas apreciable, mientras se
apoye sobre caucho y haya de rodar por malos caminos. De otra parte tam-
bién es de esperar se normalice la cuestién de los combustibles, unificando
tipos de potencia calorifica, densidad y grado de inflamabilidad y de volatili-
zacién determinados, pues cada motor por su carburador, camara de compre-
sién, punto de colocacién de la bujia, y otras cualidades intimas, tiene su
combustible preferido o critico, con el cual la potencia y rendimiento alcanzan
un maximo, y ese conveniente combustible ha de buscarlo y sostenerlo el
automovilista cuando las cosas vuelvan a su cauce.

Fernando R eves,

logeniero mecanico

El Ingeniero de caminos D. Jacinto Mumbra.

Ha sido jubilado, a peticién propia, el logeniero Sr. Mumbrd, que durante muchos anos habia
desempefiado con gran acierto la Direccién de Obras Publicas provinciales.

El <Real Automévil-Club de Catalufia>, pierde un verdadero amigo que habia siempre atendido
con gran interésy deferencia cuantas peticiones se le hacian encaminadas a la buena circulacion de
los automoviles por las carreteras provinciales.

£1 Sr. Mumbru, al dejar el cargo, produce un vacio dificil de llenar; pero afortunadamente su su-
cesor Sr. Turell, tiene ya dadas pruebas de su competencia, que unidas a su juventud y actividad,
ban de contribuir al mejoramiento de las vias publicas, a cargo de la Mancomunidad.

196



La ca.li'etera de COMUNICACION con el
Valle de Aran.

Chi po* aoo vé
Cbi vér oon po

cki tk, Bdilaﬁlg
chi I

E 60« il mondo mal vi

Son muchos los valles fértiles de los Pirineos que carecen de vias de comu-
nicacién, 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 excursion por los mismos.

Por infernales carreteras puede llegar el turista hasta Tremp. Desde alli, pa-
sando por debajo de”~Talarn y siguiendo la orilla derecha del lago arbhcial for-
mado por la presa construida por la Compaiiia Riegos y Fuerza del Lbro, se
llega a Pobla de Segur por una carretera bastante mala, construida por la
misma Compaiiia, 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-
lay por un puente se cruza el Flamisell.

Después de Pobla de Segur la carretera continia muy mediana por entre las
altas rocas del paso de Collagats, cuya fantastica decoracion servia de refugio
a los salteadores de caminos, antes de la construccién de la carretera.

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

Este es el primer tropezén. Hay que resignarse y continuar el viaje, despues
de Sort, en otra clase de vehiculo — tartana, casi siempre — cuya suspensién
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 alli la carretera
grave peligro en algunos trozos, pues el terreno que forma la montafia por
cuya falda se pasa, es sumamente movedizo y con frecuencia se desprenden
piedras de gran tamafio, que ruedan velozmente por las rapidas pendientes.
Existen, sin embargo, en los puntos de mas peligro, unos tdneles que prote-
gen la carretera.
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Se llega entonces a la poblacion de Llavorsi, sin que los vehiculos puedan
alcanzarla, porque falta concluir la perforacion de un tdnel y construir un
puente sobre el rio. Hay que andar luego tres kildmetros, pasado Llavorsi,
para encontrar de nuevo la carretera.

Después de diez y ocho kilbmetros 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.

El 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 — estd a 2,072 metros sobre el nivel del mar, habiéndose proyectado
hacer pasar la carretera por debajo de un importante tanel, pero en proyecto
ha quedado el propésito, siendo muy de lamentar que por la falta del mismo
se vean los araneses separados del resto de Espafia durante todo el invierno.

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

El valle de Aran es sumamente poblado y tiene el aspecto de un magnihco
jardin, deslizdndose la carretera por suaves pendientes hasta Las Bordas y pa-
sando por Viella, Capital del Valle de Aran. Esta carretera es la Unica comu-
nicacion del valle en invierno.

Los beneficios que la terminacion de la carretera del Noguera Pallaresa re-
portaria a toda Espafia, son incalculables : pero aun prescindiendo de ellos,
por dignidad, no deberian estar nuestros compatriotas, los araneses, tan aban-
donados, no siendo de extrafiar el que se respire en todo el Valle un ambiente
francés.

Tiene el Valle de Aran una produccién agricola muy importante : sus mon-
tafias son ricas en minerales y con sus numerosos saltos de agua podrian ob-
tenerse enormes cantidades de fuerza eléctrica, mientras que ahora seguimos
pagando muy caro el carbon que otros paises hacen el favor de mandarnos.

Pero, no seamos pesimistas. Confiemos en que pronto se podra comunicar
con el Valle de Aran durante todo el afio y quizas alguna clarividente Compa-
fila extranjera construird por aquellas Comarcas una linea de ferrocarril

eléctrico. i Ll
No seria ésta la primera grande obra gue deberiamos a otras gentes.

A ntonio A rman
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Inauguracion de un nuevo puente.

En la carretera de Badalona a Mollet, acaba de ser abierto a la circulacion
un hermoso puente sobre el rio Besos, quedando con ello completo el trazado
de tan pintoresca carretera.

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

Consta de catorce tramos de diez metros, de hormigén 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 esta adoquinado con piedra gra-
nitica de Caldas de Montbuy; las dos aceras son de setenta y cinco centime-
tros de anchura, con pavimento continuo de cemento.

Las pilas son de hormigén en masa, estando cimentadas, asi como los estri-
bos, sobre pilotaje de hormigén 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 concedia mas largo plazo para
terminarlas. EI importe total de ellas ha sido de dos cientas mil pesetas en
numeros redondos.

El «<Real Automovil-Club de Catalufia» y la Sociedad de Atraccion de Foras-
teros, hicieron constantes gestiones para lograr la construcciéon de tan impor-
tante puente, que ha mejorado notablemente la circulacién de los automaviles
por la carretera de Badalona a Mollet.

El Puente de S. Cosme en Olot.

El Diputado a Cortes por Olot y ex-Presidente del <Real Automévil-Club de Catalufia>, Doctor
Fabregas, ha conseguido, para este mismo mes, la subasta de las obras de construccién de uo nuevo
puente que substituya al actual, [lamado de S. Cosme, en Olot, que por su inverosimil trazado ha
sido causa de varios graves accidentes automovilistas, de los que puede dar fe el propio Dr. Fabre*
gas que alguna vez ha tenido que prestar sus servicios médicos a personas victimas de aquéllos.

Adoquinado de la carretera de Badalona.

El Ayuntamiento de Badalona y el <Real Automdvil-Club de Catalufia>, estan procediendo a
recaudar las cantidades suscritas hace mas de dos afios, para las obras del adogninado de la carre-
tera de Badalona a las que va a imprimirse gran actividad con objeto de ver si se consigue que estén
terminadas a mediados del mes de Agosto y pueda entonces, de una manera definitiva, circularse en
automovil en buenas condiciones por aquel trozo de carretera.

200



LA CARRETERA DEL VALLE DE ARAN

LA CARRETERA DE COMUNI-
CACION CON EL VALLE DE ARAN

I Omnibus automévil que cubre la
linea de Tarrega a Tremp-

Il El d6mnibus encallado por el pésimo
estado de la carretera-

111 El lago artificial de «La Canadien-
se. entre Tremp y Pobla de Segur.

AUTO-MOTO N* 7



IV Llavorsi. Pueblo hasta donde llega hoy V  La diligencia que hace hoy el servicio

de pasajeros del Valle de Aréan. En el
fondo, el pueblo de Las Bordas.

la carretera de Tremp al Valle
de Aran.

V1 Tredds. Puebledto que se encuentra al salir de Salarda en direccién al puerto de la Bonaig.

VIl Valle que debe atravesar la carretera VIIl  Salardud, visto desde el camino del
del Valle de Aran a Tremp. eollado de la Booaigua,



IX Espléndido panorama que se observa subiendo al Puerto de la Bonaigua.

'mmf

X Puerto o collado de la Bonaigua ; punto méas culminante que deberia atravesar la carretera
al Valle de Aran.



X1

Estanque Gerbé, en el camino del X 11
collado de la Bonaigua.

EL NUEVO PUENTE DE MOLLET.-1

Il Vista genera! del puente.

[AVA

Paso de Collegats.

Piso del puente.



M otociclismo.

Las futuras producciones de los fabricantes de Motocicletas.

Todos .aben.os ,ue los

tanto el Sport motociclista, que co P ~ | Estados Unidos, siguiendo

rlrgrlq T ="°c;n Ta"yn“é rnos™importaLia, Francia, Italia, Alen.a,iay

® fcciada.e, te no podemos aun ha“ ar <je

mS Ji |

r, “ICndo"r :l ‘fnos":::.' ta>vez posiWe en plazo b.eve con-
de la experiencia que como M ultad” n UbTadquirido los cons-
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rnunc?os‘oficiales de diferentes construc-
j motocicleta, que nos per-
mencionada experiencia,

A primera "»ay por los pnm
tores, no aparecen trascendentales

mitan beneficiar en N y los criticos técnicos, un ambiente

pero SI, se _oue permite esperar considerables mejoras para los
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tipos de 1920 en i ,uerra ocasiond a las industrias motociclistas,
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ctsN ¢c"nr A AN - programa de 1919. tanto por lo
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\ ] 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
reE in -~
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éste, con mas o menos viday mas o menos vibraciéon, cumplia por lo general
debidamente su misién propulsora.

Los criticos motociclistas estan todos unanimes al manifestar que la moto-
cicleta necesita ser reformada en lo que se refiere a suspension, controles,
cuadros y guarda-barros, sistemas de transmisidon y una porcién de detalles de
menor importancia.

La suspension en la motocicleta sera sin duda la primera reforma que el pu-
blico beneficiara. Los constructores ingleses, por caracter ya, excesivamente
conservadores, no lajuzgaban indispensable; sus puntos de vista han cambiado
algo ya y tenemos actualmente fabricas como la «Douglas», «B. A. T.>, «Ra-
leigh», «A. B. C.», y otras, que siguiendo el ejemplo americano de la «Indian»,
anuncian suspension elastica anterior y posterior. Se discute mucho el valor
de los distintos sistemas de resortes aplicados a la suspension, patrocinandose
actualmente el muelle de ballesta y el muelle de voluta en substitucién al re-
sorte en hélice que bajo el punto de vista de absorcion de choques y de la
periodicidad no puede ofrecer la comodidad y ventajas de los tipos ante-
riores.

La reforma de la suspensién lleva consigo aparejadas dos modificaciones, si
guiere resolverse el problema mecdnicamente de una manera eficaz, siendo estas
reformas la del cuadro y la de la transmision. Algunos ensayos de suspension
elastica posterior, han fracasado por falta de rigidez lateral en el cuadro de la
motocicleta, lo que frecuentemente ocasionaba un desplazamiento o inclina-
cion de la rueda posterior, no habiéndose en muchos casos resuelto este in-
conveniente, por querer adaptar la suspensién elastica 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 permitiria
dar mayor longitud y diametro al eje de oscilacion de todo el sistema, incluido
el motor y proveerle de amplios cojinetes o superficies de apoyo que evitarian
el desgaste, suprimirian la posible desalineacion de la rueda posterior y man-
tendrian constante la tensidn de las correas o cadenas, permitiendo ademas
la transmisién por cardan o eje rigido, si se deseara, como es de prever, por
lo menos por lo que a la motocicleta de cuatro cilindros se refiere.

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

Veremos este afio,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 alin, pero que suponemaos
corresponderd a una cubicacion de 350 centimetros cubicos. Tiene esta moto-
cicleta originalidades en el cuadro y en el motor que
él el cambio de marchas, efectudandose la transmision desde el eje del motor
al del cambio de marchas por pifiones dentados. Una
tociclismo, pero de reconocida competencia en la fabricacion
rece también en Inglaterra, debutando con un motor de,esta clase construido
en 1914 y que ha estado en periodo de experimentacién durante los cuatro
afios de guerra. Me refiero a la «Raleigh» que va provista de un motor de ~an
diametro 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 suspension elastica anterior y posterior.

La motocicleta «A. B. C.» construida actualmente por la fabrica am
pianos y motores de aviacién «Sopwith* aparece en 1919
ormada y con caracteristicas muy interesantes. Lacito especialmente, lo mismo
que la anterior, por merecer el paso dado por los fabricantes de ambas moto-
cicletas una adecuada atencion, ya que constituyen el primer intento de retor
ma de motocicleta llevada a cabo segun vanas de las verdaderas liney que la
experiencia aconseja, marcando un ejemplo a seguir por una porcion
cantes a quienes sirva de estimulo el esfuerzo hecho por las mencionadas fa-
bricas y que indudablemente tendran en cuenta los motociclista en a elec-
cién de modelo. La motocicleta «A. B. C.» llevara un motor dos cilindros
horizontales opuestos, de una cubicacion de 400 centimetros cubicos -"on lubn-
ficaciéon automaética resuelta como en los mejores motores de automovil, re”ui
riendo tan sélo el trabajo de reponer el aceite gastado cada quince o”~emta
dias segun el mayor o menor uso que se hace de la motocicleta, conjunto
de la Lquina tendrd un peso de 70 kgs., siendo, segun los fricantes
capaz de desarrollar 98 km. por hora. La suspensidon anterior y posterior estan
bien resueltas, amoldandose en un cuadro bastante racional, mecanicamente
hablando, que aunque no constituye el desideratum, representa una notable me-
jora sobre lo existente. La fabrica anuncia asimismo reformas en el cambio de
marchas y la transmisién, que no pueden juzgarse aun, por no haberse hecno
publicas, 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», mas alguna otra que no ha dado a conocer adn susipréximas
producciones. Notase, al igual que en 1914, un importante movimiento, tanto
en Inglaterra como en América, a favor de la motocicleta ligera, que creo per-
mitirda a muchos, no iniciados aun en el Sport, adherirse a nuestro movimiento,
ya que se anuncian precios bastante reducidos para estas motocicletas, muchas
de las cuales llevardan motor a dos tiempos y tendran o no, a opcién del com-
prador, cambio de velocidades.

En cuanto a los precios de las producciones de 1919, continuaran elevados.
La desorganizacion de los productores, causada por la interrupcion o paraliza-
cién 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 pubUco que han llegado hasta
nosotros, tengan un alza de un 30 % aproximado sobre os tipos de 1914, no
viéndose por ahora término facil a esta alza, ya que los problemas sociales
planteados universalmente y la baja de apreciacion 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 ablo Llorens

Ingeniero Industrial

La carretera de Vich a Gironella.

El estado verdaderamente lamentable en que se halla la carretera de Vich a Gironella en casi toda
su extension ha obligado al «Real Automdvil-Club de Catalufia>, a dirigir, de acuerdo con los
Alcaldes de las poblaciones mas perjudicadas, un expresivo telegrama al Ministro de Fomento rogan-
dole la urgente y completa reparaciéon de la misma, pues en la actualidad no pueden circular por
algunos trozos de ella nilos carros.

El telegrama no ba sido contestado aun, lo que nos hace sospechar fundadamente que no sera
atendida la justisima queja formulada por el «<Real Automdévil-Club de Catalufia».
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Del mercado automovilista.

En esta seccién aue ioauguramos en el presente niumero, daremos cabida a todos los datos
de indole comercial, referentes a automovilismo, que consideremos de
Daremos preferencia a todo lo que sea novedad, a cuyo efecto solicitamos a todos los industrides y
comerciantes de uuestro ramo, nos remitan detalles referentes a los automéviles que vendan, lo cual

agradeceremos mucho.

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

Motor. — 4 Cilindros de 80 m m didmetro por 150 m'm de carrera, 16,20 HP.
monobloque, valvulas de acero-cromo-niquelintercambiables,encerradas en un
carter y accionadas por un solo arbol de levas.

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

Encendido. — Por magneto de alta tension. n

Enfriamiento. — Por bomba centrifuga y ventilador mandado mecanicamente.

Radiador. — Modelo registrado y patentado. .

Embrague. — Progresivo con cono provisto d€ cuero y acoplamiento

'‘AnSmiio de marcha. — 4 velocidades por triple tren balador, la cuarta en
toma direcU y una marcha atrds. Mando selectivo, colocado a la izquierda del
volante de direccion.

Transmisién. — Por cardan Unica 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

N'Xspension. - «Cantilever» sobre el eje delantero, con sistema de seguridad
patentado y «Cantilever» en el puente trasero, los resortes son anchos y largos.
Direccion.-Por 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 bateria 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.
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Compresor. — Para hinchar los neumaticos, montado sobre el motor, con
embrague para su uso.

Depdsito de bencina. — Bajo presion, alimentado por una bomba de aire,
automatica, mandada por el arbol de levas.

Chassis.— Largo total: 4 m. 519. Ancho total: 1 m. 790. Distancia entre
ejes: 3 m. 318. Ancho de via 1 m. 450. Emplazamiento para carroceria:
2 m. 650 X Om. 850.

Ruedas. — Metalicas, de 820 X 120 m/m.

Precio del chasis con sus 4 ruedas amovibles y 1 de recambio, sin neuma-
ticos: 21.000 ptas. Suplemento para una rueda metélica de recambio: 1ISOptas.

Rochet-Schneider. El representante de esta marca en Espafia, Sr. Gar-
nier, anuncia las siguientes condiciones de estos coches para este afio 1919:

Chassis tipo A 12 HP. 4 cilindros 80 X 130 radiador plano........... 16.000 ptas.
. A 12 HP. 4 80 X 130 > 16.750 »
. B 12 HP. 4 80 x 130 > puDta y suspensién Cantilever. 17.500 »
> A 18 HP. 4 95 X 140 > piano y suspensién Cantilever. 24.000 >
B 18 HP. 4 95 x 140 > punta y suspensiéon Cantilever. 24.500 >
30 HP. 6 100x 130 > pwits y suspensiéon Cantilever. 42.000 >

En este udltimo tipo van comprendidos : 7 ruedas de acero Michelin, arran-
gue y alumbrado eléctricos, accesorios y neumaticos.

En los tipos 12 HP. el arranque y alumbrado eléctricos aumentan en 5.000
pesetas el precio, y en los tipos 18 HP. este aumento es de 6.000 ptas.

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

Chassis 10 HP. 4 cilindros 70 X 140 13.000 francos
» 16 HP. (sin valvulas) 4 * 85 X 140 19.000
25 HP. (sim valvulas) 4 > 105 X 140 23.000 >

Arranque eléctrico, alumbrado y ruedas desmontables, precio aparte.

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

Las caracteristicas de este automavil son: ligero, pesando el chéssis 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 kilbmetros. Ve-

(1) Los precio* jiadicado» «n moned« oxtrujerft, mveao el precio d« Aulomivil «d €) p<» correapoodwDt». debiendo eoaiidenrter por
WUotof Alo porte« ili deredioi de Aduauc.
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locidad de 65 kilémetros a la hora en terreno llano. Precio: de 7.250 a 9.000
francos segun el tipo de carroceria.

Renault. Esta importante casa francesa anuncia la entrega mmediata de
los siguientes tipos:
miniin i j «nvidfi 14.500 francos(con torpedo, 17.500 franco»)
18 HP w i 1S (ligero) - 17.000 . (con torpedo. 23.000 francos)
IISr i . 95x160fJnnaV = 1,000 =
40HP. 6 . 100X160 i g-000 >
CamiOD 3 tONElAUAS .o 40 500 >
* 7 >

TAdoTINftiroZ-P-in~torde arranque y alumbrado eléctrico, y ruedas

‘““Sadflw erano. la casa .Renault» expendera un tipo de coche ligero
cuyo precio serd de unos 6.800 francos.

América. Esta joven casa constructora anuncia con la indicacion de
tipo B Modelo 1919 un coche ligero cuyas caracteristicas son las siguiente

D tiction~lireieisib C 7™ de inclinaci”6n variable.
Motor ~ 4 cilindros, monobloque de 60 X 97 (6-8 caballos) valjoilas al
lado, bielas de tubo de acero, ciguenal
los cilindros, montado sobre cogmetes de rotula a doble hilera de bolas.
Carburador. — América, automatico, de un solo surtidor.
Encendido. — Magneto, alta tension.

aceite por bomba y barbotaje.

S« frm ~ X .'*“ “4 " S '‘“:delante (la 3.- directa) y marcha

atras, ejes montados en cojinetes de bolas.

Trasmision. — Dable cardén
Diferencial — Pifiones rectos facil desmontaje.

Frenos - be pie y de mano, todos en las ruedas posteriores.
Peso del chassis, provisto de bencina, agua y aceite. 481 kgs.

La frontera francesa.
ru

i D A - A u atalufia» ha practicado gestiones para averiguar si tardaria aun
% RedlAqu oN-Crt d. Stla ? p 9 p 9

mucho bempo en poderse entrar en rrau . »
aun tardara mucho tiempo en abrirse Ubrcmente al tran5|t0 Ia frontera francesa.
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REAL MOTO-CLUB DE CATALUNA

Sexta prueba anual en CUESTA DE LOS
BRUCHS, organizada en honor de la Expo-

sicion de Automoviles.
30 Marzo 1919

REGLAMENTO

El <Real Moto - Club de Catalufia > organiza para el dia 30 de Marzo proximo,ia VI prueba anual
ea cuesta de los Brucba que se correrd bajo los reglamentos de la Federacién Internacional de Clubs
Motociclistas y del «Real AutomovileClub de Espafia>, con arreglo a las siguientes condiciones:

1/ La prueba de velocidad en cuesta tendrad lugar, como en los anteriores afios, en la carretera
de Madrid a Francia por la Junquera, entre los kil6metros 585 y 574, poco después de la salida del
pueblo de Esparraguera en direccion a lgualada, ddndose la primera salida a las 11 de la mafiana.

2.* Podran tomar parte en esta prueba, las motocicletas, side - cars y autociclos de las categorias
que a continuacién se citan, dividiéndose en dos clases, turismo y libre, de acuerdo con lo que se es-
pecifica en la condicién tercera.

MOTOCICLETAS
PRUEBA LIBRE

Clase A. Motocicletas basta 350 c. c. de capacidad cilindrica total
Clase B. > hasta 500 c.c. de > > >
Clase C. > hasta 1000 c.c. de > » >

PRUEBA TURISMO
Clase D. Motocicletas hasta 300 c.c. de capacidad cilindrica total

Clase E. * hasta 350 c.c. de > > >
Clase F. > hasta 560 c. c. de > > >
Clase G. > superiores a 560 c.c. de capacidad cilindrica total

MOTOCICLETAS CON SIDE-CARS

PRUEBA LIBRE

Clase H. Motocicletas basta 500 c.c. de capacidad cilindrica total
Clase I. superiores a 500 c. c. de capacidad cilindrica total
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PRUEBA DE TURISMO
Clase J.  Motocicletas hasta 560 c. c. de capacidad cilindrica total
Clase K. » superiores a 560 c. c. de capacidad ciUodrica total

AUTOCICLOS
PRUEBA LIBRE

Clase L. Categorfa Gnica hasta una capacidad cilindrica total de 1100 c.c.

PRUEBA DE TURISMO
Clase M. Categoria Gnica hasta una capacidad cilindrica total de 1100 c. c.

3.- En lo que se refiere a motocicletas y side - cars, s6lo tendran opcioén a la prueba de turismo

aquellos cuya especilicacion corresponda exactamente a los tipos de turismo en los catalogos de las
respectivas casas constructoras, con la sola excepcién de la forma del manillar y de los gases, que
podra ser libre para el corredor. L

Todas las motocicletas con o sin side -car que no respondan exactamente a la descripcion ante-
rior, entrardn de hecho en la prueba libre de velocidad.

Los autociclos inscritos en la prueba de turismo, deberé&n estar equipados para turismo, con carro-
ceria. estribos, guarda-barros, faros, Gtles, ctc. s . exceptiuan de la especificacién el para-br.sasy ca-
pota, por no ser comun su adopcién en estos vehiculos. N

Los que no se conformen por entero con la anterior especificacion, entraran a tomar parte en
prueba libre de velocidad.

4.- Los premios a conceder en esta prueba consisten en medallas de oro, platay cobre paraos
primeros, segundos y terceros, clasificados respectivamente, en cada una de las clases antes mencio-

""Ademés de los anteriores premios, se concederd una copa especial de plata a los concursantes
que establezcan nuevos records en la categoria que estén inscritos.

5.- Para la otorgacion del primer premio en cada clase, deberd efectuase el

tiempo que no exceda del indicado a continuacién; para la otorgacion de los segundosy terceros
premios sera condicion precisa que la diferencia de tiempo entre el segundo o tercer clasificado y el
primero, no exceda de 4 y 7 minutos respectivamente.

6. Regiran los siguientes tiempos méaximos para los efectos de la condicién anterior:

Clase A, 11°30 minutos. Velocidad por hora. 57’4 km.

Clase B. 10°s0 836
Clase C. 10

Clase D. 16 4
Clase E. 1430 4575
Clase F. 13 51
Clase G. 12 55
Clase H. 14’30 4575
Clase I 12:30 527
ClaseJ. 17 38'8
Clase K. 14 4
Clase L. 13 > 51
Clase M. 16 40
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?.* Las inscripciones para esta prueba, seran dirigidas al Sr. Secretario del <Real Moto - Club &e
Catalufia», no mas tarde del dia 22 de Marzo, acompafiadas de su importe de 5 pesetas para los se-
fiores socios del «R. M. C. de C.>y de 10 pesetas para los sefiores no socios.

La inscripcion con derechos dobles ser4 prorrogada hasta el dia 27 en que quedara definitiva-
mente cerrada.

En la Secretaria del «R. M. C. de C. » se facilitaran los correspondientes boletines de inscripcion.

8.* No se admitirdn Inscripciones de un mismo vehiculo para varias clases distintas, como tam-
poco inscripciones de un mismo concursante para distintas clases.

9.* Los concursantes recibirdn un nimero de orden, el sdbado dia 29, de 5 a 8 de latarde, vis-
pera de la prueba, en el local del *R. M. C. de C.» donde deberan presentar sus vehiculos, ya que
el Club se reserva la facultad de examinarlos y precintarlos.

10 Los concursantes por el hecho de su inscripciéon, aceptan los reglamentos de la «Federacién
Internacional de Clubs motociclistas» y del «Real AutomoévileClub de Espafia», y lo estipulado en
las presentes condiciones, comprometiéndose ademads a acatar todas las disposiciones referentes al
orden en la celebracion de la prueba, que sean dictadas por el «R. M. C. de C.» sus comisarios
0 jueces.

11 El «Real Moto-Club de Catalufia» no"acepta responsabilidad alguna, por los accidentes
o dafios de que puedan ser causantes o victimas los concurrentes.

12 Han sido nombrados Comisanos para esta prueba los Sres. D. Francisco Coma, D. Andrés
Bresca y D. Francisco Bordas y Jueces de salida y llegada, D.Joaquin Dalfau y D.José R. Caries res-
pectivamente.

ADVERTENCIAS

1.* Los concursantes deberan presentarse en el lugar de la salida, kil6metro 585, con media hora
de anticipaciéon a la suya.

2. Se recomienda a los concursantes que hayan tomado parte en la prueba, dejen sus vehiculos
fuera del recorrido de la misma y procuren por todos los medios posibles mantener la meta libre de
obstaculos, encomendando esta conveniencia al publico en general que se halle presente.

3.* Caso de impedir las condiciones atmosféricas u otras causas la celebracién de la prueba, el
<R. M. C. de C.» se reserva la facultad de aplazarla o suspenderla, devolviéndose en este segundo
caso, el importe de las inscripciones, y en el primero, se devolverd la inscripcién Gnicamente a los
que manifiesten la imposibilidad de tomar parte en la prueba en la fecha aplazada.

4* La salida sera parada, esto es, sera dada sin lanzamiento previo.

5.* Las salidas seran dadas a los concursantes, de minuto en minuto, con intervalos de dos minu-
tos entre las dos categorias.

Barcelona, 15 de Febrero de 1919.

V.® B.®
El Presidente, El Secretario general,
F. C oma E A ntonietti
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Informacion sobre el estado de las carreteras
de Cataluia, por itinerarios.

la carretera de Madrid a Francia por La Junquera, entre Lérida y Bar-
celona eslTea%stado mediano, e,, general hasta Molms de Rey e m.ran-

““fa'm Ir.: =a;rrt™rtde"cAAANNANAN estara la primavera y

veranoTram os casi inaccesible para la "M Necuctontnt
ademas de las grandes molestias que ocasionan al transito la ejecucion ae

las obras del adoquinado en el trozo inmediato a Badalona, se va a pro-
ceder oronto a re”a ar la rasante en la cuesta de Mongat lo que causa a
un sravisimo trastorno a la circulacién, por no haber medio de desviarla
por camino lateral alguno y ademas se van a continuar las obras en las
- rc\e\\a nara acabar de dejar aquel trozo en buenas condiciones
rse proceSANNANAN -~ re Masnou y Premid, cuyo trozo
esta muy deficiente, estando la carretera entre este Ultimo puntoy Tor
dera en estado regular, continuando no obstante sin puente las rieras, que
hinque constituyen molestos obstaculos para los automo-

vilistas. n~rnna. estd la propia carretera en estado muy aceptable,
m a°:In'itrinm ?2dTado”~tfd1% ",ua” Capital, regular hasta F.gueras y

™ fa cfrretkra'T Barcelona a Ribas esta muy deficiente hasta Grano-
la carretera a Qarriga v El Figard hasta Vich; continta bien
"rstd Tnos kLé6m Los antes de Ripoll y mala hasta Ribas, por causa de
las exceriiL humedades y de las heladas propias de esta Estacion
La carretera de Tarragona a Barcelona se reparara en breve en el trozo
hasta Vendrfl ; continta bien desde Vendrell a Molms de Rey y muy

"t “re"™W n a a Alcolcadcfp'SnL ha cambiado completamente de
asoecto v a excepcién de unos kilbmetros cercanos a Reus, que estan re-
ruUres,Nestd en muy buen estado, hasta el confin con la Provincia de
Teruel.
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De Castellbn a Tarragona. Estd regular hasta Tortosa y desde esta
Ciudad a Perell6 se hace ahora un pequefio arreglo, empleando cien me-
tros cubicos de grava por kilémetro, lo que la dejara en mediano estado;
de Perelldé al empalme con la de Reus a Salou estd bien y desde este punto
a Tarragona muy mal y sin esperanza de arreglo por ahora, por cuyo
motivo es indispensable dar un rodeo por Reus, llegando a Tarragona
por la carretera directa, que estd en muy buen estado.

La carretera de Barcelona a Santa Cruz de Calafell estaria toda ella en
buen estado si se efectuara pronto la reparacion tan solicitada de los Ki-
I6metros siete al doce, situados entre Cornelld y Viladecans, que estan en
muy mal estado. Se esta procediendo al adoquinado de la travesia de
Hospitalet.

De Léridaa Tarragona. Esta regular hasta Juneda, mejora hasta Mont-
blanch; sigue bien por el Coll de Lilla hasta cerca de Valls, donde em-
peora bastante, hasta ocho kil6metros antes de Tarragona, en que vuelve
a mejorar hasta dicha Capital.

De Monthianch a Artesa de Segre. Continta en mal estado, especial-
mente el trozo comprendido entre Tarrega y Artesa.

De Sabadell a Prats de Llusanés. Estd regular hasta Castellar y va me-
jorando hasta Artés, en cuyas inmediaciones existen unos guarda ruedas
gue dificultan la circulacion y deberian ser retirados; sigue mediana
hasta Avinyd y en buen estado hasta Prats de Llusanés.

De ManresaaVich. Esta en generalen buen estado en toda su extension.

De Gerona a Olot por Angl”™. Ha empeorado algo y estd solamente en
estado regular.

De Gerona a Olot por Besalu. En muy mal estado, con algun trozo casi
intransitable.

De Olot a Ripoll por San Juan de las Abadesas. En muy mal estado, por
consecuencia de las humedades excesivas : mejorara indudablemente en
los meses de verano.

De Blanes a Hostalrich. En estado regular y en el empalme con la de
Arbucias a Vich, en muy mal estado.

De Arbucias a Vich. En buen estado general, faltando afirmar un ki-
I6metro, que pronto quedara en buena condicién.

De Hostalrich a San Hilario. Esta en mal estado hasta Arbuciasy muy
buena hasta Viladrau, volviendo a empeorar hasta Balanya.

De Figueras a Corsa. Estd toda en buen estado, pero la falta del puente
sobre el Fluvid obliga a dar un rodeo por Béascara.

De Caldas de Malavella a la carretera de Madrid a Francia. En conso-
lidacion reciente, que hace confiar en que dentro de poco podra circularse
por dicho ramal en muy buenas condiciones, evitandose el largo rodeo
por Vidreras y Llagostera, que hasta ahora habia que dar.
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De Vich a Gironella. En estado completamente intransitable para toda
clase de vehiculos, hasta el punto de que es indispensable utilizar la ca-
rretera de la Mancomunidad que desde Prats de Llusanés conduce a Man-
lleu, pasando por Perafita y San Boy de Llusanés.

De San Fructuoso de Bages a Berga. Esta toda en muy buen estado.

De Mantesa a Basella. Continla tan intransitable como siempre.

De Tarrasa a Olesa. En muy buen estado casi toda ella.

De Tarrasa a Monistrol por RelHnas. En buen estado general.

De Mataré a Granollers. En estado regular, haciendo cada dia mas falta
la construccion del puente sobre el Mogent: el ramal a Llinas esta en
muy mala condicién.

De Capellades a Martorell. En mal estado casi general, no pudiendo
aconsejarse que se utilice para ir de Martorell a Igualada.

De Molins de Rey a Caldas. En mal estado toda ella, especialmente el
primer trozo hasta Rubi. Se ha adoquinado la travesia de Caldas.

De Mollet a Moya. En mal estado hasta Caldas, mejorando progresiva-
mente hasta el final.

De Moneada a Tarrasa. En mal estado casi constante hasta Barbara,
mejora hasta Sabadell y continta bien hasta Tarrasa.

De Sabadell a Granollers. Sigue en buen estado, pero solamente en ve-
rano pueden vadearse sin peligro las varias rieras que la cruzan.

La **Copa América

Los Sres. Escub6s y Casadelld, socios ambos del <Real AutomoévU-Club de Catalufia», fueron
designados para que le ofrecieran la organizaciép de una gran carrera de Automoviles, que con el
titulo de <Copa América», deberia celebrarse en la primavera del afio préximo venidero, en el cir-
cuito formado por las carreteras que unen Villanueva con Villafranca, ésta con Vendrell y éste con
Villanueva. ~ o« N - |

Dandose iomediatamente cuenta de la importancia del asunto el Sr. Bertrand, Presidente del
«Club», convocé a laJunta directiva a una sesidon extraordinaria, en la que se leyé una razonada y
bien escrita exposicion presentada por aqueUos sefiores, y se examiné el plano del circuito y despues
de amplia y detenida deliberacion se convino por unanimidad, en que el proyecto, aunque tentador,
erairrealizable, por no exisUr en toda nuestra regién carreteras a proposito para que los Automovi-
les modernos pudieran desarrollar las fantasticas velocidades que son capaces de realizar; y, en se-
gundo lugar, por ser muy dificil poder encontrar las cuanUosas sumas que los premios y la organiza-
cion de una carrera de tanta importancia requiere.

El Sr. Bertrand, hizo presente al Sr. Casadellda — que asisti6 a la Gltima parte de la sesion — el gran
senimiento que ocasionaba a laJunta el tener que declinar por falta de carreteras adecuadas, el
bonor de organizar las carreras que con el nombre de «Copa América » proyectaban celebrar.
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SECCION OFICIAL

Un vado peligroso en la Gran Via Diagonal.

Hace tiempo que el «Real AutomévU-Club de Catalufia» viene gestionando
la desaparicion de un vado existente en la Gran Via Diagonal cerca de la carretera
de Sarria, que constituye un verdadero obstaculo para la circulacién de los auto-
moviles por tan concurrido punto.

La Comisién de Ensanche ha acordado recientemente su desaparicion mediante
construir la alcantarilla necesaria para el desagie, y hay que confiar en que las obras se llevaran
a cabo con gran actividad, para que deje de existir un obstadculo que es unaverdadera verglienza para
nuestra capital.

La Tercera Vuelta a Catalufia.

El socio de Honor del «Real Automévil-Club de Catalufia» D. José Cabestany. que desempefa
laJefatura de Obras PUbUcas de Tarragonay el Sr. D.José C.de Ucelay.Jefe de Gerona han tenido
la amabilidad de remitir al «Real Automoévil-Club de Catalufia», una detallada nota del estado de
las carreteras de sus respectivas provincias, faltando solamente que el Sr. Benavent, Ingeniero
Jefe de Lérida, lo verifique para que pueda acordarse de una manera definitiva el itinerano de a
Tercera Vuelta a Catalufia, que a juzgar por las apariencias tiene desde ahora ambiente favorable

entre los automovilistas.

La Cadmara Sindical del Automovil.

En virtud de renovacion reglamentaria, la Camara Sindical del Automévil ha cambiado de Junta
Directiva, que ha quedado constituida en la forma siguiente:

PreSiden_te; D.José Bosch y Pagés.

V|CepreS|dentes Sres. Vallet y Bofill.

Tesorero: o. Amado Casajuana.

VOC&leS; D. Magin Matheu y D. Francisco Quintana.
Secretario General: o. Narciso Masferrer.

De las reconocidas dotes de actividad y competencia que adornan a todos los elegidos, cabe
esperar confiadamente que sabran continuar y hasta aumentar la buena marcha que sus antecesores
habian logrado imprimir a la Cdmara Sindical del Automavil.

£1 Salén del Automoévil.

Con febril actividad se ultiman en el Palacio de Bellas Artes los preparativos para que todo esté
terminado en la fecha sefialada para la solemne inauguraciéon del Salén Automoévil, cuyo éxito puede
darse ya por descontado, pues las masimportantes entidades deportivas de nuestra capital organizan
grandes festivales para cooperar al mayor esplendor del mismo.

La Asamblea Automovilista, convocada también por la Camara Sindical, ha logrado reunir un

namero tan considerable de adhesiones, que ha de constituir con toda seguridad otro éxito

resonante. . Lo i j
El Salén del Automovil, que se tenia que inaugurar el dia 15 del comente, ha sido aplazado para
tos dias 1 ai 10 de Abril préximo.
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La Real Sociedad Automovilista Sevillana y el Real
Automoévil-Club de Méalaga*

Se reuni6 enJunta general la Real Sociedad Automovilista Sevillana bajo la presidencia del sefior
conde de Aguiar, y con asistencia de los sefiores Isero y Mauri (D. Francisco). Haro y Cooradi
(D.Joaquil). Carretero Villacieros (D. Manuel). Barén de Fuente de Qumto, Algann Gémez (don
Diego), Pifial y Martinez (D. Manuel). Portilla (D.José Domingo). Casso y Romero (D. Luis). Ca-
ballero Infante (D. Francisco). Artemao (D. Miguel) y Simén Méndez (D, Rafael), actuando de
secretario el Sr. Pifiar y Pickman (D.José Maria).

El sefior secretario dio lectura a la Memoria correspondiente al ejercicio de 1918 y proyectos para
1919: fueron aprobadas las cueoUs y balances del ejercicio anterior, presupuestos de gastos e

”'seT6'""cuenta del momeotdneo conflicto por quedarle aun a la refineria Salas, diez y seis mil Utroa
de sustitutivo A. N. C numero 2. que la casa Deutsch se hace cargo de ayudar a su distnbucion.
conflicto que haquedado solucionado habiéndose hecho cargo la R. S. A. S. de los cuatro mil litros que
le han sido asignados procedentes de dicha refineria, y que ya tiene distribuidos entre sus asociados
“ con“aletlo al art. 13 de su Reglamento, se procedié a la eleccién de nueva Directiva, siendo
proclamada por unanimidad la siguiente Junta: Presidente. Excmo. Sn D. Francisco vin
Vicepresidente D.Juan de Parias; idem 2 “ D. Feliciano Candau; /*m 5. . el y exe
cifia: Tesorero. D. Manuel del Camino; Contador, D. Francisco Caballero; Secretario. D. José M.
Pifiar. y Kiecsecretflrio.D.José Domingo de la Portilla.

Fueron nombrados vocales consejeros, los sefiores condes de Agui™ y
del Camino, D. Ildefonso Marafién. conde de Urbina, D. Tomas de lbarra. D. Anselmo R. de Riva.

p.v n Hilrio

~2alrirComs.?)'pemanente de Fomento fueron nombrados los sefiores D José Bcnjumea y
Zayas, D.José Huesca y Rubio. D. José M.* de lbarra, D. Victorino Vazquez Zafra D_Jose M _
Olmedo. D. Luis Prieto Carrefio. D. Ignacio José Véazquez. D. Manuel Borrero Rebollo. D. Manuel
Rodriguez Garcia y D. Manuel Sarasua. " C i »

Parfla Comisién de Régimen interior. D. Angel Sdinz de Rozas. Sr. Marques de Vdlamarta, don
Manuel Carretero. D. José J. Lissén, D.Jesus Sadez y L6pez de Tejada. D. Luis Vazquez Elena,
Pedro de Solis, D.Joaquin Gon«ilo Garrido, D. Antonio Laverany D. Di~o Algann.

Para la Comisién permanente de TurUmo, el marqués de las Torres. D. n
marqués de la Granja. D. Manuel Delgado Brackembury. D. Lorenzo Arelbno. D Carlos Pinar, don
Vicente Turmo.D.Joaquin Abaurre.D. Alejandro Martinez Mora y D.José Lafiite

Acto seguido la nueva directiva tomé posesidon y el presidente sabente. Sr. conde de Ag”™ar io
la, graciaTa lajunta pof las atenciones tenidas con él durante los dos anos que ha sido presidente,
y feUcit6 a la junta entrante, deseandole los mejores aciertos en sus gestiones

El presidente entrante, Sr. Isern (D. Francisco), saludé a los reunidos y se ofreco n
dependa de sus esfuerzos, los cuales pone al servicio de la Real Sociedad Automov.luta Sevillana.
El Sr. Pinar y Pickman (D .José Mana), como secretario, hizo const”™ la constante Xxn
prestada por el Sr. Conde de Aguiar, durante sus dos afios de presidencia en los
solucién a los conflictos originados y ofrecié seguir trabajando como 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 mas florecientes de Espafia.
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La Junta general acord6é conceder un ampUo voto de gracias a los Sres. Conde de Aguiar, por SU
acertada direccién, y al Sr. Pinar (D.José Maria) por su labor constante, y el Sr. Caballero Infante
propuso se ofreciera una comida a los sefiores que componian la mesa de la Directiva saliente, pro-
posicion que laJunta hizo suyay que los Sres. Condes de Aguiar y Pifiar, rogaron se aplazase para
maés adelante.

Y sin mas asuntos de que tratar se levant6 lasesion. Hubo 99 socios representados.

El Sr. Sdnchez del Pando hizo una istografia de la reunién.

El «Real Automoévil-Club de Méalaga», ha participado al <Real Automévil-Club de Catalufa la
constitucion de su nuevalunta directiva que ha quedado formada por los sefiores siguientes:

Presidente Sr. Marqués de Novaliches. Vocales D. Antonio Gémez Cano.

Vlcepre5|dente D. Francisco Alvarez Net. D. Ricardo Gross Orueta.

Secretario D. Alberto Martos de la Fuente. D. Pedro Briales Lopez.

Tesorero D. Manuel Egea y Egea. D. Rodrigo Garret.
Vocal nato : limo. sr. Ingeniero Jefe de la Provincia.

Movimiento de socios.

Durante el mes de Febrero han sido admitidos socios de nimero de este «Real

Moto-Club de Catalufia», los sefiores siguientes: D. Santiago Comas, D. Ramoén

Planas, D. Eduardo Ausié, D. Antén Puig, D.José Marti, D. Enrique Mestanza,

D. Ignacio Canal, D. Santiago Tort, D.José Maria Novelias, D. Te6filo Lee, don

_ Leandro Coll, D.Jaime Rocamora, D. Francisco Estela y D. Santiago Vilardell.

Asimismo han sido admitidas las bajas presentadas a peticion propia, por los Sres.Juan Subiranas,

D.José de Cuadras, D. Agustin Gusi, D. Enrique Alberty D. Antonio Totosaus, este Ultimo corres-
)>}nsal de Villafranca del Panadés.

Campeonato Espaifol de Autociclos
Barcelona-Bilbao-Barcelona.

Por las distintas comisiones nombradas para esta Prueba, se llevan a cabo con gran actividad los
distintos cometidos a ellas encomendados, habiéndose acordado que a primeros del mes de Abril
préximo, salga una comisiéon de este « Real Moto-Club de Catalufia», que efectuard con detencién
todo el recorrido de la Prueba, al objeto de dar facilidades en sus detalles a los concursantes, y exa-
minar el estado de las carreteras del trayecto, por si conviniera modificar en parte el itinerario.

Para este efecto, ha ofrecido su coche D.José Banus, que forma parte de la Comisién de itinerario,
cuyo ofrecimiento ha sido aceptado con gratitud por laJunta directiva de este «Club».

VI Prueba en Cuesta los Bruchs.

Para esta Prueba se ha encargado un artistico cartel que serd profusamente distribuido y cuyo
boceto ejecutado por D. Antonio Garcia, ha causado muy grata impresién a cuantos lo examinaron,
por su gusto artistico y eleccion del asunto que representa.

QUEDA PROHIBIDA LA REPRODUCCION DE TODAS LAS MATERIAS DE ESTA REVISTA
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La Hispano-Suiza

Fabrica Espafiola de Automoviles

FRANCIA (ois coLOMBES)

27, Bua Riumoo

ESPANA (BARCELONA)

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

COCHES DE TURISMO, PARA HOTELES,
DE REPARTO, ETC.
OMNIBUS, CAMIONES, MOTORES MA-
RINOS, MOTORES PARA LA AVIACION

agencia EN BARCELONA:

VALLET Y BOFILL, S. en C.

ANTBB

VALLET, FIOL Y C.*, S. en C.

Oficinas y Garage : Provenza, 171 - Teléfono G-922
Talleres ; Borrell 236 a 244

proximo TRASLADO DE LAS OFICINAS Y EXPOSICION

AL PASEO DE GRACIA, 20
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Fabrica Nacional

de Automobviles

S. A. ESPANA

F. BATLLO, S, en C.

Calle de San

Teléfono: S. M. 467 -

Cochesautomoviles

de gran lujo para ciudad
y turismo, fabricados
con aceros especiales,
estudiados y probados
en las mas duras carre«
teras de Espafia

Andrés, nim. 430

AutOSBatllo

Tipo 8 10 HP.

para carrocerias abier*
tas o cerradas, de cuatro
y cinco asientos
El automoévil de menor
consumo, con mayor
rendimiento

Agente general de ventas :

J,. ROSINACH

SALON DE EXPOSICION :
Calle Provenza, 247 « Tel. Q. 1023

D a n ¢c T r\-\Il
d AlIvUC.LOJN



FAROS
GENERADORES

REFLECTORES

FABRICACION

NACIONAL

JOSE BIOSCA

Ronda Universidad, 31

BARCELONA

21»

Automovil
Salon

Coches de las grandes marcas :

SIMPLEX
STUT?2
MITCHELL
C«miooe* :
FEDERAL
M otocicleut :
INDIAN

Ruedas motricei ;

AUTO WHEEL

BICICLETAS AUTO. MOTO

NEUMATICOS : ACCESORIOS
RECAMBIOS:ARTICULOS DE

SPORT DE TODAS CLASES

Despacho: Exposicién j venta:
TRAFALGAR, 52 P. CATALURNA, '8
T»léf. «O 8- P- Telif. S75 A.

Oarage y Talleres : DIAGONAL, 429
Teléf. 4W Q.



FABRICA DE RADIADORES PARA
AUTOMOVILES : UNICA EN ESPANA

-~ RICARDO COROMINAS

IPROVBBDOR DB LA RSAL CASA)

} EQUIPOS DE RADIADORES Y

1 DEPOSITOS PARA LA AVIACION

i REPARACION DE LOS MISMOS

iP 11 FAROS, BOCINAS, ETC., ETC.
CAPOS DE TODAS CLASES

MADRID
Calle Montele6n, num. 38 BARCELONA
TUtoon 1. i3 Argtuelles (Granvia Diagonal), 458

TcUfoDO 0. 7TM

FABRICA ESPANOLA DE AUTOMOVILES
DIAZ Y GRILLO

Sicilia. 141-143.-BARCELONA
lilili
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‘

moTocicLETAs MOTO SACOCHE
MOTORES M*  A. G (MOTOSACOCHE)

PARA MOTOCICLETAS, CYCLECARS, AUTOMOVILES,

r —

AVIACION E INDUSTRIA

A genciageneral espafiola de la MOTOSACOCHE,S.a.Ginebra
A. ROVIRA MOREU. Rosellon, 255. BARCELONA

CICLOS J. MONTPEO, S. A.

Fabrica de Bicicletas, Motocicleta«, Side-Car* y Acce*orlo*

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

Barcelona, Diciembre de 1918.

Despacho y Almacén : Comercio, 27
Teléfono 1864-A

ocQoe
r*
TARIFA DE ANUNCIOS DE ESTA REVISTA

Lo.»efior«. .ocio,d.l R.A.C.C.y delR. M.C. C. tieoen cooe.did. un* r.b .j. d. «n di«* por cleeto lobr.1».

y .u precio ..r* .up.riaren «oci6 « « ., por««.o ..d.l..d.-
en ua treiota por ciesto »1 de l«» ctrae paeto««. A A A
B 3]0 iOMIciosel
PRECIOS iaaereioi) 15 de rebftja 30*/,derebijt
Pagina entera . . 100 ptas. 600 — 90 : 510 ptas. 1.200 — 360 840 ptas.
Media pagina , . 60 » 360 — 54 : 306 » 720 — 216 504 »
Cuarto de pagina . 35 » 210 — 31'50 : 178’50 pus. 420 — 126 294 »
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FABRICA NACIONAL DE MOTORES Y AUTOMOVILES

“TALLERES HERETER?”, S A

BARCELONA

ilUTOHOVIIES

IDEAL

6.8-HP.

CONCBSIONARtO PARA
CATAL URN A :

VALENTIN QUf

Pateo de Or«cta, 90. BARCELONA
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AUTOMOVILES

T. H

12.]8.ttP.

AOENTBS QBNBRALES8 PARA LA VBNTA
EN ESPANA Y PORTUGAL I

J. ALVAREZ Y C.*, S. en C.

Prov«Q<a. 115. BARCELONA



FABRICA

NACIO Ag[l)i?BSIECLETAS

MARCASs "PONSA®” v "VILARDELL"

FABRICACION
DE ACCESORIOS Y PIEZAS DE
RECAMBIO PARA TODAS
LAS MARCAS DE CICLOS

VENTAS EXCLUSIVAMENTE AL POR MAYOR

MALLORCA, 129 teléfono G-252 BARCELONA
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AUTOMOVILES
DE GRAN TURIS
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