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|ENTRE NOSOTROS

OS hacemos portavoz de la totalidad
Ndel Club diciendo que estamos muy
- _ contentos de haber llegado a nuestra
primera meta del tramo cronometrado sin penalizacion con
nuestro boletin, pero no dejemos que la totalidad del peso de
realizarlo recaiga sobre los mismos hombros; este boletin tie-
ne que tener colaboraciones de todos nosotros, porque ademas
de aliviar el peso a unos pocos, tendra mas amenidad v sus
nameros seran esperados con impaciencia. Estamos seguros
que todos tenemos algo que contar y fotos que publicar.

Este niimero esta dedicado a una restauracion excepcional,
la del TR-2 de nuestro vicepresidente; es toda una obra maes-
tra v ejemplo de bien hacer, desde aqui le felicitamos.

Otro hito importante para el Club fue la concesion por par-
te del R.A.C.E. de la cafeteria para nuestra reunion semanal,
pero tltimamente observamos que ha descendido la asisten-
cia, y esto nos preocupa, porque la recaudacion por consumi-
ciones es tan exigua que esta trascendiendo a nuestros bene-
factores y corremos el riesgo de que nos retiren la concesion;
por tanto, os pedimos vuestra asistencia masiva.

Somos un Club con muy pocos anos de historia, como to-
dos sabéis, y, sin embargo, hemos realizado un conjunto de
actividades de cierta importancia, siempre tratando de conse-
guir para nuestros asociados actividades deportivas y diversio-
nes con el menor coste econémico posible; para realizarlo se
han conseguido subvenciones de muy diversas fuentes, incluso
hemos empleado los pequenos fondos de las cuotas del Club,
que para eso son, pero es necesario que todos paguen y que no
se retrasen en hacerlo; desde estas paginas os lo rogamos pa-
ra bien de todos.

Estamos trabajando en unos proyectos importantes para el
préximo otono; no os podemos adelantar nada porque quedan
muchas reuniones que celebrar, muchas conversaciones que
realizar, muchas visitas a organismos oficiales para ponerlos
de acuerdo, y cuando faltan tantas cosas, a veces todo se que-
da en agua de borrajas, pero no desmayamos, seguros de que
trabajando conseguiremos lo que queremos.

FAUSTO SAAVEDRA

Coordinador:
EMILIO VELASCO MACHUCA.

BOLETIN INFORMATIVO DE LA ASOCIACION ESPANOLA
CLASICOS DEPORTIVOS

(Circulacién restringida a los socios del Club)

Gréficas RAMA, S. A. - FCO. REMIRO, 8
TELS. 245 29 06-246 75 52 - 28028-MADRID



-

()

\

~“das de aceite, viscosidad alta para

s

Lubricacion de

Por JUAN ANTONIO DE LA RICA

) El motor que ha recorrido mu-
¢hos kilometros, que ha conocido
muchas carreteras, pasado sobre
muchos baches y que, en definitiva,
ya ha dado lo mejor de si mismo, es
preciso atenderlo de una forma par-
ticularmente cuidadosa. Un motor
puede mantenerse funcionando bien
a base de reparar sus averias o evi-
tando que éstas se produzcan. Es de
perogrullo decir que lo interesante
es lo segundo; conseguirlo, sin em-
bargo, no es tan sencillo; intervie-
nen muchos factores distintos que
no siempre son controlables. De to-
das formas quiza el mas importante
si lo es. Me refiero a que exista una
correcta lubricacion.

Para no extendernos demasiado
comentaremos un caso tipico del
clasico deportivo, como puede ser el
de un motor que: 1.° Se usa de una
Jorma intermitente y con largos pe-
riodos de parada (una semana, un
mes). 2.° El motor estd ya bastante
trabajado, tiene desgastes importan-
tes, ha perdido algo de compresion
y tira 0 quema aceite. 3.° El auto-
movil duerme a cubierto. (Este ter-
cer punto tiene una gran importan-
cia de cara a la lubricacion, pues eli-
mina la necesidad de arranque en
frio con temperaturas de aceite
bajas que exigen lubricantes muy
fluidos.)

Con estas tres caracteristicas de
motor y de uso bien definidas, el
perfil del aceite ideal a usar seria el
siguiente: adherencia y untuosidad
muy altas para evitar la sedimenta-
cioén del lubricante durante los lar-
gos periodos de parada, gran capaci-
dad de sellado para contrarrestar la
baja compresion y evitar las pérdi-

contrarrestar las holguras, pero que
no suponga pérdida de lubricacion

en el momento del arranque, y por
ultimo necesitariamos un nivel de
detergencia muy alto para, en la
medida de lo posible, soltar los seg-
mentos y eliminar residuos soélidos.

(Qué aceite se adapta exactamen-
te a estas caracteristicas?

Ninguno. No existe un aceite for-
mulado para esta necesidad concre-
ta de lubricacion.

Esto no quiere decir, sin embar-
g0, que nuestros motores estén con-
denados a una mala lubricacion
—entre otras razones porque con
cualquier buen lubricante tienen ga-
rantizada una lubricacién suficien-
te—. Ahora bien, nosotros buscamos
algo mas que este simple «suficien-
te», buscamos una lubricacion espe-
cial para unos motores especiales,
y ésta, por desgracia, no existe en
el mercado.

Recurriremos, por consiguiente, a
dos sistemas que aun siendo muy
distintos se aproximan bastante al
ideal. Elegir uno u otro depende en
gran medida de los gustos particu-
lares.

Sistema A.—Para cubrir un nivel
de detergencia muy alto, altisimo
realmente, tomamos como lubrican-
te base el 15W-40 diesel de Cepsa.
Este aceite tiene un nivel de deter-
gencia un 100 por 100 mas alto que
cualquier otro aceite de gasolina y
un 50 por 100 mas que cualquiera de
diesel, por lo que limpiard el motor
de forma excepcional. Por otra par-
te, su resistencia a los 4cidos y a la
oxidacién son también excepciona-
les, por lo que es adecuado para un
motor en el que pasen gases de los
cilindros al carter. Su defecto es que
su viscosidad es baja para nuestras
necesidades, por lo que es conve-
niente anadirle un aditivo de tipo

-quimico, Sopral o Bardal son ade-

cuados, que mejora su indice de vis-
cosidad y eleva la misma de forma
general. Por otra parte, estos aditi-
vos contienen mejoradores de un-
tuosidad, con lo que aseguramos el
arranque tras una larga parada.
Como aspecto negativo de este
aceite hemos de sefalar que no es el
mas idéneo para motores altamente
revolucionados (por encima de las
5.000 vueltas), que, por otra parte,

tampoco es el caso de la mayoria de
los clasicos. También se ha de sena-
lar que la viscosidad del conjunto
queda un poco justa para un «gasta-
dor de aceite».

Sistema B.—En este caso usare-
mos el Multigrafito 20W-50 e igual-
mente lo aditivaremos con Sopral,
Bardal o incluso Wynns (aunque es-
te udltimo aditivo no lo podemos
recomendar, dado que sus distribui-
dores afirman no saber de qué esta
compuesto, de lo que se deduce que
tampoco saben para qué sirve).

Con este aceite tendremos: una
excelente resistencia al arranque
después de un largo periodo de
inactividad dada por el grafito, que
al no ser liquido no se sedimenta;
por otra parte, hemos reforzado es-
ta resistencia con el componente de
untuosidad del aditivo anadido; ten-
dremos igualmente un excelente se-
llado de pistones dado por dos cir-
cunstancias: la presencia de grafito,
que es un buen sellador, y [ eleva-
ciéon de la viscosidad producida por
el aditivo que aproximadamente nos
convierte el aceite en otro de un
grado mas en la escala SAE; tendre-
mos también una disminucién de
pérdidas de aceite por las mismas
razones anteriores, y por ultimo,
tendremos un lubricante adecuado
para un motor con holguras impor-
tantes que se verdn reducidas tanto
por la presencia de un aditivo de ti-
po solido, el grafito, como por el
aumento de la viscosidad.

Esta solucion B es més adecuada
que la A si esporddicamente tene-
mos que arrancar en frio, pues el
grafito garantiza la lubricacién en
los primeros momentos cuando la
presiéon de aceite es nula.

Respecto al uso de regeneradores
o tratamientos para el motor a base
de teflén o de metales hemos de de-
cir que aun cuando no son perjudi-
ciales su utilidad en estos motores es
practicamente nula y su precio. es
sencillamente disparatado. Se ven-
den carisimos, sencillamente para
que el comprador piense que son
buenos, lo que no es mas que un
truco comercial y un abuso de la
buena fe de los posibles comprado-
res.
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EXCURSION A LA MANCHA

En Manzanares se realizé una exhibicion de clasicos deportivos que
llamo la atencion de los viandantes manchegos

En el pasado mes de marzo una nutrida representa-
cién de nuestros «clasicos deportivos», al frente de la
cual se hallaba el presidente de nuestra asociacion,
don Fausto Saavedra, realizo una bonita excursion por
La Mancha, tierra de hidalgos ilustres.

La preciosista caravana formada por mds de una
veintena de automoviles, entre los que se alineaban
varios Austin Healey, un Chevrolet Corvette, Facel
Vegd', Saab, Triumph y un largo etcétera que haria po-
co menos que interminable esta enumeracion, asom-
brda las gentes del lugar a su paso —ruidoso, justo es re-

conocerlo—, pero que una vez superada la impresion,
aplaudian a la comitiva en las calles de Manzanares.

Tras este paseo por la localidad, los sefnores Lozano
y Martin, que acompanaban a la expedicion, nos
acompanaron a visitar las instalaciones de la Coopera-
tiva del Campo, cuyas instalaciones nos fueron mostra-
das y donde en un acto de franca camaraderia fuimos
obsequiados con un «vino espanol», tras de lo que con
la acostumbrada alegria que nos caracteriza, hicimos
nuestra propia fiesta para al dia siguiente salir en se-
guimiento de la ruta de Don Quijote.

ABRIL’84: RALLYE DEL FRIO

En el pasado mes de abril tuvo lu-
gar la celebracion del Rallye del
Frio ’84, que concentrd a un gran nu-
mero de asociados. El tramo turistico
comprendié un recorrido por Miraflo-
res de la Sierra, Puerto de la Morcue-
ra y Rascafria, para posteriormente
continuar hacia el puerto de Navace-
rrada, haciendo una parada en el res-
taurante Los Canonigos, en La Granja
de San Ildefonso, para poner a.punto
«nuestros carburadores» y luego con-
tinuar hasta Sotosalbos, donde se so-
metié a los estomagos a unas perfor-
mances fuera de lo comun, sometién-
donos también a una prueba al «indi-
ce energético» mediante un concurso
de jotas segovianas que fue ganado, a
pesar de multiples gripajes y contu-
siones, por Luis Corbella.




[ MAYO ’84: GRAN

- PREMIO PORSCHE 84

En el mes de mayo el Club Porsche orgamzo su
primer gran premio, teniendo la gentileza de invi-
tarnos a participar, y la Asociacion de Clasicos De-
portivos acudié como siempre con una nutrida re-
presentacion (17 vehiculos).

La prueba consistio en un tramo cronometrado y
posteriormente en una gymkhana. Aqui creemos
que la puntuacion, que segun decia la organizacion,
en caso de empate primaria el menor tiempo obteni-
do, no fue lo acertada que debiera, ya que segiin
nuestra particular opinion, se deberia tener en
cuenta con mayor puntuacion el arrojo demostrado
en la prueba de velocldad cronometrada.

El vencedor de esta prueba fue Pedro Groyoaga,
que con su Ferrari 275 consiguié un tiempo real-
mente extraordinario, dado las caracteristicas del

— COMPRENDA, GUARDIA, QUE, A CIENTO CINCUEN-
TA KILOMETROS POR HORA, YA NO SE VE NINGUNA SE-
RAL DE TRAFICO.

REPLICAS ESPANOLAS «COMO
DIOS MANDA»

dia: humedo y muy triste.

lente I Gran Premio Porsche.

La entrega de premios, celebrada en una conoci-
da discoteca madrilena, fue el colofon de este exce-

JUNIO ’84:

| RALLYE DE
ETERANOS Y
CLASICOS DE
CIUDAD RODRIGO

Cubriendo un hueco que los amigos
del Veteral Car Club de Espana tu-
vieron en este II Rallye, como siem-
pre, alli acudimos los cldsicos a «cu-
brir filas», y la verdad es que tuvimos
la oportunidad de disfrutar de lo lindo
con el impresionante paisaje salman-
tino y de conocer la hospitalidad de
sus gentes, asi como su impresionante
cocina.

En Ciudad Rodrigo —que merece
la pena ser visitada sélo por conocer-
a— fuimos sometidos a una serie de
pruebas gastronomicas, entre las que

cabe destacar la «subida en cuesta» de
los huevos con farinato, que provoco
entre nuestros arrojados pilotos mul-
tiples problemas por afluencia de ga-
ses a la bomba de freno, subsanables
mediante los numerosos baches y
abluciones de tintorro del pais.

De todo el Rallye, que se pueden
destacar muchas cosas, nosotros, por-
que si, destacamos la presencia del
matrimonio Pueche, que demostrd, a
lo largo de toda la prueba, el mejor
Scratch a la simpatia y a la combativi-
dad.

g

Nuestro amigo y asociado
Francisco Pueche va a aco-
meter y acomete la «locura»
de fabricar en nuestro pais
unas réplicas «como Dios
manda».

Y para empezar nada
mejor que aquel magnifico
auto que fue el MG-TD, ya
presentado hace anos en el
Salén del Automévil de Bar-
celona, y que causo una exce-
lente impresion.

Aqui si podemos decir que
cualquier parecido con la
realidad no es fruto de la
coincidencia, sino de un en-
comiable y continuo buen ha-
cer. Su precio, segin noti-
cias, rondara los 2.000.000
de pesetas.

iSuerte, Paco!
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Realmente no debiera ser yo quien
escribiese estas lineas. Pero como mi
amigo Parser ha cogido la toalla y el

pantalon acuatico y se ha retirado a su
cartuja de las Landas, henos aqui
haciendo un poco la historia de una

buena restauracion y echando un poquito

mano a Classic Cars y a las fotografias y

apuntes de Jaime para comenzar a

hablar de la historia de este coche

—

Todo empezé un dia de lluvia de
otono de 1974 cuando dejé mi telé-
fono en el parabrisas de un viejo
TR-2 estacionado en la calle, desde
hacia varios meses, con lamentable
aspecto de abandono. Lo que «que-
daba» de aquello lo compré y lo lle-
vé a mi garaje. Aun no sabia en lo
que me estaba metiendo.

Después de adecuar un cuarto
trastero con muchas estanterias fui
desmontando todos los accesorios
hasta dejar fuera la carroceria. Lue-
go de sacar el motor, la caja de
cambios y el diferencial, asi como
las suspensiones, qued6 un chasis
que necesitd varios fines de semana
enteros para quedar limpio y pin-
tado.

El chasis fue enderezado con res-
pecto a las cotas originales, pues an-
tes de empezar habia traido de In-
glaterra los manuales y catdlogos
originales.

De este TR-2 se fabricaron unos
8.600, de los que se calcula quedan
en el mundo unos 1.500, y la mayo-

TRIUMPH TR-2

LA AVENTURA DE LA
RECONSTRUCCION DE UN

ria en Inglaterra. De los TR-3 y 3-A
se fabricaron mas de 75.000 y des-
pués el TR-4, ambos con mecanica
mas avanzada, frenos de disco, etc.

Este TR-2 tenia un robusto cha-

sis, una soélida carroceria y un gran
motor, pero tenia un «pequeno de-
fecto»: le faltaban algunas pequenas
piezas que no parecian ser impor-
tantes, pero que resultaron ser infi-
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nitas e iban a costarme casi dos anos
de busquedas y la compra de varios
«cargamentos» enteros.

Una vez eliminada la suciedad de
veinte anos, todo estaba cuidadosa-
mente colocado y ordenado en cajas
y con etiquetas formando un increi-
ble rompecabezas de aletas, relojes,
ruedas, piezas de motor y cambio,
parabrisas, depdsito de gasolina, ca-
bles, carburadores y varios cuader-
nos donde habia tomado la precau-
)on de dibujar esquemas y notas a
dedida del desguace y que después
resultaron decisivos en el momento
de la reconstruccion, pues era impo-
sible recordar cémo iban las cosas
después de tres o cuatro meses o un
ano.

Hubo que utilizar la sierra, el ta-
ladro o el cincel para retirar muchos
tornillos oxidados sin estropear las
tuercas y los alojamientos, por lo
que luego los apuntes permitieron
comprar tuercas y tornillos nuevos
respetando las medidas originales
sin el problema que hubiese supues-
to reconstruir los pasos nuevos. Al
final opté por poner toda la tornille-
ria nueva.

Con el chasis nuevo y reluciente
fui colocando las ballestas traseras,
el diferencial, el conjunto de sus-
=ension y direccion, etc. Habia pa-

ldo un ano y ya conocia algo de. los
secretos de la reconstruccion de es-
tos elementos, asi como los duenos
de muchos talleres y torneros-
mecénicos, haciendo gran amistad
con muchos de ellos en este trabajo.
El puente trasero fue el de un TR-3
mucho mads robusto, pero lo que
obligé a modificaciones de los an-
clajes y en el sistema de frenado, lo
que obligd al disefio nuevo de algu-
nas de estas piezas.

La técnica general fue de sustituir
todas las piezas en «caso de duda»,
y asi los frenos delanteros son de
Lockheed (TR-2) y los traseros de
Girling (TR-3), con las conexiones y
tubos flexibles nuevas.

A este trabajo le resulté una bue-
na recompensa, pues con todas las
gomas nuevas, rotulas, esparragos, et-

‘tera, quedo totalmente a punto y sin
aolguras en ninguna parte y sin las
pegas de los viejos coches.

A continuacion le toco el turno al

Una secuencia de fotos que revela los pasos
necesarios seguidos en este complejo proceso
de restauracién para dejar «mejor que de fa-

brica» a este TR-2.

motor, que junto con la caja de
cambios con su quinta marcha eléc-
trica, que se montd después de re-
pararlos completamente con piezas
originales. Los carburadores, motor
de arranque, la dinamo, la bateria,
el regulador, el cableado y todo el
cuadro de relojes fueron también
nuevos y de origen.

El radiador y el depdsito se repa-
raron a conciencia y se colocaron
con gomas y conducciones nuevas,
asi como el tubo de escape. Le puse
las llantas metalicas —después de
acabar el coche las cambié por rue-
das de radios y neumaticos nuevos—
y asi puse el coche en marcha an-
dando sobre un banco de madera y
las matriculas colgando del chasis
para terminar la mecanica y la
«puesta a punto».

Después de casi dos afios, lo peor
fue la carroceria, pues la tuve un
tiempo en un chapista que se puso
malo y fallecid, por lo que perdi casi
un ano, para terminar llevando la
carroceria a otra parte.

Hubo que quitar toda la pintura y
reparar todas las partes bajas, repa-
sar los capds y puertas, ya que nada
ajustaba. Todas las partes podridas
se sustituyeron por chapa nueva.
Todo fue pulverizado con una im-
primacion bésica y luego con su co-
lor rojo original.

Lo mas importante fue la protec-
cioén con pintura expoxi de todos los
bajos y zonas que en el futuro iban
a quedar cerradas para proteger la
carroceria de futuras oxidaciones.

Por fin pude montar el resto de
los cables, el deposito, los instru-
mentos, los faros y todas las piezas
cromadas, asi como el tapizado y los
demas detalles.

Aqui fue donde descubri la canti-
dad de cosas que «faltaban» o que
estaban fuera de uso y que realmen-
te fueron dificiles de encontrar.
Desde un pequeno soporte, el aro
del claxon, las tapitas de las cerra-
duras o los embellecedores latera-
les, fueron cosas para volverle loco
a cualquiera, de no haber sido todo
«casi» programado por anticipado.

Aparte de estos detalles, se puso
una capota y un cover nuevos, mo-
quetas y cinturones de seguridad,
asi como dos pilotos traseros suple-



torios para ajustarse a las normas de
circulacién en vigor.

El salpicadero, que no existia, hu-
bo de ser reconstruido en su forma
original, pero por razones de estéti-
ca opté por construirlo en un table-
ro de caoba de 2 cm. de grueso. Pa-
ra reforzarlo se colocé detras una
chapa de aluminio de 3 mm., toda
atornillada, ya que el tablero podria
romperse facilmente por las zonas
dificiles y por el peso de los relojes,
la guantera y el equipo de calefac-
ciéon que se encuentra debajo.

El TR-2 tenia ahora una pinta
«soberbia» con aire «retro» y cierta-
mente pasaria por uno de los mejo-
res TR que he visto.

No puedo por menos decir que
este increible trabajo, con mas de
quinientas horas de mi tiempo libre,
fue posible gracias al TR Register
que dispone en Londres de una tien-
da de repuestos con Pete Buckles al
frente y que tiene los mejores es-
quemas que se pueden disponer pa-
ra una reconstruccion a disposicion
de los casi 5.000 socios del TR que
existen en Inglaterra y en el mundo.

En Espana hay ahora casi 100 so-
cios del Club TR Register Espana,
donde existen solamente 12 deporti-
vos Triumph TR-2 y TR-3. Natural-
mente, hay muchos mas TR-4, TR-5
y TR-6, asi como los nuevos TR-7 y
el muy préximo TR-8 descapotable,
que son completamente distintos.

Todos aquellos que posean un TR
y que todavia no sean socios, pue-
den dirigirse al Club TR. Goya,
127. Madrid-9.

Me gustaria agradecer a todos los
que me han ayudado en esta recons-
truccion y ahora que todo esto ha
terminado, paso momentos real-
mente emocionantes con muchos
nuevos amigos y aficionados en las
reuniones de Clésicos Deportivos,
en excursiones turisticas y en otras
actividades deportivas, como la ca-
rrera en el Circuito del Jarama,
gracias a la buena disposicién del
R.A.C.E., donde lo més importan-
te es participar y el gran espiritu
deportivo reinante.

JAIME PARSER

El proceso de restauracion se va completando dia a dia y el TR-2 va tomando forma hasta llegar
a esta belleza de las fotos inferiores.

N. de la R.—No hemos de olvidarnos de otro estupendo TR, que es el que tiene
nuestro amigo Diaz Alegria, y que proximamente sera protagonista de un articu-
lo mas extenso desarrollado sobre Triumph.

Cuando cerramos estas lineas nos llega la noticia de que el Grupo Austin Rover
ha decidido dar «carpetazo» a Triumph como marca, y es una auténtica pen?
que dicho cierre coincida con una «cosa» llamada TR-7, vehiculo que no h
sabido soportar sobre su etilica estructura la historia, siempre gloriosa, de sus
hermanos mayores, que con la denominacion TR formaron una auténtica dinas-
tia de clase.

| S—



ASOCIACION ESPANOLA CLASICOS DEPORTIVOS(1948-1968)
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ASOCIACION ESPANOLA CLASICOS
DEPORTIVOS

Fue fundada en 1980 por un grupo de amigos aficionados a los automoviles deportivos com-
puesto por don Fausto Saavedra, Jaime Parser y Pedro Goyoaga, uniendo los Clubs Triumph,
E | Austin Healey Club y Club Jaguar, que anos antes habian creado en Espana, y cuenta, asimis-
mo, con la Asociacion Catalana Clasicos Deportivos en Barcelona y la Asociacion Aragonesa
— Clasicos Deportivos en Zaragoza.
%’j Tiene en la actualidad 500 miembros poseedores de automoviles deportivos construidos de
) 1948 a 1968 de todas las conocidas marcas, como son Alfa Romeo, Austin Healey, Aston
Ve @ Martin, BMV, Ferrari, Fiat, Ford, Jaguar, Lancia, Lotus, Lamborghini, Masserati, Mercedes, Mor-
| J gan, MG, Pegaso, Porsche y Triumph, que se distinguen de los corrientes por sus caracteristi-
cas particulares que lo definen en general como un clasico deportivo de dos plazas con presta-
ciones mecanicas sobresalientes sin ser, sin embargo, vehiculos de formula o prototipos mono-
plaza.
Las actividades de la Asociacion ofrecen a todos los aficionados a estos deportivos la posibili-
dad de participar en excursiones, concentraciones, rallies, carreras, velocidad en circuito, reunio-
nes turistico-gastronémicas.
La Asociacion colabora con organismos oficiales y particulares, con el Real Automovil Club de
Espana, la Federacion Espanola de Automovilismo, escuderias, etc., en la promocion del auto-
movilismo deportivo y recibe la ayuda desinteresada de empresas y aficionados.
La junta directiva de la Asociacion Espanola Clasicos Deportivos esta compuesta por:

| Don Fausto Saavedra Presidente (Club Austin Healey)
J Don Jaime PARSER Vicepresidente (Club Triumph)
Don Javier TODA Vicepresidente 2.° (Club Jaguar)
Don Pedro GOYOAGA Secretario General
| Don Francisco PUECHE Director Técnico
| Dona Beatriz GOMEZ-ACEBO Secretaria y Tesorera
Don Julian MENDIETA Prensa
Don Fernando G. CAMINO Director Deportivo

Las actividades previstas para la proxima temporada comprenden un slalom y una carrera de
velocidad en los circuitos del Jarama, de Calafat y de Alcaniz, varios rallies turistico-
gastronémicos en Madrid, Zaragoza y Cataluna, varias excursiones y reuniones, etc.

A través de los clubes existentes, el Club Triumph, Austin Healey Club y Club Jaguar se pueden
obtener documentacion técnica, catalogos y manuales, algunos repuestos, listas de talleres,
descuentos en tiendas y hoteles y en general cualquier ventaja que sea posible conseguir,

{OTLVS
21y bastando para ello ser miembro de la Asociacion Espanola Clasicos Deportivos, con sede en
Avda. Felipe Il, 34, Madrid, y cuya cuota anual es tan sélo de 3.000 pesetas, incluyendo cuatro
\1[ nimeros anuales de la revista de la A.E.C.D.
= |
\ iy ; PAGO CUOTA 1984
"/ Nombre
Direccion
Fecha nacimiento D:N.E'N.° s Profesion ...,
b= [0V [« O—— ARO s MAEFICUIRL .ttt
Adjunto talén a la ASOCIACION ESPANOLA CLASICOS DEPORTIVOS por pesetas 3.000,
__K@M correspondiente a mi cuota de 1984.
: N Firma
‘ ’
| DOMICILIACION BANCARIA
i T oo OO
' Ruego a ustedes se sirvan pagar con cargo a mi cta. cte. nUMm. ... T ——
; . los recibos anuales de mi cuota como socio de la ASOCIACION ESPANOLA CLASICOS DE-
4 PORTIVOS.
! Madrid, de 19
J Nombre
' Firma

Avda. Felipe Il, 34. Madrid-9. Tel. 431 77 49 '
c/c. Banco Comercial Espaiol. Avda. Felipe I, 17. Madrid



El Nissan
CherryEurope

|
|
|
Al fin, usted puede ser de los primeros enpo-
nerse al volante de un japonés:el NissanCherry.
| Lleva en su morro la marca de la tercera
J empresa del mundo de automoviles.
1 Y esto significa que usted va a llevar entre
‘ sus manos una prodigiosa maravilla de la téc-
o nicay el confort que hahechodel Japén el pais
que ha revolucionado el mundodel automévil.
El Nissan Cherry concentra toda la esen-
cia de un puro deportivo: suspension inde-
pendiente en sus cuatro ruedas de aleacion
ligera y bajo perfil sobre las que se apoya
su solido y alegre motor de 1.490 c.c., 5 ve-
locidades, con una potencia de 95 caballos a
5.800 r.p.m., con una aceleracioén de 96,5
Km/hora en 10 segundos. Un rayo. Y con un
consumo japonés: 5,9litros alos 100 kilémetros.
‘ El interior es otro prodigio del confort y la
‘ comodidad japonesa: regulacion de aire y
calefaccion por el impecable y exclusivo sis- -
tema Nissan,aperturaremota cuerryeurope
de la puerta trasera desde el El Deportivo de
puesto de conduccion. =
Yahanllegadolosjaponeses. | __ .
Y por 1.250.000 pesetas F.F. | (B3N
usted puede desmarcarse y .
adelantar a todos con esta ma-
ravilla. Con un Nissan. | MOTOR IBERICA -

Los Japoneses. )




