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CORREO DEL LECTOR

NEUMATICOS BARATOS

Poseo una camioneta F-100, modelo
60, rodado 6,50 x 16, a la cual desea-
ria equipar con cubiertas especiales
tipo TC usadas.
Quisiera que me informara si es po-
sible la adquisicién de dichos neuma-
ticos y dénde podria conseguirios. En
caso de ser a un corredor al que
tendria que dirigirme, rogaria me en-
viasen la direccién de aiguno de elios.
Por otra parte me agradaria conocer
su opinién sobre mi proyecto.
Rubén Eduardo Bruno
Moreno 425
Santa Rosa (La Pampa)

Neumiticos usados de esas caracte-
risticas, sblo se pueden lograr por
amistad. Todo corredor de TC tiene
cantidad de postulantes para la com-
pra de los que deja de usar en compe-
tencia, pero que estén poco menos
Que nuevos para el uso corriente de
un coche utilitario.

Como usted quiere conocer nuestra
opinién sobre su proyecto no podemos
ccultarle que es bastante difundido.

DEFECTOS,
VIRTUDES Y
PREGUNTAS

En mi caracter de lector y a la vez de
critico, en este caso, quiero manifes-
taries algunas inquietudes:

a) a mi me parece que las publica-
ciones sobre la historia de antiguas
casas o fabricas de automotores, que
s6lo pueden interesar a un grupo redu-
cido de aficionados, resta espacio para
comentar mas ampliamente nuestro
turismo deportivo, ya sea TC o TM;
b) otro de los defectos que he nota-
do es que los comentarios sobre TC
hechos por Derrape, a los cuales elo-
gio. no son continuos, sino que, por lo
general, “contindan en la pigina 32,
y a uno le molesta ver interrumpida
su lectura.

Ademas, creo que el precio es equ
sivo para los estudiantes; podria costar
25 pesos.

Quiero dejar sentado que estos de-
fectos, aunque son pocos, son defec-

tos que en parte empafian sus virtudes.

Desearia también que tengan a bien
las

1) (Es verdad que vueica el 4 17

2) iCual es la velocidad maxima es-

npulada en los regiamentos para

3) ‘EI F 100 anda mejor con una caja
de velocidades de 3 o de 4 marchas?
4) ;Cémo se hace para controlar un
derrape?
5) ¢(Cuéntas ruedas de auxilio permite
€l reglamento para un TC?
Espero que por los defectos antes
enunciados, esta carta no vaya a pa-
rar al tacho de basura.
Atrip
C. Casares 1598
Castelar (Pcia. de Bs. Aires)

1) Si lo vuelcan, vueica; pero ni mis
ni menos que cualquier otro automé-
vil de su tipo en un uso normal.

2) No existe en el Reglamento tal
limitacién de velocidad.

3) El de Rienzi tiene tres; sobre ca-
mmsmnooym
posibilidades, le sugerimos q
AUTOMUNDO, N° lz(m.ﬂ)yl" Zl
(pég. 34 y siguientes).
4)Seﬁbhhdil-::i6nmm
cpuesto al de la curva abordada y
aplicando potencia a las ruedas mo-
trices se restablece asi el equilibrio.
5) No establece limitaciones.

CILINDRADA

&Qué significa un coche de 2 litros
© 3 litros? Desearia saber a o que
se le denomina fitro en
lismo.
Elda J. Zechet de Miilier
San Luis 2530
San Miguel (Bs. Aires)

Qumm.ywmhcimdndl.uw
pacidad de los cilindros, mayor sera
la cantidad de mezcla aire-nafta que

TAXIMETRO

Solicito se sirva informarme si en las
competencias de regularidad puede
competir un taxi. Si puede actuar, es
en algunas carreras o en todas las
de su especie?
Enzo A. Ramirez
Republica de Israel 113
San Martin (Bs. Aires)

“Se podra i rcunmmma
de toda clase, tipo y fuerza, inclusive
rurales, jeeps, coches sport, pick up,
pero no asi camiones,

taximetros o furgones”. Esta es la

redaccidn de un articulo que es poco
menos que coman en los reglamentos
de competencias de regularidad. Sin
club que no tenga ninguna razén de
dependencia con institucién rectora,
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NUESTRA PORTADA

Henry M. Leland, fundador de la Cadillac Company, inici6 su carrera
profesional como ingeniero de la Brown & Sharpe, firma dedicada a

agravio ni Heva consigo la marca de un

detito.

Enmodtqueumnwmuaénresuel-
su participacién deberd

me ha interesado muy especial-
mente la seccién dedicada a “Correo
del lector” ya que nos facilita el poder
aprender mucho més sobre nuestros
automéviles.
El motivo de mi carta no es otro que
el de pedirles me aclaren una duda
que tengo hace ya bastante tiempo.
Mis preguntas son: ;Cual es la causa
o causas de la no difusion de los
automéviles eléctricos? ;Cémo funcio-
naban?

-Les agradeceria mucho que estas du-

das quedaran aclaradas.
Delia Felicitas Ofiver
Ranetagh (Bs. Aires)
El automévil eléctrico tuvo s difusion
hasta una fecha incierta que podemos
ubicar en ef Centenario que fue cuando.
comenzé. su brusca decadencia abru-
made por la constante evolucién téc-
nmdelosdgnmvaexplosm
i hubo tantos en

la produccién de herramientas. A principios de este siglo, trabajab
con Falconer en el maquinado de piezas para divérsas industrias.
Entre otras cosas, fabricaban motores para Ramson E. Olds, quien
los montaba luego en sus Oldsmobile. Estos resultaban tan satis-
factorios que Leland decidié construir un auto completo. El proto-
tipo se terminé en 1902 pero, la nueva Cadillac Motor Car Co., no se
[ 6 definiti hasta el afio El nombre Cadillac
fue adoptado por Leland en honor del cientifico francés Antoine de
la Motte Cadillac, quien durante una expedicion realizada en 1701
fundd la ciudad de Detroit. )

El primer modelo estaba basado en el Oldsmobile —arquetipo de
los automéviles americanos de la época— pero se adopté un siste-
ma de direccion diferente de la de aquél. Fuera de este detalle, la
mecénica era similar y comprendia un motor monocilindrico horizon-
tal de 5 pulgadas de didmetro y otro tanto de carrera, que desarro-
llaba una potencia maxima de 6 Y, HP. La trasmision era a cade-
na y su constructor aseguraba una velocidad méxima de alrededor
de 35 km/h.

De 1904 en adelante, los Cadillac fueron equipados con motores
més grandes, pero no se hicieron mayores modificaciones y nadie los
consideraba como ejemplos del arte constructivo.

En 1905 se introdujo el motor de cuatro cilindros. El modelo era un
auto de lineas convencionales al estilo europeo, con la caracteristica
distintiva de poseer un motor con cuatro cilindros separados entre
si por las camisas de refrigeracion, hechas de cobre. No obstante
la aparicién del nuevo modelo, el Cadillac monocilindrico siguié en
produccion hasta 1908.

El tipo “‘K”’, con motor de cuatro cilindros de 30 HP, fue presentado
en 1906, y conservé la originalidad de lineas que, junto con la bon-
dad de los materiales y de la ejecucién, habria de mantenerse como
la caracteristica tipica de los automéviles Cadillac, aun luego de la
fusién de dicha compaiia con la General Motors, ocurrida en 1909.
Se destacan en el Cadillac “K" el disefio de su capot, muy bajo y
armonioso, la curiosa carroceria de cuatro plazas, de las cuales sélo
las dos delanteras estan cubiertas por la capota, y la equilibrada
relacién de las masas. o después, apareci6 otra versién de dos
plazas y de conduccién interna.

Desde ese momento, el “slogan” de la Cadillac fue: “primero que
todo la calidad, el precio es un factor secundario’”. En 1906, tres
Cadillac modelo “K” fueron enviados a Londres, de donde retorna-
ron con el “Dewoar Trophy””, el méximo galardén otorgado por el
Royal Automobil Club.de Gran Bretafia. Recordemos que la Cadillac
fue la primera fabrica que introdujo el arranque eléctrico (1911),
que ya en 1915 construia motores de ocho cilindros en V y que, quin-
ce aflos mas tarde, presentd los doce en V y dieciséis en V.

Buenos Aires que hasta contamos con
una compahia de taximetros que tenia
todas sus unidades iguales. También
conocimos  camiones, de los que el

eléctrico
para un principe.

Belgrano se usan zomras eléctricas
para el trasporte de los equipajes que
responden en un todo a las caracteris-
ticas de los automéviles que ocupan
su inquietud.

Factor dominante de su decadencia,
que puede llamarse hoy absoluta, era

tener otro nombre pero que se tradu-
cia siempre en incomodidad.
En AUTOMUNWN' 4 (Rincon de

eléctrico
en escala reducida del Land Rover)

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar

construido especialmente para el prin-
cipe Abduliah, hijo del rey Hussein
de Jordania.

EMILIOZZY

£ &8
_con el motivo de consultar en qué
fecha comenzaron a actuar los herma-
nos Dante y Torcuato Emiliozzi.
Reynaldo Vittori
Rafaele (Santa Fe)

Dante debuté en el afic 1939 al co-
mando de un Ford T. E! binomio se
formé en 1950 cuando se presentaron
en Turismo de Carretera. Dante con-
dujo en la oportunidad del debut que
fue en Mar y Sierras; Torcuato lo hizo
en la inmediata que fue la Vuelta de
La Pampa. En ambas abandonaron.

LENTES

Esta es la segunda carta que les dirijo,
pero como la revista aclara que 2
ustedes les es casi imposible con-
testar a todas las cartas a causa de
la gran correspondencia que estan reci-
biendo, espero esta justificable de-
mora. El motivo de mi carta es s6lo
una pregunta.
iPuede un corredor desempefiarse en
este extraordinario deporte teniendo
que usar anteojos? AUTOMUNDO N¢ 13
publica la foto del ganador de Le
Mans, Maston Gregory, y en ella se
ve al nombrado con lentes. Sincera-
mente me sorprende esto ya que nunca
lo habia visto.
En nuestro pais, ;puede uno correr
cuando tiene un defecto en la vista,
ya sea ojo desviado, miopia, etc.?
Eduardo- Terani
* Palermo 2098 (Rosario)

No hay ninguna disposicién regiamen-
taria de orden nacional o internacio-
nal que prohiba la intervencién del
corredor que usa lentes. Sin embargo,
al margen del reglamento esta la opi-
nién del médico que certifica las po-
slbdldnﬂﬁﬁsmsdelmmyqu

es el

:DIBUJOS?

Mi breve carta tiene como Unico ob-
jeto hacerles notar un defecto en
vuestra publicacién. En la seccién CO-
RREO DEL LECTOR he visto, con des-
agrado, que publicaron cuatro dibujos
de automéviles enviados por sus jove-
nes creadores. ;No les parece un tanto
ridiculo publicar en una interesante




revista como AUTOMUNDO dibujos tan
mal realizados? En AUTOMUNDO
N° 10, por ejemplo, un “TC
del Futuro”. Asi lo llama el dibujante,
que resulta evidente que desconoce en
absoluto la perspectiva. En el namero
siguiente publicaron el dibujo de un
Valiant |, que adolece de los mismos
defectos. Y en el nimero 14, un mo-
noplaza de Férmula 1 que mas que a
un liviano y aerodinamico F1 actual,
me recuerda a un vetusto y pesado
Mecénica Nacional. Del que aparece
en el namero 18, prefiero no hablar;
parece un auto de dibujos animados.
€s de esperar que no sigan publi-
cando dibujos tan malos.

Ricardo M

513, Buenos Aires, en
el horario de 11 a 19. También
informamos a nuestros lectores
que AUTOMUNDO no lﬁdbe
suscripciones: la reserva
ejemplares debe trataria el mb-
resado directamente con su
proveedor habitual.

Funindu
Av. Antértid: i
erate(m deBs.As.)
e o o

Soy un ferviente admirador del auto-
movilismo. . . ;podrian publicar algu-
nos de mis dibujos? Les quedaré muy
agradecido.

Cosas asi estan convirtiendo el Correo
dei lector, en la secci6n comica de

cer al lector las verdaderamente inte-
resantes?

En el nimero. 21 se pasaron: el coefi-
ciente mental 0,000005 de Lippi, su
moto y su dibujito; el dibujito de Ricca
y su tonta autodefensa, y la super
idiotez de Moisa y su James Bond'Car.
iPor qué no publican cosas que inte-
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nadie, sino estimular entre tanta gen-
te joven alguna posible vocacién, ©
algin suefio.

Ferreyra (Luis Serrano N* 580, Mala-

Mmm“wﬁh‘-ﬂ del “1000 Spert” de Pasqualetti.

UNA CREACION ARTESANAL

Luego de un afio de trabajo, el artesanc Oreste Pasqualetti, de la ciudad de

Pisa, Italia, bien conocido por sus uc‘u\ndades como preparador y por haber

construido hace algunos afios dos modelos equipados con motores BMW, com-

plets la realizacién de un automévil sport de 1.000 cc de cilindrada. Se trata

de una creacién estrictamente artesanal, perosnblensehacmdadoelcostude
i técnic

guedio, provincia de Hum-
berto Pabio Vivas (Beron de Astrada
N+ 6761, Depto. 2, Capital Federan,
un chasis a Férmula 3, de
Raﬂl Zelaya (Bermidez N°* 2651, 2
“C™, Capital Federal); cuatro croquis
de Julio Osvaldo Lépez (San Lorenzo
N° 3376, Olavarria, Buenos Aires); un
modelo de Tulio E. Toledo
(Garibaldi N° 1309, San Femando,
Buenos Aires); un nuevo TC Ford, de
Roberto J. Herndndez (MIHP N+ 379,
Capital Federal); otro remitido
por la sefiora Sally B. de Fondado
(Vilela N° 2690, Capital Federal); un
modemo TC de Enrique Julio Bosser
(h.) (Chacabuco N® 871, ciudad de
Santa Fe); un Chevrolet 400 enviado
por Luciano Guazzaroni (Paraguay
N¢ 309, Junin, Buenos Aires); una re-
produccién del “Chevitd” ruliadl
Jorge Oscar Rodriguez (calle 1.
tuzzo s/n, Roque Pérez, Buenos Aires);
una magnifica acuarela sobre un Gran
Turismo de Alberto N. Cimoiai (Mar-
cos Paz N° 6999, Rosario, Santa Fe);
dos TC dibujados por Miguel Angel
Abella (Monteagudo N° 888, San Mi-
guel de Tucuméan); el “Torpedo 28007

(GualeguaychG N* 4144, Capital Fede-
ral) el de Ricardo Luis Benitez (h.)
(Caracas N' 344, c;mx Federal); tos

(Byron

Louis Vigin (V'ﬂanuen N 1015. Ca
pital Federal). Como es natural nos
resulta imposible complacer a tantos
lectores publicando, como ellos nos
piden, sus dibujos. Por eso, entre to-
dos los recibi dos, escogimos el que
juzgamos de mayor interés.

Martin Costa, Paraguay N° 4590, 4° piso “H", Capital Federal

tera es a cuadrilitero amortiguadores

1a parte media; la trasera es también a cuadrilitero deformable con un brazo
de empuje superior y dos laterales. El motor es el del Simca 1.000, para el
cual Pasqualetti ha realizado una nueva tapa de cilindros adoptando dos colec-
tores de admisién fundidos en aleacion liviana y dos carburadores Weber de
dnble cuerpo. La relacién de wmpresaén se llevé a 10,5:1 y la potencia
una cupla 6ptima a bajos regimenes.
lns otros datos relativos al motor —régimen y potencia maxima— serén dados
a conocer una vez que la méquina haya sido puesta a punto definitivamente.
La caja de cambios elegida es la del Fiat 750, por su bajo costo de manteni-
miento. La colocacién del motor en la parte posterior con el radiador de agua
situado en Ia trompa, permitié lograr una buena distribucion del peso. El modelo
terminado, con una carroceria de chapa de aluminio que fue realizada por el
mismo artesano, pesa apenas 390 kg.

Los frenos son a disco en las/ ruedas delanteras y a tambor en las traseras.
Las ruedas de aleacién lmana, utilizan neuméticos Duniop 5,60 x 13 atras
y 5,50 x 13 adelante.

La carroceria, sumamente esbhzaﬂa‘ nos recuerda por su parte frontal al
Fiat 1500 de Ghia.

El debut del nuevo “1.000 Sport” tendrd lugar en ocasién de la préxima com-
petencia de Saline-Volterra, en la que serd conducido por su constructor.




EL PORVENIR DE LAS CARRERAS AUTOMOVILISTICAS
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SE ha iniciado la batalla para dar mas vida al
deporte automovilistico cuando entre en vigor
la nueva Férmula 1, en el préximo afio. Se trata
de un problema grave porque, hasta ahora,
s6lo dos constructores han declarade que de-
sean participar, igualmente, en las carreras:
Ferrari y la BRM.

Tanto Enzo Ferrari como Sir Alfred Owen, el
millonario que apoya a la BRM, trabajan en
los motores de tres litros proyectados para la
nueva Férmula. La Honda japonesa, la tnica

- casa, aparte de ellos, que ha demostrado algin

interés en la nueva férmula, tiene en estudio,
segin se cree, un motor de 32 cilindros, y
hasta se afirma que el mismo motor se en-
cuentra ya en la fase de pruebas.
La Coventry-Climax, que en los campeonatos
de los Gltimos afios ha equipado con sus mo-
tores mas autos victoriosos que las dos otras
casas juntas, ha declarado categéricamente que
ne va a construir més motores de carrera, des-
pués de este afio. La Cosworth Engmeenng, que
ha obtenido muchos éxitos en las carreras de
Foérmula 2, ha ofrecido proyectar un motor para
la nueva férmula, si cuenta con la ayuda su-
ficiente, pero como eso puede significar un
gasto superior a las 250.000 libras esterlinas,
es poco probable que alguien quiera afrontar
ese esfuerzo financiero.
La BRM ha tenido un gesto generoso para man-
tener con vida al deporte. En una declaracién
de Sir Alfred Owen (AUTOMUNDO N° 21,
pag. 32), ha ofrecido vender los motores de la
Férmula 1 a los equipos britanicos que parti-
cipen en las carreras: Lotus, Cooper y Brabham
“a precios practicamente de fibrica” y con
prestaciones garantidas.
Pero la Lotus, la Cooper y la Brabham pien-
san, naturalmente, que es muy dificil que un
equipo rival, que ha gastado tanto dinero, les
ofrezea motores capaces de hacerle una seria
competencia. Por tanto han dispuesto un pro-
grama para la nueva férmula de motores de
3,4 litros y de no mas de ocho cilindros; o, al-
ternativamente, de 3,5 litros, pero sin pasar
de los 12 cilindros.
Esta cilindrada mayor (con respecto a la for-
mula de tres litros) es, por lo visto, un “be-
neficio” limitado en relacién con el nimero
de cilindros. Porgue, entre otras cosas, de acuer-
do con el reglamento internacional vigente, no
se pueden hacer modificaciones en las Férmulas
de carreras si no se hace con un preaviso de,
por lo menos, dos afios, asi que ha habido que
descartar, necesariamente, esa posibilidad.
Por eso, parece ser que las tres pequefias casas
inglesas, que han ganado, acumulativamente, .el
mayor nimero de campeonatos en los ultimos
diez afios, tendran que aceptar los motores de
la BRM o quedar fuera de las carreras.
En ese caso, las inversiones que ascienden a
muchos millones de libras esterlinas, destinadas
a los equipos, circuitos de carrera e instalacio-
nes para los espectadores, se habran perdido
por completo; y un depone que, probablemen-
te, es uno de los mas puros que existen hoy y
que cuenta con el apoyo de mas de 300000 es-
en de sus i
degenerar4, como ya ha ocurride en EEUU,, en
la forma glorificada de “stock car racing”.
Precisamente hace unos dias, Colin Chapman, el
creador del Lotus, ha anunciado que su equipo
se retirara de las carreras a fines de la presente
temporada porque no tiene motores adecuados
para participar en las competiciones de la
nueva Férmula I que entrard en vigor a co-
mienzos del préximo afio. Y eso presentara el
problema de la futura actividad deportiva de
Jim Clark (AUTOMUNDO N 21, pag. 33).
Debemos citar ahora el “hermoso gesto” de la
Coventry-Climax, que ha anunciado la reali-
zacién de un nuevo motor de 16 cilindros, en
cuatro ejemplares destinados, tres de ellos, a
los equipos de la Lotus, la Brabham y la Cooper,
y uno, reservado para ulteriores desarrollos.

B.P.

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar



Un singular deporte automovilistico
en los Estados Unidos

{QUE SON

"DRAG-RACES™"?

EN Indiana, mas de 6.000 con-. - automotores, preparados especial-- cuatro dias y atraido a 100.000
ductores y mecanicos han traba- mente e inscriptos en el festival espectadores. Se trata de la 11¢
jado-en cerca de 1.500 vehiculos de la velocidad que ha durado . carrera nacional anual, organizada

por nmuesire

= correspeasal
WILIAM CARROLL

He agui cémo se presenta mma tipica
pista amesicana de dragrace. R la
debida distancia de Is recia de Ia
camera hay tibumas para fos espec-
taderes , 2 la derecha de eilass, -
®mas para estacionsmiests. La femre
de coatrel esti ea e cemlro de fa
pists detris de la linea de partida.




Ruedas de vehiculos automotores con baja resistencia al rodamiento se emplean para e
tren amterior de los “dragsters”. No hay muelies y e dispositvo el volante es sencillo,
porque no efectia més que un control limitado de la direccién. El eje tubular delantero
ha sido adoptado para reducir ¢l peso de todo el medio.

por la Asociacién Nacional ‘‘Hot
Rod”, o sea la principal carrera
de dragsters que se realiza en los
Estados Unidos.

Desde hace unos diez afios, cuan-
do se organizo la primera compe-
tencia de esta clase, como verda-
dera confrontacién deportiva, esta
moderna forma de pasatiempo
ilistico para aficionad
profesionales se ha convertido en
uno de los deportes americanos
mas importantes. Durante 1964
més de 4 millones de espectado-
res han asistido a cerca de 3.000
carreras de dragsters, en las cua-
les 250.000 competidores han
recorrido dos millones de millas
en conjunto, a razén de un cuarto
de milla cada uno.

Para atraer la atencién de los es-
pectadores, que en general no se
interesan por la velocidad, cada
uno de esos autos, tiene un nom-
bre especial, como los caballos
de carrera. Entre los drags que
mas se destacan ahora podemos
citar: ““La valija de mama”’, “Roe-
dor”, ‘“‘Ardiente Pancho’, ‘‘Rata
de Pantano”, “‘Hidrofobia™, “Ca-
bra que Marcha”’, etc.

Pero en una drag-race (carrera de
drags) hay algo mas que los es-
pectadores, los autos veloces y
las rectas de asfalto.

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar



El deporte se inicia cuando dos
autos, seleccionados de modo que
posean las mismas cualidades, se
alinean en el punto de partida,
llevados por ‘los comisarios de
carrera. Cada uno de los autos es
“observado’” con el rayo de un
ojo electrénico colocado en un
aparato especial. Si un conductor
trata de colocarse un poco mas
adelante para obtener una peque-

to, los mismos conductores pue-
den llevar al régimen deseado los
motores de sus autos, antes de la
partida.

Entre ambas filas de lamparas se
enciende la luz verde en el mismo
instante, de modo que los dos

€ campedn de fos Fuel Dragster de 1964, Jack
extraio vehiculo, denominado “Crossley Swan” (“el cisne que atraviesa fa pradera”). Su

Williams, ha conquistado su titulo con este
velocidad fue de 320 fm/h.

pero significa una dife-
rencia de 41 millas (cerca de
65 km).

tiempo exacto por el
auto que llegd primero, en reco-
rrer la distancia fijada. Un cuarto
y ultimo dispositivo, colocado a
unos 20 m después del limite del
cuarto de milla, marca el tiempo
del auto més veloz en una distan-  Cripciones, los inspectores que
cia de 40 metros, accionando el controlan los autos para asegurar-

Entre fas autoridades de fa pista
estan las que registran las ins-

tienen i posi-
bilidades. Si uno u otro, sin em-
bargo, partieran antes del momen-

fia ventaja, las ruedas
de su auto cierran un circuito
eléctrico y el starter queda inme-
diatamente advertido al encen-
derse una luz roja. El auto cul-
pable tendra que retroceder a su
lugar.

Una vez que los autos estan pre-
parados, el starter enciende lo
que se ha dado en llamar “Arbol
de Navidad”’, o sea un alto caba-
llete vertical (de cerca de 2,5 m
de altura) en el cual estan colo-
cadas, verticalmente, dos filas de
lamparas. Las cinco lamparas de
més arriba son amarillas, la sexta,
verde, y la séptima y ultima tiene
un color rojo. Cuando se encien-
den las lamparas amarillas los
conductores quedan avisados de
que faltan exactamente dos se-
gundos para la partida, y un se-
gundo y medio cuando las l&dm-
paras, de la dos a la cinco, des-
tellan sucesivamente. Por lo tan-

to, se deria la luz roja del
“‘Arbol” y el competidor culpable
seria descalificado, mientras que
el otro ganaria la carrera aunque
(como ya ha pasado), empujara a
mano su auto durante el cuarto de
milla entero, hasta la meta final.
Apenas se inicia la carrera, las
ruedas delanteras de los autos po-
nen en marcha (por medio de un
circuito de células fotoeléctricas)
el primer cronémetro, mientras
un segundo cronémetro entra en
funciones en el instante en que
las ruedas delanteras del auto
que va delante alcanzan el pun-
to preestablecido, exactamente a
1.254 pies (cerca de 382, 21 m)
de la linea de partida. Un tercer
dispositivo, colocado a 1.320 pies
de la linea de partida (unos
402,33 m, o sea un cuarto de
milla) cierra el cronémetro que
habia entrado en funcién en el
momento de la partida de los dos
autos. Este crondmetro marca el

locado a Se de que estdn en todo confor-

1.254 pies). mes a las reglas de la seguridad
Cuando un y a los de la pista
en la pista “‘el vencedor ha mar- misma, los encargados del abas-

tecimiento, y los starters, que con-
trolan el desarrollo de la prueba.
Como en otras formas de deporte
automovilistico, los autos vence-
dores deben ser sometidos al
control e inspeccién de los moto-
res antes de que sean homologa-
dos los resultados y concedidos
los premios.

cado un tiempo de 8,49 con una
media de 296,368 km/h”, eso
significa que los crondémetros de
la linea de partida y del cuarto de
milla indican que el auto ha em-
pleado 8,49 para recorrer, con
arranque en frio, el cuarto de mi-
lla del recorrido. La cifra relativa
a la velocidad en km/h procede
del cronémetro colocado en la pa
linea de la meta e indica la velo-  Para que los autos participen en
cidad del auto vencedor. (Los cro- = 1as carreras de acuerdo con su ca-
németros empleados tiene: tegoria, se han fijado separacio-
precision mmmﬁf-#z" nes por clases, hechas por la
segundo). i Hot Rod iation”,
que preside la organizacion de
las carreras. Los stock-cars cons-

Se notara que hay una diferencia
de 0,115 segundos entre la velo-  truidos en Detroit, y los autos de-
cidad méxima de 160,14 millas portivos, se clasifican segin la
por hora del dragster mas veloz relacidn peso-potencia: los autos
de 1956 y la de 201,34 millas de competiciones, construidos en
horarias (cerca de 322 km/h) del  su mayor parte especialmente pa-
que ostenta el récord de 1964. ra las drag-races se clasifican por
Se trata de una parte de j i de peso y
lo que se empleaba en batir las

cilindrada del motor.



CDanda en ocasion del Salén de Turin del afio
pasado la Fiat mejoré su Berlina 1500, Nevando
su potencia de 67 a 75 HP (DIN), el Cabriolé
Pininfarina que utilizaba el mismo grupo moto-

fotioas e

ain sus

antafio. Recién con la llegada de la primavera
recibié la version mas potente del motor de la
berlina. El rejuvenecimiento del Cabriolé 1500 no
se limitd a esto; fue dotado también de una caja
de cinco velocidades hacia adelante y se introdujo

la sincronizacién de la primera, mientras que di-

versos retoques se aportaron a la carroceria y a
Ia terminacién interior.

- La posicion del volante fue modificada, bajendo
la columna de direccién (modificacion muy Gtil

para los conductores de pequefia talia), pero como
fue necesario adoptar dos juntas cardanicas para
poder dividirla en tres secciones, e ndmero de
elementos de la trasmisién entre el volante y las
ruedas asciende a nada menos que nueve, lo que
i las poco i de
una direccién que nunca se destacé por su sua-
vidad. En general, el coche ha mantenido su fiso-
nomia, y es solamente en la adaptacién de su
nueva trasmisién a un motor mucho mas potente
en lo que reside su encanto. Antiguamente, el
Cabriolé 1500 tenia una relacion del puente trase-
ro relativamente larga, que le permitia explotar
en idad pura su i indmico li-
geramente mas favorable que el de la Berlina,
pero cuando el motor més potente hizo su apari-
cién en esta dltima el otofio pasado, la Berlina
se convirtié en el modelo méas “alerta” de toda
fa linea, con una velocidad méxima casi igual a
la del Cabriol. Con la introduccién de la caja
de cinco velocidades, se cambiaron los papeles:
no sdlo el Cabriolé es ahora el més veloz —con
una velocidad maxima de 164 kilémetros por hora,
es decir, 10 kildmetros por hora mas que la
Berlina— sino que por su neta superioridad en
aceleracion, sus performances merecen ser con-
sideradas al nivel de las de un auto “de tem-
peramento”. Para lograrlo, los técnicos de la Fiat
recurrieron a un puente méas corto (el mismo que
el de la Berlina), pero como lo indica la tabla que
adjuntamos, recién a partir de los 90-95 kilome-
tros por hora en tercera, la caja de cinco velo-
cidades presenta una superioridad tangible:

total de las 1500, 5 ve- dades
relaciones (:1) i

Cupla cénica a1 39
1 133 13,2
[ 816 8,14

[ 578 537

[ 41 39

v 354 _—

La potencia disponible es impresionante —lo que
se en la i6n de
los tiempos de aceleracion mas alld de los 100
kilémetros por hora.

Tiempos de Cabriolé Fiat 4 veloci-
aceleracién 1500, 5 ve- dades
locidades
0- 60 km/h .. 53" 2"
0- 80 km/h .. .. 88" 106"
0-100 km/h .. 133" 162"
0-120 km/h .. .. 198" 232"
0-140 km/h . ... 293" 376"
1 km con partida
detenida .. . 34'6” 366"

La conduccién del auto, que es uno de los pocos
cuatro cilindros en linea en los que una excep-
cional ductilidad de marcha no impide que la
traccion siga siendo vigorosa aun a regimenes
El volante, lig inclinado sobre la i & muy superiores al de potencia méxima (5.400
asegura una posicion de manejo comoda y segura. rpm), resulta muy agradable. En las relaciones
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intermedias el auto “monta” faciimente las 6.000
rpm, lo que le permite alcanzar en cuarta casi
160 kilémetros por hora. La quinta, que es sobre-
multiplicada, resulta una marcha de uso corrien-
te, ya que por encontrarse muy cerca de la toma
directa (cuando se llega a las 6.000 rpm en esta
ultima, el pasaje a la quinta provoca un descenso
de régimen de apenas 800 rpm) comienza a pres-
tar sus servicios desde los 80 kilémetros por hora.
A pesar de sus performances netamente superio-
el Cabriolé de cinco idades es apenas
anteriormente, dificil era
consumir mas de 11 litros cada 100 kilémetros,
con el modelo actual, el consumo se eleva a
12,8 litros cada 100 kilémetros, fo que resul-
ta muy razonable si se tiene en cuenta las
performances superiores de que se dispone. De-
bemos sefialar también que la mayor potencia
del motor no ha influido el comportamiento ru-
tero: por su caracter netamente subvirante (muy
de nuestro gusto) el coche presenta una estabi-
lidad que nos pone al abrigo de toda “sorpresa
desagradable, y aun en los peores pavimentos los
pequefios movlmnemns del tren trasem no presen-
tan de En cuan-
to a los frenos {a discos en las ruedas delanteras
y con comando asistido) constituyen una realiza-
cién ejemplar en su género y dificilmente podria-
mos desear una instalacién de una progresividad
y resistencia superiores. No puede decirse lo mis-
mo del comando de la caja de velocidades. La
seleccién de las marchas no tiene ni la sensibili-
dad ni la precision que es dable esperar de una
caja de un modelo de esta categoria, y fuera de
la quinta, que es la unica que dispone de una
sincronizacién Porsche, las otras relaciones no
tienen una sincronizacién suficientemente rapida
(Borg Warner) que permita explotar al maximo un
motor que acelera gallardamente hasta las 6.000
rpm. Este defecto merece ser reconsiderado, ya
que sin tener todas las caracteristicas tipicas de
un modelo sport, el Cabriolé Fiat 1500 ofrece,
teniendo en cuenta su precio, un conjunto de cua-
lidades sumamente atractivas.

Etienne Cornil

El ddctil y potente motor del Cabriolé Fiat 1500 es uno de
los pocos cuatro cilindros en linea con ‘“‘espiritu deportivo”.
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MARCOS JUAREZ:

BELLMORE Y SU LOTUS CORTINA SE VIERON EN APURCS ©
PEDELABORDE DEMOSTRO QUE LA SUPREMACIA MECANICA PUEDE
NO SER INVULNERABLE FRENTE A LA CAPACIDAD CONDUCTIVA,
LUCHANDO HASTA EL FINAL POR UN PRIMER PUESTO QUE NO
LOGRO © LOS “1093" NO PUDIERON CON GRADASS! Y
RIVAS © GALLO GANO TRANQUILO, MIENTRAS “KLEAR"
Y FERREA PELEABAN RABIOSAMENTE UN SEGUNDO PUESTO.

CLASIFICACION GENERAL
Categoria hasta 700 ec (20 vueltas)
10 Sala ok D Tt e 316N

en 27123/10
wn e

£ m_l—-wn.n!ﬂs“!mu-uv-lm
Promedio del gamader: 100,591 km/h

Categeria de 1.151 a 1.680 cc (30 vueltas)

) Anlh.—mn-n’u”lmmnlndn»
eon . en 37'3573/16 (com 39 vuelias)

El circuito Calchaqui es un tra-
zado de tierra que se encuentra
a unos doce kilometros de la ciu-
dad de Marcos Juirez, provincia
de Cérdoba. En él se disputd
el domingo pasado esta compe-

TMY

plieron respectivamente 20, 25
y 30 vueltas al circuito de dos
mil metros de extension.

Y el “Gallo” canté solo. ..

tencia reservada para
de Turismo lle)orado, que contd
con la presencia de varias figu-
ras destacadas de esta categoria
La pista es algo asi como India-
néapolis pequefia. Dos rectas ma-
yores y dos més cortas forman
una especie’ de recténgulo, al
que cierran cuatro curvas simi-
lares que constituyen los vérti-
ces. Caracteristicas principales:
sencilla, veloz y por sobre todo,
tierra, mucha tierra.

Esto altimo contnbuyﬁ a dar es-

idad a la

cia. Indudablemente, las carre-
ras disputadas en circuito ofre-
cen al piblico un especticulo
mis interesante, al permitirle
observar en cada instante la ac-
tuacién de los corredores. Si
Si ademss es de tierra, el “show”
resulta completo.

Ya en las pruebas de clasifica-
cién realizadas el dia sibado,
Gallo demostré Qque él y su mé&-
quina estaban “en estado”. Su
marca de 1’ 5” 2/10 supenba
en apenas 5/10 de segundo a la
del Isard de O’Connor, lo que
nos hizo concebir la esperanza
de ver al dia siguiente una lucha
pareja entre ambeos, pero no fue
asi. Los De Carlo volvieron a
ser imbatibles entre los “peque-
fios”. De las tres méquinas Isard
que cruzaron la linea de larga-
da, Ia mejor clasificada fue la
de Ismael Petrabissi que se ubi-
c6 en cuarto lugar.
Por el primer puesto no hubo
lucha: desde el comienzo, Gallo
encabezé cémodamente el lote
de competidores y al cabo de
veinte circuitos, 19 seglmdos y
1a tenaz

en las tres categorias usuales:
hasta 700.cc, de 701 a 1.150 cc
y de 1.151 a 1.600 cc, que cum-
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6/10 lo p g
ofensiva de ‘K]ar‘ y Carlos

Ferrea. Estos, porsuparte pa-
recian correr atados por uma




cuerda. A lo largo de los 26 mi-
nutos y fraccién de la carrera,
“Klear” se vie constantemente
acuciado por el De Carlo de Fe-
rrea y al cruzar la linea de lle-
gadn, sélo 2/1;)osde segundo se-

sentia c6modo en medio de la
nube de polvo que I

m-anuvmsmumnm

‘mos: zOcurrird el Mﬂnmmm
prendimos que no era um milagro. Era dificil, pero
no imposible.

Pascual. El domingo decidié
obviar el problema. Al que va
i no hay tierra que le
Lo logré, pero con dl-

Yook,

es.
El abandono de Céimera en la
décnmasegundz vuelta y la au-
sencia de Gonzalo Barcel6, que
sehallabaenlalxstademscnp-

ficultad. Roberto P

PRI(: ROT-G sbriel

3 AMORTIGUADORES EN 1

fue un serio rival, que con su
Fiat 1500 no se resigné en nin-
g\’m ~momento a abandonar sus
por el primer pues-

tos, resté dos i Tiva-
les a la categoria.

Cortinas de polvo versus
Cortina Lotus

La segunda prueba de la jorna-
da fue la de “los grandes”. La

to. En una magnifica demostra-
ciéon de manejo, estuvo en va-
rias ocasiones a punto de quitar
la hegemonia al Lotus, pero tres
trompos le hicieron perder pre-
cmsos segundos, que le resultdé

i recuperar. 11 e,
amparado por su supremacia

presencia de Duane e
con su Ford Cortina Lotus hacia
prever una competencia sin ma-
yor interés en lo que a la lucha
por el primer puesto se refiere,
pero las previsiones no se vieron
confirmadas. El Fiat 1500 de
Oscar Pascual le arrebaté el pri-
mer puesto en las pruebas de
clasificacién. Bellmore no esta-
ba acostumbrado a correr en
tierra y era evidente que no se

dujo en forma pro-
lija y sin “arriesgar”, mientras
que Pedelaborde no tuvo mas
remedio gque manejar al limite
de sus posibilidades durante las
treinta vueltas. Consecuencia:
tres veces scbrepaso el limite de
adherencia.
Pepe Zanetta se adjudicé un ter-
cer puesto, que quité en la cuar-
ta vuelta al Peugeot de Araujo,
(sigue en la pdg. 15)

El poderoso Elija el tipo de amortiguacion
AJUSTOMATIC que necesita y Ud. o su mecs-

otorga qmim nico la regulard con un simple
en cualquier ca- giro.
mino gracias a
sus tres posi- iSiempre por el Buen Camino...
ciones  regula- Hasta en los peores! con AJUS-
sy TOMATIC 3 en 1, una avanzada
en amortiguacion.
NORMAL: Para
rutas y calles 12 MESES REALES DE GARANTIA
normales—
ke & RUATA Y CIA. savc
dw"uz"’”‘“ Primer Distribuidor Nacional
EXTRAFIRME: Pavén 2101, esq. Rincén -
Para caminos Tel. 23- 3678/4152 Bs. As.
estabili-
En Cérdoba:

dad ri-
dad. B Boulevard Guzmén 1021 Tel. 98249
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Gradassi fue “profeta en su tierra”. Su Auto Unién, méquina muy
los_circuitos de TM, dems

conocida en
tierra col

TM Y TIERRA!

aprovechando los segundos que
h ia hizo

ostré conmocer a fondo “la

(viene de la pdg. 13)

los Renault “no oficiales” que se

un exceso de
perder a este tiltimo en una cur-
va, y supo mantener hasta el
final. Araujo, luego de este in-
cidente, comprendi6 que alguien
tenia que ser el cuarto, y de alli
en més se dedicé a asegurarse
esta posicién, manejando serena
y prolijamente.

Pascual, después del incompren-
sible primer puesto en las prue-
bas de clasificacion, se pasé toda
la carrera disimulando su pre-
sencia tras la espesa cortina de
tierra que levantaba con sus
trompos.

pr no log ofrecer
resistencia a los Auto Union de
Gradassi y de Tulio Rivas, resul-
tado que contrasta con el de los
500 Kilometros de la Ciudad de
Buenos Aires”, en los que tres
maéquinas del equipo IKA se ad-
judicaron los puestos de honor
de su categoria. Gradassi enca-
bezé la prueba a lo largo de las
25 vueltas, estableciendo un pro-
medio de 100,591 km/h, supe-
rior en cerca de dos kilémetros
por hora al registrado por Bell-
more en la categoria de mayor
cilindrada. Tulio Rivas lo sigui6é

- “El ojo del amo engorda
al buey”

Y el de Horacio Stevens hace
ganar a los “1093”. En efecto,

a ia prudencial durante
todo el recorrido, mientras que
Copello con su “1093” lograba
cortar la “serie Auto Union”,
colocindose tercero delante del
DKW de Visintini.

Copello traté de salvar el
P de les Renault
1093. Un distante tercer

Asi fueron hasta la cuarta vuelta, en la que Araujo ne supo megociar uma
curva. Zanetta no desaproveché la oportunidad. De alli en més ambos de-
mostraren cordura y una técmica correcta.

GRAN PREMIO DE ITALIA

Jackie Stewart

El piloto inglés Jackie Stewart, conduciendo una BRM venci6 en el 36" Gran
Premio Automovilistico de Italia, prueba con puntaje para el campeonato
mundial de conductores 1965, el que va se halla definido. Stewart emples
2h 4’ 52” 8/10 para recorrer los 437 kilometros del circuito de Monza, con
un promedio de 209,961 km/h, estableciendo asi un nuevo 5
Jim Clark —campeon mundial de conductores 1965— realiz6 la vuelta méis
ripida de la carrera pero posteriormente debi6 abandonar. 3
Después de Stewart se i los sigui Graham Hill, con
BRM, en 2h 4 56” 1/10; tercero, Dan Gurney, 2h 5' 9” 3/10, con miquina
b ; cuarto, Bandini, con una Ferrari, 2h 6 8” 7/10 y quinto
se clasificé Bruce McLaren.

T- SYCA
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EXCLUSIVO PARA

automundo

por

DONALD
CAMPBELL

Comenzamos a publicar hoy en forma
exclusiva para los lectores de AUTO-
MUNDQO, las memorias de Donald
Campbell. El famoso piloto britanico
nos relatara a lo largo de seis capi-
tulos de profundo sentido humano, las
mas interesantes alternativas de sus
récords.

PELIGRO

ES
MI
VIDA




El Pajaro Azul se desliza a toda velocidad du-
rante un intento de batir el récord mundial de
velocidad sobre agua en el lago Loch Ness,
Escocia.

CAPETL!LO |
Hacia Utah con el testamento en el boisillo ¢ ME PREPARO PARA BATIR EL RECORD MUNDIAL DE
VELOCIDAD EN TIERRA © ;Fuego en el PAJARO AZUL! @ UN ESPEJISMO A 480 KM/H @ Mi primer
accidante con el PAJARO AZUL © “NUNCA MAS PODRA BATIR UN RECORD”, ME DIJO EL MEDICO.

Aempuerto de Londres, 14 de
agosto de 1960. Pronto tomaria
contacto con el equipo de meca-
nicos del nuevo "Bluebird” (*‘Pa-
jaro Azul”"), con el que dentro de
unos dias iba a intentar romper
el récord de velocidad sobre tie-
rra en las salinas de Bonneville,
en Utah, Estaba aproximandome
a la meta de un sueno que habia
comenzado cinco anos atras. EI
nuevo automdvil era una obra
maestra de l2 ingenieria britanica.
Su moter, un Bristol Siddeley
Proteo, tenia una fuerza de casi
cinco mil caballos. Ninguno de
nosotros dudaba de que batiria-
mos el récord por un amplic
margen.

La fecha de la reunion era el 2 de
setiembre en Salt Lake City y.
mientras tanto, queria tomarme
unas vacaciones, en Mallorca,
con- mi mujer, su hermana- Geor-
gina y dos viejos amigos, Bill y
Betty Coley. Pero al lunes siguien-
te, el dia que habia decidido salir
para Mallorca, desperté con una
extrana sensacion. Tenia el pre-

sentimiento de que algo iba mal,
pero sin saber qué. Decidi no
volar en mi aeroplano particular
y me dirigi a Palma en un vuelo
de una compania comercial.

En Mallorca habiamos alguilado
una preciosa y antigua casa es-
panoia. El tiempo era maravillo-
so, pero el extrano presentimiento
seguia en mi mente.

Una manana, el viejo teléfono
de la casa sond. Era mi direc-
tor de operaciones, Peter Carr,
desde Utah. Repentil te mi

cara de Bill se reflejo el horror,
pero pronto sonrio.

—Estas nervioso. Es natural que
pienses asi. Has estado preparan-
dele todo con demasiado cuidado,
estudiando hasta el mas minimo
detalle. Todo ird bien, chico. Ol
vidalo.

Las palabras de Bill eran forza-
das y ambos lo sabiamos.

Hacia Utah con el
testamento en el bolsillo

presentimiento se volvio traspa-
rente como el cristal. jNo iba 2
volver con vida de Utah!

Cuando acabo la conferencia sali
a la terraza a reunirme con Bill
Coley, al que conozco, desde hace
veinticinco afos. Si no hubiese
sido por €I, jamas hubiese cons-
truido el ““Pajaro Azul" con el que
he batido el récord mundial de
velocidad sobre agua, seis veces.
—Tengo este presentimiento des-
de hace una semana —le dije—.
No creo volver con vida esta vez.
Durante unos segundos, en la

Mi esposa y yo dejamos Londres
el 2 de setiembre. Nos despidie-
ron con una fiesta en el Sporting
Club del Café Royal.

Mi amigo y abogado Victor Mis-
hoon me trajo el nuevo testamen-
to. que yo le habia hecho redactar.
El documento necesitaba dos fir-
mas. En el salén vi a dos viejos
camaradas, Jimmy-Nervo y Teddy
Knox, con los que habia ido al
colegio. ;Quién mejor para firmar
el documento gque aguellos dos
de la pandilla? Se extranaron ante
mi proposicion. 14
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Donald Campbell
examina, con un
mecénico, los re-
gistros, después de
un entrenamiento.
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Qué es lo que te preocupa? —dijo
Jimmy— ¢Te estés poniendo viejo?
—No —dije— es que he decidido
desheredaros.

Salt Lake City

Llegonios a Salt Lake City ol dia si-
guiente y desde aquel momento todo
parecié salir mal. Tonia cayé enfer-
ma, hobia algunas disensiones en la
base de Wendover, y lo que era peor,
mi ayudante Leo Villa, se quejaba de
las condiciones de la pista.

Leo, habia sido el jefe de mecénicos de
mi padre, supervisando todos sus in-
tentos de batir los récords sobre ogua y.
tierra. Todos los éxitos que ambos he-
mos obtenido se deben en gran parte o
este tranquilo, aunque dindmico, hom-
brecito.

Nos dirigimos hacia la pista. Leo me
miré con sus cloros ojos azules.
—Patrén, no- deberiamos intentarlo. La
sal estd en condiciones deplorables. Ha
cambiado completamente desde 1935,
cuando estuvimos con el viejo. Enton-
ces era dura y blanca, ahora es ne-
gruzca y poco consistente, traidora.
Miré la sal. Mis recuerdos se trasla-
daron a veinte afios atrés cuando yo no
era mds que un chiquillo viendo a mi
padre convertirse en el primer hombre
que superaba los 480 kilémetros por
hora. Leo tenia razén. Las pistas ya no
eran las mismas. Proseguimos, hacien-
do una inspeccién general.

A la mitad del recorrido salimos del
coche. Leo posé sus manos sobre la su-
perficie aspera y himeda.

—<¢Ve usted lo que quiero decir, pa-
trén?

—Tienes razén, Leo —dije—. Toda la
rozén. Pero debemos intentarlo.
Habia- gastado una pequefa fortuna
trasladando ‘el equipo y el “Pjaro
Azul” hasta Bonneville. La prueba es-
taba rodeada de una gran curiosidad y
muchos iban a quedar decepcionados si
me retirabo ahora.

—De " acuerdo, patrén —dijo Leo—.
Pero por las dudas témelo con calma.
Todos los intentos de lograr un nuevo
récord son una carrera de mervios,
pero nunca lo fueron tanto como en
1960.

—Con un coche tan revolucionario co-
mo éste, necesita paz y tranquilidad y
todo el tiempo del que pueda disponer
—dijo Leo Villo—. Y ofiadié —nada de
trabajar dia y noche.

Una vez més tenia razén. La tensién en
nuestro campamento durante aquellos
dias era verdaderamente horrorosa; una
continua lucha contra el reloj. Todavia
no sabiamos lo suficiente acerca del
“Pajaro Azul”’. Nunca he trabajado tan
febrilmente como en aquellos dias.

Competidores

En aquella ocasién teniamos competido-
res. Uno de ellos era Mickey Thompson,
un valiente y decidido norteamericano
que habia alcanzado velocidades de 600
kilémetros por hora en su vehiculo de
cuatro motores. Tenia el apoyo de la
General Motors y cada dia temiamos
oir_que habia establecido un nuevo ré-
cord ontes que nosotros.

Una mafiana Leo Villa vino con noti-
cias frescas.

—¢Habéis oido lo de Mickey? Su coche
se ha salido de la pista de la milla. &
se ha salvado pero su aparato ha queda-
do_destrozado.

—:Qué velocidad ha alcanzado? —pre-
qunté.

—650 kilémetros por hora. Si_hubiese
logrado  volver, habria pulverizado el
récord.

La noche antes de la prueba nos reuni-
mos fodos. Planeamos cada detalle de
la operacién. Todo estaba en orden.
Procediamos con cautela. Mis presenti-
mientos persistian, lo que me hacia més
couteloso que

trucciones con respecto a la velocidad
que debia alcanzar y los puntos que él
consideré necesario aclarar.
Sintiéndome tenso y aprehensivo subi o
la cabina, me coloqué en mi asiento,
conecté la radio y me coloqué la mas-
carilla de oxigeno. Saqué una lista de
mi bolsillo. Contenia, en el orden correc-
to, los acciones que debia efectuar el
conductor antes de la prueba: compro-
bacién de motores completa. Vélvula y
escape limpios. Radio funcionando. Bo-
tellos de oxigeno cargadas. Vélvulas
abiertas. Arranque y sistema de frenos
cargados y funcionando, Presién de ga-
solina correcta. Mecanismo  hidréulico
funcionando. Indicadores encendidos.

~ jFuego!

—Ahora, témelo
—me dijo Leo.
Eché una mirada hacia Ken, en el otro
lado del ""Péjaro Azul”.

—jAdelante! Y no més de ciento cin-
cuenta millas por hora, viejo diablo!
—me dijo.

La turbina empezé a tomar vida. Mil
revoluciones por minuto, Vélvulas abier-
tas. Mil doscientas revoluciones por mi-
nuto, Soné como un trueno mientras el
coche arrancaba. Los indicadores esta-
ban activos. De pronto oi a alguien gri-
tar: “'{Fuego!” Leo me hizo la sefial de
apagar motores. Giré el conmutador. Na-
da sucedi6. Giré de nuevo y de nuevo y
de nuevo. Nada.

Me quité la méscara y cerré la vélvula
de oxigeno. Leo subié hasta la carlinga
y me dijo:
—No te preocupes por el fuego. No
es més que una mancha de aceite que
habic en la pista.

—Si —protesté—. ¢Pero como voy o
parar los motores si el conmutador no
funciona?

con calma, patrén

dos. Los iodi:

Llegé el dio. Todo estaba preparado.
Ken Morris, el jefe de los disefiadores
del “Péjaro Azul”, dio las Gltimas ins-

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar

estaban situados a poca distancia y sa-
bian que algo andaba mal. Nuestra si-
tuacién era critica. Si los motores se-




El “Pajaro Azul”
después del acci-
dente de Salt Lake
City.

Donaild Campbeli
con su esposa To-
nia y su hermana
Jean, durante un
entrenamiento.
guian funcionando en vano durante otros
dos minutos su fuerza seria considerable-
mente mermada. Alguien grité:
—Quite los frenos y déjelo correr.
—iPor Dios no lo muevas! —grits Leo.
Hobia que hacer aigo. Le dije o Leo:
“Voy a dejarlo rodar unos veinte metros
por la pista y frenaré”. Leo bajé de la
carlinga. Quité los frenos, las ruedas
comenzaron a girar. Veinte metros més
allé apliqué fos frenos. Nada. El coche
seguia acelerando. Traté de frenar con
&l segundo sistema. Tampoco ocurrié na-
da. Cinco afios de trabajo estaban a pun-
to de destrozarse, y yo con ellos. Un
kilémetro mas lejos habia un lago. Pen-
sé lanzarme a &l si el sistema de emer-
gencia fallaba. Mi mano se di
rigi6 a la palanca de los frenos. Poco a
poco el “Péjaro Azul” se detuvo. Abri
la carlinga, sudoroso. Los muchachos se
acercaron; los motores seguian funcio-
nando

Little Ken Reakes, nuestro ingeniero de
instrumemos y ex-piloto de bombarde-
ros, me
—Purmn detrésdesuasnmm ala
izquierda, encontraré un conmutador;
acciénelo y pare los motores.

—No sirve de nada. No funciona —ex-
clamé irritado.

—No proteste y haga lo que le digo.
Mi mano izquierda se dirigié al sitio
indicado. Encontré un conmutador: no
conocia su existencia. Lo accioné. Los
motores pararon.

Lo que habia sucedido era muy sencillo.
En Inglaterra el equipo eléctrico habia
sido instalado por George Burrell. Tra-
baj6 tan exhaustivamente que tuvo que
ser llevado a un hospital con una dlcera
de duodeno. Su puesto, ya en Utch, fue
ocupado por un técnico temporal quien
habia instalado un conmutador capaz
de anular los demds circuitos.

guiente alcancé una velocidod de 400
kilémetros por hora. Durante el reco
do se estimd que existian algunas d
cultades y durante la noche el equipo
de ingenieros se reunié para decidir la
conveniencia de unas reparaciones que
durarion cuatro dias. El 15 de setiemtre
probamos de nuevo. Alcancé una veloci
dad de 480 kilémetros por hora. Estuve
a punto de salirme de la pista por las
malas condiciones de la misma.

Luego recorri la pista con Carrhy Tommy
Winsdom, el famoso corredor automovi-
lista y buen conocedor de fos circuitos
de Salt Lake City. Mientras examindba-
mos los huellos que se perdian en el
horizonte fe dije:

—¢Qué crees que hubiese sucedido si
me hubiera salido de la pista?

—El coche te habria destrozado —res-
pondié.

—No estoy de acuerdo —le dije—. Creo
que no hubiese pasado nada.

Se encogi6 de hombros.

—Tal vez, pero hubiese sido el primer
hombre que se libraba.

Al dia siguiente, viernes 16 de setiem-
bre, nos levantamos a las cinco. Yo es-
taba muy nervioso. Los

]
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se filtraba o través de las montafias y
me dio en lo cara. Lo sal de la pista
brillaba extrafiamente. De pronto vi un
camién moviéndose en la pista a solo
un kilémetro. No podia ser un camidn,
me dije, el Gnico que teniomos estaba
en el campamento. Pero lo cierto es que
alli estaba cruzéndose en mi camino.
Cuando estaba o punto de hacer girar
al “Péjaro Azul”, atin o riesgo de sa-

lirme de la pista, me di cuenta de lo

que realmente era. Un espejismo, un es-
pejismo que habia estado a punto de
costarme la vida. Llegué al final de la
pista y esperé la llegada de mi equipo.
Ken Morris me dio instrucciones para el
recorrido de vuelta.

—Es necesario que sepomos la rapidez
de aceleracién. Antes de llegar o la se-
gunda milla debes alcanzar los 480 Km.
por hora; slo asi puedes sobrepasar los
640 sin salirte de la pista.

Apreté el acelerador a fondo. Coda vez
mds. Estaba como poseido, sélo queria
més velocidad. Recuerdo que al pasar el
indicador del primer kilsmetro, la velo-
cidad era ya de 523 kilémetros por hora
No me acordaba de los consejos de Ken:
—No pases de los 490.

no me habian abandonado. Sin embargo,
aquella mafiana, en cuanto subi a la car-
linga y me coloqué la mascarilla de oxi-
geno, mi ansiedad desaparecis. Todo
parecia ir bien. Sélo después me daria
cuenta de que mi optimismo era produ-
cido por el oxigeno que estaba inhalan-
do. Observé a Tonia, mi mujer, que
sonreia, morena, enfundada en su negro
anorak. Siempre sonrie cuando estd in-
quieta.

Despacio, muy despacio, mi pie apreté
el acelerador. El gran monstruo empezd
a moverse mientras que en la carlinga,
|os luces de los paneles de control me
i el rostro. Delante de mi se

Nuevas pruebas

Pronto el Pajaro Azul estuvo listo de
nuevo—y-las dos primeras pruebas se
realizaron satisfactoriamente. El dia si-

extendian las pistas saladas del lago,
aguardéndome. En el centro una gran
linea. La linea que yo debia seguir du-
rante 16 kilémetros.

Empecé o tomar velocidad. Cuando al-
cancé fos 480 kilémetros por hora, el sof

—Era iado. No sabia lo que ha-
cia. Algo en mi cerebro me impulsaba a
correr més adn. No habia légica. Apli-
qué el ultimo diez por ciento de poder.
Pasé velozmente el segundo indicador.
548 kilémetros por hora. Lo vi todo os-
curo. No sabia quién era ni qué estaba
haciendo. Existia. Todo era oscuro, muy
oscuro. Noté una sacudida, luego otra
mas fuerte. Me habia estrellado.

Oxigeno

Pocos minutos despuss of la sirena de la
ambulancia. Peter Carr me oplicd una
mascarilla de oxigeno. Me la saqué de
un manotazo. Me daba nduseas.
—Peter, cestoy sofiando o ha pasado
algo? —dije. Peter, sonri6 forzadamente.
—Todo va bien. Solamente que hos te-
nido un gccidente.

—¢Qué le ha pasado ol “Péjaro Azul?
—No lo s&, ahora el que nos preocupa
eres ti.

No sentia ni mis pies ni mis manos. Los
brazos parecian funcionar normalmente.
Vi mi casco cubierto de sangre. Mi oreja
derecha, la misma que me habio mor-
dido Carlos, mi perro alsaciano, hacia
veinticinco afics, sangraba abundante-
mente.

—Es usted un hombre de suerte —me
dijo el médico—. No tiene ninguna frac-
tura. Unos dias de cama y como nuevo.
Los rayos X no mostraban noda afar-
mante, sin embargo uno de los doctores
me dijo que tenia fractura en la base
del créneo.

Medio sumido en la inconsciencia, mi
cerebro repetia las preguntas: ¢por qué
habia ocurrido? ¢A qué se debia el es-
tado anormal en el que me encontraba
antes del accidente?

La respuesta se centré en un factor: el
oxigeno. Me acordé gue en la

cia me habia dado néuseas. ¢Por qué
esta reaccién tan extrafia? El sistema de
oxigeno habia sido aprobado por las
autoridades sanitarias inglesas, pero yo
sabia que mucha gente reacciona extra-
fiamente ante el oxigeno puro. La exci-
tacién y el optimismo que habia sentido
al conducir el “Péjaro Azul”, podian
ser provocadas por esto. Necesitaba es-
tar seguro.

En el hospital de Salt Lake City mi ce-
rebro no descansaba en un
nuevo intento de alcanzar el récord.
Mientras tanto, el Péjoro Azul estaba

Tonia, mi mujer, me cuidaba en el hos-
pital, doce meses mds tarde de mi acci-
dente o 548 kilémetros por hora en las
pistas de Salt Lake City.

Cuando las cosas van mal en mis inten-
tos de velocidad es siempre ella la que
mas sufre, pero nunca me lo ha dicho.
—Todo ir bien, querido —me dice,
sonriendo antes de la partida.

—Desde Iuego —le contesto, siempre
devolviéndole fa sonrisa.
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EL “GRIFO”
DE PLASTICO

EL “Grifo” de competicion, que es construido en el pequefio estable-
cimiento del ingeniero Giotto Bizzarrini, en Livorno, tendré carroceria
de plastico. La primera carroceria de resina poliester, realizada en el
astillero naval Catarsi de San Pietro, en Palazzi, a pocos kilémetros de

EL PELIGRO ES MI VIDA

Durante estos doce meses no tuve ofro
deseo que ver el “Péjaro Azul” nueve-
mente construido y poder intentar, otra
vez, batir el récord lo mds pronto po-
sible.

Mientras estaba en el hospital, con la
bose del créneo fracturada, Sir Alfred
Owen, de lg firma que habia construido
la carroceria del “Péjoro Azul”, anuncié:
—Si Compbell intenta de nuevo batir
el récord le construiré otro coche.
Pommlemﬂegmﬁénmmondosu
oferta.

La causa del accidente

Estando en el hospital logré por fin ave-
riguar los cousas de mi anterior acci-
dente. Sabia que aquel dia habia come-
tido, no sélo un error, cosa siempre po-
sible, sino una serie de errores. No habia
actuado normalmente y fue Sir Arnold
Hall quien me ayuds a encontror la so-
tucién. =
—¢Sabe ko que creo que ocurrié? —me
dijo después de oir mi versién del acci-
dente—. Usted inhalaba oxigeno puro.
Durante la guerra realicé algunos expe-
rimentos haciendo inhalarlo o determi-
nados pilotos. Algunos de ellos reaccio-
naron igual que usted. Tuvieron un en-
venenamiento de oxigeno. Algo como
una borrachera. No se daban cuenta de
lo que hacian, sintiendo unc extrafia
Asi descubri que yo era de los pocas
personas que sufren “envenenamientos
de oxigeno™’.

Cecina, se encuentra ya en fase de Pesa treinta
es decir, la cuarta parte menos que la carroceria de chapa de alu-
minio utilizada hasta el presente. El peso total del modelo es de
alrededor de un mil o que le una relacion de
peso potencia extremadamente favorable.
La decision de abandonar la carroceria de aluminio fue tomada por
Bizzarrini como consecuencia de la rotura del acuerdo que tenia con
carrocera Sport Cars, que fue sustituida por
Ia BBM en la construccién de la carroceria (todavia de aluminio) de
la “‘version calle” de este automévil.
A pedido, Bizzarrini adaptara carrocerias de plastico para sus mo-
delos de turismo.
Dentro de dos o tres meses estar4 listo también el “pequefio Grifo”
que ser4 propulsado por un motor de 1.600 cc (aiin no se ha dado a
conocer el nombre de la firma que habrédeprmeerlo)ytendrauna
carroceria de plastico como el “Grifo” grande. Su precio se estima
que sera inferior a los tres millones de liras.

Me quedsban pocos dias de
en el hospital. E “Péjaro Azul” estaba
yo do. Pera alga iba a suced

Primer anuncio

El primer anuncio habia Hegado o fos
cinco semanas del accidente, mientras
permanecia en América. Estaba en mi
cama del hospital. De pronto senti como
una corriente eléctrica pasando a través
de mi espino dorsal. Me asusté como
nunca lo habia hecho en mi vida. Traté
de que no se enterase Tonia. Pero algo
debié de advertir y llomé inmediata-
mente al especialista. Me puso un se-
dumvmmmndetmm
—dijo— estd usted casi

EN EL Gran Premio de Halia, que se correrd el 12 de setiembre en
Monza, se espera ver novedades de importancia en el plano técnico.
En efecto, es en esta pista italiana que la Coventry Climax haréd la
presentacién oficial de su motor de dieciséis cilindros opuestos. Este
motor sera montado en el Lotus de Jim Clark y tomaré parte, por lo
tanto, en las pruebas oficiales. El afio pasado, Enzo Ferrari también
ehglé esta prueba para lanzar su nuevo doce cilindros.
De M s

se cuatro dos doce cilindros, para
Surtees y Bandini, y dos ocho cilindros, para Vaccarella y Scarfiotti.
En Monza se espera, también, la reaparicion de Baghetti, para el que
ain no se ha confirmado su en el equipo oficial Brabham,
mientras que en el “team” Honda veremos, probablemente, a Phil
Hill. Antes del Gran Premio, la pista de Monza servird de escenario
a una carrera para méguinas de Férmula 3.

curado. La fractura de la base del créneo
esté yo soldoda. No hemos encontrado
ningln otro dafio y puede considerarse
un hombre de suerte. Entonces, ¢qué
era el terrible dolor que habia experi-
—Es dificil estar seguro. Pero creo que
el drea del télomo de su cerebro ha
resultado dofiada. El télamo controla la
parte outomética del sistema nervioso y
si no se cuida, los atoques volverdn o
repetirse.

Me recomendd seis meses de descanso.

Les Vegas y alli nos dirigimos. El re-
sultado fue descorazonador. Sentia ho-
rror cada vezr que un coche se nos
acercaba. Treinta kilémetros mds ollé
paré el coche.

—No puedo mds, querida —le dije o
Tonia—. Voy o detenerme.

—No te preocupes —contestb—. Hay
un bonito restourante oqui cerca y desde
alli podemos telefonear al hotel para
que nos manden un chéfer.

Nunca més pedréa batir
un récord

En noviembre, mi mujer y yo regreso-
mos a Londres. Alli los atoques se repi-
tieron como habia anunciado el doctor.
No podia hacer més que meterme en la
cama. Me sentia sin fuerzas para en-
frentarme con la vida. Estaba convencido
de que iba o morir de un dia a otro.
Pero cuando el ataque pasaba todo vol-
via a ser normal.

Durante el invierno y la primavera trat?
de ignorar los atoques y me puse g tro-
bajar. Perc durante el verano éstos se
repitieron atn con més fuerza. Decidi-
mos consultar a un especiclista ol que
llevamos todos los informes clinicos de
los médicos americancs.

—Mire, Mr. Campbell —me dijo el mé-
dico—. No puede escapar a la realidod.
Cuanda el télamo es afectado es muy di-
ficil predecir lo que va a suceder, y su
ajetrec de los ultimos meses no le ha

absoluta no podré intentar establecer
otro. récord.

Parecié adivinar lo que yo pensaba y
sigui.

—Cabe la remota posibilided de que no
esté en lo cierto. En todo coso debe
descansar durante mucho tiempo.

Al salir de la consulta, Tonia exclamé:
—Bueno. Parece que después de todo
vamos o poder tener por fin unas va-
caciones. ¢Dénde iremos?

La reflexién de Tonic me tomd despre-
venido, pero mi respuesta solié rapida:
—Al sur de Francio. Volveremos en
febrero. Hay mucho trobajo que hacer.
Sabia que después de lo que me habio
dicho el especiolista era absurdo tratar
de actuor como si nada hubiese sucedido.
Pero para mi no habia otro camino. No
podia pensar que ya no volveria @ con-
ducir el "’Péjaro’ Azul” y batir el récord
mundial. Desde nifio estaba acostum-
brado a luchar contra la opinién de to-
dos; chora estaba dispuesto a continuar
haciéndolo.

En e préximo némero: Capituio I

Los afios felices con mi padre - Cémo me converti en un romperécords - Mis primeras
Pruebes con el aparato de mi padre - Los cinco segundos mis extrafies de mi vida - Sabia
@ue perder o control a descientos cuarenta kilmelres per hora era of fin - M cerebre
acepts I» ides con friakind.

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar
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FR R SEE
“Cacho-Chico”, vencedor en la categoria “E” Standard (1.60.
a 4.000 cc) toma una curva con su Chevrolet 400 (fotografia
de Hugo Krinner, San Miguel de Tucumén).

ACONQUIJA

Rog ifi
{1.201 a 1.600 cc) en plena trepada
grafia de Hugo Krinner, San Miguel de Tucumdén).

LA Asociacion Tucumana de Automéviles Standard ha reanudado la disputa de sus
“4repadas” (ver AUTOMUNDO N° 15, pigina 26), que se realizan en el camino de ascenso
a Anta Muerta (Aconquijz), en el tramo comprendido entre el Mastil de Yerba Buena y Anta
Muerta, con un recorrido de 12 kilometros 120 metros.

Recientemente se llevd a cabo la 3% Trepada al Aconquija, cuya clasificacion por categorias
fue la siguiente: ;
CATEGORIA “E" STANDARD: 1.601 a 4.000 cc =
Parcial

Piloto Coche Parcial Total
1°) CACHO CHICO (1) Chevrolet 400 12' 12" 12'04"3/5 24'16"3/5
2%) ANTONIO MEDICI Siam Magnette 12°43" 123735 25'2073/5
3°) ALBERTO MAIZEL Peugeot 404 wor 12'58" 26'05"
CATEGORIA “D” STANDARD: 1.201 a 1.500 cc
1°) OSCAR CISNEROS Fiat 1500 11°59" 150" 23'49”
2°) ROQUE NAMUR Fiat 1500 12' 06" 11'50"3/5  23'56"3/5
3°) CARLOS RIVERA Fiat 1500 120712" 11'59" 411"
CATEGORIA “D” TURISMO MEJORADO
1°) JOSE GETTAS Fiat 1500 11407 2/5 11'30” 23'10"2/5
2°) MIGUEL CARRETERO Fiat 1500 146" 2/5 146" 4/5 23°33"1/5
CATEGORIA “C” STANDARD: 750 a 1.200 cc
1°) A PEREZ DE NUCCI Fiat Albarth 14 37" 14 36" 29'13"
2°) HUMBERTO | Fiat 1100 13'4372/5 19'12" 32'55"2/5

CATEGORIA “C" TURISMO MEIORADO
1°) ALDO MENIUTA Gordini 12'03" 12' 06" 24 09"
2°) ABEL TANURE Gordini 12° 40" 12° 26" 25'06"

“B" 501 a 750 cc
1°) DAVID A. NAUFE Isard Kombi 15 35" 16'18" 31'53"
CATEGORIA “B” TURISMO MEIORADO
1°) FRANCISCO ROIO Isard 700 14'49"1/5 20°07" 34'56"1/5

“A" STANDARD: hasta 500 cc
1°) MARIO A. CONTI (1) Citroén 19'18" 17743"3/5 37'01"3/5
2°) EL CONEJO Citrogn 19°54" 19°10” 39°04"
3°) ANDRES REGINATO Citroén 22' 05" 1905"3/5 41'10"3/5
CATEGORIA “A” TURISMO MEIORADO
1°) DOMINGO REGINATO Citroen (1) 18' 36" 18'53" 37'29"

Los diez mejores registros generales fueron:

Pifoto Coche Parcial Parcial Total
JOSE GETTAS Fiat 1500 11'40"2/5 11'30" 23'10"2/5(%)
MIGUEL A. CARRETERO Fiat 1500 1'46"2/5 11'46"4/5 23°33"1/5
OSCAR CISNEROS Fiat 1500 11' 59" 11'50" 349"  °
ROQUE NAMUR Fiat 1500 12' 06" 11'50"3/5  23'56"3/5
ALDO MENIUTTA Gordini 12'03” 12'06” 24' 09"
CARLOS RIVERA Fiat 1500 12 12" 11°59" 1"
CACHO CHICO Chevrolet 400 12' 12" 12'04"3/5 24'16"3/5
JOSE GETTAS Fiat 1500 12 20" 12'06" 24' 26" (1)
JUAN FOGLIATA Chevrolet 400 12'18" 12'13" 24'31"
ABEL TANURE Gordini 12 40" 12 26" 25’ 06"

(1) Record, anterior obtenido en la primera “Trepada”, dia 30/8/65.
(2) Récord actual obtenido en la tercera “Trepada”, dia 8/8/65.
Distancia: 12,120 km. Promedio establecido en el récord: 62,780 km/h.

€l puntaje actual del campeonato de pilotos por categoria, luego de disputada la 3° Trepada, es el siguiente:

CATEGORIA “E” STANDARD CATEGORIA “D” TURISMO MEJORADO CATEGORIA “B" STANDARD
Punt. | W Put | W Punt |
Nembre Anter. | Trepada | Total Nombre Ant. | Trepada | Total Nombre Ant. | Trepada| Total
ANTONIO MEDICI 5 3 8 JOSE GETTAS — 7 7 ROLF FOCKE 5 - 5
AMILCAR ALMIRON £33 B 5 MIGUEL A. — 4 4 MIGUEL A. BIAGOL! I 5
CACHO CHICO . 5 5 CATEGORIA G~ STANDARD DAVID A. NAUFE = 5 5
ALBERTO MAIZEL 2 2 4 P RENE APARICIO 37| 2l 3
TEDDY GIL 31 22 3 EDUARDO WILDE 6= § HECTOR HEREDIA 3 - 3
HUMBERTO ANZIL 3 | = g ufegma STERANIIT : - 9 ANTONIO ORELLANA 27 |3 2
- HECTOR —
DANIEL GARCIA L : LR SRR ] G e CATEGORIA “B" TURISMO MEIORADO
CATEGORIA “E” TURISMO MESORADO
HUMBERTO ANZIL £ 3 3 FRANCISCO ROJO R
JUAN FOGLIATA 1] - 7 RICARDO DOMINGUEZ 2] = i —
JOSE GALIOTTI I i = l 4 “EL PORTERQ” o b 2 CATEGORIA “A" STANDARD
= RAUL BUSCAGLIA i P 1 ANDRES REGINATO 10 2] 12
CAIEOORATT; SIMDARD ALDO ALONSO S 1 MARIO A. CONTI 20 5 5
10SE GETTAS 5 — 5 BUBY BUSCAGLIA 3 S
JUAN ALBANO HE o [ ¢ TOREHD, MOORADD, SEBASTAN TERAN Pl T
OSCAR CISNEROS - 5 5 ANIBAL TUTA n] — |.u “EL CONEJO” — 3|3
ANTONIO MEDICI 3| — 3 HECTOR STEFANUTTI 7} = 7 RODOLFO VINCENT O [ 2
ROQUE NAMUR — 3 3 ALDO MENIUTA — 7 7 —
b7 ) S T SoNELER P et H CATESORIA “A” TURISMO MEJORADO
CARLOS RIVERA - 2 2 ABEL TANURE - 4 4 DOMINGO REGINATO 14 7| a
ARTURO CARRERA 1.} oes 1 OSCAR NOTA 2i5]] " 2 TORARO 8 8
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HAY COSAS QUE SE SUPLANTAN Y OTRAS NO ® JUSTO ES, A NUESTRO JUICIO,
LO IMPORTANTE © SOLVENCIA E ILIQUIDEZ EN OLAVARRIA ® DONDE LA PASION
MANDA © 1O0S “CHIVOS” SE ESCAPARON DEL CORRAL, LAS BIELAS TAMBIEN @
DONDE NOS ACORDAMOS DE ETTORE BUGATTI Y LOEFFEL MUESTRA UN DIPLOMA e

de transformar los severos 90°
en amplios 120°. La “S” peli-
grosa. Los letreros indicadores
abundantes pero pequefios. (Al
guna vez los sefiores encargados
de la marcacién pudieron leer-

ALCUAZ, TOIA Y LA SINFONIA INCONCLUSA.

XII Vuelta de Olavarria. Doce
afios en que los saltos han sido
largos y las ecosas cambiaron
méas que la ciudad. La institu-
cién organizadora asi lo enten-
di6 y nos hizo el ebsequio de un
trazado que puede quedar, por
un tiempo, como muestra efi-
ciente de lo que es un circuito
mixto, veloz, capaz de poner a
prueba motores, suspensiones y
pilotos. Por cierto que Olava-
rria actualizé6 su recorrido a lo
que hoy debe ser una competen-
cia TC. Lo que no significa que
sea el ideal, ni que, siguiendo
los pasos de la inveterada cos-
tumbre automovilistica argenti-
na, pretenda serlo “in secula se-
culorum”.

Debemos entender que una co-
sa hizo la otra y el viceversa,
en este caso, no es valido. Los
escenarios hicieron a los autos.
Hoy éstos mandan sobre aque-
Ilos y el proceso es irreversible.
Ademis, no esti completo. Ni
22

lo estard mientras se presup

ga que los espectéculos del de-
porte automotor, en su catego-
ria maxima, deben ser gratuitos.
Cuando esta mentalidad cambie,
cuando aparezea el que se ani-
me, cuando se reconozca en el
pais como posible lo que en
otros es mera costumbre, enton-
ces los circuitos de no mis de
20 km de extensién serén una
miltiple realidad, el control de
acceso del publico factible, el
espectéaculo estupendo y los pre-
mios se triplicardn como por
arte de magia —dando al César
lo que es del César— sin roga-
tivas previas que mno a todos
agradan, ni rifas propiciatorias
para cuyo marco se prestan-me-
jor las instituciones benéficas
que los entes deportivos.

La tortuga, segin Esopo, le ga-
né a la liebre. Vamos paso a
paso. Lo que implica que tam-
bién ha de llegar el dia en que
deberan ser exigibles un mini-

mo de locales para
realizar una ccmpetencxa Entre
ellas la de decorose aloj;

los viajando a 200 km/h para
arriba? Répida reaccién, buen
frenaje, excelente estabilidad y
carencia de fibras lefiosas en las
muiiecas eran los requisitos que
conformaban el ideal olava-
rriense.

Al menos para quienes son los
actores principales de la repre-
sentacién.

Visto en Olavarria: Valijas en
mano, cascos a la vista, un
quefio grupo deambulaba por la
plaza principal. Los guiaba un
militar: el General Desconcier-
to. Eran las 23,00 del dia sé&-
bado.

El domingo a la mafiana...

.. tempranito, hicimos la habi-
tual recorrida. El plano provis-
to por el club local daba sola-
mente una idea. La realidad era
otra. Un circuito poco trabado,
donde se habia trabajado inten-
samente para lograr un piso in-
mejorable. Los lomos de burro,
salvo la excepci6n, casi inexis-
tentes, y las curvas, mediando la
amplitud del camino, factibles

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar

Los perros y los gatos. . .

.. mostraban ufias y dientes.
Los unos comian crudos a los
otros. Lo inverso era también
vélido. Cuando la pasion manda,
el razonamiento se nubla. Los
hermanos Emiliozzi comunica-
ron, previamente, su parcial sa-

Ao Corredor Coche
195¢ Marcos Ciani Chevrolet
Ford
Ford
Chevrolet
1958 nnbeno Guux o Ford
1959 enditeguy . Ford
1960 Dlnle Eomition . Ford
& Ford
Ford

Chevrolet

uan M. :
1965+ Cartos . Laettel
* Por primera vex se corrié en um cire

GANADORES DE LA VU




tisfaccién por el motor. Como
si guardaran una duda en la
manga. Nosotros no comparti-
mos suspicacias. Era solo lo ra-
zonable frente a la primera ca-
rrera de un motor realizado en
90 dias. Olavarria era un paga-
ré con fecha y sellade de ley.
Habia que levantarlo. Dante y
Torcuato cumplieron. Rienzi,
como siempre, satisfecho. Nos
da la impresién que en vez de
una duda, tuvieran un as en la
manga. ;Guardado? ;Para cuan-
do? Quiza San Nicolés lo devele.
Los Chevrolet 7 bancadas reci-
bieron de manos de los Bellavig-
na ct shoek vitaminico. Al que
_ Cupeiro y Loeffel agregaron el
T‘, de habilidad y hormonas. El
conjunto result6 lo mas veloz en
1a actualidad TC y por cierto en
Olavarria. Superé en velocidad

VUELTA DE OLAVARRIA
Distancia
km

29022' £71/5 388 2817
747,75
747,75
747,75
8283
.7
48

736

652

o454
6336
s

Habré que esperar. El
motor, ain luego del

No cometan um error.
Polinori mo_atropellé
Olavarria.

pura a todo bicho viviente y

...los “chivos’ se escaparon
del corral

El “pastor” hizo, mientras pu-
do. Lo que no fue suficiente
para evitar la superacién en el
camino, pero que fue mis gue
suficiente para demostrar que
aquello de la falta de virtudes
conductivas de los Emiliozzi es
una mentira més. De las mu-
chas. ;Que no son enamorados
de la montafia? Seguro. Pero
que pueden dictar citedra de
cémo frenar y eémo doblar a la
mayoria de los que estuvieron
en carrera... Mas que seguro.
Para otros resultados habra que
esperar. Lo acusado fue una
sospechosa vibracién en la caja
de velocidades.

Jorge Cupeiro confesé biela. Es-
pontineamente. Cortada con
limpieza cuando nada hacia pre-
veerlo. Dejé el resquicio por
donde se col6 Loeffel, que solo
esperaba un respiro, no la clau-
dicacién del Chevytd. Mientras
tanto Ciani peleaba con un auto
que atn no frena derecho ni do-

bia con fi . Ademas, pe-
cado visible, multiplicacién final
qui da. El motor, algo &s-

ESCALAFON DE PARTIDA

Puntos
247,90
142,20
134,30
129,85

77

67,70
66,60
64,10
489
46,60

EMILIOZZI ..
PAIRETI ..
BORDEU ..
CUPEIRO .

ro, mostré resistencia, pero a
8' 157 del ganador.
De los parejos ... Rubén Roux.
Sin otra pretensién que andar al
limite de un buen auto, mostran-
do al mismo tiempo, cémo se
debe hacer para llevarlo; el
aplauso para Ernesto Scally que
suple la falta de HP con un sen-
tido deportivo envidiable; neta
admiracién para Luluaga, que
realizé casi toda la carrera con
1a suspensién delantera izquier-
da trabada y... lo de Casé...

El Sefior dijo. . .

...“Dad de beber al sediento”.
Pero no todos tienen el espiritu
pronto. Cuando Casé par6 a ro-
gar agua para un motor recalen-

tado, que la precisaba con ur-
gencia, la negativa fue total.
Rotunda. Absoluta.
El bid6n de 20 litros estaba lieno
hasta los bordes. El auto a quien
el auxilio pertenecia, integraba
ya la némina de los... “Tam-
bién llegaron...” A veces las
palabras cordialidad y solidari-
dad son eso..., sélo palabras
Es un caso mas que nos demues-
tra que hay cosas que se tienen,
cosas que se suplantan y cosas
que jamés se adquirirdn. Por-
que no se pueden cOmMPprar.
Mientras tanto Carlos Loeffel
mostraba a todos el diploma que
1o acredita como uno de los me-
jores pilotos de la actualidad.
Sin frenos, luces prendidas,
mantenfa su vigor conductivo,
derrochando solvencia en reba-
(sigue en la pdg. Bé
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Ahora, Clark se ha conver-
tido en un mito”, se escribid

'CLAR

por A. ROMANI

1" 1/10 menor que el de Gur-
ney (Brabham) Los tiempos

A mitad de la carrera el interés
por la competicién se ha des-

poco tiempo de la vic-
toria del escocés en el Gran
Premio de Francia. Y era ver-
dad: Clark habia participado en
cuatro carreras (Sudéfrica, In-
dianapolis, Bélgica y Francia)
y habia vencido en todas a pe-
sar de la notable diferencia
ambiental y técnico-deportiva
existente entre las carreras eu-
ropeas y las americanas.
iQué se dira ahora, después
de la obtencién por parte de
Clark del titulo del Campeona-
- to  Mundial de Conductores?
Poco se puede decir, dada la
evidencia de los resultados,
pero como siempre se levantan
voces discordantes que se nie-
gan a reconocer el valor del es-
cocés. Trataremos de analizar
este “fendmeno Clark'’.
Una discreta superioridad me-
canica no basta para triunfar.
El campeonato del mundo se
desarrolla en circuitos muy di-
ferentes por sus caracteristi-
cas, planimetria y altimetria,
para que pueda haber un auto
- superior a los demds, en un
sentido absoluto. Los actuales
monoplazas de Férmula uno es-
tén en un plano de gran equi-
librio, como lo demuestran los
tiempos obtenidos en las si-
guientes pruebas: en Silversto-
ne, Clark alcanzé un tiempo
menor en 2/10 de segundo al
de Hill (BRM); 5/10 menor
que el de Ginther (Honda) y
Stewart (Ferrari); 9/10 menor
que el de Spence (Lotus) y

en otros ci no
difieren gran cosa de éstos.
Ahora bien, si un auto es mas
veloz en una fraccién de se-
gundo, en un determinado cir-
cuito, es dificil que lo sea en
todos, desde el de Nuerburg-
ring al de Spa, del Silverstone
al Auvernia, para no hablar de
Zandvoort, Monza y otros.
Pero Clark es siempre Clark en
cualquier parte. Y eso no sig-
nifica otra cosa sino que es un
piloto ecléctico que sabe adap-
tarse a los circuitos veloces, a
los mixtos y a los lentos. Lo
que hoy en dia no es poco,
cuando casi todos los corredo-
res tienen circuitos preferidos.
Clark, sobre todo, siempre cui-
da mucho de su medio mecé-
nico, y los abandonos del es-
cocés se pueden contar con los
dedos. Moss, por ejemplo, era
un campedn indiscutible, pero
a menudo rompia los coches.
Y veamos lo que sucede en las
pistas de Europa. Casi siem-
pre es Graham Hill el que ob-
tiene, inicialmente, el mejor
tiempo en las pruebas. Des-
pués de largas tentativas, Clark
supera (aunque no siempre)
los tiempos del adversario por
unas cuantas décimas de ‘se-
gundo. En el momento de la
partida se espera una dura lu-
cha por las fracciones de se-
gundo. Nada de eso. Clark
parte velocisimo y comienza a
“‘ganarle” segundos a los de-
mas, desde la primera vuelita.

si no ocurren impre-
vistos. Clark llega a la meta
con una marcada ventaja. En
Silverstone ocurrié una merma
en el rendimiento del motor (la
presion del aceite descendio,
la caja de velocidades comenz6
a dar indicios de fallas, el mo-
tor perdi6 potencia), puso en
apuros al corredor, que ya se
habia adelantado a Graham
Hill y los demds. Avisado en
seguida por su box, Hill acele-
ré, pero el campedn Clark con-

ham, y el mismo Hill, en la
prueba de la carrera belga, no
lograron alcanzar a Clark. ;Por
qué, si el motor de 4 vélvulas
por cilindro del nuevo Climax
es, como sostienen algunos,
mas potente? Porque el factor
potencia favorecia evidente-
mente al BRM.

No es facil expresarse en tér-
minos de potencia, porque los
constructores dificilmente pro-
meten mas de lo que dan, y si
lo hacen, rara vez dicen la ver-
dad. Pero, segiin las revistas
especializadas inglesas, la po-
tencia del BRM era de 220-225
CV, mientras que la del Climax
no pasaba de los 213-215. Por
otra parte, si asi no fuera, nos
explicariamos por qué el se-
gundo piloto del Lotus, Spence,
no ha conseguido nunca ade-
lantar a un Stewart, un Bandini
0 un Brabham.

Las cosas cambian si se consi-
dera la adherencia. En ese
campo el Lotus va, sin duda, a
la vanguardia; pero no se trata
de una ventaja excesiva porque
en cuanto a estabilidad, los ac-
tuales monoplazas (con excep-
cién del Cooper, que se ha que-
dado francamente atras) son
més o menos equivalentes.
Asi que, recapitulando en cuan-
to a la potencia, el BRM prece-
de al Lotus, Ferrari y Brabham

servé su dominio. Pi io

(no i al Honda que

su auto con una gran sensibili-
dad, logré mantener la distan-
cia y evitd, eso si, el compro-
meter irreparablemente la efi-
cacia del auto.

En la recta de ia llegada, el es-
cocés vio el capot del BRM a

se manifiesta mas potente, pe-
ro que tiene defectos de adhe-
rencia y de puesta a punto), y
en cuanto a la estabilidad, el
Lotus, Brabham, Ferrari y BRM
estdn, més o menos, a la mis-
ma altura.

suyas vy,
lanzé a fondo su Lotus, em-
pleando las dltimas energias
para llevarlo victorioso a la me-
ta; estropeado e inutilizable,
pero triunfante, el Lotus cum-
plié el cometido. Esto es un
indicio claro de la “pasta” de
campeon de Clark.
Y vayamos ahora a la famosa
cuestién de los autos. ;Es tan
superior el Lotus? No lo cree-
mos. La carrera de Montecarlo
y la prueba de Francorchamps
(disputadas en terrenos regu-

Siq poner al BRM y al
Lotus en el mismo lugar de
equilibrio, tendremos que con-
venir que no es exclusivamente
el auto el que hace ganar a
Clark, sino, por encima de to-
do, los pies “pesados”, la ex-
cepcional constancia de rendi-
miento a lo largo de toda la
carrera, el completo respeto del -
medio y la sensibilidad que le
permite no fatigarlo y lo lleva,
en las mejores condiciones po-
sibles, a la meta.

Légicamente los inconvenien-
tes i de Sil

lares y secos) han d

que el BRM es el auto més po-
deroso, més potente aiin que
el nuevo motor Climax de 32
En Ménaco, Brab-

vélvulas.

no son culpa del piloto, sino del
motor que, siendo nuevo y ne-
cesitando un cuidadoso repaso,
no esta del todo terminado y
consume demasiado aceite, con
gran preocupacién de Clark y
Chapman.

Hay que considerar luego que,
si una vez Clark fue vencido
por Rindt, en una carrera de la
Férmula 2 (Reims), se ha to-
mado bien pronto el desquite
en Ruen, donde Rindt salié de
la pista mientras trataba des-
esperadamente de mantenerlo
detras, y donde el escocés se
adelantd, tranquila y regular-
mente, a Graham Hill y Jack
Brabham. ;Es eso poco?

tp://viejasautomundo.blogspot.com.ar
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Promedio del ganador: 138,261
La prueba se

3 vuelias e un circuite de 30,1

kilémetros. Los marea-
dos con (*) cumplieron 7 vueltas y los marcados com (s), § vueltas.

versacién con
quienes tienen
la palabra... '
Habra que ac

DOBLETE...

jes exactos y deslizamientos con-
trolades. Bien por Tio Fritz.
Nos hizo acordar a Ettore Bu-
gatti, cuando en medio de su
euforia, dijo:

—“Qué quieren ... Mis autos
han sido hechos para correr y
no para frenar!”

La Inconclusa ...

(viene de la pdg. 23)
trico aunque signifique perder
algunas carreras. El esfuerzo
realizado y el promisorio futuro
de este piloto se lo merecen.

El ““abono” de Rienzi. . .

...al segundo puesto estd co-
menzando a dar que hablar.
g:laro que nunca tanto como la

..la est4 dirigiendo Alecudz,
sobre partitura de Toia. Bravo
piloto. Buen auto que atin no ha
logrado resistencia meeénica. El
problema, como otras veces, fue
biela. Cortada nitida, justo al
tragos en el camine. Luego la
biela los hizo en el motor. Toia
iré al banco de freno dinamomé-

¥y P deser-
cién de Carlos Paireti. El arre-
cifefio, por todas las cualidades
que por justicia debemos reco-
nocerle, merece mejor suerte.
No creemos equivocarnos al de-
cir que Olavarria era un gran
lo era para todo buen piloto. Lo
que, para el caso, es sinénimo.

TC EN SAN NICOLAS

pensién. Un
aute prolije y
“ademas” lindo.

el

El préximo domingo 19 de setiembre se disputaré en San Nicolds una
con:_petem:ia reservada a coches de Turismo Carretera, con puntaje para
i dicha

de
en un circuito de 15,450 km que rodea la Siderurgia Argentina, al que
se dardn 40 vueltas, totalizandose 618 km.

carrera se efectuard

Por

tiene Ia costum-
bre de “Hegar”.
Rubén Roux y
la Negrita som
“habitué” sin
euya
pareciera que
en

El motor,

causas ajenas
mismo, reea-

lentaba, Casi

agua.

garon. Cosas
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PUNTOS DEBILES DE L0

En teoria, el procedimiento de las lamparas de vapor de yodo es vilido
y técnicamente interesante porque permite obviar los inconvenientes de
las l&mparas normales. No obstante, en la prictica existen todavia
diversos inconvenientes que hacen dificil su aplicacién y limitan su

empleo. El precio elevado y el excesivo encandilamiento siguen siendo

los inconvenientes principales de estos faros.

Actualmente se habla mucho de
las lamparas de vapor de yodo.
En los altimos rallies gran nimero
de autos adoptaron ese tipo de
iluminacién, pero, iqué son en
realidad? ;Cuéles son sus venta-
jas y sus inconvenientes? Breve-
mente los mencionamos en AUTO-
MUNDO Ne 21, pag. 32 y ahora
ampliaremos la informacién.
Las lamparas de vapor de yodo
hacen su primera aparicion en
1961 y, en un principio, sélo se
usaron en los proyectores cinema-
tograficos. En seguida, como pre-
sentaban notables ventajas, se
traté de adaptarlas a los autos
y, como resultado de eso, cuatro
fabricas ofrecen, ahora, ese tipo
de luces.
Las ldmparas normales estén for-
madas por una envoltura de vidrio
llena de gas inerte (argén-xenén-
krypton), dentro de la cual un
filamento de tungsteno es llevado
eléctri ala i
cia. Durante el funcionamiento,
una parte del tungsteno, por un
proceso de evaporacion, se tras-
fiere a la envoltura.
Este sistema tiene dos inconve-
nientes principales:
1°) pérdida progresiva de la lu-
minosidad, debida al ennegreci-
miento de la envoltura a causa
de los depoésitos de tungsteno;
2¢) una disminucion del didme-
tro del filamento de tungsteno
debido a la evaporacion del mis-
mo. En teoria, disminuyendo la
seccion del filamento de manera
uniforme, deberia aumentar pro-
porcionalmente la duracién, por-
5 que disminuyen igualmente la
% = ; " potencia absorbida y la tempera-
ARRIBA: la imposibilidad de unir en una misma tura, y por lo tanto el filamento
lampara las luces de carretera y ciudad, ha obligado de tungsteno se evapora cada vez
a fos constructores de autos deportives a recurrir a con mas lentitud y la luminosidad
dos pares de faros distintos. (En la foto, los proto- disminuye de manera regular y
fipos Ferrari y Ford). ABAIO: el Citroen DS 19 “Pallas” con una duracién considerable.
3 No obstante, en la practica el
o ieily poens.antns d’ furim e o qx!e * filamento no se consume de modo
han imstatedo en serie fas {imparas de yodo. Hétese uniforme, las partes mas dafiadas
que en este caso se han incorporado fambién dos no aguantan la temperatura que
pares de faros distintos. producen las otras y se evaporan

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar



cada vez con més velocidad, has-
ta su completa fusion.
Con la introduccién del vapor de
yodo en el gas inerte, el proceso
cambia completamente.

Luminosidad y duracion

En contacto con el fitamento de
tungsteno incandescente, la mo-
lécula de yodo se trasforma en
yodo atémico, que se difunde por
el interior de la envoltura. Al
ponerse en contacto con las pare-
des, donde existe el depésito de
tungsteno que provoca el enne-

rables pruebas de laboratorio, se
ha llegado a las siguientes con-
clusiones para obtener el mejor
funcionamiento posible:

1°) el filamento debe tener una

de 3.000° absol

por lo menos, y las paredes de
la envoltura una de 500°-600°,
aproximadamente. Estas tempera-
turas tan elevadas son posibles

si se disminuye el volumen de la_

léampara y se sustituye el vidrio
comtiin por el cuarzo que es mu-
cho més resistente;

2°) hay que evitar la presencia
de otros metales, aparte del

gr el yodo
reacciona con el tungsteno for-
mando el yoduro de tungsteno
que, como no es estable, cae al
interior acercandose de nuevo
al filamento incandescente y se-
parédndose de nuevo en yodo y
tungsteno.
Por eso, el yodo del interior de
la ldmpara no se pierde sino que
se reconstituye constantemente y
el tungsteno utilizado para la ilu-
a6 56 rodboati oo
camente en el filamento.
En teoria, el procedimiento es
vélido porque el tungsteno eva-
porado, que en una lampara nor-
mal provocaba el ennegrecimien-
10, se recupera y deposita de
nuevo en el filamento, reconsti-
tuyéndolo.
En la practica, las cosas no salen
tan bien, porque el tungsteno no
se evapora en todos los puntos
del filamento de manera uniforme
Yy, por eso, también con este sis-
tema, hay una disminucién del
espesor del filamento y una dura-
cién limitada, aunque sea mucho
més larga. Para que el filamento
fuera de duracion ilimitada ten-
dria que haber un equilibrio per-
fecto entre la pérdida de tungs-
teno debida a la evaporacién y
la cantidad de tungsteno que se
vuelve a depositar en el fila-
mento.

tungsteno, porque el yodo, al po-
nerse en contacto con ellos, for-
maria otros yoduros y no queda-
ria, por lo tanto, yodo suficiente
para terminar de manera satis-
factoria el ciclo que ya hemos
descrito.

Este es, en lineas generales, el
procedimiento en que se basan
las lamparas de vapor de yodo:
veamos ahora cuéles son los in-
convenientes de este sistema:
1¢) no pueden ir unidos, en una
misma ldmpara, los faros de ca-
rretera y los de ciudad, porque
si se insertaran dos fil

se ha hecho con autos prepara-
dos con un sistema de cuatro
faros —dos de carretera y dos
de ciudad—;

2°) si se unen un faro de carre-
tera, de vapor de yodo, a uro de
ciudad normal, el cambio de las
luces produciréd inconvenientes al
conductor, dada la gran diferen-
cia de luminosidad existente. Ade-
més, usando ese tipo de lampa-
ras se deben quitar los faros de
carretera a una distancia del
cruce muy superior a la normal,
y no es dificil imaginar que las
consecuencias del cambio de luz
seran mas graves. Esa consta-
tacion la hizo, probablemente, la
misma Comisién Técnica del Au-
tomovil Club de Francia, después
de haber instalado, en el mes de
setiembre pasado, unos faros
de vapor de yodo en su Citroén
Pallas DS 19;

39) el precio elevado, debido en
parte a los costosos materiales
empleados y mas que nada al
hecho de que, dado el pequefio
tamafio de las lémparas y los
particulares problemas técnicos
existentes, actualmente casi to-
das las operaciones de construc-

de tungsteno, como se hace con
las .ldmparas normales, uno es-
taria frio mientras el otro estd
caliente, y el tungsteno frio seria
atacado y destruido por el yodo.
Por otra parte, no pudiendo poner
otros metales en contacto con el
yodo, no se pueden poner pan-
tallas o entradas de corriente de
niquel, como se hace habitual-
mente. La CIBIE ha realizado una
lampara unica que utiliza un sis-
tema electromagnético para mo-
ver una pantalla delante de la
bombita cuando es necesario ba-
jar la luz. Este procedimiento ha
dado resultados optimos en el
campo experimental, pero toda-
via no esta disponible en el co-
mercio. La mayor utilizacion de
las lamparas de vapor de yodo

cién y ter se realizan
a mano.

Y ahora, algunas noticias acerca
de las cuatro casas que ofrecen
faros de vapor de yodo:

CARELLO: fabrica las lamparas
més finas, con un espesor de
1 34 de pulgada. Tienen los in-
convenientes de todos los faros
de yodo, pero se han fabricado
y perfeccionado con todo cuida-
do y poseen un angulo de visibi-
lidad discreto. lluminan bien, aun-
que haya niebla.

CIBIE: tipo 135 IVB, espesor 3
pulgadas. Tipo Oscar IVB, espe-
sor 4 pulgadas. Féciles de mon-
tar, pero la colocacion es més
dificil. Son mejores por el cuarzo
y por su luminosidad, pero es
dificil encontrar autos de serie
que puedan montarlos directa-

Los faros-de vapor de yodo se
emplean principalmente en las
carreras automovilisticas, y en
particular en los rallies y en las
carreras de duracién, como
las “24 Horas” de Le Mans. Su
empleo en los autos de serie
estd ahora limitado por dificul-
tades técnicas.

mente dado el notable espesor
de las de tipo cromado. La CIBIE
vende también un sistema com-
pleto de faros de carretera y
ciudad (dos lamparas).

HELLA: tipo “‘Hella Solitaire” en
dos versiones, carretera y niebla.
Espesor 2 15, pulgadas. Faciles
de montarse, especialmente en el
plano vertical. Los faros de ca-
rretera son muy luminosos y, por
lo tanto, producen cierta moles-
tia con el cambio de luces. Los
amarillos de niebla son buenos
y no presentan inconvenientes
particulares.

MARCHALL: tipo ““‘Senior Fantas-
tic”, tanto de carretera como de
niebla. Espesor 4 pulgadas y, por
tanto, presentan en el montaje
los mismos inconvenientes de los
Oscar IVB de la CIBIE. La colo-
cacion es un poco complicada.
Son los Gnicos que se entregan
con juntas y cables eléctricos,
cosa muy importante, porque un
error de seccién en el cable com-
promete el funcionamiento gene-
ral. La Marchall entrega también
un sistema combinado de dos
lamparas, una de vapor de yodo,
de carretera, y otra normal, de
ciudad.

Las bombitas las construyen la

- Phillips o la Norma y se dispone

de ellas en la versién de 55 va-
tios-12 voltios, pero dentro de
poco se pondra a la venta una
version del tipo 6 voltios.
Para terminar esta breve nota,
afirmaremos que en el campo de
la iluminacion a vapor de yodo
no se ha salido casi de la fase
experimental y se espera que en
un futuro mas o menos préximo
este tipo de iluminacion se im-
pondré definitivamente en el mer-
cado automovilistico. Pero antes
de que eso ocurra tendrd que
superar lo que constituyen sin
duda sus dos inconvenientes ma-
yores: el precio y el excesivo en-
candilamiento.

CRISTIANO MORE
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ALEMANIA

DESARROLLO DE UNA GRAN

Los iltimos veinte afios fueron testigos de un notable fend-

meno econémico industrial: partiendo de la calamitosa

ion de la p la ind

ia triz alemana

se convirtié en una de las mayores del mundo, gracias a
una adecuada politica de produccién y de exportacion. Luigi
Giovanetti analiza en esta nota las alternativas de dicha
evolucion y anuncia algunas de las novedades del préximo
Salén de Francfort.

ll industria automotriz alemana cons-
tituye el mis lar fenémeno
productivo europeo en el sector de las
“cuatro ruedas”. Su desarrollo en estos
Gltimos tiempos ha alcanzado casi pro-
porciones comparables con el de Estados
Unidos.

El proceso de reconstruccién cuando las
fibricas yacfan destruidas e inertes lue-
go de los copiosos bombardeos aliados
fue répido, pero no inmediato, y puede
encontrar un parangén solamente en la
gran obra de reconstruccién que se ha
yerificado en Ttalia en el mismo sector.
Si se quieren considerar las premisas e
ilustrar los puntos de partida de Ia actual
situacién del complejo industrial auto-
motriz en Alemania, es necesario referir-
se al periodo de preguerra.

En 1938, que fue el afio més represen-
tativo, las distintas firmas producian mis
de 357.000 autovehiculos, asi subdividi-
dos: 276,800 automéviles y 80.000 camio-
nes y 6mnibus. Naturalmente, las com-
paraciones entre los periodos prebélico y
posbélico se efectiian considerando al
Reich alemin y la actual Alemania Occi-
dental o Repiiblica Federal de Bonn,
omitiendo Alemania Oriental que desde
el punto de vista automovilistico tiene
un valor apenas relevante.
Inmediatamente después de la guerra, y
mis precisamente entre los afios 1945 y
1948, 1a evolucién de la industria auto-
motriz se vefa resentida por los dafios su-
fridos, pero a la vez estaba determinada

por la situacién econémica del pais, si-
tuacién casi trigica que se coavirtié en
un progreso enérgico y estable sélo des-
pués de la reforma monetaria efectuada
con la ayuda concreta de Estados Unidos.
Asi, mientras se reorganizaban las diver-
sas fibricas y la accién de reconstruccién
llegaba 2 su fin, el mercado sc ponia en
condiciones de absorber los primeros co-
ches y camiones. Téngase presente que
en 1945 Alemania Occidental producia
solamente 6.805 vehiculos

Este modestisimo nivel se mantiene has-
ta el afio 1948, en que fueron construidas
61.294 unidades.

Con el afio 1949 se inicia una ascensién
répida que Tlevd a Alemania en el tras-
curso de pocos afios 2 una primacia ab-
soluta en el continente curopeo. Precisa-
mente en 1949 se pasé en forma verti-
ginosa a 163583 unidades, y en 1950 se
duplicaron las cifras: 306.064.

En 1955 la industria automotriz alemana
se acerca a la migica cuota del millén,
que era en ese entonces una prestigiosa
afirmacién para un pais del vicjo con-
tinente. Este limite es lucgo netamente
superado en 1956, con 1075619 vehicu-
los construidos en el espacio de doce me-
ces. El progreso contintia luego ininte-

~ rrumpido y seguro. En 1938 se llega casi

a un millén y medio de unidades anua-
les. Justamente es en ese aio que Ale-
mania amanca a Inglaterra cl récord
curopeo de produccion y conquista el
primer lugar del mundo en las exporta-

ciones automovilisticas, superando am-
pliamente a Estados Unidos en este sec-
tor especifico.

CINCO ANOS DESPUES
DEL “MILLON”

En 1960, es decir, apenas cinco afios des-
pués de la obtencién del objetivo “un
millén”, se sobrepasan ya los dos mi-
liones. En el aiio 1968 1a produccién ya
llegaba a la cifra de 2.667.000, y en 1964
a la de 2.909.657, de los cuales 2650183
son_automéviles. Estos niveles son ex-
cepcionales y, por cierto, imprevisibles
hasta pocos afios antes. alcanzados a tra-
vés de un continuo proceso de amplia-
cién de las Eibricas que fue posible gra-
cias a grandes inversiones efectuadas por
todas las firmas constructoras alemanas
y a trabajos de racionalizacion y remo-
delacién de fas instalaciones € imple-
mentos existentes.

Naturalmente. una situacién cémoda co-
mo la fue con-

en la Volmagm Como es sabido, esta
casa surgié poco anies de estallar Ia gran
guerra con el fin de ofrecer un automé-
vil a cada ciudadano alemin, segin los
planes fijados por el régimen nazi. Este
utépico proyecto nunca se realizo, porque
las instalaciones fueron prontamente em-
pleadas con fines bélicos.

Las fibricas Volkswagen fueron luego
readaptadas por iniciativa de las antori-
dades de ocupacién, obra que continué
el actual director general, profesor Nord-
hoff, que ha sabido ampliar gradual-
mente las instalaciones hasta llegar a
hacer de ellas uno de los mayores com-
plejos del mundo. Otros importantes es-
tablecimientos surgieron en Kassel, Han-
néver, Braunschweig, etc.

En la faz negativa debemos recordar la
desaparicién de la Borgward, que arras-
tré en su desastrosa quiebra a sus acre-
ditadas marcas. En esta ocasion, todas la:
firmas alemanas se limitaron a presen-
ciar la caida, mientras algunas aprovecha-
ban la ocasion para dividirse los restos a
precio de favor.

LA POLITICA
DE EXPORTACION

Aun teniendo en cuenta que el mercado
interno ha demostrado ser capaz de ab-
sorber una parte considerable de los ve-
hiculos producidos, se debe reconocer
que sin una enérgica y afortunada po-
litica de exportacion el ritmo de la in-
dustria automotriz no podria ser tan
elevado como lo es en el momento actual,
El porcentaje de las ventas al extranjero
respecto de las cifras de la produccion
total. es de alrededor del cincuenta por
ciento, la mis alta cuota conseguida y

seguida gracias al desarrollo continuo
del mercado intemo (base indispensable
del crecimiento de una gran industria
logrado como

de la situacién econdmica estable y flo-
reciente de dicho pais.

Es necesario tener presente que la indus-
tria automotriz en Alemania Occidental
encontrd, luego del segundo gran conflic-
to mundial, una base para su desarrollo

r una industria del antomé-
vil en todo el mundo. Hay quienes en
ia misma Alemania han encontrado pe-
ligrosa una proporcién tal, porque pone
en buena parte el ritmo de las fibricas
en manos de las exportaciones, que de
un momento a otro pueden bajar, inde-
pendientemente de la voluntad de los
‘constructores.

Alemania Occidental inicié su expansién
en el exterior recién en 1948, y alcanzé'

PRODUCCION DE AUTOMOVILES

PRODUCCION

DE CAMIONES
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INDUSTRIA

una cierta consistencia en 1951, afio en
el que los envios fuera de los propios
confines sumaron 120.000 unidades. En
1955 habian ya subido a 403.000, y en
1960 se accrcaban al millén. En 1964
alcanzé a 1498964 autovehiculos. El
porcentaje de exportacién sobre la pro-
duccion, que antes de la guerra era del
22 por ciento (1938), paso al 36 por
ciento en 1953, al 48 por ciento en 1958,
y en 1964 superé el 51 por ciento.

La circulaciéon automovilistica al 3t de
diciembre de 1964 (iltima cifra oficial
publicada), llegaba a un monto de 9 mi-
liones 645.000 automotores (de los cua-
les 8.689.000 eran con una

La Volkswagen ha anunciado por su
parte que la produccion de todos sus
cstablecimientos (en Alemania y en e
oxterior) en los primeros tres meses de
1965 se acercé a las 400.000 unidades.
cifra casi igual a la del consumo anual
de 195

Pero frente al desarrollo de la Opel y
de la Volkswagen, es ahora la Ford “Tau-
nus” quien ha salido a competir. La casa
de Colonia prevé la modernizacion y la
mejora sustancial de algunos modelos a
través de notables ampliaciones en sus
plantas, para lo que estd invirtiendo
sumas enormes.

la cuota Ford “Taunus” del

densidad igual al vehiculo por cada 6
habitantes.

A pesar de que este indice es uno de los
més elevados de Europa, las perspectivas
para el futuro aparecen todavia promi-
sorias, 2 pesar de la alarma despertada
por el director general de la Volkswagen
y por otros dirigentes, que sefialan la
peligrosa tendencia actual hacia un au-
mento general de los costos y sintomas re-
cientes de saturacién del mercado interno.
Recientemente, una importante encues-
ta realizada indujo a llevar a efecto otro
estudio sobre el futuro desarrollo de la
circulacién automovilistica en Alemania
Occidental. En el territorio federal, te-
niendo en cuenta la tasa de crecimiento,
el total de coches al 19 de enero de 1970
deberia ser de 11.000.000 de unidades.
En ese periodo se calcula que la pobla-
cién habrd aumentado a 60.000.000 de
habitantes, y la densidad registrar un
indice de 54.

LOS NUEVOS MERCADOS

No obstante estas posibilidades, se con-
timia tratando de conquistar los merca-
dos externos. Como ejemplo, basta recor-
dar el afincamiento espectacular de Ja
Volkswagen en Estados Unidos.

En la actualidad, el peso de la industria
estadounidense en Alemania es mayor
que en ningiin otro pais de Europa, con-
siderando la magnitud de la Ford “Tau-
nus” y la Opel (General Motors). Estas
dos firmas ya han construido varias plan-
tas y otras estdn en curso de realizacion.
Pero no bastan solamente las inversio-
nes. También el lanzamiento de modelos

" de éxito ejerce una notable presion sobre

la industria nacional. Basta recordar las
vastas afirmaciones del modelo “Kadett”
Opel que afecté el primado del Volks-
wagen “1200” en la categoria de las
cilindradas econémicas y las de los mo-
delos “Admiral” y “Diplomat” (siempre
Opel), en lo-referente a los Mercedes.

Por estos motivos, 1a competencia se agu-
diza cada vez mas en €l mercado interno.
La actividad de la Opel continia sin
pausas. Para el préximo Salén de Franc-
_fort_se_espera la aparicién de las ver-
siones renovadas del “Kadett” y del

“Rekord”. La politicz actual de la Opel

~es-imprimir un ritmo répido, definido

Somo “cstilo USA”, en la renovacién ‘de

__sus_varios modelos. Se dice que el “Ka-

dett” 1965 variara sus lineas y serd pues-

+t0-en-venta en-edicién de dos y cuatro

puertas, micniras que €l motor serk
tenciado. El disefio del “Rekord” serd
mis alargado.

196 9 sobre las matriculaciones nacio-
nales, sumadas al 21,1 % de la Opel, nos
da un cuadro bastante claro de la in-
fluencia ejercida por la industria nor-
teamericana en el mercado alemén. Se
calcula que la Ford USA ha gastado,
desde 1948 hasta hoy, la considerable
suma de 450.000.000 de délares para su
filial alemana. El ritmo diario de pro-
duccién ha pasado asi a 2050 unidades,
es decir, seis veces més que en 1956.
La Taunus anuncié también una nove-
dad para el Salén de Francfort, y al
mismo tiempo sus diversos modelos han
sido mejorados en todos los sentidos, sin
tocar los precios. El nivel anual produc-
tivo de la Ford alemana pasé de 67.000
unidades en 1957 a 395.000 en 1964. Esto
es debido, principalmente. al dinamismo
de dos dirigentes: John Andrews y su
sucesor, Robert Layton.

La Mercedes tendrd también su palabra
que decir en ¢l Salén de Francfort, dado
que ya no es un misterio el lanzamiento
de modelos renovados fundamentalmente
para esta ocasion.

La NSU. en cambio, declar6 en ocasién
de 1a publicacién de su balance, que por
este afo no podrd, todavia, introducir
en ol mercado la tan esperada berlina
equipada con el ‘revolucionario motor
Wankel. A este respecto merece desta-
carse el reciente acterdo de colaboracién
técnica entre NSU y Citroén, que es uno
de los primeros ejemplos de unién de-
fensiva entre grandes marcas en el 4m-
bito del Mercado Comin Europeo.
Para la industria automotriz alemana
1965 se inici6 con un periodo de rece-
sién. Las cifras de los primeros meses
no tevelan mis aquellos espectaculares
y continuos aumentos a los que estdba-
mos acostumbrados desde hace tiempo,
tanto en la produccién como en la ex-
portacién. El mercado interno, base de
todo desarrollo industrial, parece que
continiia acusando algunos signos de re-
traccién. Existe, por otra parte, un grave
problema en el campo de los autos usa-
dos. Los coches de’ segunda mano que
se encuentran en los depésitos de las
filiales de las distintas fbricas, han asu-
mido cifras inquietantes. Muchos diarios
hablaron ya de esto, y se ha propuesto
exportar parte de ellos a Alemania Orien-
tal o a Jos paises subdesarrollados de
Africa y del Medio Oriente.

Esperamos que el préximo Salén de
Francfort podrd ofrecernos una pers
pectiva de las futuras tendencias de Ia
industria-automotriz alemana.

LUIGI GIOVANETTI

NUERBURGRING
Y LA FORMULA 5

COMO preliminar al Gran Premio de Alemania que, como sabemos, definié
el C: Mundial de C a favor del volante escocés Jim Clark,
se realizé una competencia de coches de Férmula 5, prueba a 10 vueltas
(22,38 kilémetros), que compone el programa de carreras denominadas de la
“Cinta de Asfalto”. La Férmula 5, que utiliza los elementos del Volkswagen 1200,
trata de ser |mpuesta. por sus precomzadares, dentro del ambrto mlemaclonai
Catorce coches fue la

1%) Ne 22 - Michael Graf strachwrtz 13 m 8,6 s, 1022 kilémetros por hora;
2?) N° 18 - Helmut Kelleners, 13’ 12" 1/10; 101,8 km/h;

3%) N° 19 - Heinz Gilges, 13’ 17 1/10; 101,1 km/h;

4%) N° 10 - Hans Herrmann, 13’ 17 3/10; 101,0 km/h;

5% N° 23 - Lothar Dongus, 13’ 17" 4/10; 100, km/h.

La vuelta mas veloz la realizé Graf Strachwitz con 1'16” 5/10, a un prome-
dio de 1053 km/h.

L3

Sces v

Circuito de Nuerburgring: catorce coches de Férmula 5 largan antes de dispd-
tarse el Gran Premio de Alemania.

Husdike von Hansbein, director de carreras de la Porsche, felicita al joven
Michael Graf i la prueba

Strachwitz, que acaba de de Formula 5.

29



Medida de la resistencia a la torsién del automévil terminade. Es uaa prueba significativa.
30

Visita a un campo de pruebas de la industria inglesa

DONDE
SE PREPARA

LA

BATALLA

NUNEANTON — EI campo de
pruebas del MIRA parece, estos
dias, el punto de concentracién
de un gran ejército. Porque en
este centro de pruebas la indus-
tria britdnica se estd preparando
para una nueva y gran ofensiva
de los mercados exteriores.

La pista de pruebas del MIRA fue
inaugurada en 1947 cuando la
industria inglesa se disponia a dar
vida a la primera fase del gran
conjunto de exportaciones que fue
el éxito de la posguerra. Las carre-
teras inglesas (segun decian los

posicién de las fabricas inglesas
que probaban en él los prototipos
de sus nuevos modelos, y tam-
bién, continuamente, los autos de
serie para su constante mejora-
miento. Luego se convirtié en un
verdadero centro técnico con ofi-
cinas, bancos de pruebas y equi-
pos técnico-cientificos que servian
también para “‘espiar” a la com-
petencia. Poco a poco, se fueron
comprando los principales autos
extranjeros, que fueron sometidos
a un severo examen. Los resul-
tados de esas pruebas se pusie-
ron a di icion de todas las

y los
eran perfectas. Sin embargo, en
Europa habia de todo: carrete-

casas inglesas, incluso la Citroén-
GB, que como es una fabrica de
taje con asiento en Inglate-

ras asfaltos d
adoquines y otros muchos incon-
venientes. Para fabricar autos que
sirvieran en el continente sin que
se estropearan entre los guijarros,
una de dos: o iban a probarlos
en las carreteras europeas, o re-
producir alli (en uno de tantos
ex-aeropuertos de guerra) las mis-
mas condiciones de las carrete-
ras continentales. La solucion
mas econémica era la segunda,
y fue la que se adopté.

Asi nacié el MIRA, con su pista
de alta velocidad, en la que un
piloto de pruebas del Jaguat nos
hizo sufrir llevandonos, con el
“E" 4020 a 240 km/h, con su
carretera adoquinada, con sus tro-
zos de camino lienos de agujeros
y piedras, con sus pistas ondu-
lantes, sus pronunciadas pendien-
tes, su pista de montafa rusa,
sus pozos de agua, su circuito de
virajes, el tanel del polvo, la gale-
ria def viento, la cdmara del frio,
y sus bancos de prueba de moto-
res y de resistencia a la torsién,
sus salas de rumores y sus mil
equipos de prueba.

Desde el primer momento, el
MIRA fue un centro puesto a dis-
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rra, fue admitida en el MIRA, y
pasa regularmente todas sus in-
formaciones a la casa matriz fran-
cesa. “Fair Play” inglés.

Ahora, en vista de la gran can-
tidad de novedades britdnicas




De nuestro corresponsal en Gran Bretuiia

destinadas a aumentar las expor-
taciones del Reino Unido, el MIRA
parece una plaza fuerte. Autos de
serie, prototipos experimentales y
modelos de la competencia. Y todo
ello impregnado de un fervor de
iniciativas.
Personalmente, hemos visto pro-
bar un Fiat 850 y un Alfa Giulia
GT, mientras en un galpén se veia
al NSU-Wankel, con motor de pis-
6n rotativo.
A propésito de esto, nos han con-
tado que algunos de los autos
extranjeros més temibles se some-
ten a la prueba de las 1.000 mi-
Ilas sobre adoquinado, que corres-
" ponden a 4.000 millas de una
carretera normal.
En los laboratorios del MIRA todo
parece prepararse para una gran
batalla.

MIRA dispone de des gale-
rias de viento: la mas gran-
de (en la foto) para la prue-
ba de autos de tamafio na-

tural, funciona por medio de
ventiladores que generan un
viento de una velocidad de
135 km/h; la mis pequafia es
para los modelos en escala.

Esta sala, construida para medir los ruidos de los autos, estd de modo que no hay
reflexiones sonoras en una vasta gama de frecuencias. Es la “sala del silencio”; las paredes,
ef techo y el piso estin construidos de un intrincado mosaico de fragmentos de gomapluma.

rmwdulzsaswihddehtn‘unhwhau@domd:it?lihddl‘lllnlpilu”n
un pénduio de 9 metros que hace oscilar los automéviles; deteniéndolos luego con un para-
choques.



DENTRO DE POCO

SALON DE
LONDRES

EN MOMENTOS en que el in-
minente salén de Francfort ya
ha revelado buena parte de las
recientes creaciones alemanas,
los otros salones de otofio co-
mienzan a dejar entrever sus
novedades. En Londres, en
particular, el clima que rodea
al ambiente automovilistico es
tenso. En efecto, después del
afio pasado, durante el cual la
industria automovilistica brita-
nica marchd viento en popa,
ésta se encontrd, repentina-
mente, frente a ciertos proble-
mas creados por la superpro-

duccién, cuyo origen, sin duda,
debe ser buscado en las re-
cientes medidas gubernamen-
tales contra la inflacion. El pre-
cio de la nafta aumenté en un
veinte por ciento, el recargo
minimo en las ventas a pla-
zos, sobre el precio de conta-
do, se llevé del veinte al vein-
ticinco por ciento y el nimero
méximo de mensualidades se
redujo de 36 a 30. Estas res-
tricciones trajeron aparejadas
un fuerte descenso en la ma-

triculacion de automéviles nue--

vos. La fabrica Ford, de Dagen-

ham, se vio obligada a limitar
la semana de trabajo a cuatro
dias. En la BMC, la produc-
cién no sufri6 un cambio de
ritmo, pero debe tenerse en
cuenta que ese ritmo fue alte-
rado por sucesivas interrupcio-
nes debido a huelgas del per-
sonal. El mismo problema se
presenté en la Jaguar, y los
dirigentes de la célebre marca
inglesa declararon que el na-
cimiento de un modelo, ente-
ramente nuevo, debié ser dife-
rido varias semanas a causa de
ello, lo que privard al salén

de Londres de una novedad de
primer orden.
A pesar de todo esto, el apor-
te del saion de iondres pro-
mete ser considerable. En el
stand de la Triumph veremos
la Gran Berlina 2000 tratada
en una versién econdémica, con
un motor mas pequefio de cua-
tro cifindros. En el Spitfire, por
el contrario, se colocard el
mejor de seis cilindros del Vi-
tesse. Ford anuncié una mayor
cilindrada para su Corsair, que
dispone, actualmente, de 1.500
cc. En cuanto a la BMC, se-
guira seguramente su politica
tradicional, desdoblando su
Berlina 1800 en una versién
mas potente y mds lujosa, cuyo
nombre serd, sin duda, cam-
biado de Austin a Wolseley.
Una ejecucién mas refinada se
espera para los Vauxhall y se
tiene la intencion de mejorar
el modelo Cresta equipéndolo
con un motor de 3,3 fitros. Fi-
nalmente, en el stand Rootes
se espera ver un kmp de altas
performances, mientras que,
gracias a la alianza que une
al constructor inglés con la
Chrysler (esta dltima posee
mas de un tercio de las accio-
nes de la marca), se vera un
nuevo Humber, el Imperial,
nombre que recibid, sin duda,
en honor al motor Chrysler de
ocho cilindros en V, que lo
equipa.

E. C

El “E type" mantendré su iugar de pmnlegm dentro de la linea Jaguar. Una serie de paros

del p la ter

de un nuevo modelo para el salon de Londres.
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Salon de Francfort

EL NUEVO PORSCHE ‘TARGA

PARA la casa Porsche, el 42¢ Sal6n de Franc-
fort constituye un hito en su célebre histo-
rial. En efecto, en ocasién del ultimo salén
aleman, realizado en 1963, el constructor
germano presentd el prototipo de su nuevo
‘‘seis cilindros”, y antes de que éste entrara
en produccién, en el otofio de 1964, asisti-
mos al nacimiento del 912, de cuatro cilin-
dros pero con el mismo casco, que marcé e}
abandono definitivo del “tipo 356 y de su
! ia Al p L la
linea Porsche se ve completada por una ter-
cera aparicion: el Porsche “Targa”, cuyo
casco original estara también disponible pa-
ra el “seis cilindros” (*'911”) y para el cua-
tro cilindros™ (*'912").
Tal como lo precisa su constructor, el Pors-
che “Targa” no es ni un cabriolé, ni un
spider, ni un cupé, ni un hardtop, ni una
limousine, sino, simplemente, el primer “ca-
briolé de seguridad” del mundo construido
en serie. Para hacer de su casco 911/912
un cabriolé, hubiera bastado con quitarle su
techo, y es, sin duda, esta ‘“‘operacién qui-
rargica” la que todo el mundo esperaba
cuando se supo de la inminente aparicién
del modelo. En vez de esto, los técnicos de
su ién co-
Iocando una especie de arco de proteccién
que nos recuerda a los que llevan los proto-
tipos de competicion. Aungue en estos GHi-
mos la “Roll-bar” no se utiliza mas que por
razones de seguridad, es de imaginar que
en el caso del Porsche ““Targa” constituye,
ademas, un p que i
mayor robustez a una carroceria autopor-
tante, que se encuentra desprovista de techo.
Ademas de ser original, la solucién resul-
ta, extremadamente funcional, a la vez que
estética.
Sumado a esto, la operacion ‘‘Targa” —cuyo
nombre evoca la célebre carrera Targa Florio,
en la que la Porsche se distinguié durante
més de diez afios— hace posible adaptar
al mlsmo modelo nada menos que cuatro
ias. Helas aqui:
1. Targa Spuder el auto queda completa-
mente descubierto, a excepcion del arco de
proteccién que forma parte integrante del
casco. 2. Targa Hardtop: el auto queda esta
vez completamente cerrado; un techo de§
montable y recubierto con un material ‘imi-
tacién cuero, se extiende desde el arco de
p! ién hasta el parabri: 3. Targa Vo-
yage: el auto se mantiene cerrado como en el
caso anterior, pero en lugar de un techo
rigido posee una liviana capota plegable que
puede ser aplicada por detras de ia cabina
de los pasajeros. 4. Targa Bel Airz en este
dltimo caso es la luneta trasera la que
desaparece; en efecto, por medic de un sim-
pie sistema de cierre ésta puede ser quitada
en el badl, todas
|as otras combinaciones posibles en lo que
al techo se refiere.
El Porsche “‘Targa™ se fabricara en las ver-
siones “911” y *912" y se lanzard a la
venta en el curso de la proxima primavera
europea. E G

Targa Spider

Targa Voyage




automundo LE AYUDA.

PREPARE SU AUT

Supongamos que su intencién es competir en el Gran Premio Turismo
Mejorado. Usted no es un piloto famoso. No integra ningin equipo.
Quiere, si, correr el Gran Premio y llegar. Si es posible, bien ubicado.

(3* nota)

por
MIGUEL ANGEL
BARRAU

La carburacién y sus implicaciones

Los méirgenes que establece ¢l Inciso “J” permiten que la carburacién, en el
automévil que intentamos preparar, sea uno de los factores de afinamiento
donde, con toda probabilidad, podremos extraer buen margen de beneficio
¥ al mismo tiempo, acrecentar aquellos de seguridad.

Es sabido que la correcta carburacién de un motor, cllmple funciones prin-
cipales y secundarias. La primera de ellas la i6n en el

AUTOMUNDO le brindara aquellos requisitos basicos y puntualizard sus
necesidades con prescindencia del tipo de automévil que usted posea. Si
se anima, AUTOMUNDO le desea... jbuena suerte!

tribajo = energia necesaria para elevar a un metro de altura un kilogramo)
0 sea que
1 HP/h = 270.000 kgm/seg
Ahora bien, como un kilogramo de nafta comercial rinde 11.000 Gc deduci-
mos de inmediato que de él podemos extraer 4.675.000 kgm/seg. Relacio-
néndelo con el equivalente de 1 HP/h obtenemos que el rendimiento de
1 kg de nafta es igual a 17,16 HP, por supuesto tebricos, ya que estamos
un imi del 100 %.

cilindro del mayor peso d= mezcla aire-nafta que el motor sea capaz de
quemar y por cousiguiente, de trasformar en trabajo.
Es comtin el asumir que la nafta, habiéndose mezclado con el aire en el car-
burador, penetra en los conductos de admisién en forma de gas. Lo que
realmente sucede es que el aire —opor la velocidad que le ha impreso la dife-
rencia de presiones— desmenuza el liquido en muy pequefias gotas las que,
+de provocarse una pérdida de velocidad de Ia columna de aire, dejarian de
acompafiar a la misma, formando gotas mayores que al adherirse a las pare-
des de los conductos producirfan, por un lado, deficiencia en la composicién
de la mezcla, ¥ por el otro, al ser arrastradas en esa forma hasta la vil-
vula de la ici6n final de aquélla. Aqui nos en-
frentamos con otra bifurcacién de cammos de las tantas a que nos tiene
el tema si mencla durmte su pasaje por los
de més elistico y més
suave, pero con no!able caida de la putenua disponible. Si, por otra parte,
baja la columna de gases,
0s en pouncia, pero sacrificaremos en flexibilidad, suavidad de mar-
cha y rapidez de de la normal de i
Partiendo de esta base, debemos coincidir entonces en que utilizando datos
conocidos, en cuanto se refieren a las variaciones de densidad del aire en
funcién a su temperatura —ya que no podemos variar lo dispuesto por el
fabricante en cuanto a “calentar” la mezcla previa a su introduccién en
el cilindro—, debemos en primer término considerar los valores de la tem-
peratura que se crea dentro del vano motor en condiciones de uso prolon-
gado, donde, salvo variaciones externas muy drésticas, la misma se mantiene
dentro de niveles que registran escasas oscilaciones. Lo dicho importa a un
principio bésico de la Al estarnos vedado el uso
de combustibles o:l:(qznaporwntes Y todn ﬂpo de sobrealimentacién, debemos
obtener el mayor de de i —entre la atmos-
férica y la del interior del cl].lndr\)— y del oxigeno que encierra el aire.
Recordemos que al ser la i6n s6lo una oxidacién, violen i
con gran imi de calor, pero al fin, el umcn elemento
sin cuya presencia no existe combustién posible, es el oxigemo.
Empiricamente, podriamos Ilegar a conocer la cantidad de oxigeno de que
disponemos, por cierto dentro de los méargenes que determinen las distintas
diferencias de presién que se crean a lo largo de la escala de rpm que des-
arrolla el motor. Para ello debemos conocer la densidad del aire a la tempe-
ratura de toma, el nimero de rpm que encierra la gama prdctica de utiliza-
cién, la capacidad cﬁblca de los cilindros, y el indice de llenado estimado.
A titulo que al nivel del mar y en toda
la extensién de la tropésfera el aire se compone de nitrégeno (78,08 %),
oxigeno (20,95 %), argén (0,93 %), anhidrido carbénico (0,034 %), hidroge-
no (0,00005 %) y los llamades gases raros.
También podemos conocer, aunque las derivaciones précticas de estas averi-
guaciones sean limitadas, tanto la potencia obtenible de la energia térmica
liberada, como el consumo teérico de nuestro motor en funcién a HP .pro-
ducido por hora de marcha.
Sabiendo que la unidad térmica es la gran caloria (Ge = calor necesario para
elevar de 15 a 16° un litro de agua) y que ésta es igual a 425 kgm. conoce-
mos lo que se ina como el del c
Por otra parte sabemos que un HP es igual a 75 kgm/seg (kgm = unidad de

34

El consumo teérico de HP/h lo obtenemos relacionando estos valores, ya
conocidos, de los que deducimos un consumo de 59 g de nafta por HP/h.
BMultiplicando esta cantidad por los HP estimados como disponibles a la toma
de fuerza del cigiiefial, conoceremos el consumo tedrico del vehiculo.

Ahora bien, determinado el mismo, al relacionarlo con los 17,16 HP obtenidos
como rendimiento de 1 kg de nafta, obtel un guarismo de relacién

que se denomina, por ser la composicién de dos rendimientos (el térmico
| 5 e i

Con aire fresco y con quien sepa

De las consideraciones que anteceden, se deduce, entonces, que si logrdramos
reducir la temperatura ambiental en el vano motor, de donde el carburador

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar




PARA EL GRAN PREMID TM.

aspira, obtendremos m=jor densidad de aire para nuestros propésitos .
elb.podﬂﬁdadesdennlmxnmpmdemﬁapmumdndd:nmpo,
Io que se traduce em mayor potencia.
En consecuencia, toda medida que tienda a equilibrar la temperatura am-
biental econ I2 que se registra en el interior del vano motor, debe ser
explorada y explotada al méximo.
hnmﬂhdelumdemymu,mmuhdm(mde
altura de nivel de flotante son aspectos esenciales a una correcta carbura-
cién, 1a que, de serlo, concurrird a cumplir también la funcién secundaria
de enfriar, a su paso, la parte superior de la cimara de combustién y en el
de la ia, a las de la vilvula de escape y su
cara exterior.
En algunos carburadores es pesible realizar trabajos internos que concurran
a mejorar el total de sus cualidades. Tales tareas, por lo delicadas y esp>
cificas, deben ser confiadas a quiemes han acumulado notable experiencia
al respecto.
Suponiendo éstas ya realizadas, la puesta a punto de la carburacién deberd
atacarse teniendo presente que en la competencia, son enorme muvm-la los

tramos en que el factor ‘media sobre la
En consecuencia, procederemos pnmero a camluar el dmem del difusor,
aumentando el mismo; es qué pro-

porcién. Estas pueden variar conslderablemente no sélo con d:stmtn tipo
de motor, sino con distinto criterio de preparacién dentro de una misma
marca y modelo.

Pese a ello, un aumento de diimetro de 15 % sobre el original, no aparenta
ser exagerado y nos proveera de ciertas ventajas en velocidad final, aunque
en detrimento del rendimiento a bajo régimen.

En cuanto a la determinacién del didmetro del pasaje de nafta del gliceur o
surtidor principal es ain mucho mis dificil dar una regla general, aunque
sea aproximada. No hay duda de que

... el sistema es probar, errar y volver a probar

Podemos, eso sf, partir de un gliceur 15 puntos més alto que el que la fébrica
usa en su modelo normal. De alli en adelants, es necesario probar. Supo-
nemos que el motor estd perfectamente asentado y que un buen trecho
de camino recto se encuentra dlspomble No debemos olvidar la instalacién
del mismo filtro de aire que durante la ia y daremos
comienzo a las pruebas teniendo en mente que las mismas han de servir
para determinar tres caracteristicas:

a) didmetro de gliceurs;

b) didmetro de difusor;

©) determinacién del rango térmico de bujfas.
El camino elegido debera ser llano y las pruebas tener lugar en un mismo
sentido y en idéntica longitud de i demés,

control sobre la existencia de viento y sus vanadon&s, no sélo en intensidad,
sino en sentido direccional.

Lo dicho muestra la relatividad de este tipo de verificacién, pero a falta de
un banco de pruebas, es la Gnica il
Como la necendzd es verificar la épum perfomanee de tres factores dls-
tintos, es registrar en las
combinaciones y determinar un pumo de partida.

Recomendamos el siguiente:

difusor: aumento del 10 % de su difmetro.

gliceurs: aumento de 15 puntos en su numeracién.

bujias: una etapa més fria en su rango térmico.

Despacito y con buena letra.

...con lo que queremos decir, metédicamente y con mucho cuidado.

Con el motor de normal de desde el punto
inicial d2 Ia “tirada” iniciar el tramo permitiendo en cada marcha, al motor,
legar al régimen q\le nuestro criterio estime como pmdente.

A titulo ej podemos para ur
motor al que la fibrica otorga “x” HP a “y” rpm los siguientes aumento:
de régimen:

en primera velocidad: 24 % sobre “y”,

en segunda velocidad: 22 % sobre*y”,

en tercera velocidad: 20 % sobre “y”, y

en cuarta velocidad: jreciban ustedes nuestros mejores deseos!

5k
3

g

En todas las pruebas deberd observarse idéntico i , a fin de
verificar performances, luego de cada cambio introducido, sin que factores
externos a agregar extrafios que observacio-
nes y mediciones.
Pese a que nuestra intencién no es obtener reaccién sino velocidad final, no
estard de més controlar los tiempos de duracién en que el motor irepa
durante las marchas (en segunda velocidad hasta “enganchar” tercera, y
ésta hasta colocar directa), ya que nos permitird ir estimando mejoras en
¢! fndice de llenado ¥ en ¢l proceso de combustion.
Sobre el final del tramo elegido, el que, come ya manifestiramos, deberd
tener suficiente longitud como para permitir el desarrollo de la méxima
velocidad, marcaremos en forma bien visible dos puntos de referencia
tuados a 1.000 metros uno del otro. Si ello es diﬂdl nos conformaremos
35
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con 500 metros, 200 metros y, aun 100 metros, pero debe notarse que @ me-
= la di % - o

carbén, lo pmbab}e_es que nuestras bujias sean demasiado frias. Lo opuesto,

dida que aumenta prop oTCio 2
de error debida al factor humano. Claro que disminuyen los riesgos de la
prueba y ello, también, es razén suficiente.

lec color gris claro, con algunas incrustaciones y/o prin-
cipio d= desgaste, nos indican una bujia demasiado caliente. De esta primera
comprobacién surgird el camino a seguir. Como factor de orden nunca

De esta forma completaremos los registros del con los
cronometrando la distancia y ademis, podemos verificar la exactitud de
aquél, no siempre tan real, como publicitado. Obtenido el primer registro,
lo verificaremos mediante “dos tiradas” mds, en forma tal que simultinea-
mente, tanto el como su se vayan en las
respectivas tareas.

Con el mejor de los tres registros como base, comenzaremos por realizar una
lectura de bujfas. El imi es el sigui el motor a
pleno régimen, retirar el pie del acelerador y cortar el encendido, realizando
ambas cosas en forma si ido el

a sacar las bujias y examinaremos con cuidado las caracteristicas que pre-
sentan los electrodos v la porcelana interior.

Dentro de la familia del “rey de los carburadores” este es su principe

heredero: el horizontal doble cuerpo. De amplia ‘difusién en nuestro medio

mediante su extensivo uso en Turismo Carretera, lo hemas

sente en los Grandes Premios TM en fa marca Alfa Romeo. £l despiece que
s @ & : G

Si ésta se encuentra muy clara, si no presenta una coloracién “té con leche”
uniforme, la mezcla es pobre y podremos ir a una mis a i

s de un cambio antes de cada prueba. Necesitamos conocer
qué es lo que produce la mejora o la cafda del motor. De acucrdo con lo
previsto y recomendado, lo probable es que estemos algo pobres de nafta. .
Proseguiremos las pruebas variando primero, Ginicamente el gliceur.
Cuando la mezcla aparentemente sea correcta, recién entonces, procederemos
a aumentar el didmetro del difusor. Los resultados nos indicarén el camino.
Si el motor mejora, a 1a icién de la mezcla
—mediante sucesivas lecturas de bujias— ya que la misma debe haberse
altorado. Cuando ambos elementos se encuentren en sintonia, probaremos,
entonces, bujfas de rango térmico un grado mds frio teniendo presente que
el ideal se conforma mediante el uso, sin fallas, de lo bujia mds fria posible.
Logrado nuestro propésito de armonizar los tres factores concurrentes, pro-
a avanzar el ido —que ubicado en el punto in-
dicado por la fibrica— con precaucién y en forma gradual, retrocediendo
Je inmediato en cuanto asomen los primeros sintomas de detonancia o pisto-
neo. La prictica dara en este sentido 6ptimos resultados.

FRESION

DE 5ALIDA

100 LBS /oy
NTRADA DF FLEMENTD
LOMBUSTIBLE FILTRENTE

Cabe puntualizar que utilizaremos para estas pruebas la misma presién de
neumiticos prevista para usar durante la competencia (recordemos que
el uso de neumiticos de carcaza radial nos ahorra, para idéntica velocidad,
de un 5% a un 8% de potencia) y, por supuesto, también utilizaremos el
mismo ible con que realizar la i
Con respecto a su nimero octinico, una buena regla para determinario es
ipli la relacién de i6n teérica por diez; el resultado nos dard
el indice octémnico apropiado para nuestro motor. Supongamos una relacién
de compresién tebrica con el valor consignado en nuestra primera nota
(82:1); el indice octinico apropiado rara esa relacién serd de 82 NO.
Una comprobacién que no debemos olvidar es el verificar la presitn de la
bomba de nafta, sobre todo a regimenes elevados de rotacién del motor,
va que toda disminucién del caudal influird en el mantenimiento de apro-
piados niveles en el carburador y en consecuencia puede ser origen de fallas
importantes, de dificil localizacién.

Algo mas sobre detalles . ..

gliceurs. Lo contrario también es vilido y nos induciré a reducir el didme-
tro del surtidor.

Si los
36

brillantes, con algin depésito de

...que no debemos descuidar. En todo cl proceso hemos de tener presente,
siempre, que durante un Gran Premio todo aquello factible de aflojarse
se ha de aflojor y que la experiencia indica que son los detalles, la mayor
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PARA EL GRAN PREMIO DE TURISMO MEIORADO

a valor

parte de las veces, los que y ellas
cero todo lo conquistado en base a esfuerzo y audacia.

igui la i en un lugar y alejando las
cafierfas de la cercanfa del motor en cuanto esté a nuestro alcance y sobre

Bnloquerespemaloslactoresqueconfumanelsis!emde i} i
cuidaremos a lo largo de toda la cadema su eficiencia, comenzando por el
tanque de nafta.

Por supuesto que utilizaremos las ventajas gue nos permite el reglamento

en el capitulo “Medidas pel y no ,en
a la posibilidad de reemplazar el tanque de nafta original del vehiculo por
otro, de i ‘mayor idad. Esta di icién; que; ademis;-aclara

la legitimidad de instalarlo en el badl del automévil, nos permite ubicarlo
en la mayorfa de los autos, en carge, sobre el tren trasero, con lo que no

solamente lograremos una més racional distribucién de pesos —lo que me-
jorar4 las condiciones de estabilidad— sino que, por otra parte, aumentare-
mos el valor de la fuerza tangencial mdzrima, ya que la misma es igual al
peso adherente y éste es el producto de la carga sobre las ruedas por el indice
de adherencia:

Fu=

=C:-u

P..: peso adherente
C,: carga sobre las ruedas
u: indice de adherencia

Descontamos que quien nos construya el tanque de nafta conocera lo sufi-
ciente como para que los rompeolas sean efectivos, la boca de ccrga de
genoroso tamafio, la tapa hermética y tanto el tubo de descarga como la pesca,
adecuados.

En lo que respecta a bombas de nafta, el reglamento autoriza el cambio de
comando mecénico por eléctrico y viceversa, siempre que no se aumente
el nimero de bombas que funcionen en forma simultinea.

La légica nos indica que la mejor presién constante de nafta, independiente
del régimen de rotacién del motor, se obtiene con bomba eléctrica. Por

3 éstas y el cuerpo de la bomba de manera de evitar todo
tipo de roces.
En lo que respecta a filtros, es necesario hacer especial hincapié en el de
aire, debido a las condiciones que se crean a lo largo de la mayor parte
del recorrido de la prueba. Una deficiencia en este sentido permitird al
polvo del camino ser-aspirado-por el motor-y, en-él, producird-un efecto
desastroso-—sobre--todo- en-aros=y -paredes-de-cilindros=; con lo que una
merma en el imis es i6n - inevi

Un buen filiro de aire en bafio de aceite conforma la solucién ideal. Debido

,

/ // &) ALA5 BUIAS
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LHISPAS POR SEGUNDD

encuentran vedades en el Gran Premio TM, siempre que no sean equipos
de norma de fbrica. E) sistema convencional, debido a las mayores pre-
siones finales de combustién y al régimen de rotacién a emplearse en
forma continua, deberd ser ayudado por una bobina de alta performance.
a su peso, tamafio y deberén i y los soporte:
del mismo en forma tal que los mayores e i

A este respecto recomendamos intercalar entre la brida y las tomas de suje-
cién un elemento elistico; bien puede ser un pequefio taco de goma, de
forma tal que las vibraciones no ataquen la rigidez del conjunto y que cierta
elasticidad esté presente para absorberlas.
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EN TODAS LAS TECNICAS

tecnirama

... AVANZA TAMBIEN!

En una década mas, ciencia y téc:
multiplicaran ilimitadamente las posi:
bilidades humanas.

jCOMPRELA! ;APARECE LOS VIERNES!

$ 45 07RO €XITO DE EDITORIAL CODEX S.A.
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Como las variaciomes del
mercado autometor argen-
tino no justifican I pre-
sentacién semanal de ests
- seccidn, la “Bolsa del Aute
Usado” aparecerd quince-
nalmente, es deci, estard
< nuevaments en estas pi-
ginas en of némery 27.
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ALLIGATOR® @

ELECTRONICA
DE MANANA
PARA EL AUTOMOVIL
DE HOY

® Aumenta aceleracién y velocidad.

® Disminuye el consumo de
combustible.

jimina el deterioro de platinos.
* Prolonga la vida Gtil del motor.

Fabricacion y Ventas:

TV sk L. Division AUTOMOTORES
Bonptand 1477, Cap. - T.E. 771-4605

FUNDICION ARGHJ"NA

HACE casi 60 afios, en un barrio de la ciudad de
Modena, nacié un modesto establecimiento para
la fabricacién de cerraduras. Pocos afios mas tarde
se trasformé en una importante fundicién de hie-
rro “maleable”. Asi, en la primera guerra mundial,
la firma CORNI se encontraba entre las empresas
que contribuyeron al esfuerzo industrial italiano.
Fue la primera fundicién de Htalia, y qulé de Euro-
pa, en producir hierro maleable de “corazén ne-
gro”. El gran de la industria

argentina ha sido factor determinante para que
CORNI decidiera fundir piezas con- miras a una
produccién de 600 a 1.000 toneladas mensuales.
CORMASA —filial de CORNI en Ja Argentina—
cuenta entre sus clientes a casi todas las fabricas
de automotores y de maquinaria agricola. La pues-
ta en marcha del segundo horno reberbero, en la
localidad de Tigre, motivé que, en reunién con la
prensa, el doctor Fausto Brighenti, dnremr gene-
ral de CORNI
cién por el porvenir de Ia industria suhslduana en
el pais. En la foto un grupo fusorio del estableci-
miento de Tigre.




€n la bajada del famoso Aconquijs, durante of desarollo del Segundo Rally de la Moatada.

EL BINOMIO Juan B. Pezza-Domingo Alascio, ai volante de un coche Fiat 1500,
se impuso en el Segundo Rally de la Montadia que, por el Premio “Pirelii”,
hizo disputar en dos etapas, el Club Tucumano de Reguhndaﬂ. con un reco-
rrido mm de 750 il entre lanzado,

y pura. L: prueba ica comenzd
en Tucumén, sobre la ruta nacional N° 9, para llegar hasta San Saivador de
Jujuy, meta de la primera etapa. La segunda se desarrollé entre la ditima
ciudad y Tucumén, teniendo como punto final la avenida Aconquija, sobre el
camino que va al Club Las Lomitas, a la altura del kilémetro 8.

CLASIFICACION GENERAL
1° Juan B. Pezza-Domingo Alascio; 2¢ Raiil Buscaglia y sefiora; 3° Abel Tannuré
y sefiora; 4° Antonio R. Apud-Pedro Aguirre; 5° Gualterio Carminatti-Benjamin
Kiyver; 6° Oscar Dupuy-Edgardo Alonso; 7° Efrain David-J. L. Quiroz; 8° Massud
_ Buabse-Edgardo Buabse; 9° José Caballieri Ferrer-Héctor A. Silva; 10° Miguel
Moreno - Néstor Kauffman; 11° Carlos Majul-Domingo Marchese (h); 12° Miguel
Marchese-Miguel Marchese (h); 13° Martin Dip-J. Carrasco; 14* César Busta-
mante-Héctor Argafiaraz; 15° Juan L Nifiez-Alberto Coronel Paz; 16° José
Cusumano-“Satélite”.
KILOMETRO LANZADO
Computados los tiempos del kildmetro lanzado, disputado en la final de
San Salvador de Jujuy y meta deﬁnmvn en San Miguel de Tucumén, la clasi-
ficacién general de la ia, es la sigui Categoria
“E": -1° Miguel Mln:heu, 2‘ Massud Buabse 3¢ Antonio R. Apud; 4° Abel
rtin Dip; 2° Juan B. Pezza; 3° Efrain David;

categofia 1° Guaiterio Carminatti; 2° Caballieri Ferrer;
3 Carlos Mljl.l' “4° Oscar Dupuy; 5° Miguel Moreno.

Juan B. Pmymmummymmmdhmbmmumnmu
1a Montaf

RINCON DE

escapan del aicance de la vor de quien dice la verdad.

La escuela Oscar, la de los ciento vein-
te autos y ““. . .no rompa el suyo, sino
el de Oscar...”, ha inaugurado una
nueva sucursal en la avenida Maipd
al 1100, de Vicente Lopez, y tiene pro-
gramada la apertura de otras, en dis-
tintos puntos de la provincia de Bue-
nos Aires y en otras ciudades de la
Republica. Por el momento, a los cien-
to veinte autos se han agregado va-
rios coches especiales para iniciar, en

1a conduccién, a personas con anoma-
lias fisicas.

Formisano, de vuelta de los Estados

CARRERAS DE LA SEMANA
PRUEBAS
Pruebas de velocidad
19 de setiembre - Automévil Club San Nicolas -
cuito (TC).
19 de setiembre- Asociacién de Volantes General Roca - General Roca -
Carretera (TM).
19 de setiembre - Automévil Club Rio Cuarto - Rlo&llﬂn Autédro-
mo (MN).

San Nicolas - Cir-

Pruebas de regularidad

19 de setiembre - Organiza y fiscaliza: C.A.R. - Categoria: 3’ - Recorrido:

Ciudad Jardin El Palomar, Empalme Pavén, Lulin y regreso.
9 de setiembre - Organiza y fiscaliza: C.A.R. - Categorias: 2 y 3 - Re-

corrido: Escobar, Campana, Arrecifes, Lu;én

PRUEBAS INTERNACIONALES

Pruebas de velocidad

18 de setiembre - Gran Bretafia - Carrera de Outton Park (1, 2, 3 y S).
18-19 de setiembre - CMM/TP - Estados Unidos - Las dos ediciones de
los “500 km de Bridgehampton™ (GT I, If, ll, PT, Sy T).

19 de setiembre - CEM - Austria - Carrera de Gaisberg.

Pruebas de regularidad

17-19 de setiembre - Alemania - Rally Bad Neuenahr.
18-19 de setiembre - Holanda - Rally de Sauerland. -
20-24 de setiembre - Austria - Rally del Danubio.

CMC = Campeonato del Mundo C = Automéviles de Carrera
Conductores (Férmuta 1) FT = Férmuia de Carrera de Tasma-
CMM = Campeonsto del Munde nia (hasts 2.500 cc)
Marcas (sutoméviles de Gran 1 = Férmula 1
Turismo) 2 = Formula 2
TP = Vrofeos internacionales de Pro- 3 = Férmula 3
totipos S = Automéviles Sport
CEM = Campeonato Europeo de Mon- FT = Prototipos
tafia GT = Automovites de Gran Turisme:
CER = Campeonato de Europs de 1 hasta 1300 <)
Raliies i (hasts 2.000 cc)
CEAT = Challenge Europeo de Autos de 11 (més de 2.000 cc)
Turismo T = Automéviles de Turismo
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TUERCAS

Noticiero
confidencial

Aires), ha creado una

COMISION AUTOMOVILISTICA DEL CLUB ATLETICO
DEFENSORES DE ZARATE

Ef Club Atlético Defensores Unidos, de Zarate (provincia de Buenos

distintos campeonatos.

comisién directiva de esa entidad y presidida por el seficr Manuel
A. Ciordia; organizard competencias deportivas de todas las catego-
rias, y estd en tratativas para obtener el permisoc correspondiente para
construir, en un terreno no muy alejado de la zona urbanizada, un
circuito muiitiple, con todos los adelantos n i
pruebas. Asimismo, solicité ya la afiliacion a la Comisién Deportiva
Automovilistica, con el objeto de estar en condiciones, mas acelante,
para que las carreras que se realicen tengan puntaje asignado en los

de la

para las futuras

Unidos, ha anticipado a sus amigos
la -construccién de cuatro coches de
TC, contando con la colaboracién de
Chrysler Argentina, que se encargaria
de la fabricacién de las carrocerias,
chasis y de la puesta a punto de los
motores. Se habla de autos con una
altura maxima de 1,33 m!

En la misma carrera que APAT orge-
nizé a beneficio de ACIR, quienes tra-

Si el Autédromo Municipal hubiese
sido una cancha de futbol, el referi

(léase el comisario deportivo) hubiese
tenido que suspender las Gltimas ca-
meras por invasién de la cancha
(pista).

La Ford inglesa ha fabricado um mi-
llon de motores diésel desde 1952
hasta el presente. La répida expan-
sién de la producci6n llevé a la Ford
a ocupar el segundo puesto entre los
fabricantes de motores diésel de tode
el mundo. Estos motores, utilizados
en camiones y tractores de diversas
firmas britanicas, son vendidos por

Barra antivuelco

UN PESO UTIL

Se aproxima el Gran Premm de Turismo Mejorado, sin duda la prueba més
del de esta Pronto veremos por las calles de
nuestras ciudades nerviosos “tocados” con los “cafios” puestos, pero, desgra-
ciadamente no serdn fodos.
Se supone que los automéviles no deben volcar durante las carreras, pero.. .
no siempre es asi. Nuestro reglamento de TM no obliga 2 colocar barras anti-
vuelco en los autos participantes, a diferencia de lo que ocurre por ejempio
con el reglamento de carreras de “Stock Cars” en Estados Unidos, que exige
una verdadera superestructura de cafios que, en accidentes como el que ilustra
la fotografia superior, pueden salvar la vida del piloto.

Las barras avmvuelon aumentan el peso de la méquina y resultan indiscutible-

la Ford Engine and Special
Operations como “motores industria-
les” en todo el mundo.

tador.

AUTOMOVIL CLUB ARGENTINO

A pertir del 1° de setiembre préximo pasado, y con el objeto de faci-
litar la atencién de los sefiores socios de la institucion,
Club Argentino presta sus servicios de mecanica de emergencia, elec-
tricidad, alineacion de direccién, balanceo de ruedas, frenos y gorneria
en la calle Ocampo N° 2679, entre las avenidas Las Heras y del uber-
En avenida del Libertador N° 1850 sélo se sigue atendiendo la-
vado, engrase y venta de nafta y lubricantes.

el Automévil

250.000 VW EN LAS CALLES DE BELGICA

De la planta de

nimero 250.000,

salié,
destinado a Béigica. auxlmﬁmalmﬁmvmm
emmgadeeshunldadalseﬁorsomand,danmsehs.ﬂieﬁz:mndorm
valiosos donados

cibi6 su automévil equipado con una serie de

por la fébrica.

accesorios,

mente pero quien ests dispuesto a intervenir en una carrera, debe
aceptar este Gltimo inconveniente. En lo que respecta al primero, una vez
resignado a “afear” el auto se puede compensar, por lo menos en parte, el
mencionado aumento de peso eliminando elementos indtiles como, por ejemplo,
partes del tapizado, ciertos accesorios, etc.

Las llustracmm de la paru inferior confirman nuestra tesis. Durante el Premio
Fiat Sergi, en el de la Ciudad de Buenos
Aires, el De Carlo de Gallo sufrié un espectacular vuelco. A pesar de no contar
mas que con unos parantes verticales como refuerzo, los “cafios” evitaron que
el techo se deformara totalmente, permitiendo al piloto salir ileso.




CRUCIGRAMA TUERCA

Problema N+ 10

1

I ——AUTOMUNDO y LA LEY

ACCIDENTES: RESPONSABILIDAD CIVIL

por: Jesé Maria Gastaldi, abogado, secre-
tario de la Justicia del Crimen, y Reberto
Fomseca, abogado, asesor en materia de
seguros.

EN NUMEROS anteriores de AUTI )HUN‘I:?

derivarse por lesiones o muerte en acci-
dentes de trénsito. Pero el tema “respon-
sabilidad” tiene un contenido m& am-

i hace respon-
lmehspemnnquluhwvsto
por él.

HORIZONTALES

1. Parte del block motor donde
apoya el cigiefial. - 6. Querer,
apreciar. - 8. Liquido muy vola-
til. - 11. Planta de la familia de
las ampelideas . - 12. Oficial del
ejéreito turco. - 13. Muy distrai-
do. - 14. Nombre dado al paraiso

to rectilineo del pistén en movi-
miento circular, comunicado por
la biela. - 4. Inicial del nombre y
apellido de un corredor de TC. -
5. Rey de los hunos. - 6. Animal
vertebrado, oviparo de sangre ca-
liente y cuerpo cubierto de plu-
mas (pl.). - 7. Del verbo medir. -

terrestre. - 15. Letra griega. - 16.
Sonido agradable. - 17. Cam-
peonato de Europa de Rallies
(abrev.). - 18. Antiguo reino de
la India. - 19. Apdcope de Santo. -
22. Oxido de calcio. - 23. Iniciales
del segundo y primer nombre e *
inicial del apellido de un premio =
Nobel en medicina estadouniden-
se del afo 1958. - 26. Rey de :
Calidén, padre de Deyanira. - 28.
Intersticio que separa las molécu-

9. Ciudad de Egipto. - 10. En
inglés camino, via. - 19. Marca
de un automovil espafiol. - 20.
Preposicion. - 21. Emperador.ro-
mano del 54 al 68. - 23. Marca
de un automovil inglés. - 24. Dios
del amor. - 25. Que espira brus-
camente. - 27. Escuché. - 28.
Letra griega. - 32. Nota musical.

La solucibn en el ndmero siguiente.
SOLUCIGN DEL PROBLEMA N° 9

las de los cuerpos. - 29. Mueble

que sirve para sostener libros S U‘R = EIE =

o papeles abiertos. - 30. Orden |S|OEET|!|AIRIAFEMIU]
ido para las i AjlrRl|O olL|a o1 |

de una religion (pl.). - 31. Pue- [o T

blo de Espaia. - 33. Emplee, uti- o) a5 = QN 7 3

lice. - 34. Perteneciente al lugar RO ClE M ! N

donde ha nacido uno (pl.). SERS|H REPIOERO

P CiA

VERTICALES T R =

1. Zanja que forman en el terreno £ MIA Lt FlilAIT

las aguas de las lluvias. - 2. Ter- [O|L |EREJT |t [M] S|lu

minacién verbal. - 3. Pieza del |S|aABER[) [FlalrBRA[L

motor que trasforma el movimien- c UIP EN lR )

TIGRES Y ASNOS

DURANTE la Gitime temporada estival, fa ESSO lanz6 un nuevo slogan publi-
citario en Europa. En todas las estaciones de servicio se pusieron grandes
carteles en los que se leia: “Ponga un tigre en su motor”. Pero, el ministro
de trasportes britanico, Tom Fraser, no parece estar convencido de la validez
universal del consejo. En efecto, en una reciente conferencia de prensa decla-
ré: “No tiene ningln sentido poner un tigre en el motor cuando en el volante
se encuentra un asno™.

Un mbmovllsh en completo estado de
ebriedad com| , sin poseer registro
‘habilitante y urmlmdo en flagrante con-
tradiccién con expresas normas de trénsi-
to, asciende a la acera y causa, con su
rodado, la muerte a un peatén que por
alli pasa. Es detenido, juzgado y conde-
nado a cumplir una pena como autor del
delito. Pera sucede que la victima era jefe
de un hogar que, con su repentina des-
aparicién como consecuencia de aquel he-
cho, deja en el més absoluto desamparo

su hecho —de verdadera incivilidad—
frente a I3 sociedad, sino que también
debe satisfacer a esa familia el perjuicio
evidente que le ha causado al provocar
el fallecimiento de quien era su sostén
y de quien era dable esperar lo siguiera
siendo. Esa responsabilidad es 3 la que
nos referimos, exponiendo someras ideas
sobre su fundamento y requisitos que
hagan perceptible su existencia. En esen-
cia es la traduccién de un principio de
antigua data: todo aquel que por su culpa
o negligencia cause a otro un dafio, esté
abligado a reparario. Cuando existe “cul-
pa”, qué se entiende por dafio, y qué
daio es atribuible al autor del hecho, son
los temas que marcaran ef camino de los
pérrafos siguientes:
CULPA: Nuestro cédigo Civil sienta una
definicion expresando que la habré cuan-
do exista la omisién de las diligencias
necesarias que exigiera fa naturaleza de
la obligacién conforme a las circunstan-
cias del tiempo, del lugar y de las perso-
nas. Tanto en un accidente de transito
ocurrido entre automotores con consecuen-
cias dafiesas para los mismos, como cuan-
do el efecto lo es con relacion a una
persona, lesionada o fallecida a raiz de
€l, la nocitn es aplicable. Culpa, pues,
es omvs-dn. sino _deliberada, por lo me-
nos susceptible de haberse evitado em-
pleando fa debida prudencia; un hacer
mal, sin- mtmn. pero pudiendo haberio
hecho bien. £ automovilista, por lo mis-
mo que es el encargado de vigilar una
cosa que entrafia “ " para terce-
Tos, estd obligado a extremar fas precau-
ciones. Su deber de obrar con prudencia
es mucho mas exigible a é que, por
ejemplo, a un ciclista. En todo el am-
bito de los accidentes de trinsito se
mueve el concepto de “culpa”, y ello es
explicable con solo tener en cuenta que
de haber aplicado todos los requisitos de
prudencia, ¢l hecho no se habrd produ-
cido. La frecuencia de accidentes de este
tipo, en que resultan perjudicados peato
nes, con consecuencias muy desagrada.
bles, unido a un uso, en aumento, de
rodados, lleva necesariamente a analizar
con mucha estrictez fa conducta de los
volantes, bastando —para considerarlos
culpables— la més minima omision e
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que se dispone a doblar debe ocupar la
franja de la calzada que corresponda al
giro que pretende realizar “por lo menos
treinta metros antes de iniciar la ma-
nicbra. " (art. 50, fey 13893). Si no
lo hace esté violando la ley (en sentido
mas amplio del que consideramos, tam-
bién causando un “dafic” en cuanto es
tal toda violacion a un orden obligato-
rio), pero no dafiando a un tercero; no
contrae, por lo mismo, responsabilidad,
desde que falta la persona dafiada. Pero
si lo causa, por pequefia que sea —ya
que el dafilo no es cuestién de magnitud
sino de efectiva existencia—, debe repa-
rario; su existencia debe ser efectivamen-
te demostrada; las posibilidzdes mis o
menos remotas y que son de dificil reali-
zacitn concreta, segin el orden natural
de las cosas, no constituyen dafio. Asi, si
un accidente de trinsito provoca ea la
mano de un nific de muy corta edad, una
lesién permanente, no puede reclamarse
of dafio presumiendo que ese chico es-
taba Hamado a ser un mtum pianista de
fama mundial.
RELACION DE CAUSA A EFECTO: Entre los
dos extremos que antes consideramos de-
be mediar una relacion de “causalidad”,
para que funcione la responsabilidad civil
de! autor del hecho. La sola violacion de
fa ley, y con el sentido que dimos a 2
palabra “dafio”, no obliga a reparar; la
existencia de un “dafic” por si; tampoco;
es menester que entre ambas exista una
ligazén. Por ejemplo, un automovilista
lesiona levemente a un peatn (dafio) y la
culpa del primero es indiscutible (cuipa);
no cabe duda de que debe “indemnizar”
el dafio inferido. Pero, siguiendo con la
hipétesis, ese peatén es trasladado, in-
mediatamente, a un hospital y alli fallece
0 comsecuencia de un incendio. No
parece que el conductor que simplemente
lo lesiond deba responder por su muerte.
B cjemplo expuesto sirve de demostra-
cién a la complejidad del tema, cuyo and-
ns-s excede las posibilidades de esta no-
. Nos limitaremos 2 sefialar que varia-

mismo, debe mediar una relacién causal,
entendiendo por tal aquellas derivaciones
que, objetivamente, puedan considerarse
previsibles. En la hipstesis que hemos
sefialado, ni al més previsor de los mor-
tales (ntese, sin embargo, que el cdlcu-
fo de prevision debe ser objetivo, es de-
cir, no teniendo en cuenta ia persona del
autor sino el curso normal de los hechos)
pudo habérsele cruzado por la mente que
unas simples lesiones, sin ninguna gra-
vedad, podrian terminar con un desenlace
fatal.
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