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BANDA DE RODAMIENTO CON
SEGURIDAD CONTROLADA

Miles de angulos disefados para su
seguridad, hacen que la banda de
rodamiento se ajuste a las maximas
normas de proteccion, para facilitar
mejores arranques, frenadas suaves y
evitar patinadas en las curvas.
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OBTENGA LA
PROTECCION
DE ESTE...

SIMBOLO DE
SEGURIDAD

Las cubiertas de su automovil
protegen su vida cada vez que usted
guia. Por eso es que usted necesita
la seguridad extra que soélo
FIRESTONE puede ofrecerle. Las
cubiertas FIRESTONE, cornstruidas
ahora con el nuevo caucho SUP-R-TUF
(pronunciese Supertof), le garantizan
miles de kildmetros extra, mayor
seguridad, confianza y economia.

CUERPO DE TELAS CON SEGURIDAD
REFORZADA

Cada tela esta cientificamente
elaborada y construida dentro de la
cubierta con el mismo principio de
fabricacion de las cubiertas de

carrera, para dar una mayor seguridad
en altas velocidades.

CUBIERTA CON SEGURIDAD
COMPROBADA

La seguridad de las cubiertas
FIRESTONE estd comprobada en
millones de kilémetros de recorrido,
ya sea en pistas de carrera o pruebas
de clasificacion. Esa misma seguridad
se la ofrecemos a usted en cualquier
carretera.

Cuando compra camaras y cubiertas FIRESTONE, compra también

DONDEQUIERR QUT

PARA MEJOR-RECAUCHUTAJE (-
DE SUS CUBIERTAS

EXIJA MATERIAL

DE REPARACION FIRESTONE

SIMBOLO DE SEGURIDAD

Insista en que las cubiertas que
usted compra para su automovil,
lleven estampado este simbolo de
seguridad y economia. Usted sera el
unico beneficiario.

la seguridad de La Garantia Escrita sin limite de tiempo.

Firestone

ES SU SIMBOLO. DE CALIDAD Y SERVICIO

LS RUEDBS CIRAN

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar
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CORREO DEL LECTOR

NEUMATICOS
iQué significan las medidas que traen
las cubiertas? Nosotros sabemos que,
por ejemplo, en las medidas 650 x 16,
el 16 significa el diametro de la llanta
en pulgadas pero no lo que indica el
numero 650.
Hemos visto en una Maserati 3500 GT
que usaba cubiertas Pirelli Cinturato
rodado 185 x 400. ;Cémo se entiende
esta medida?

Mario E. Berrini y Luis M. Doglioli

Caronti 183
Bahia Blanca

Como ustedes dicen bien, e numero
16 expresa las pulgadas que tiene el
diametro de la Hanta. En cuanto al
650 (debe leerse 6,50, o bien, 6 %)
indica la altura de la cubierta colo-
cada en la llanta con la presion de
aire necesaria. Esa altura hay que
duplicarla y sumarla con el diametro
de la llanta para tener asi la altura
© bien didmetro de fa rueda armada.
Ejemplo: 6,50 + 16 + 6,50 =29 pul-
gadas, que-equivalen a 0,736 metros.
La numeracion distinta de la Pirelli es
porque siendo un producto de indus-
tria italiana se rige por el sistema mé-
trico decimal y tenemos asi que 185
mm + 400 mm + 185 mm, son 770
mm que es ef didmetro del rodado.
Si queremos saber el perimetro de
fa rueda fo multiplicamos por 3,1416
y tendremes asi, 2,42 m.
CUPEIRO, SERGI y ALVEAR

Buenos Aires, agosto 27 de 1965
Sefior Director de la Revista AUTO-
MUNDO - Bolivar 578 - Capital.
De nuestra consideracién:
A raiz de las declaraciones dadas a
“El Grafico” el 24 del corriente por

el Sr. Jorge Cupeiro hemos remitido
a dicho sefor por pieza certificada N°

Sefior Jorge Cupeiro - Charcas 2544 -
CAPITAL.

De n/consideracion:

Hemos leido sus declaraciones en
“El Grafico” del 24 del corriente don-
de narra el trascurrir de su vida en un
domingo sin Chevitd y todo nos pa-
recié muy agradable, muy humano y
muy bonito, hasta el momento mismo
en que usted decide explicar su co-
laboracién para el sefior Fernando
Arana, en {a mafiana del domingo, ho-
ras antes de la carrera, después de
la clasificacién cumplida el sabado.

colabo-
racién interpuesto unas semanas an-
tes, en oportunidad de competir en
San Pedro, por el Dr. Alvarez, Don
Segundo Sombrz, coeguiper suyo en
Automéviles Alvear y dirigente de la
citada Asociacion.
Conversamos sobre la falta de apoyo
del periodismo al Turismo Mejorado,
que conspiraba contra el éxito de esta
categoria, que tiene verdadero futuro
en el pais, y el Dr. Alvarez nos pro-
puso financiar esa competencia de ca-
lendario y nos dio, incluso, el nombre:
“Primer Premio Copa de Plata Fiat
Sergi".
Dias después nos visitd en compaiiia
del sefior Paviolo, Secretario de fa

Sport, y quedaron formalizadas ias ba-
ses economicas de la competencia.

Hicimos todo lo que estuvo a nuestro
alcance para promoverla. Desde ga-
cetillas a todos los medios de difusion
hasta invitaciones a todos los conce-
suonanos Flat de todo el pais. En la

R 660836 la carta cuya copia anexa-
mos.
a Ud. con distinguida con-

Alvear, nues-
hngmwldzpuﬁoyl&:
rogd al sefior Alfredo Di Biase que

sideracion.
Antonio J. Sergi
Sociedad Anénima Comercial,
2 anay

al éxitc de la fiesta en-
viando alguna maquina de su equipo.
Mucho lamentamos que Segun-
do Sombra” no participara por dete-
rioros sufridos en su maquina. Lo la-
3



RENAULT 1910,
MODELO A. G. FIACRE

CONSTRUIDO entre los afios 1910 y 1914, en los talleres de Billan-
court, el modelo *“A. G. Fiacre Paris” se hizo célebre bajo el nombre
de “taxi de Marne”, como lo recuerda la placa conmemorativa que
se encuentra en la plaza de Gagny, Paris, en la cual se lee: “El 6 de
* setiembre de 1914 partieron de esta plaza 1.000 automéviles taxis
de la ciudad de Paris para trasportar a Nanteuil-le-Haudoin, la 103
y 104¢ divisiones de infanteria, que participaron en la batalla de
Marne y detuvieron al invasor salvando a Francia’. Este histérico
automévil, del que se conserva un ejemplar en el Museo del Auto-
movil “Carlo Biscaretti di Ruffia’”, en Turin, se caracteriza por el
tipico capot Renault y estaba propulsado por un grupo motor de dos
cilindros separados. Diédmetro y carrera: 80 x 120 milimetros; cilin-
drada: 1.206 i os cubicos; ia: 7 HP a 1.800 rpm.;
encendido a magneto de alta tension. Embrague de conos de cuero,
cambio de tres velocidades y marcha atras y trasmision cardanica.

El peso de la era de 870 g

AMPEON DE LA ELEGANCIA

NS
TN

s, O

_ décimos de

“En el Concurso Internacional de Elegancia de Automéviles disputado
recientemente en Cortina d’Ampezzo, el Ford Anglia Torino obtuvo
el primer premio para automéviles con carroceria “‘fuoriserie” de
menos de 1.100 cc de cilindrada. Como es sabido, el Anglia Torino
es una berlina de cuatro plazas construida por la 0.S.L. de Turin
por cuenta de la Ford italiana. Tiene un motor de 997 cc que desa-
rrolla una potencia de 52 HP. Es el automévil de un litro de cilin-
drada mas veloz (135 km/h) construido actuaimente en Rtalia.
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un caba-

la cantidad de inscriptos, por la cali-
dad de maquinas y pilotos y por el
aparte que brindaron los

por

lleresco y capacitado rival y porque
siendo (segun péblicos comentarios)
el Fiat mas veloz, € podia darnos la
medida de nuestras fuerzas; medida
que no pudo darse en San Pedro por
su abandono a metros de la largada,
ni en Concordia, por no haber parti-
cipado.

La"preocupacién de nuestro distingui-
do colega Automéviles Alvear por po-
ner su maquina en condiciones horas
antes de la carrera sefalaba, a las
claras, la seriedad con que afrontaba

adversarios y, em especial, por el se-
fior Maneglia y el Dr. Carranza (este
Gltimo nuestro representante) que ha-
bian sehalado en la vispera no solo
los mejores tiempos en la clasifica-
cién, sino marcas de verdadero valor.
Cuando minutos antes de largarse la
prueba el sefor Albor Dominguez nos
dijo que el sefior Arana no comeria
pues el largar Gltimo le crearia pro-
blemas de paso, especialmente en el
mixto, dada la cantidad de competi-
dores, €l sefior Sergi le insistié en

»quﬂhmhn,puessabiath

velocidad de esa maquina y la pericia
del sefor Fernando Arana le permi-
tirian cumplir destacado papel. lLos
hechos demostraron que no estaba
desacertado.

firma. Se tomé el trabajo y la preocu-
pacion de advertir a todos los corre-
dores, menos a los sefiores Carranza
y Saccomano, de qué manera largaria,
de forma tal que ningin hecho-em-
paiiara el brillo de la fiesta.

Es evidente que nos hubiera agradado
€l halago del triunfo. Por &l se sufre
yselm.hmperdermrm
ndo frente a una
méquina y piloto de la calidad de la
triunfadora constituye- para nosotros
un alto honor y nos convence que
hemos avanzado mucho en poco
tiempo.

Por otra parte, son las derrotas las
que estimulan a seguir perfeccionan-
dose, para-lograr con honor los éxitos
que todos ambicionamos.

Al decir usted que entre Alvear y Sergi
hay mucha “pica” nos ha creado un
grave problema, pues como no nos
conoce, nos obliga a pensar que ésta
pueda existir sin que nos hayamos
percatado, a pesar de suponer que sus
declaraciones deben molestar a nues-
tro colega tanto como a nosotros.

Y al decir que ‘elios deben querer
morirse porque organizaron la carrera
y nosotros les ganamos a todos sus
autos”, pareciera que usted quisiera
sentar el principio de que la carrera
la gana siempre “el cabalio del co-
misario” y eso no honra ni a la Aso-
ciacién Argentina de Automéviles Sport
ni a nosotros, ni a Automéviles Al-
vear ni a usted mismo.

En lo que concierne a “todos” sus
autos hay un error pues el sefior
Saccomano abandoné en la 2* vuelta
por rotura de llanta delantera iz-
quierda.

Nuestro esfuerzo merecia de su parte
més respeto. Habiamos promovido,
con una inversién de centenares de
miles ‘de pesos una carrera de Turis-
mo Mejorado que fue una de las més
brillantes realizadas. Por la organiza-
ci6n, por la afluencia de piblico, por
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sefiores Maneglia, Arana y Carranza,
Juchando por alcanzar el mismo ob-
jetivo.

Cada triunfo de Fiat, sea por via de
Marin, de Reutermann, de Rodriguez
Canedo, de “Don Segundo Sombra”,
de Arana, de Pedelaborde, merecié de-
nuestra parte notas y telegramas de
felicitacién y destacados y costosos
avisos en los medios- de difusién y
fue, precisamente Automéviles Alvear,
el destinatario directo de la mayor
cantidad de esos mensajes, por ser
quien sefalé la ruta y quien cose-
ché, para la familia Fiat, los mejores
laureles.

Hemos querido ser muy amplios en
nuestra nota para que usted valore
las consecuencias de sus declaraciones.
en un domingo sin Cheviti. Nosotros,
frente a su propia derrota, jamés nos
hubiéramos atrevido a usar tono de
mofa.

Si alguna vez resuelve hacer una vi-
sita a nuestros talleres —donde serd
bien recibido— encontrara a un grupo
joven y animoso, de overol azul, que
trabaja en la preparacién de otros
motores, en el anonimato, para que
otros hombres sigan luchando con
honradez en busca de laureles, como
Io hace usted, valientemente, en todas
las pistas.

Esta carta dentro de cuarenta y ocho
horas serd dada a la prensa, que es
el medio por el cual se difundieron
las declaraciones que la originan, y
en la fecha a nuestro colega Automé-
viles Alvear, para su debido cono-
cimiento.

Saludamos a usted cordiaimente,

p/Antonio J. Sergi S.A.C.I A.
Héctor Elmer Santantonin
Presidente

VELOCIDAD MAXIMA

iCuél es la velocidad méxima del Ford
Falcon Futura, Valiant, Chevrolet y
Rambler Tornado Jet?
Guillermo  Pérez
Calle 62 N° 2661
Necochea (Pcia. de Bs. As)

Las velocidades méaximas de los co-
ches que usted indica, segin los
“roads-test” realizados por AUTOMUN-
DO, son los siguientes:

Futura: 142 km/h; Chevrolet Saper:
152,400 km/h; Rambier Tomado Jet
164 km/h; del Valiant ain no hemos
tenido oportunidad de comprobaria.

ESTUDIO, TRABAJO
Y OTRAS YERBAS. ..

Soy de Juan B. Alberdi. Estudio en la
Escuela Agrotécnica Salesiana de Fe-
rré. Mi padre es mecanico. Estudiar y
trabajar no me gusta, pero conocer
datos técnicos y discutir sobre algunos
temas, principalmente sobre automo-
vilismo, es mi pasion. Soy hincha em-
pedernido del Chevrolet y de Jorge Cu-
peiro, desde el primer momento en
que sali¢ el “Rompecoches”’, como lo
Hamaban los que sabian poco y nada.
Ahora también me gusta Johnny Per-
kins, ya que es de Alberdi y somos
amigos. Me gusta como piloto, pero
no las’ performances de su coche.
Para informarme acerca de algunos
datos técnicos me dirijo a AUTOMUN-
DO, la revista del momento.




Qué velocidad tope tiene, siendo nue-
vo yya Chevrolet Saper?
(Es cierto que la G. M. va a sacar un
motor de 144 HP para competir con
el F 1007
#Qué cilindrada y qué velocidad maxi-
ma tiene el Valiant GT?
ZE! motor Tomado esté dentro de las
leyes del TC actual? Si no esta, ipor
qué
Roberto P. Batisteza
H. Yrigoyen 131
Juan B. Alberdi (Bs. As.)

Ante todo, no se imagina cuénto fa-
mentamos su confesion de que estu-
diar y trabajar no le gusta, sobre todo
puquesabunosqneuustedunho«r
bre joven y apasionado por el auto-
movilismo. En materia de “fierros”,
como en cualquier otra actividad hu-
mana, no hay camino mejor y mas
seguro: esmdny'uhp.v ashm

MOTORES DE AVIACION

Desearia saber si hubo en nuestro pais
coches de carrera armados con moto-
res de aviacion. En caso afirmativo,
quiénes fueron sus constructores y
qué competencia ganaron.

Ariel i
11 Ne¢ 315

Mercedes (Bs. As.)

Muchos fueron los coches de carrera

FueunCur‘hssdeSOHPquedplm
Lawrence Leon ven-

bién el que mas sati

1) Lo hemos: respondido en opoﬂn-
nidad del “road-test” publicado en
AUTOMUNDO N 24, pigina 6 y si-
guientes.

2) No es exacto. £l motor del Che-
vrolet Saper 65 puede flegar al usua-
rio comdn con 150 HP con sdlo au-
mentarle la relacion de compresién
tedrica al indice que el mismo motor
tiene en su pais de origen {8,5:1).
3) Ei Valiant GT tiene 3,687 litros de

que
un acta, debidamente aprobada, me-
diante la cual se admitié en las com-
petencias de TC los motores de fabri-
cacién nacional con &rbol de levas a

diera en 1922 a Emanno Blanchiardi
quien, en colaboracion con Miguel
Barra construyé una maquina, bauti-
zada por conveniencias comerciales
con el nombre de uundlev, que era

cierto prestigio; bueno es sefalar que
Blanchiardi era su representante. Con

EL Club de Coleccionistas de Amormvnles Chrysler se cuenta entre
Ias d de clubes que se a la restau-
racién de los de la época clasica.
Esta entidad agrupa mas de 500 miembros, repartidos en los estados
de Nueva Ingiaterra y del Medio Oeste, que poseen modelos Maxwell,
Chaimers, Plymouth, Dodge, De Soto, Chrysler e Imperial, construidos
entre 1914 y 1942,

Treinta de ellos organizaron recientemente un rally hasta Detroit,
Michigan, donde se encuentra el Centro de Proyectos de la Chrysler
Corporation. Los participantes vinieron desde estados muy alejadas
de esta ciudad, tales como Connecticut, Nueva York, Pennsylvania,

Ohit_:. i in, lilinois e Indiana.

la cabeza ibi en el
10). Esta modificacién permitiria en
tonces competir a los Tornado Jet.

JUAN GALVEZ

.leyendo “Correo del lector” sé que

‘complacen ‘escrito de sus
lectores. Quisiera enterarme de la
campafia automovilistica del malogra-
do Juan Galvez. En qué afo comenzéd
a correr, la cantidad de carreras que
gané, con qué modelo de coche co-
menzé a correr y dia y afio de su
muerte.
Juan C. Pellegim
Leyria 245, Azul (Bs. Aires)

Debutd el 13 de diciembre de 1941
en las Mil Millas del Avellaneda Auto-
mévil Club. Conquisté 53 victorias,
todas ellas en la categoria Turismo de
Carretera. Siempre actué, mientras lo

superior tra la entrada de la caravana al Centro

faelina de 1948. En la edicién inme-
diata gand la prueba de clasificacion,

pretensiones
de velocidad. Salié a probaria el 30 de
abril de 1932 en la recta de San Mi-

~guel a Pilar. Volcé y perdié la vida.

£l motor era un Farman de 6.800 cc
que a 3.200 vueltas producia, de ori-
gen, 180 caballos de fuerza.

Lamentamos no poder satisfacer toda
ia inquietud investigadora que se des-
prende de las otras preguntas que nos

formula, porque como son ellas de ca-
récter estadistico nos obligaria a ocu-
par un espacio que tenemos dosificado
para otros lectores.

un-De Soto-Air Flow 1936, seguido por un
|mpeﬂal «gg" de 1929, un Roadster Chrysler 1928 y un cupé sport
Chrysler “6" de 1931.




Hablan
los constructores

COMO
HEMOS
LLEGADO
Al
GIULIA
1Z 2

per ELIO ZAGATO

ELIO ZAGATO ES UNA PERSONALI-
DAD MULTIPLE EN EL MUNDO AUTO-
MOVILISTICO: ADEMAS DE COMPAR-
TIR, CCN SU PADRE UGO Y SU HER-
MANO GIANNI, LA RESPONSABILIDAD
DE LA DIRECCION DE LA CARROCERIA
ZAGATO, HA SIDO UN NOTABLE CO-

RREDOR, UN PROYECTISTA INTELI-

GENTE Y, EN LCS ULTIMOS TIEMPOS,
SE HA REVELADO TAMBIEN COMO
PERIODISTA. PRECISAMENTE POR SU
EXPERIENCIA DE CONDUCTOR, PCR
SU CONOCIMIENTO DEL MUNDO

~AUTOMOVILISTICC, MUCHOS ENTRE-

VISTAN A ELIO ZAGATO O, DIREC-
TAMENTE, LE PIDEN QUE LES ES-
CRIBA ALGUN ARTICULO. ELIO LO
HACE CON GRAN CONOCIMIENTO Y
CON LA HABILIDAD Y FRESCURA DE
UN CRONISTA PROFESIONAL. AQUI
TRASCRIBIMOS SU NOTA SOBRE EL
NACIMIENTC DEL “GIULIA TZ 27,
SEGUNDA VERSION DEL “GT” DEL
PORTELLO.

El frontal del “Giulia TZ2" es perfiladisimo, con los faros hechos de plexiglés; éste es un ejemplar que participd

en las “24 Horas” de Le Mans.

P ocos Gran Turismo han dado tanto que hablar
como el “Giulia TZ" de la Alfa Romeo. A mi en-
tender, esto se debe a las fantasticas prestaciones
obtenidas en 1964, mas que nada, a su gran ca-
pacidad de adaptacion a las carreras mas diversas,
desde las de pura velocidad, en pista, hasta las
de resistencia, pasando por los grandes rallies
internacionales. Y todo ello se ha conseguido con
una mecénica estrictamente de serie, derivada de
un auto convencional, o sea del “Giulia TI". Por
otra parte, esa era, precisamente,.la intencién de
los dirigentes del Portello, que con el “Giulia TZ”
querian probar y estudiar todo lo que podia dar de
si la mecanica del “Giulia”. Por tal motivo, se
quiso mantener la cidsica disposicion de los orga-
nos mecanicos de la berlina, para realizar un Gran
Turismo de serie que mantuviera no solamente el
nombre y la cilindrada de la berlina, sino tam-
bién su “sustancia”’.

Concebido asi, el “Giulia TZ" de Alfa Romeo no
ha defraudado las esperanzas de los técnicos de
la Casa del Portello y, naturalmente, tampoco las
de la Carroceria Zagato que ha colaborado estre-
chamente con la Alfa para darle los ultimos toques
al auto.

El “Giulia TZ2", Gran Turismo, motivo de esta
nota, debe, segin mi opinion, ser considerado
como la evolucién natural de “TZ”. E insisto en
lo de “natural” porque era légico que, en deter-
minado se estudiara una ia mas

R ik e T e

medio de variantes, modificaciones, etc., autos
para el “Gran Turismo de competicién”, que se
adaptan mal al empleo en carretera pero que,
sobre todo, no tienen ningin punto en comin
(o los tienen escasamente) con. la produccién
de serie.

&I TZRL

Por lo tanto, aun disponiendo de una maquing
6ptima como el “Giulia TZ”, la Alfa Romeo nc
habria podido hacer frente a la formidable com:
petencia, con probabilidades de éxito, y por esz
razén nos dedicamos a realizar un nuevo “TZ",
denominado “TZ 2", que (como lo demuestran los
1.000 km de Monza”) ha dado ya pruebas de sus
grandes posibilidades. No obstante, todo eso no
debe hacer pensar que el “TZ 2" es un auto com-
pletamente distinto del “TZ”. Por ejemplo, en lo
relativo a los érganos mecanicos. se han modifi-
cado solamente las suspensiones y se ha dotado
al motor de un doble encendido para que pudiera
proporcionar mayor potencia. Ademas, por su parte,
la Alfa Romeo ha bajado en doce centimetros el
puesto de guia, desviando los tubos de escape,
lo que ha permitido hacer una carroceria mas
baja y aerodinamica.

La carroceria resultd de lineas mucho mas mo-
dernas y, al mismo tiempo, mas funcionales, con-
una seccién maestra inferior, mayor penetracién

moderna que la precedente, proyectada en el le-
jano 1959, y que se la dotara de lo io para
cumplir con sus i de Gran

y mas para el piloto.

Turismo. O sea, capaz de ser utilizada tanto en-las
competiciones como en las carreteras, para el tras-
porte y para recorridos largos. Ademas, los nunca
muy criticados reglamentos deportivos, le han dado

a los la i de hacer, por

en el campo de las prestaciones,
se ha-obtenido un- peso -inferior, -que; -unido--a- la
mayor potencia, ha mejorado mucho el coeficiente
peso/potencia.

Con eso no queremos desorientar al profano ha-
ciéndole_creer que la linea de la carroceria de un

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar
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especiales autoventilantes, de aleacidn ligera.

ﬂmnrmhmmmmammum“mmaw
se levanta completamenie por delante.

auto de carrera puede disefiarse exclusivamente
en el tablera, pasindola luego a los autos de
produccién en serie. Por el contrario, para cons-
truir una carroceria funcional, junto con los técni-
cos de la Alfa Romeo hemos tenido que hacer
pruebas en la carretera, sobre todo en la parte del
perfil aerodindmico, en su empleo en aitas velo-
cidades, donde una “linea”, una “forma” mal di-
sefiada puede disminuir grandemente o hasta com-
prometer la estabilidad de un auto. Por ejemplo,
para el fronta! (que, como se sabe, estd hecho de
una sola pieza, facilitando el acceso al motor)
se probaron diversas formas, hasta encontrar la
que se adaptaba de mejor modo al resto de la ca-
rroceria. Asi se ha obtenido un Gran Turismo
de linea muy actual, pero al mismo tiempo com-
pacto, con notables superficies de vidrio, una acce-
sibilidad y un gran confort, ya sea- para el conduc-
tor como para el pasajero.

una vez el prototipo
definitivo, se procedié a la realizacién plastica de
la carroceria misma, lo que llevé a una reduccién
posterior del peso, del orden de los 30 kilos, y
a un mejoramiento de la aislacién acustica.
En el plano practico, para dar una idea de los
resultados conseguidos, diré que con fa maxima
potencia instalada en el “TZ" se ha

res anuales, y la otra de sdlo 50 unidades. Con
ia primera se querria volver a los verdaderos y
reales autos de Gran Turismo, con el peligro, no
obstante, de que los compromisos de siempre
permitan falsear los reglamentos de tal modo que
volvamos al punto de partida. Pero, aparte de unas
pocas consideraciones pesimistas, si la Alfa Romec
decide emprender la produccion regular del “Giulia
TZ 27, vendiéndolo a un precio accesible a un buen
namero de clientes, se dispondria de un “Gran
Turismo” en el verdadero sentido de la palabra,
adapténdolo a cumplir una doble funcién: fa del
empleo normal por parte de los apasionados del
volante y de la “buena mecanica”, y la de las
carreras propiamente dichas. Porque, en mi opinién,
el “Giulia TZ 2" se presta bien a las dos soluciones,
precisamente porque al proyectarlo se tuvieron
presentes esos dos puntos. Y eso explica también
€l hecho de que se hayan proyectado dos versio-
nes, la de uso “turistico”, con un peso de 650 kg,
y una velocidad méxima de 225 km/h, y la de
“carreras”, que pesa sblo 620 kilos y alcanza una
velocidad superior a los 250 km/h.
Termino la nota afirmando y puntualizando que
{os resuttados obtemdcs se basan en el aprove-
i de la anica de serie.

con el “TZ 2", una velocidad méxima superior en
9 km, ‘“velocidad’” que luego tuvo un aumento
gracias a la mayor potencia desarrollada por el
motor de doble encendido.

Por esta razén, fos “TZ 2" que corren no presen-
tan las terminaciones interiores que poseerd el
“TZ2" en el caso de que se emprenda su pro-
duccion en serie. Y seria conveniente, porque los
reglamentos deportivos que entrardn en vigor en
1966 prevén dos categorias de Gran Turismo, una
condicionada por una produccién de 500 ejempla-

Y que, gracias a las experiencias.debidas a las
pruebas y contrapruebas, se ha llegado a obtener
el “6ptimo” rendimiento (si no es demasiada pre-
<uncién) puesto que el piloto de un “Giulia TZ 2",
se encuentra en las mejores condiciones para
aprovechar todas las prestaciones presentes ya
(aunque en menor medida) en el “Giulia TZ", que
hacen de su sucesor un auto maravilioso. Y un
auto del que estamos muy orgullosos en la Carro
ceria Zagato!
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parecen responder a una misma consigna: un au-
mento general de las cilindradas. Tal es lo que
vimos en los stands del salén de Francfort. Ya
antes del ‘verano, conocimos al nuevo cupé BMW
2.000 y, en la nisma ocasion, nos fue revelado
que su motor 2 litros apareceria debajo del capot
de la berlina, en el salén de Francfort. Luego, su-
pimos de la Volkswagen y de sus modelos 1.300
y 1.600 TL, que se encuentran ya en produccién.
Ahora es ia Daimler Benz quien nos: revela st pro=
grama, que se encuentra también bajo el signo
del aumento de cilindrada. En el caso de Mer-
cedes, este rejuvenecimiento de su linea es.de
grandes proporciones,  ya que afecta-a toda-la
produccién de ‘la marca, incluso alos- ‘modelos

iales p idos en el ad hoc
de Sindelfinger. En efecto, de los doce automé-
viles que integraban, hasta el presente, la gama
de la Daimler Benz, solo el 600, en sus dos ver-
siones, Normal y Pullman, se mantuvo invariable.
En lo que respecta a los otros miembros de la
familia Mercedes, su nimero se vio incrementado
por dos unidades suplementarias, entre las cuales
se cuenta la nueva berlina 250. El caracter de
esta creacién hace que no se la pueda considerar
como “un auto mas”. Tanto por sus extraordina-
rias performances como por su nueva carroceria,
de disefio liviano aunque de dimensiones impo-
nentes, la 250 determina una escisién neta en
una linea dedicada, por un-lado, a la produccién
de automéviles de gran categoria y, por otro,
a vehiculos de uso corriente.

Siguiendo la escuela del EX-220

Desde 1961, la Daimler Benz racionalizo su pro-
duccién, extendiendo su gama en el limite infe-
rior, haciendo uso del casco estilo-220. Con los
nuevos 200, 200D, 230 y 230, la Mercedes ha
conservado la misma linea de conducta seguida
hasta el presente, manteniendo incluso el aspecto
exterior. Los modelos 230, de seis cilindros, se
siguen distinguiendo por sus grupos opticos que
comprenden las luces altas y bajas, los faros an-
tiniebla y los indicadores de giro, mientras que
los cuatro. cilindros 200 y 200 D estdn provistos
de unidades corrientes. Con respecto a los modelos.
anteriores, las carrocerias sufrieron una cierta evo-
lucién. Exteriormente se los reconocerd por un
nuevo disefio de la cola y, a los cuatro cilindros,
por la adopcién de tomas de aire laterales en
los montantes traseros del techo. En el interior,
los asientos se caracterizan por una forma més
envolvente, el piso se ha bajado dos centimetros
en el compartimiento trasero, y en los tres prime-
ros modelos mencionados se ha mantenido la
distancia entre ejes corta, de 270 cm, que cons-
tituia hasta el presente una caracteristica parti-
cular de la serie 190.

El 200 remplaza al viejo 190

El auto estd ain equipado con el famoso cuatro
cilindros en linea, con un unico arbol de levas a
la cabeza, pero esta vez su ‘“temperamento” se
ve favorecido por la adopcién de cinco bancadas
en el cigienal. Mediante un aumento de 2 mm
en el diametro de los cilindros, las cotas del motor
fueron llevadas a 87 mm para el diametro y a
83,6 mm para la carrera, elevandose asi la cilindra-
da total de 1.897 a 1.988 cc. La relacién de com-
presion pasé de 8,7 a 9: 1 y el carburador original
fue remplazado por uno de doble cuerpo, siempre
invertido, pero con una mayor garganta de paso
(un Solex 38-PDSJ). Gracias a esto, el Mercedes
200 dispone de 107 HP (SAE) —un 20 por ciento
mas que antes— a un régimen que pasé de 5.200
a 5.400 rpm. Su cupla maxima alcanza, ahora,
los 16,9 kgm (SAE) para un régimen que aument6
de 2.700 a 3.600 rpm.

Al igual que todos los integrantes de la gama in-
ferior Mercedes, el 200 estd equipado con un
alternador. La trasmisién se efectia mediante un
eje cardan, seccionado en tres partes, y, a pedido
especial, la suspensiéon trasera puede ser com-
pletada con un nuevo resorte compensador hidro-

SALON DE FRANCFORT

MAYOR CILINDRADA Y POTENCIA
DISTINGUEN A LA LINEA QUE
PRESENTO MERCEDES BENZ

Este es el potente motor de seis cilindros con dos car-
buradores y dinamo trifésica que equipa al 230 S.
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El 190 se trasform6 en un 200 — La gama de los 220 se
ramifico: el primer grupo comprende una serie inédita, la
250, con un modelo de altas performances; el segundo, la
serie 230, mantiene una linea ya conocida — La berlina
300 SE aparecio en versiones estandar.

= N
Tablero de moderno disefio del Mercedes 250 SE.

El 200 remplazari al 190 en su
categoria de modelo econémico.

Mercedes 250 S/SE, la méaxima novedad
de fa linea en el salon de Francfort.

neumético. Su peso, en orden de marcha, sufri¢
un aumento de 25 kgm (1.275 kgm) pero, en

i el anuncia i
nes mas brillantes y una velocidad méxima que
pasé de 146,5 a 160 km/h.

El 200 D también con cinco bancadas

Esta es la (nica novedad que aparece en la berli-
na 200 Diésel, pero, gracias a ella, la silenciosidad
de marcha aumenté notablemente. Fuera de ésto,
la 200 D conserva las caracteristicas del 190 D
de antafio, que, como se recordara, tenia las mis-
mas medidas que la versién homénima alimentada
a nafta.

El 230 a 170 km/h

Fue también, gracias a un aumento de diametro
de dos milimetros, que el famoso seis cilindros
220 subié al “escalén 230". Contrariamente a lo
que ocurria con la serie anterior, el nuevo motor
se realiza sélo en dos versiones (la inyeccién fue
abandonada), pero ya en la mas simple de elias,
que sustituye al motor 220, recibi6 dos carbura-
dores de gran seccién (iguales a los que equipan
el motor 200), que aumentaron su potencia de
105 a 118 HP (SAE) para un régimen que subi6
de 5.000 a 5.400 rpm. Para el menos noble de
sus seis cilindros, la Daimler Benz garantiza una
notable velocidad maxima de 170 km/h. También,
la cupla maxima se vio beneficiada pasando de
18,4 a 19 kgm SAE, para un régimen que aumen-
t6 de 3.300 a 3.800 rpm bajo el efecto de un
ligero aumento de la relacion de compresién (de
87 a9:1).

En la berlina 230°S, la alimentacién fue confiada
esta vez a dos carburadores doble cuerpo (como
en el viejo 220 S) y con una potencia de 135 HP
SAE, a 5.600 rpm (contra los 124 HP a 5.200 rpm
del 220S), el modelo alcanza una velocidad ma-
xima de 175 km/h, lo que representa un incre-
mento de mas de 10 km/h. Dentro de la gama
de los utilitarios Mercedes, el 230S es el unico
que cuenta, en su version de serie, con el resorte
compensador hidroneumético, sin duda, porgue,
debido a su distancia entre ejes, mayor de 275 cm,
el auto acusa un peso superior de 45 kg (1.350 kg
en orden de marcha) que el de su hermano gemelo.
Tanto para los 200 como para los 230, la Daimler
ofrece, i su caja i y su

dii i6n a bolillas i

El nuevo Mercedes 250 S

Dentro de la gama de sus modelos de altas per-
formances y jerarquia, los técnicos de la Mercedes
se remitieron una vez més a la imperecedera es-
cuela del 220, remodelandolo, segun los gustos
actuales y las exigencias mas severas. El Merce-
des 250 'S fue, asi, disefiado segun el estilo mas
agresivo de las cupés 220 y 300. Su habitabili-
dad fue generosamente redisefiada a_pesar de que
el entreeje conservé el valor de 275 cm, que ca
racterizaba al casco 220 (esta uniformidad en
las medidas permite conservar invariable la in-
fraestructura de casco) y, en conjunto, el modelo
es apenas més voluminoso, ya que su largo y su
ancho aumentaron en sdlo 2,5 y 4,5 cm, respec-
tivamente. La altura se redujo en 6 cm, a pesar
de que el didmetro de las llantas (14 pulgadas)
aument6é en una pulgada.
Sobre la base de su nueva berlina 250 S, la Daim-
ler Benz extendi6 su programa “de élite” a cuatro
unidades suplementarias: el 250 SE, el 300 SE/b
y el 300 SEL (con un entreeje de 285 cm), que
presentan todos la misma carroceria, y el 250 SE
cupé y cabriolé, que es el Unico que recibe (op-
cionalmente) el motor 250 SE, conservando fas
i que ya En el
casco_de la nueva berlina 250, la disposicion de
todos los érganos mecanicos repite el esquema
del 220. Las suspensiones, en particular conser-
van sus caracteristicas, pero esta vez el resorte
compensador hidroneumdtico forma parte del equi-
po de serie y la instalacion de frenos estd com-
puesta por cuatro discos con comando hidrau-




UTILITARIOS

1966

LA FORD Motor Company de Detroit acaba de anunciar la presentacion de un
ronco”,

nuevo y estilizado utilitario para el afio préximo. Se trata del “Bi

vehiculo especialmente adaptado al uso rural y a la circulacién por caminos

escabrosos, pero que al mismo tiempo ofrece mdas las comodidades y altas
nces de un automévil modemno.

Serd en tres una deporti

espaciosa rural y un utilitario deportivo.

La trasmisién actia sobre dos o cuatro ruedas opcionaimente. Los 105 HP

de su potente motor lo hacen apto para desplazarse por caminos acciden-

tados y para trepar pendientes pronunciadas.

Los dirigentes de Iz firma fabricante esperan lograr con este modelo un suceso
similar al que sigui6 a la aparicion del Ford Mustang.
CARACTERISTICAS TECNICAS DEL “BRONCO™

DIMENSIONES:

diametro de giro: 10,25 m,

largo maximo: 3,86 m,

ancho méximo: 174,7 cm,

altura méxima: 174,7 cm,

trocha (delantera y trasera): 145,8 cm.
MOTOR:

cilindrada: 2.786 cc,

nimero de cilindros: 6,

potencia: 105 bhp a 4.400 rpm,
pendiente que puede trepar (suponiendo que las ruedas no patinan): 72 %.
NEUMATICOS: 7,35x 15
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sin puertas ni techo, una

Mercedes
Benz

hwtdebmdeliseumb
riza por sus grupos Gplicas verticales.

lico desdoblado y con regulador de presidn. En
este programa bien racionalizado, sélo el 300-SEL
con entreeje alargado constituye una variante per-
sonal, porque retoma, en forma exclusiva la sus-
pension neumdtica con gque contaba el antiguo
300 SE. La suspensién neumética Daimler Benz,
también, ha sido aplicada al 300 en sus versiones
especiales, sin modificar: cupé y cabriolé.
En lo que respecta a los motores, la nueva serie
250 aporté una revolucién notable. Con respecto
a los seis cilindros 220 y 230, en efecto, el nue-
Vo 250 recibié 7 bancadas de cigiienal y si bien,
por una parte, notamos que su cilindrada de
2.496 cc se obtuvo aumentando la carrera de
72,8 a 78,8 mm. (el didmetro se mantuvo inva-
riable con un valor de 82 mm), por otra parte,
notamos igualmente que no se ha vacilado en
acrecentar la relacién de compresién y en ubicar
la potencia méaxima en un régimen de 5.600 rpm,
es decir, 400 rpm méas elevado que en el viejo
220 S. Fuera de ésto y conforme a la politica de
la casa, las caracteristicas de los motores son
las siguientes:
motor 250 S: compresion 9: 1.

Dos carburadores dobles invertidos;

146 HP SAE a 5.600 rpm (contra 124 HP a

5.200 rpm del ex-220 S);

21,75 kgm SAE a 4.200 rpm (contra 19,2 kgm

a 3.700 rpm del ex-220S);
motor 250 SE: compresién 9,3/1.

Inyeccién intermitente Bosch 2 baja presién, con

bomba de 6 pistones, utilizada ya en el 230 SL

170 HP SAE a 5.600 rpm (contra 134 HP a

5.000 rpm en el ex-220 SE);

24 kgm SAE a 4.500 rpm (contra 21 kgm a

4.100 rpm en el 220 SE).
Estos dos motores estan acoplados a una caja
de cuatro velocidades (opcionalmente, con caja
automética) con comando debajo del volante o
en el piso (eleccion que se puede hacer en toda
la gama de los Mercedes), y la trasmisién final
se distingue por una relacién ligeramente mas
larga (3,92/1 en lugar de los 4,08/1 de la an-
tigua serie 220). El constructor garantiza una ve-
locidad maxima de 180 km/h para el 250S y de
190 km/h para el 250 SE. Una performance del
mismo orden se anuncia para la cupé y el cabriolé
250 SE pero, en su versién estandar, este mo-
delo especial sigue estando equipado con el mo-
tor 220 SE, que flimita sus performances a unos
170 km/h. Los dos motores de 25 litros estan
equipados con una dinamo trifasica, un radiador
de aceite y un ventilador con acople hidraulico
y reglaje termostatico.
En lo que respecta al motor 300, de aleacién
liviana, éste ha conservado sus caracteristicas
(195 HP SAE a 5.500 rpm). Por sus imponentes
recursos, se adapta a diferentes equipos especia-
les, disponibles a pedido, entre los cuales se
cuentan una reduccién final mas larga (3,69/1
en lugar del puente de serie de 3,92/1) que per-
mite superar los 200 km/h, un diferencial auto-
blocante, y una caja con comando manual de cin-
co marchas hacia adelante, que es una herencia
directa de los Mercedes 300 “Rally-Ausfiihrung”.
Siempre opcionalmente, la caja de 5 relaciones
puede ser montada en el 300 SE en versién cupé
y cabriolé, asi como en el 230 SL.

E.C
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Aspectos técnicos
de la seguridad del automovil

EL NUMERO impresionante de muertos y heridos,
en los accidentes que se producen todos los dias
en nuestras calles, no puede menos que inducirnos
a serias meditaciones. Las cifras son para preocu-
par a cualquiera y, el temor de ser victima de un
percance, no deja indiferente ni a los automovi-
listas mas cuidadosos, o sea los que no intentan
adelantarse desesperadamente a los demas, ni a
los que atraviesan los cruces con las debidas pre-
i sta ion esta justifi por-
que, precisamente, son ellos las victimas inocentes
de la inconsciencia de los otros,0 sea de los impru-
dentes.
A ellos hay que agregar los ‘“‘recién-patentados’,
los inexpertos, cuya impericia les puede hacer per-
der el control del vehiculo a ia menor dificultad,
sobre todo si se tiene en cuenta el caos que reina
en nuestra circulacion.
Si a estas causas se agregan las infinitas que pue-
den producir un accidente, aun tratandose del auto-
movilista mas prudente y observador de los regla-
mentos (basta un momento de distraccién), nos
preguntaremos qué hay que hacer para reducir el
namero de los accidentes y, sobre todo, para
disminuir su gravedad.
Es cierto que la buena educacion civica y automo-
vilistica de los conductores, las carreteras buenas,
la senalizacién adecuada y las leyes de transito
i son isitos  indi para
reducir el namero y gravedad de los accidentes.
Pero todo eso no basta. Necesitamos automéviles
seguros.
Y es de eso que vamos a ocuparnos aqui. No
obstante, dejaremos de lado la parte de la segu-
ridad, relanva ala adherencla y al frenado de un
porque la nos
que el mejor auto, en manos de un imprudente,
se convierte en un arma peligrosisima.
Vamos a ocuparnos, sin embargo, de cémo un auto
“defiende” a sus ocupantes en un choque.
Prescindiendo, de todos los modos posibles, evitar
el accidente —los modos que nuestra buena suerte
o la experiencia nos puedan sugerir— vamos a
ver qué le ocurre al auto después del choque. Lo
primero, es distinguir ios diversos tipos de golpe
que se pueden producir en el choque. Esto es ne-
cesario, porque todos ellos no son igualmente peh
grosos, y porque cada uno de ellos tiene un efecto
diferente sobre el auto.

EL CHOQUE

Los tipos de colision mas comunes son: frontal,
contra un obstaculo fijo, desde atras y el lateral.
A estos tipos de accidentes hay que agregar el
auto que capota, cosa que puede producirse igual-
mente por un choque, como por salirse de fa ca-
rretera.

El mas peligroso de todos esos choques es, sin
duda, el choque frontal, como se comprendera
4ci Dos vehi que se de
frente, viajan, en el momento del impacto, a una
velocidad que es la suma de ambas velocidades.
En una palabra, si un vehiculo A viaja a una velo-
cidad de 60 km/h y otro vehiculo B lo hace a la
de 40 km/h, un choque frontal equivale por ejem-
plo, a fa velocidad cero del vehiculo B, como si es-
tuviera parado y el vehiculo A viajara a 100 km/h.
Otro choque bastante peligroso, y al que no se debe
subestimar de ninguna manera, es el choque con-
tra obstaculos fijos. Este, contra un arbol o un
muro, puede ser en efecto, letal, aunque la velo-
cidad del- auto, anterior al impacto, sea relativa-
mente baja. Por ejemplo, una velocidad de 40 km/h
puede dar lugar a un accidente mortal. La razén
de la peligrosidad de este golpe, aun a velocida-
des moderadas, no resulta tan aparente como en
el caso anterior. Es una consecuencia del hecho
de que el arbol y el muro permanecen fijos.

El “choque desde atras”, es peligroso, sobre todo,
para los ocupantes del vehiculo embestido a los
que toma desprevenidos. La dinamica de este acci-
dente es similar a la de los casos anteriores.

El choque lateral y el auto que capota son también
peligrosos, porque existe la posibilidad de que se
abran las portezuelas.

M. DEL CARMINE
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Un segundo ejemplo de trr
tamiento interior dentro

fubro de los “compactos”. Se
trata del Ford Falcon de equi-
9o, que conduce habituaimen-
te Rodotfo de Alzaga. Se apre-
cia el tacometro eléctrico, ubi-
cado directamente frente al
puesto de conduccion y el ta-
blero de control, perfectamen-

tarea en ia que "I'hrh" dicta
citedra, sobre todo en los tra-
mos de montaita. ;Recuerdan
“Dos Océanos™?

A
José Froilan Gonzalez fue quiza
el primero en realizar todo el
interior del habitaculo dentro
de margenes de prolijidad y
estricta  funcionabilidad. Se
puede apreciar la instalacion
original del tablero, la ubica-
cion de la palanca de cam-
bios de la caja de 4 marchas,
la inclinacién de las butacas y
el tipo de volante de direccién
que, por sus especiales carac-
teristicas, cada dia encuentra
més aceptacién en plaza.

Teoria “Bauffer”. Volante de
competicidn. pio-
del nivel del tablero.
Este, acolchado y estrictamen-
te funcional. El techo presenta
muestras de embellecimiento,
que también es proteccién, y
las butacas se enmcuentran a
la aitura de cualquier compa-
racién. El tapizado, ain fal-
tante, otorgara al conjunto el
acsbado de que carece. la
ilustracion pertenece al auto
de los hermanos Dante y Tor-
cuato Emiliozzi; excelente tra-
bajo de camoceria que fuera
tratado por la necesidad de
mantener medidas ~ originales
de la carroceria a la que per-
tenecié el bastidor.

Un ejemplo de pulcritud inte-
rior fo dio el auto construido
por Vicente Formisano, en la
aclualidad en-manos- del joven
Grosso. El disefo opté por pe-
dalera colgante, gran angulo
de inclinacién del volante de
direccion y agrupamiento del
instrumental en un tablero de
conformacién “sui generis”, en
el que se destaca el tacome-
tro Jaeger, mecanico, inclinado
para la mejor visualizacion de
los registros de aguja, los ter-
mémetros de agua y aceite, los
manometros de aceite —en
libras por puigada cuadrada y
kilos por centimetro cuadra-
do—-y un instrumento poco
usado: el iodometro, que re-
gistra el volumen de circula-
cion de agua por unidad de
tiempo; algo exctico en T€.
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HABITACULD

SINONIMOS HUBO QUE DEJARON DE SERLO. ANTIBIOTICOS Y
CABINAS. DOS VELOCIDADES: LA DEL AUTO Y LA DEL MOTOR.
LOS QUE TOCAN “DE OIDO" DESAFINAN. LO FUNCIONAL TAMBIEN
PUEDE SER AGRADABLE, CON EL AGREGADO DE SER MAS SEGURO.
DONDE SE DEMUESTRA QUE LA SUCIEDAD NO ES AXIOMA, NI LA
LIMPIEZA PRIVATIVA DE LA “OTRA” CATEGORIA. LA REALIDAD,
EL CIELO Y LA MANO.

l.as i la usan en “test”. Se llama asociacién de

ideas. Algunos, a la palabra Napoleén responden. .. Waterioo. Otros, cognac.
a la mencién de EE. UU., unos, Washington, otros délar. A la de automovi-
lismo argentino, unos, turismo carretera, otros bueno, otros necesitan
media hora para explicarnos porque, si bien TC es la maxima expresion de
nuestro automovilismo, no lo deberia ser.

Pero la verdad es que lo es. Como también es verdad que no hace muchos
afios, y salvo i que todos . decir TC era
sinbénimo de isacit de de alambre y de grasa,
como asimismo lo era de esfuerzo, de sacrlflcm y de espiritu pionero y deportivo,
Claro que también era verdad que el lastimarse en la cabina, aunque fuera
levemente, era un medio seguro para morir de septicemia.

Las cosas, salvo algunas i que aun i han i La
“finesse” que se afirmé en los motores, ha declarado fa guerra a las lineas
de carroceria i y i a pasos el espaclo vital:
el habitacufo.

Los autos mejoran a lo largo de cada presentacion. Son mas veloces, méas
estabies y, merece ser dicho, mas lindos.

Por fuera y por dentro.

La historia comenzo por un “relojito” a quienes pocos brindaron suficiente
atencion. Se llama “tacémetro” y mide la velocidad del motor. Como siempre,
hubo quienes creian saberlo todo. También, como siempre, no lo sabian. Pre-
firieron seguir tocando “de oido™ a estudiar la partitura. Comenzaron a desa-
finar. Hasta que poco a poco la masa orquestal los fue llevando a la realidad.
Entonces se hablé de rpm, de i de pistén, de de aceite,
de presién del sistema de alimentacién. .. y nacié el tablero de instrumental.

Luego llego el ataque a la posicion de manejo. Se crearon butacas anatémicas,
se estudid fa angufacion del volante, se reubicé la pedalera. La conclusion
fue obvia: lo funcional, ademas, debe ser comodo, confortable, puede ser
prolijo.

Se lo llevo a la practica. A pesar de algunos comentarios acerca de la utilidad
de lo superfluo, la tendencia crecié y los hombres. de TC fueron dejando de
lado ciertas ramificaciones absurdas de un “‘machismo’ que hizo leyenda.
TC se fue ubicando a tono con la época.

€l proceso sigue en evolucién. No se ha detenido. La inquietud subsiste y
se manifiesta en todos los item, donde la prohibicién reglamentaria no encar-
cela fas inquietudes y mata, antes de su florecimiento, las ideas.

Los compactos, a cuya detraccion se unieron la generalidad de las voces, han
demostrado su adaptabilidad a todo tipo de escenario. No hacia falta esperar
la demostracién para darles el espaldarazo. La técnica ya habia demostrado la
superioridad del autoportante sobre el bastidor tubular, semiespacial.

Ni hablemos de aquél, el de largueros.

Pero en este, nuestro pais, el de las paradojas, sucede que en 1965 se fabri-
can, para competir, que de serie en 1947.
Hace casi jveinte afos!

También se construyen a mano carrocerias respetando medidas que se dan
de puntapiés con el resto del disefio.

Donde fue posible nutrir {a realidad en la imaginacion, la inventiva y el trabajo,
vieron la luz plantas motrices que asombraron, por su rendimiento, hasta a las
fabricas que las proyectaron.

Pero ain no se cree en la solvencia técnica argentmu para resolver un bastidor,
para disenar para crear

1:



posiowoages que brinda el tablero, se
agrupa ¢l instrumestal en ¢f zuto de Rubén Roux. La popular “Negrita” es uno de los expo-
nentes de prolijidad y excelente terminacién. El tapizado se encuentra presente. Los desniveles
entre pedales de freno y embrague se justifican en la personal modalidad del piloto. Aparecen
Iummbiﬁiciomdewhm!ﬁelupindoysepmmhspann‘esdehi:nh.&men-
table que el auto deba mantener la misma visibilidad que cuando viajaba a 130 km/h,
barranca abajo y viento a favor. Hoy lo hace a 200 km/h. Paradojas reglamentarias.

Estrictamente funcional. Utilizande & manwmo 1as

pericia la adversidad y el
de la Comision Médica Municipal. Carles Loeffel nos lo demuestra domingo

tras dominge.
El ingenio mecanico también logré superar la deficiencia fisica y los comandos manuales se
visualizan perfectamente, acoplades a la palanca de cambios y al costado izquierdo del

volante de direccién. Damos fe: en el nuevo auto que Loeffel espera, los “refinamientos”
se encuentran a la orden del dia. El popular “fio Frit” también.

Libertad en
“Banse” la interpreta en
un disefic avanzade: re-
vuelve el problema de di-
reccién mediante un inte-
ligente juego de
universales y otorga fun-
cion comin al
realizado en tubos de alea-
cion ligera, de volante y
tablero. E} comando de la
caja de velocidades encuen-
tra ingeniosa solucion por
intermedio de un sistema

res, oforga una impresion
de brisa fresca, de aliento
de inquietud de
crear. iEs acaso justo ne-
garla en otros aspectos,
esenciales, del auto?

ou‘.al

HABITACULO

la cabina.

juntas

soporte,

* Tradicional. Muy tradicional. Pero el tablero, completisimo, habla de “funcionabilidad estricta”

en ¢f auto de Angel Rienzi. La bamra de direccién, totaimente montada sobre mulemanes y I3
sélida columna que agrega rigidez al conjunto, a la par del montaje de la pedalera, también
rezlizada sobre cojinetes a bolilla, nos habla de la preocupacidn del constructor por las
soluciones de avanzada. El volante de direccién, “competizione”, es sumamente elastico y
se encuentra recubierto de una capa de goma sintética sobre &nima de acero.

Habra que darle tiempo al tiempo.

Mientras tarito, quiza sobre la ia indivi de
hombres como Carlo Abarth, Nuccio Bertone, Alejandro Di Tomaso, Carrol
Shelby, Jim Hall, Dagrada, John Cooper, Ghia, Lamborghini, Brabham, Bruce
MclLaren y el ilustre desconocido, de muy modestos medios, hace diez afios.
Se llama Colin Chapman.

También se rieron y despreciaron su “‘funny litle car” hasta que con él gand
el campeonato del mundo en Férmula 1, rein6 en Juniors y Férmula 2, triunf6
en Sport, deshizo la tradicién en ianapolis y su primera i6n en T™M
fue denominada “auto del afo”: el Ford Cortina Lotus.

Mientras esperamos con fe, si bien seria injusto no felicitarnos por lo que
ya avanzé TC, seria tonto suponer que hemos tocado el cielo com la mano.

='a =g

T. E. 72-1149 y 71 - 6858

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar
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CON LA era de los Fiat 850, Carlo Abarth
encar6 un rejuvenecimiento sistemdtico de
todo su programa. Unos meses después de
Ia aparicion de Ia berlina, el especialista turi-
nés presentd dos versiones especiales, deno-
minadas OT 850 (OT por “Omologata Turis-
mo”), que disponian, respectivamente, de 44
y 53 HP (DIN), frente a los 37 HP (DIN) del
motor original. En ocasién del Salon de Turin,
fa berfina fue tratada en una version OT 1.000
de 54 HP (DIN), cuya cilindrada de S82 cc
se obtuvo con el mismo diémetro de 65 mm,
pero con uma carera alargada de 635 a
74 mm. En este momento es al Cupé y al
Spider que les ha Hlegado la hora de ser
“abarthizades”, y ambos modelos han sido
equipados con el motor OT 1.000 que, para
esta ocasion fue objeto de una ufterior modi-
ficacion. Ademas de estas dos nuevas uni-
dades, el Cupé se podrd obtener con un
motor OTR 1.000, que utiliza el mismo block
de cilindros, pero cuya nueva tapa de cilin-
dros biesférica de creacion Abarth, le confie-
e al mismo tiempo un ruido tipicamente de-
portivo. y la excitante inacion de

A\N

La cupla méxima fue apenas aumentada —de

“8 2 82 kgm (DIN)— pero no se dispone de

ella hasta las 4.100 rpm, frente a las 3.500
rpm del motor OT 1.000 de 54 HP. Con una
reiacion final alargada de 4,875:1 (8/39) a
4,625:1 (8/37), el Cupé debe alcanzar los
160 km/h y el constructor garantiza unos
kilémetros mas para el Spider. El primero se
venderd a 1 milién 160.000 liras (en Italia),
mientras que el segundo costars 140.000
firas mas.

Con su_nuevo motor OTR 1.000, Carto Abarth.
ha dado evidentemente el primer paso para
conservar su supremacia em el Challenge
Europeo de Automéviles de Turismo. Los Fiat
Abarth 850 TC y 1.000 berfina se encuentran
ya en el limite de sus posibilidades y no
tardard en Wegar & dia en que se vean obli-
gados 3 ceder su puesto 2 nuevas maquinas
derivadas del Fiat 850. Este dltimo, si bien
ha demostrado ser superior en lo que a ca
racteristicas ruteras se refiere, no lo es tal
desde el punto de vista aerodinamico y esta
laguna no podré ser compensada mas que

“Radiale”.

Con respecto a los modelos originales, el
Cupé y el Spider Fiat Abarth OT 1.000 no han
sufrido ninguna modificacion de estructura
o de concepcion y no Haman fa atencion mas
que por los recursos mas generosos del motor
1.00007. Este iltimo es ahora alimentado
por un nuevo carburador Weber 30 DIC, y su
potencia fue llevada a 62 HP (DIN) para un
régimen que aumentd de 5.200 a 6.150 rpm.

Fiat Abarth OTR 1.000 Cupé (Radiale)

con un de potencia.
Es con este fin que se estudié la nueva tapa
de cilindros “radiale™ OTR, que esté realizada
en aleacién liviana y que se caracteriza por
tener cimaras de combustion biesféricas que
favorecen el uso de vilvulas de mayor did-
metro, conservando las ventajas que la cama-
ra hemisférica ofrece al rendimiento de fa
combustion.

En la tepa de cilindros OTR las valvulas
siguen siendo accionadas por un dnico Arbol

Tapa de cilindros del OTR 1.000.

de levas lateral. La admision se efectia a
través de cortos colectores sobre los cuales
estan montados los carburadores. En el Cupé
Abarth OTR 1.000 los carburadores son dos
Scfex C 32 PHH (fos mismos que equipan al
Lancia 2C), y con uma relacion de compre-
sion de 95:1 la potencia alcanza los 74
HP (DIN) a 6.500 rpm, con una cupla maxi-
ma de 85 kgm (DIN) 2 4500 mm. En el
banco de pruebas, a pesar de encontrarse
poco favorecido por tener una superficie de
pistones muy reducida (carrera larga), el mo-
tor OTR 1.000 ha desarroltado mas de 90 HP
2 8500 pm. Tal como ha sido instalado en
el Cupé, el motor OTR se distingue por una
bomba de agua de gran caudal, accionada
por una comea (igual que fa de los GT) y
por un circuito de tubricacion que compren-
de un radiador que entra en accion por
intermedio de una vilvula termostitica. Este
circuite de refrigeracion secundario dispone
de un filtro de aceite propio. Los radiadores
de agua (con ventilador termostatico eléc-
trico) .y de aceite estan dispuestos en la
parte frontal, detrds de una pequeia parri-
fla. La capacidad del bail estd casi total-
mente ocupada por el tanque de nafta y por
fa rueda de awilio. Ef Cupé Fiat Abarth
OTR 1.000 se vende en Italia 2 1.410.000 liras.

PRIMER CONTACTO

En las pistas del Aeroclub de Turin tuvimos
cportunidad de tomar un primer

con las mas recientes creaciones de Carlo
Abarth. Teniendo en cuenta su precio médico,

=y
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sobre todo en lo que respecta a su primera
parte, el nuevo programa de Corso Marche es
indiscutiblemente seductor. En efecto, conser-
vando la ductilidad de un buen motor de
turismo, el OT 1.000 ha insufiado una extraor-
dinaria vivacidad a estas brillantes y peque-
fias maquinas, que son los integrantes mas
jCvenes de la “familia Fiat”. El comporta-
miento rutero de los dos automéviles conserva
sus caracteristicas originales, pero para ex-
plotar todos los recursos de un pequefio motor
que monta gallardamente en régimen hasta
las 7.000 rpm, se requiere una cierta peri-
ca al tomar cuivas a gran velocidad. Las
unidades que fueron puestas a nuestra dis-
posicicn  estaban montadas sobre neumati-
msumamynm..mbsvm res-
Los V 10 son

te mas adecuados al tipo particular de sus
pensiones, y en las maquinas probadas per-
mitian una conduccion extremadamente répi-
da y segura. Los autos de serie serdn equi-
pados con neumaticos de mayor seccion
(145x13).

El OTR, por el contrario, es de una clase
completamente diferente. Sensiblemente mas
brillante que sus hermanos gemelos, denota
un temperamento mucho mas alert2 y es re-
cién por encima de las 4.000 rpm que desarro.
i una potencia considesable. Recurriendo
més a menudo a la caja de velocidades, la
maquina depara las satisfacciones de ura
verdadera creacion deportiva.

Etienne CORNIL




Tus sofiadores intentaron reeditar para
nuestro automovilismo las glorias de In-
diandpolis trasportando ese simbolo a
‘Rafaela pero, una vez realizados sus estu-
dios, claudicaron ilusiones ante las difi-
cultades que presumia una empresa de
avanzada para un medio deportivo tan
precario como el nuestro. Temores los
hubo de toda naturaleza, pero el de
mayor valor historico, por su inscripcidn
en libros de actas, fue el de que la no-
che no permitiese la normal finalizacién
de una prueba tan extensa (!).

La audacia del proyecto traspasd los li-
mites de Rafaela y llegé a oidos de Emi-
lio Kartulovic, periodista que tenia a su
cargo la pagina de automovilismo de un
importante diario portefio, quien, aun a
sabiendas de que el proyecto habia que-
dado, en el mejor de los casos, poster-
gado, prefiric explotarlo como noticia
anunciando la realizacion de las primeras
500 Millas Argentinas, con tanto entu-
siasmo y lujo de detalles que, por con-
tagio, también los rafaelinos la dieron por
cierta, olvidando los reparos que habian
resultado de su meticuloso estudio. Asi
nacié la mds importante y, con el tiempo,
tradicional de nuestras competencias en
pista.

LCorresponde ahora presentar a los cuatro
autores del proyecto. Deciamos que los
sofiadores fueron tres: Rinaldo Ripamonti,
presidente de la Comision de Carreras del
Club Atlético Rafaela, quien, una vez, en
la edicién del afio 1925, tentd fortuna en
el volante con un Ford T que se negé a
llevarlo hasta la meta. Otro de los crea-
dores fue Martin Oliver, a quien, por gus-
tarle més la politica que los “fierras”,
llegd a diputado, desde donde su coope-
racién nunca se hizo remolona para fa-
vorecer al club de sus amores. El otro
coequiper, de imaginacién, también, como
los otros, rafaelino, era Eduardo Dutruel,
aficionado de curiosa trayectoria depor-
tiva y de indudable sefiorio y simpatia.
Como sus posibilidades financieras eran
més que holgadas, un buen dia se le ocu-
rri6 tener una méquina de carrera y en-
tonces se hizo preparar una baquet bi-
plaza Studebaker, que en esos afios era
la marca de mayor rendimiento en los

500 MILLAS

Licitadas las obras de
pavimentacidn, se abren
insospechadas posibilida-
des internacionales a la
clasica competencia ra-
faelina cuyos comienzos

evocamos en esta nota.

lismo. Habia realizado en ese entonces una
demostracién con un coche norteameri-
cano, el Franklin, que tenia bastidor de
madera y refrigeracion con corriente de
aire, con el que se queria demostrar que su
enfriamiento era perfecto. Para ello Kar-
tulovic anuié las marchas dejando solo la
primera velocidad y asi viajo varias horas
en el circuito de Mordn ante autoridades
que controlaron su intento. Luego obtuvo
un récord de duracion, corriendo durante
48 horas en ese mismo circuito, sin tener
nunca relevo, aunque a bordo del Citrogn
10 HP viajaban dos pasajeros. El prome-
dio logrado fue de 56,620 km/h. que para
el afio 1925 era registro de solido: relieve.

C. A. de Rafaela

caminos. Una vez propi se resistio
a considerarse corredor, por lo que, a
titulo gratuito, la cedio en préstamo a
los hermanos Marelli para que la corrie-
sen en el Gran Premio, lo que hicieron
con tan buen resultado que la llevaron
al triunfo. Recién entonces se decidid a
hacerlo Dutruel presentdndose como de-
butante en esa misma séptima realizacion
del C. A. Rafaela, donde también lo hi-
ciera Ripamonti. Con tan byena suerte
debutd Dutruel que conquisto una reso-
nante- victoria.

Resta ahora presentar a “Kartulo”, por-
que también a él le corresponde, por su
atropello periodistico, buena parte de la
creacion de las 500 Millas Argentinas. En
ese entonces, nos referimos al 1925, ha-
cia unos pocos afios que llegaba de su
Chile nativo. Corredor de autos no lo era
ﬂdavia. aun cuando vivia del automovi-

Ninguna ciudad, ni siquiera las grandes
capitales, pueden discutirle a Rafaela el
titulo de pionera en la practica del de-
porte mecénico, en el interior del pais.
Esta consideracion es tanto més valiosa
cuando advertimos que, en esos comien-
05, no existia ninguna razon de orden
industrial ni econmico que la favorecie-
ra, asi como tampoco la hubo de ubica-
cion geografica.

El Club Atiético inicio sus actividades auto-
movilisticas en 1319 con una carrera que,
en ciclo ininterrumpido, se mantuvo has-
ta 1925, iltima realizacion anénima para
convertirse en la “500 Millas Argentinas”.
Esa 79 realizacion fue justamente la que
finalizé con el triunfo de. Dutruel; se co-
mid en circuito rutero que pasaba por Pla-
2a Roca, Desvio Zanetti, Estacién Roca con
regreso a Rafaela, que, recorrido diez ve-

ces, establecia una distancia total de 416
kilometros.

La organizacién

El proyecto de las 500 Millas contempla-
ba la habilitacién de un circuito con carac-
teristicas de pista que tuviese forma oval
y piso, por supuesto, de tierra, porque el
pavimento firme no era entonces ni argu-
mento de suefio. Lamentablemente, no hu-
bo tiempo para iniciar la obra, aun cuan-
do quedan memoristas que recuerdan que
no fue el tiempo lo que faltd, sino el di-
nero para arrendar el campo. Lo cierto
es que la primera “500 Millas” se corrid
en el mismo recorrido que el afio ante-
rior, y recién meses después se hizo la
pista, o, mejor dicho, los cabezales de la
misma, porque las rectas eran caminos
piiblicos.

A fin de tentar al participante, se estable-
cieron premios asombrosos, a los que nun-
ca se habia llegado ni por aproximacion.
Para el ganador habia $ 8.000, y se pre-
miaba a los dos puestos inmediatos con
$ 3.000 y 1.500. Para establecer el valor
adquisitivo de ese dinero recordemos que
un Ford doble faetdn costaba entonces
$ 1.375; un Chevrolet estaba en $ 1.945,
y que el Rugby Coach cerrado de dos
puertas tenia un precio de $ 3.060. Hoy
nadie compra un automévil nuevo con
los premios de una carrera.

Otro de los temas que hacen a la historia
de esta competencia fue el seguro que el
club tomé para todos los participantes,
con el que se cubrian los riesgos desde
el dia anterior al posterior de la carrera.

Nunca se habia hecho nada parecido, por
lo que el hecho fu sensacionalista. Este
primer seguro del automovilismo argentino
lo cubria la Compapia Financiera S.A. por
$ 866880 por cada participante. Afor-
tunadamente, ninguno vio un centavo por-
que no hubo accidentes de ninguna na-
turaleza.

Todo este detalle organizativo se hizo pa-
ra superar el temor al fracaso de fa ins-
cripcién, temor bien justificado, porque
correr 804 kilémetros eran palabras ma-
yores para unma mecdnica que, presunta-
mente, tendria que entrar en fatiga al
cubrirse poco més alld de la mitad del
recorrido, que era el limite conocido de
lo que se podia hacer con el acelerador
por sobre los 120 km/h que eran los que
se estimaban base de la competencia.
Nunca habiamos tenido nada parecido, por-
que, en ruta abierta, el méximo eran los
720 km del tramo Buenos Aires a Cor-
doba de los Grandes Premios, y, en cir-
cuito, teniamos como mayor los 504 de
La Tablada, que anualmente hacia dispu-
tar el Audax Cordoba.

Pero el pesimismo se destruyd con una
cifra maravillosa, porque, para estas ini-
ciales 500 Millas, surgieron méquinas co-
mo brotan los hongos después de una
lluvia. Nadie pudo calcular 29 anctados
porque, meses antes, no teni €sa can-
tidad de autos de carera. Agréguese a ello
lo asombroso de que ninguno faitara 2
la cita.

La carrera

No era de creer que se pudiese conducir,
en carretera —porque carretera era, al
fin de cuentas, ese circuito de 41,6 Km—
a un hibrido de las caracteristicas mons-
truosas como las que destacaban al Spa
de Castafio, sin quedar arrollado en el
primer arbol que hubiese al costado del
camino, en una curva. Sin embargo, no
fue asi, porque Esteban Ballestretti, des-
conacido como buen debutante, llevd esos
16 litros de cilindrada con tanta maes-
tria, que se mantuvo en el comando has-
ta que cayeron las primeras gotas de
agua que poco después eran una Huvia
torrencial. Fue entonces cuando prevale-
ci6 el mas equilibrado conjunto mecanico
de Domingo Bucci, un Hudson que habia
realizado para Tomés Roatta, a quien
acompafi6 en la victoria del Gran Premio,
disputado meses antes.

La lluvia obligé a suspender la carrera,
que se considerd, de acuerdo con los re-
glamentos de entonces, come no realizada
pese a que la bandera roja sorprendié a
Bucci cuando cruzé el control de paso con
2h15'01” de marcha. E. Ballestretti, con
su Spa-Castafio de 16.000 cc, fue detenido
a las 2h21'04”, y Florencio Ferndndez,
conductor de un Stutz, a las 2h28'46”. De-
trés de ellos, otros doce corredores fue-
ron obligados a retirarse de la ruta.
Esas posiciones de paso hubiesen sido
suficientes para establecer, de acuerdo con
los sistemas actuales, clasificacion defini-
toria de carrera con prorrateo de los pre~
mios, de acuerdo con la distancia reco~
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ARGENTINAS

wrrida, pem @n aquel entonces no era i,
morque para acordar cualquier puesto, por
mezagado que fuese tenia que cubrir el
total del recorrido. De acuerdo con ese
sistema, era habitual que un

wesnozar los principios de nuestra més cld-
Sika pistera, lo que entendemos que es
capitulo que cierra la lluvia que tomé a
los actuantes el 7 de junio de ese afio.

siguiese dando wueltas en un circuito en
busca del kilometraje fijado por regla-
mento, cuando ya se habian retirado to-
dos sus adversarios, como asi también el
piiblico, porque era la condicion base pa-
ra clasificarse.

Fue por las causas apuntadas que Do-
mingo Bucci perdid el privilegio de anotar
su nombre como primer vencedor de las
500 Millas Argentinas, gusto de gamador
que se dio recién tres afios después, en
memorable conquista sobre la Mercedes
de Carlos Zatuzceck.

La luvia dio a los rafaelinos el tiempo
necesario para finalizar el circuito que
primitivamente fenian proyectado; un enor-
me dvalo de 16 km con dos recias para-
lelas de rutas provinciales, unidas por
curvas trazadas dentro de campos amen-
dados. Alli se corrid, casi dos meses des-
pués, ¢l 29 de agosto de 1926, fa que
oficialmente figura como primera 500 Mi-
lias y que alguna vez comentaremos, por-
que la finalidad de esta nota es la de

Comienza la ilusién

Indianpolis, en su edicion 1925, fue la
causante de las ilusiones que permitieron
a los rafaelinos sofiar con su trasplante a
nuestras tierras. Muchos fueron los moti-
vos que surgieron de esa disputa que in-
teresaron, con simpatia, en nuestro medio
mecanico, superando en ese aspecto a to-
das las ediciones anteriores. Hubo episo-
dios que, aun cuando de valor, fueron
para el caso secundarios, como el fabu-
foso promedio récord logrado por el ven-
cedor al destruir la barrera de las cinco
horas (4h56'39") con avance de diez mi-
nutos sobre el primado anterior. Fue fam-
bién matenial puramente admirativo el
coche del ganador, un monoplaza Due-
senberg de 8 cilindros en linea con dos
drboles de leva a 1a cabeza y miniscola
cilindrada de dos litros, alimentado con
compresor, diabélico mecanismo que en
esas épocas estaba revolucionando el mun-

do deportivo pero tadavia desconocido en
estas tierras. Todo esto, aunque hermoso,
era secundario ante la figura simpética de
Peter di Paolo, por quien nuestros aficio-
nados habian tomado abierto partido por
lo cerca que el automovilismo local es-
tapa, cuando no de fa linea itdlica, por
fo menos de la latina, no de los motores
donde imperaba la linea de Estados Uni-
dos, sino de fa colectividad y cultores
donde lo europeo tenia acentuado do-
minio.

Peter di Paolo no era italiano, como tam-
poco lo era su tio, Ralph di Palma, el
bien famoso ganador de 1a edicién de In-
diandpolis del afio 1915, pero lo inne-
gable es que aqui, como en cualquier
ofra parte del mundo, esos son dos ape-
llidos con sabor a “spaghettis” que, cuan-
do triunfan, halagan a los que tienen pun-
to de partida, tal vez remoto, en el origen
de ese plato tradicional.

Eso es lo que ocurrié en Rafaela, colonia
de raigambre itilica en la que todavia
hoy, nietos y también bizietos de los pri-
meros colonizadores, hablan, dicen y can-
tan en el dialecto de sus mayores, porque
Rafaela sigue siendo el centro piamontés
mas cerrado e importante que queda en

por ALBERTO SALOTTO

el pais. Este aspecto regionalista influys
en nuestra historia, porque en esas 500
Millas de Indiandpolis se agregd el inte-
rés de la participacion de Piero Bordino,
un temperamental de las caracteristicas de
nuestro Oscar Gélvez, quien por sus ha-
zafias se convirti en idolo con reinado
que sdlo Tazio Nuvolari pudo igualar en
su-patria. ?ordma era piloto oficial de la
Fiat, méquina construida en Turin, de
donde ¢l también era nativo, con lo que
decimos que era coterrineo de los mu-
chos que en Rafaela, engolosinados con
su brillante trayectoria, le habian hecho
depositario de sus més caras ilusiones. Bor-
dino fracaso en ese intento, donde debid
resignarse a una opaca décima coloca-
cidn. Meses después nos visits con
misma dos litres monoplaza, cumpliendo
en la recta pavimentada de Mordn, que
era la Gnica que teniamos de esas carac-
teristicas, algunas exhibiciones a mas
de 190 km/h, que para nosotros eran ve-
locidades astronémicas.

una carrera que ahora, con la pavimenta-
cion de su circuito, inicia un nuevo ciclo
de proyecciones insospechadas.
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bc udl es el mejor carburador del
mundo? Si hoy se formula esta pre-
gunta, la respuesta de los técnicos en
todas partes es rapida y la misma:
“Sin duda, el Weber”.

Sélo unos pocos italianos competen-
tes conocian bien su valor cuando
—inmediatamente después del Gran
Premio de Monza de 1952— uno de
los consultores de dicha casa, en ma-
teria de carreras, sugiri6 al prepara-
dor inglés Al Francis que un par de
Weher “36 DCO” habrian podido dar
a su motor Alta de carrera, seis o
siete caballos mas; agregé que habia
iniciado su colaboracién con la Weber
en 1925 y que estaba autorizado para
asegurar que, de no lograrse ese re-
sultado, no se formularia cargo por
los nuevos carburadores.

Francis acepté la propuesta y se
trasladé a Bolonia para hacer medir
con los dinamémetros de la Weber,
el motor Alta de 117CV. Ei relaté co-
mo, al dia siguiente, fueron montados
carburadores de doble cuerpo, regu-
landose tnicamente por el didmetro
de los surtidores y los siete caballos
suplementarios se registraron de in-
mediato en la escala del dinaméme-
tro. Los técnicos de la Weber pensa-
ron, entonces, que el multiple de ad-
misién debia mejorarse y en breve
dibujaron y fabricaron uno nuevo,
logrando otros 5,8 CV; regulando lue-
go mejor las fases del encendido, se
consiguieron todavia 4 CV. A esta
altura los carburadores “36 DCO" se
remplazaron con otros de 38 mm de
apertura, que inmediatamente hicie-
ron marcar al dinamémetro 136,8 CV.
Sucesivas puestas a punto llevaron la
potencia definitiva del motor Alta a
143 CV, que significé, para aquel
tiempo, un mejoramiento fuera de lo
comin.

Por tal resultado se le pas6 a Francis
una factura de 146.000 liras, costo
de los dos carburadores ‘38 DCO”,
sin formularsele cargo por los cinco
dias de pruebas ni por el aumento
del 22 por ciento de la potencia del
motor. Cuando Francis insistié en in-
vitar al grupo de técnicos, cuando
menos a una cena, éstos rehusaron,

EL REY DE LOS

que, el mismo, era celebratorio de
su cumpleafios.

Este episodio aclara algunos de los
factores que aseguraron a la Weber
su extraordinario buen éxito: una ex-
i en las compe-

que habian
cumplido con su trabajo. Para que
aceptaran el convite, tuvo que fingir

18

ticiones y la conviccién profunda del
valor de sus ensefianzas, cualquiera

Esquema del carburador Weber de doble cuerpo horizontal tipo
“40 DCOE 2”, que equipaba a los Alfa Romeo Giulietta de serie.

.encién ilimitada

sea su costo y un
para los clientes.

® Eduardo Weber y la
carburacién

Eduardo Weber habia nacido en Tu-
rin en 1889 y se habia iniciado en la

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar

especialidad de la carburacién en
1920. Su padre, oriundo de la Suiza
alemana, dirigia en aquella ciudad un
establecimiento textil y dio a su hijo
una formacién estrictamente técnica.
El joven Weber trabajé algunos afios
en la fabrica Fiat, llegando en 1914
a director del servicio de la misma,
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en Bolonia. Todo su tiempo libre io
dedicaba a experimentos de mecénica
de motores y, a principios de 1920,
dejoé su cargo para iniciarse por cuen-
ta propia. 2

Entonces como hoy, el precio de la
nafta era muy aito en italia, pero el
petroleo era barato. Weber trabajo
para crear y producir un dispositivo
que permitiera usar este carburante
en los motores de los camiones. Lo-
gré un voluminoso y complicado apa-
rato que utilizaba el calor de los gases
de descarga y comprendia tres carbu-
radores: el primero para calentar el
petréleo, el segundo para el funcio-
namiento normal y el tercero para
agregar, a la mezcla, agua que servia
como antidetonante. Weber consiguié
vender, precisamente, la cantidad ne-
cesaria que le permitiera pasar a ocu-
parse de mejores negocios.

Conocia a la perfeccién los motores
Fiat y trabaj6 en modificarlos para
aumentar su rendimiento; estudié y
preparé una tapa de cilindros con
valvulas a la cabeza para el motor
del “501"” y la monté en una serie
de dichos coches que, en pleno des-
arrollo de la carrera, alcanzaban a
145 kilémetros por hora, mientras
que aquellos con motores de serie
sblo llegaban a los 80

sante porque era una especie de “do-
ble cuerpo”. En aquella época —ha-
cia fines de 1924— la idea dei car-
burador doble no era enteramente
nueva. En Estados Unidos ya se ha-
bian creado algunos tipos para el
empieo sobre motores en V; en 1923,
el “as” norteamericano Jimmy Mur-
phy habia corrido en Monza con un
motor Miller, de ocho cilindros, ali-
mentado por cuatro carburadores ver-
ticales de doble cuerpo. Si Weber no
tuvo ocasion de ver tales pioneros
de doble cuerpo, sin duda los cono-
ceria de oidas. Pero, de todos modos,
el primer carburador que él dibuijo,
se situé en una clase aparte.

En aquel tiempo, el numero de oc-
tanos de la nafta era lamentablemen-
te escaso y aquélla no resistia sino
relaciones de compresién muy bajas.
EHo obligaba, en los motores sobre-

vorecid a Weber cuando adapto el
mismo tipo de carburador a las exi-

por GRIFFITH BORGESO

mo rendimiento sobre toda la gama
de las velocidades y consideraba que

gencias de un menor de
nafta. Anulando todo el circuito del
, destind el i

to menor del carburador al funciona-
miento normal, el mayor

la ia de era, en
todo caso, muy importante. Después
del petréleo, hacia tiempo abando-
nado, tomé en consideracién otro

a los momentos en que la valvula
a mariposa se abria totalmente. Se
anticipo, asi, al dispositivo que los
americanos adoptarian sdlo treinta
aftos mas tarde. Los taxis Fiat 501",
en servicio en toda italia, beneficia-
dos de las ventajas del nuevo sistema
Weber, hicieron que sus i

para a la ben-
cina: la nafta, cuyo precio era la
octava parte del de aquélia; en ese
nuevo campo consigui6 otros buenos
éxitos.
Pero aquella época registra un hecho
memorable en Ia historia de la Weber:
su ingreso pleno en el campo de las
ici Los Mase-

adquirieran carburadores por millares.
Entonces no existian las bombas de
distribucién y la nafta se vendia en
latas selladas de 17 litros. Con ese
combustible, un” “501" con el car-
burador de Weber recorria una media
de 180 kilémetros, en tanto que, con
el de serie, no alcanzaba

a montar el
entre el compresor y el bloque de ci-
findros. Ei compresor Weber, siempre
en toma, enviaba el aire bajo presion
a un tubo en que —segin la posi-
cién de una vélvula comandada por
el acelerador— alcanzaba el limite
mayor del carburador y se perdia en
la atmésfera. Este era el medio para
fograr que el compresor entrara, efec-

Weber obtuvo ese resultado aplican-
do un compresor tipo Roots, cons-
truido por él mismo, y un carburador
propio, el primero que proyecté para
funcionar a nafta. Este era intere-

en i sélo a plena
apertura de la mariposa. Sistema de
admirable simplicidad, que funcioné
muy bien en numerosos coches de
carrera.
E!l verdadero buen éxito comercial fa-

a superar los 100 kilémetros.

® Weber y las carreras

Disefiar un carburador eficiente, para
motores de carrera —en los cuales el
i a mariposa
te abierta es la regla y en que se
atiende menos al consumo de carbu-
rante—. es mas o menos sencillo,
porqué no hay que preocuparse mu-
cho del funcionamiento del carbura-
dor a bajos regimenes. Pero Weber
aspiraba, siempre, a alcanzar el opti-

rati habian iniciado la construccién
de sus coches de carrera, en Bolo-
nia, y era natural que se dirigieran al
ya bien conocido especialista Eduardo
Weber para los carburadores de sus
motores.. Weber dibujé para ellos el
tipo 55 ASS”, que equipd con 6pti-
mos resultados los ocho cilindros Ma-
serati de 2.500 cc. Desde entonces
—1929— se convirti6 en el casi tnico
proveedor de carburadores para la
marca del famoso Tridente. En el afio
siguiente, prepard el tipo “50 DOS”,
todavia de cuerpo simple, para el
nuevo motor de ocho cilindros en
linea, de solo 1.100 cc sobrealimen-
tado; pero en 1931, Weber cre6 su
primer “doble cuerpo”, en el moder-
no sentido de la palabra, denominado
“50 DCO". Este poseia dos estran-
gulamientos iguales y dos valvulas a
mariposa, de dibujo especial, accio-
nadas simultaneamente. Ese conjun-



El “55 ASS” fue seguido en 1930 por el “50 DOS”, que
alimentaba al oche cilindres “1100” de la Maserati.

to era exigido por la necesidad de
cubrir toda la superficie del rotor del
compresor de tipo- Roets mentade
en el 1100 de carrera.

En aquel lejano 1930, el Maserati ob-
tuvo sus mas brillantes éxitos depor-
tivos y la fama y la experiencia de
Weber crecian. Médena esta poco dis-
tante de Bolonia y la “Scuderia Fe-
rrari”’, que entonces era la division
de carreras de la Alfa Romeo, comen-

1929 para equipar la

S

victoriosos. Pero Eduardo Weber —que
fue condecorado antes de la guerra
“Cavaliere del Lavoro”, alta y me-
recida distincion— habia muerto al
terminar aquélla, en 1945, demasiado
pronto para poder ver a todo el mun-
do de los motores dirigirse a la Casa
que él habia fundado.

© Ampliacion de la Weber

1500”, para los BMW “1800 TI/SA”
y para todos los coches italianos de
Pero los carburadores para los ver-
daderos coches de carrera constitu-
yen, siempre, la mayor especialidad

de la Weber y se amplian siempre

sus resultados. Por ejemplo, desde el
aho pasado, los carburadores Weber
han empezado a remplazar en Esta-
dos Unidos al sistema de inyeccion a

20 a los Me-
mini con los Weber y éstos, en 1936,
fueron montados en serie sobre todas
las maquinas de carrera de la firma
milanesa. Cuando, al afio siguiente,
apareci6 el célebre Alfetta tipo 158"
llevaba un carburador Weber especia-
lisimo, de tres cuerpos en linea de
50 mm, siempre con el fin de distri-
buir regularmente la mezcla sobre
toda el area de entrada en el com-
presor.

Fue en el Gltimo afio en que la Al
fetta tuvo el campeonato del mundo
de Férmula 1, que Al Francis hizo

La Weber era todavia en 1954, espe-
cialmente en el aspecto cuantitativo
de la produccién, una casa de posi-
bilidades relativamente modestas. Por
entonces, la Fiat, que ya poseia el
50 por ciento de las acciones, ad-
quirié todas las restantes, invirti6 mas
capitales, contraté nuevos dirigentes
y técnicos capacitados y amplié y
modernizé las instalaciones de mane-
ra que la produccién Weber subid,
gradualmente, hasta alcanzar los ac-
tuales 100.000 carburadores por mes.
Tal cantidad permite a la firma d=
Bolonia precios

conocer en el

inglés de las carreras, las contribu-
ciones dadas por los modelos de la
Weber. En el mismo tiempo, los re-
petidos triunfos alcanzados por la
Ferrari y la Maserati en las carreras
de Norte y Sudamérica, comenzaron
a llamar la- atencién-de los téenicos-
sobre los carburadores de los coches
20

vos con los de las mayores fabricas
europeas que producen carburadores
en masa y de contar con una clien-

flujo por una
docena de afios para los coches de
carrera alli en uso. En los campeo-
natos del mundo de la F.| tanto
por los conductores como por las
marcas, los carburadores mas amplia-
mente usados son los Weber, cuyo
nombre se ha convertido en todas
partes en sinbnimo de perfeccién y
de alto rendimiento.

Casi todos los gque reconocen esos
hechos, creen que los mismos son

He aqui el primer “Doppio Corpe”, el tipo “50
DEO” creado por Weber en el aio 1931 para
distribuir aniformemente la mezcla sobre toda la
superficie del compresor Roots del ocho cilindros
de la Maserati.

Luego de la Maserati, Ia Esudull Ferrari fue la
primera en dar su preferencia a radores
Weber. Enlimmnpued.m(duﬂ-
quierda a derecha), a Eduardo Weber, el mecénico
Ramponi, el conde Felipe Trossi y Enze Ferrari
durante las pruebas de un “Alfetta”.

radores de algunas fabricas poseian
una especial arquitectura y diferian de
todos los demas. Pero todas las pa-
tentes principales, relativas a carbu-
radores, estan hoy, y desde hace mu-
cho, vencidas y los proyectistas tienen
plena libertad para usar las ideas
ajenas. Asi las de Weber son utiliza-
das por otros, en tanto la fabrica bo-
lofiesa emplea a veces hallazgos llega-
dos desde fuera. El resultado es que
todos los carburadores modernos, en
lo que respecta a la concepcién, son
practicamente- iguales en sus partes
principales como en su dibujo de con-
junto. Si la Weber se destaca particu-
larmente en el campo del “doble cuer-
po”, del que habia iniciado una pro-
duccién normal en serie algunos afios
antes de 1954, esta lejos de pretender
la exclusividad de tal principio.

Las causas de la superioridad del
Weber no deben buscarse,

fruto de
técnicas que constituyen una exclu-
sividad de la Weber. Pero ese con-
cepto no responde a la realidad: es
verdad, en cambio, que aquella usa,
por ejemplo, surtidores en todo se-
mejantes a los de las otras casas

en consecuencia, en su disefo, sino en
factores mas sutiles y profundos. La
principal de aquellas es la tradicional
preocupacién de la firma por la cali-
dad del producto desde todos los
puntos de vista, busqueda efer:tuada,

provee

tela en continuo aumento. La Weber  y que no hay en la de sus
para tipicas i
Weber; como disefio, se los puede

todos los coches Fiat, para muchos
modelos de la Ford inglesa; para el
Citroén “DS. 19", para los “SIMCA

definir como. “normalisimos”’.
Hubo una época en la cual los carbu-

sin ningin
so. Desde los origenes aquella siguié
€l sistema de crear un carburador ade-
cuado a cada tipo de motor, en con-
traste con el mas rapido y econémico
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de otras fabricas, de producir un tipo
de carburador que pudiera adaptarse a
muchos motores Pero el

tipo al cual estan destinados. Los
controles y pruebas se ejecutan tan
i que a la clientela

sistema Weber exige un cuidadoso
estudio de cada tipo de motor, para
conocer sus particularidades y aun sus
defectos si existi para i

s6lo le pueden llegar carburadores
perfectos; la firma se aferra al prin-
cipio de que debe ser practicamente
i il para la misma, hallar un

Weber

cada uno de ellos con per-
feccionamientos en el carburador; para
esto son necesarias amplias pruebas
del motor, en el banco y en el ca-
mino. Tal procedimiento implica tiem-
po y fatiga, pero asegura, incluso
actualmente, fos mismos resultados
brillantes que ya daba en 1924.

Tan altos niveles de calidad y por ende
de rendimiento, derivan directamen-
te de los viejos tiempos de Eduardo
Weber, cuando los carburadores se
fabricaban artesanalmente, en canti-
dades pequefias y a alto costo uni-
tario. Fue posible mantenerlos en la
i en gran serie y reducir

® Mas “secretos”

los costos, gracias a las grandes in-
versiones de capital en las mejores

Weber reside en su mas que treinte-
naria experiencia en materia de ca-
rreras y en las mittiples lecciones que
de ellas se extraen. Luego, en el titimo
decenio, sobrevino la gran corriente
de pedidos de los constructores de
automéviles, no sélo de toda Europa
sino también de Estados Unidos y
del Japén. Los problemas planteados
por cada uno de estos clientes nuevos,
concienzudamente resueitos por los
ingenieros y técnicos de la Weber, ase-
guran a éstos una competencia que

con regimenes y presiones de alimen-
tacion relativamente reducidos. Las en-
sefianzas logradas en la solucién de
este problema particular fueron, *por
supuesto, aplicadas también al dibujar
carburadores para motores de mayor
cilindrada.

Ademas de producir mas de 100.000
carburadores a nafta por mes, la Weber
ha extendido su produccion a otros
campos afines: fabrica asi, bombas
para nafta en gran cantidad y también

puede tomo

anica en el mundo,

Finalmente, otra contribucién al buen
éxito de la marca bolofiesa fue apor-
tada, y no es paradoja, por los fuertes

Otro de los “secretos” que explican
el buen éxito de la Weber, es la ex-
quisita perfeccién de la ejecucién y
control de cada parte del carburador.
Las tolerancias de fabricacién, de to-
das fas partes calibradas, son précti-
camente nulas y evitarlas es una de
las principales responsabilidades que
incumben a mas de 700 obreros de
la firma. Todos los carburadores se
prueban sobre bancos especiales antes

¥y
a los severisimos controles a que nos
hemos referido. La Weber dispone
actualmente de dos talleres técnicos
separados, ambos de aita capacidad;
uno estd destinado a proyectar los
tipos para colocar en produccién y
el otro las maquinas para producir
en serie. Por supuesto que los dos
trabajan en perfecta coordinacién y
Ia firma se enorgullece de que ia mayor
parte de las complicadisimas maqui-

de salir de la fabrica; los
res, para coches de carrera, deben
experimentar luego una severa prueba
de funcionamiento sobre un motor del

nas, ias para su i se
proyectan por sus técnicos y se cons-
truyen en sus talleres.

Otra razén de la superioridad de la

que en Halia gravan la nafta
y elevan su precio. Este obliga a exigir
un fuerte rendimiento especifico a
motores de cilindrada muy reducida
que funcionan con alto régimen de
revoluciones. Ello requiere, en los car-
buradores, un gran diametro de los
““Venturi” (difusores), lo que a su vez
plantea serios problemas en el dibujo
de los conductores para la mezcla. La
Weber ha solucionado tales dificulta-
des y desde muchos afios se revela
como maestra en sutiles dispositivos
para obtener rendimientos de maxima
utilidad de aquellos motores, incluso

para ali los moto-
res de los automéviles con metano,
butano, etc. Estos dltimos se venden
ampliamente no sélo en ftalia, sino
también en Bélgica, Holanda y Escan-
dinavia.
El mercado para todos estos integran-
tes del motor a explosion, crece siem-
pre y con él, la casa que los produce.
Pero no obstante su grandeza, su mo-
dernidad y su superorganizacion, la
Weber conserva siempre una impor-
tante division en la cual, los mejores
carburadores del mundo, para coches
de carrera, se fabrican cuidadosamen-
te a mano. Adn manteniéndose a
tono con los tiempos (jy- comol), fa
Weber no quiere sacrificar nada de ese
precioso jirén de su- pasado.
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Roux y su "Negrita” (se-
gn se lee en el capot)
dieron que hacer al F-100
de Rienzi, Luego de do-
ce vueltas la “Negrita”
se sintié extenuada... y
el volante de Olivos vol-
vié a respirar.

Primero fue el neumati-
co trasero derecho. Com-
pletamente en llanta en-
tré en los boxes y los
cambié todos. Antes de
promediar la competencia
se repitié el problema
que eliming a Cupeiro
de Ia lucha

INSTHLACIONES

DIRECCION GENERAL
FHBR/CHCIONES

MILITARES

KA BUENDS AIRES

SE CONFIRMO EL AFORIS
ROUX, RIENZI SE CONVIR
NEGROS PROBLEMAS: LOS
\ FUGAZ ® CASA CONT
§ PUESTO @ POLINORI S
|

|

El tan esperado “IV Premio Gene
Manuel N. Savio” que el Automd
\ Club San Nicolds habia programad
originalmente para el dia 19, se di
\ puté finalmente el pasado domingd
i La suspensién, que fue motivada pg
el estado en que la lluvia dejo 13
angostas banquinas que bordean
pista, fue acompanada por alguna
| modificaciones del reglamento. Ei
\ efecto, el recorrido se redujo de 4
i a 34 vueltas, hecho al que probablé
mente haya que atribuir la deserciol
del equipo Ford, ya que los Falcol
solo pueden compensar su menor
locidad con su notable resistencis
factor que adquiere importancia @
carreras de largo aliento. El Gni@
Falcon (no oficial) que intervino,
de Serra Lima, no logré demost
esta teoria. Su abandono al com

EC.N.G.8B.M.

\

=277 tar el primer circuito prueba que
s veces la mala suerte puede alter®

SHNCHEZ toda predicci6n.

A la desercion del equipo Ford S

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar
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AutoMoviL CLup San HicoLas

A

EL y

{PLETO LA TRILOGIA

0 POPULAR: “NO HAY DOS SIN TRES” e DE PERSEGUIDO POR
Ti0 EN PERSEGUIDOR ® CUPEIRO Y SU “‘CHEVITU” TUVIERON
3 NEUMATICOS @  RIOS: UNA EXHIBICION BRILLANTE PERO
IBUYO A CIMENTAR LA FAMA DEL F-100 DESDE SU TERCER
EMPRE EN EL MARCADOR.

al sumoé la de Gimeno, con lo que el ni- das sus esperanzas de cruzar la linea
il mero de maquinas llegé a una cifra de largada: Felipe Martinian, Nobel
o menor que las 30 fijadas como mé- Biglieri y Fernando Arana. Quince
o ximo para el reglamento, y fueron minutos después de lo programado

innecesarias las pruebas de clasifica- (retraso que fue motivado por la pre-

0. 5 e z : Ze
3 cién, decidiéndose largar segin el sencia de publico en lugares poco se-
’i escalafon de la categoria. guros), se dio la senal de largada a
At Tres inscriptos mas vieron frustra- los 24 participantes.
4
.3
n
& CAMPEONATO TC
r Puntos Puntos
: CUPEIRO 81 POLINORI 7
n. EMILIOZZI 6 8 53
LOEFFEL £ ] BERTOLOTTO 65
n RIENZI 36 COTTET .. 5
: CORDONNIER 2% DOMINGUEZ 4
e DE ALZAGA . .. : 23 MARINCOVICH .. 4
5 gueNo LHNEE 3. C. PERKINS 3
2 PAIRE v . 27 -
°n CHABERT 21 TARDUCCI 3
7S 18,5 MAIMONE 3
co e S o M. TEMPONE 3
el RABBIONE 18 L N 25
= ESTEFANO 13 SERGTO 2
12
JARA!
e MANZANO 12 Awgs £ f
M. BORDEU 10 PEDUZZI . 1
A DI PALMA 10 FAUSTINO 1
ar 10 FACCHINT 1
GOUGY . 10 VILLA 1
VIALE DEL CARRIL 10 G. PERKINS 5 0,50
se

La carrera

Cupeiro, que compartié con Loeffel
la primera tanda en la largada, tomé
inmediatamente la delantera. Al
cumplirse la primera vuelta marcha-
ban en ese orden, seguidos por Rien-
zi, Roux y Rios, que iniciando una
violenta arremetida se habfa colo-
cado tercero por tiempo. Al cabo de
tres circuitos, Loeffel corria delante
del Cheviti, mientras que Rienzi des-
de su quinto puesto encabezaba la

clasificacién por tiempo corregido, *

con una ventaja de 8 segundos sobre
la maquina de “Tio Fritz”. La velo-
cidad cobré su tributo, y poco des-
pués vimos entrar lentamente en los
boxes al coche de Rios. Un balancin
desintegrado redujo sus ambiciones,
obligindolo a conformarse con un
astronémico récord de vuelta (4'56”
4/10 a un promedio de 187,651 km/h)
registrado en la segunda pasada, y
dio un respiro a los demis competi-
dores al eliminar a un serio y veloz
rival.

A esa altura de la competencia se
iniciaron las “desventuras” de Cu-
peiro. El desbande de una cubierta
lo decidi6 a cambiar sus neumaticos
de 165x15 por otros de 185x15.
Reemplazar el juego completo de
neumiticos fue tarea de pocos minu-
tos para sus mecénicos, y Cupeiro
retorné a la competencia demostran-

do no haber perdido en ningin mo-
mento las esperanzas de recuperar
posiciones.

Fue asi que lo vimos lanzarse a una
feroz persecucion, descontando vuelta
a vuelta preciosos segundos, pero en
la décimosegunda pasada
problemas con los neumiticos. Y es-
tos fueron-definitivos.
Poeo antes habia terminado un duelo
personal. Lo mantuvieron durante
doce circuitos Rienzi y Roux, quien
a pesar de no lograr adelantarse al
F-100, se encontraba segundo en la
clasificacién por tiempo corregide
La imagen de la negra miquina de
Roux no desaparecié en ningin mo-
mento del espejo retrovisor de Rien-
zi. , mientras el motor le respondié.
En la décimosegunda pasada su aban-
dono dejé a su enconado rival un
segundo puesto que habia de mante-
ner hasta el final.
Casé y Galbato también mantuvieron
una “discusién personal”. El embra-
gue de Galbato terminé “dando la
razén” al piloto del F-100, que se
clasificé tercero.
Al promediar la competencia la dis-
tribucion de los primeros puestos
estaba bien definida: 297 9/10 sepa-
raban a Loeffel de Rienzi, su mas
inmediato perseguidor, mientras que
Casé y Polinori los escoltaban, bas-
tante alejado este ultimo.

(sigue en la pig 32)
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¢{QUE
MODELO ES?

ES EVIDENTE que reina cierta
desorientacion general con res-
pecto a la correcta denominacion
de modelos de automéviles, y ello
se debe a que los distintos paises
y fabricantes tienen la costumbre
de llamar a sus modelos, siguien-
do criterios muy personales, sin
intentar cefiirse a las minimas
normas que rigen el lenguaje téc-
nico.

Es frecuente oir una discusion
similar a la siguiente, entre ‘‘fans-
tuerca’’.

—Ayer vi un MG sport parado
frente a tu casa.

—¢Uno rojo? Si lo conozco, pero

no es un sport sino cabriolé.
—No, qué va a ser un cabriolé;
para mi es un roadster. ;No viste
las ventanillas?
Y no falta un tercero que sen-
tencie:
—Ustedes no saben nada; era
un spider; yo lo vi en una revista
y tengo los catalogos.
—Estés loco, como va a ser un
spider; en todo caso seria un two-
seater.
Nosotros no vamos a _tomar par-
tido en esta discusién pero, pen-
samos que ninguno de los perso-
najes estaba tan equivocado en
sus apreciaciones como podria
parecer. ;Como se explica esto?
Pues bien, ocurre —como diji-
mos al principio—, que como no
existen reglas o leyes que hagan
sentir su peso en el terreno in-
ternacional, y como tampoco los
fabricantes de automdviles se han
preocupado por organizar un con-
greso internacional para diluci-
dar estas cuestiones, cada pais
interpreta segin su manera de
ver el nombre que debe darle a
los diferentes modelos.
La situacion se vuelve mas con-
fusa ain en los modelos depor-
tivos, debido al auge de ellos,
en los Gltimos afios, y 2 la gran
disparidad de estilos, tendencias
y concepciones.
Asi, lo que es un spider para los
italianos, es un two-seater para
los fleméticos ingleses, un sport
para nosotros etc, etc.
Pensando poner un poco de or-
den en este interesante tema,
vamos a exponer, en futuras en-
tregas, los diferentes criterios y
= nomenclaturas que siguen los
2‘: g:';,‘:’;' 'l'; X S = paises europeos y americanos
km/h, para des pa para denominar sus modelos; da-
remos ejemplos, detalles e jlus-
traciones para formarnos una idea
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mas clara y panoramica del pro-
blema.

ROADSTER: es considerado, por
los europeos, como un coche
abierto, de 2 plazas, con capota
removible en tela; ventanillas con
cristales laterales corredizos y
desmontables que, en algunos ca-
sos, pueden ser de plexiglass.
La carroceria es, en general, de
tipo deportiva y muy empleado
en rallies. Es producido casi con
exclusividad en Inglaterra.
Ejemplos: Morgan 4 plus 4; MG
Spitfire; Austin Healey; Daimler
250 P; Lotus Seven; Lotus Elan
etc. (Dibujos 1 y 6).

HARD-TOP: es, en esencia, un
techo desmontable fabricado en
resina o metal, adaptado precisa-
mente para equipar los modelos
cabriolé y roadster. Vienen pro-
vistos de él la mayoria de los
modelos convertibles y deporti-
VOS europeos, Como equipo opcio-
nal u optativo. Ejemplos: Merce-
des- Benz 230 SL; Renault Flori-
de; Fiat 850 Bertone etc. (Dibu-
jos 3 y 5).

CABRIOLE: es un coche de dos
puertas, con capota de lona o
vinilo plegable, de 4 o 6 plazas,
con 2 o 4 cristales laterales des-
cendentes. En Inglaterra se llama
Drophead Coupe y para nosotros
los americanos: ‘ convertible. La
mayor cantidad de representan-
tes la encontramos en Estados
Unidos. Los ejemplos abundan y

io

los. (Dibujo 2).

SPIDER: esta es una denomina-
cién tipicamente italiana, deriva
de la antigua denominacién in-
glesa de Spyder, que no fue adop-
tada por Inglaterra. Es un mo-
delo dos puertas, abierto, similar
al cabriolé pero mas deportivo;
los cristales laterales son des-
cendentes. Los ingleses lo llaman
two-seater (dos asientos) y en
otros paises europeos es cono-
cido como cabriolé-roadster. Pue-
de ser también un dos més dos.
Ejemplos: Alfa-Romeo Giulia Spi-
der; Stellina 100 DB; Maserati
3500 GTI; Ferrari 275 GTS. Este
es un término bastante amplio y
poco preciso pues segin queda
visto, un convertible o un roads-
ter pueden ser considerados como
spider: (Dibujo 4).

“Textos v dibujos de

LUIS M. 6. VARELA

Fiat 850 Bertone, un representante de los spider italianes.

VARELA 65
Vista tres cuartos pesterior de un hard-top, en este caso para un Fist 850.

Vista de perfil de la cabina de un roadster (MG 1600); métese los paneles laterales desmontables y los cristales corredizos.




El Ford-Brawner de Maric Andretti

TRIUNFA ANDRETTI EN EL

“HOOSIER GRAND PRIX”

EL debutante del afio, Mario Andretti,
obtuvo su primera victoria en el cam-
peonato nacional del USAC al impo-
«nerse en las 150 Millas del Indiana-
polis Raceway Park. Faltando una vuel-
ta para el final, punteaba A. J. Foyt
con una cémoda ventaja de doce se-
gundos sobre Andretti, aparentemen-
te a un paso de su segunda victoria
por el campeonato del afio, pero debié
detenerse por falta de combustible,
con lo que el pequefio piloto italianc
se adjudicé un triunfo inesperado. El
promedio de Andretti para las 80 vuel-
tas fue de 163,563 km por hora; rela-
tivamente bajo por haberse corrido seis
veces (durante un total de 14 vueltas)
bajo la bandera de precaucién.

Fue ésta la primera carrera en cir-
cuito —con algo de Grand Prix— para
los nuevos (y algunos viejos) coches
de Indiandpolis: no se iz6 el cir-

cuito “mixto” sino el rectinguio de
velocidad, pero en una de sus rectas
habia una “muesca” con una amplia
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curva sobre la derecha. En varios de
los coches se habia eliminado la asi-
metria impuesta por las pistas de
velocidad modificando el largo de los
brazos de suspension. El recorrido del
circuito era de 2.016 metros.

Andretti sefalé el registro mas veloz
de efiminatorias: 1:00,14; Foyt fue
'segundo con 1:01,19; Joe Leonard ter-
cero: 1:01,58 y Bobby Unser cuarto:
1:01,68. La participacion estaba fimi-
tada a 24 competidores. Andretti se
ubicé en el primer puesto al darse
la sefial de partida, seguido de cerca
por Foyt. En la vuelta 12, al encen-
derse la luz verde, después de un
accidente, Foyt aventajé a Andretti en
el pique y pasé al frente. En la vuel-
ta 34 —bajo la bandera amarilla—
Foyt se detuvo en su box a cambiar
una rueda, quedando relegado al de-
cimosexto lugar, pero recuperé en poco
tiempo: en la vueita 38 ya se situé
noveno; en la 51 cuarto y en la 55
segundo, muy cerca de Andretti, que
se vio obligado a “apurar el tren”,
de tal forma que en la vueita 66 hizo
un medio trompo y salié de la pista
en una curva. De ahi en adelante, Foyt
sigui6é punteando con facilidad . . . has-
ta quedarse sin combustible al iniciar
su dltima vuelta, que pudo completar
a los tirones, arribando en cuarto

lugar.

Clasificacién final: Andretti (Ford),
Bobby Unser (Offenhauser), Roger
McCluskey (Ford), A. J. Foyt (Ford),
Jim McEireath (Offenhauser).

Hubo seis accidentes en total; el uni-
co grave fue el de Norman Hall, en
la vuelta 34* su roadster Offenhauser
reventé una goma y dio cinco vueltas
en el aire, chocando finalmente con-
tra la valla exterior. Hall debié sufrir
la amputacién del pie derecho.

o ek b S

DESAPARECE
UN AS
DE LA CATEGORIA
ESTANDAR

Johnny Roberts

JOHNNY ROBERTS, tres veces cam-
pe6n nacional de NASCAR, fallecié a
consecuencia de las heridas sufridas
el 25 de julio durante una carrera de
“Estandar Modificado” de NASCAR,”
en el Lincoin Speedway.

Designado a ditimo momento para
remplazar a Bob Ballentine, Roberts
chocd de frente con la valla exterior,
aparentemente por habérsele trabado
el acelerador.

A los 41 afios de edad, Roberts tenia

en su haber quince afios de actividad
en las pistas de NASCAR, habiéndose

REUNION NOCTURNA DE ESTAN-
DAR NASCAR EN NASHVILLE -

200 MILLAS
EL CAMPEON Nacional de NASCAR de
1964, Richard Petty, obtuvo su pri-
mer triunfo, desde octubre del afo pa-
sado, y su tercero consecutivo en la
pista de asfalto, de media milla, de
la Feria de Nashville, Tennessee, ante
una concurrencia récord de 14.343 es-
pectadores.
El retiro de Chrysler de las pistas de
NASCAR decreté el alejamiento del
campesn, piloto oficial de la marca.
La reaparicion de Petty con su Ply-
mouth ha interrumpido violentamente
{a racha de los pilotos de Ford; lamen-
tablemente, el campedn inactivo ha
quedado muy atrds en el ranking.
Petty se adjudicé la primera parte del
programa al clasificarse con una vuel-
ta a 132,126 km/h de media, nuevo
récord de la pista. Junior Johnson, que
parece andar nuevamente de malas,
punted hasta la vueita 352, en que su
Ford empezé a tener problemas, pa-
ra fundirse definitivamente en la 375.
Quedé al comando del lote Petty, con
ocho vueltas de ventaja sobre el se-
gundo Jarrett y el triunfo asegurado.
Petty cubri6 las 400 vueltas a 116,463
de media y fue escoltado, en el mar-
dor, por Jarrett (Ford 1965), Buddy

=192 G ca
adjudicado el campeonato nacional de Arrington (Dodge 1964), J. T. Putney

la categoria “‘Sportsman” en 1953
b S il o 106t 65) y G. C. Spencer
y 1961 (Ford 64).

JIMMY

! DAVIES

Jimmy Davies

POR TERCERA vez, en el término de once dias, Jimmy Davies se adjudica una
carrera del campeonato nacional de midgets del USAC; esta vez fue la prueba
de fondo, sobre 100 vueltas, en el cuarto de milla de asfalto de Santa Fe,
tllinois. Davies encabezaba el pelotén al cumplirse la primera vuelta y no cedié
su puesto en ningiin momento, aunque durante las primeras 50 vueltas fue
acosado, de muy cerca, por Johnny Riva que, a su vez, era presionado por
Chuck Rodee. A mitad de carrera, Davies “‘se apurd” distanciandose defini-
tivamente de sus perseguidores.

Billy Mehner hizo el mejor registro de clasificacién con el Radibaugh Offy, y
Mike McGreevy se impuso en la prueba del trofeo (tres vueltas) batiendo a
Snider, Tattersall y Mehner. Snider se qued6 sin frenos al acercarse a los boxes,
embistiendo al coche de Selberg y volcando espectacularmente pero sin sufrir
ningun dafio.

Resultado de las series preliminares: primera: Grim, Wente, Vogler; segunda:
Scheibe, Rodee, Riva; tercera: Lithgok, Davies, McGreevy. En la prueba de
fondo, las posiciones finales fueron: Jimmy Davies (Hitze UTP Offy), Johnny
Riva (Sims-Offy), Chuck Rodee (Loniewski Offy), Bob Tattersall (Norwicke Offy)
y Mike McGreevy (Kenyon Bros. STP Offy).

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar




R RS
DESPUES DEL “GRAND PRIX”
DE INDIANAPOLIS

LA PRIMERA carrera del campeonato nacional de USAC, corrida
sobre_circuito, {desde la Copa. hilt -de "1937)-no conven-
<16 nucho. -Es -muy .improbable “que—se -multiplique este-tipo
de carrera, ya que parece no interesar al publice; reunié-sélo=s
8.500 espectadores y, por primera vez en una prueba del cam-
peonato nacional de USAC, 1a recaudacion no alcanzé a pubﬁr

el total de p gal por el pi . Es

que el publico de las pistas no se preocupa mucho por el Grand Bud Tingelstad con el Ferguson doble traccionde sobrenombre “El jeep”
l Prix (o lo que se le p ) lo que es, una cm;se-
» tion muy respetable de gustos. Por otra parte, ias normas

seguridad prohiben la per ia de dores fuera de LAS 25 MILLAS DE ATLANTA

las tribunas; el tramo mas interesante del circuito era inacce-
sible al publico. Las Gnicas conclusiones positivas son que los
coches de pista americanos (incluyendo los viejos con motor
adelante) no quedan nada deslucidos en un circuito, y que los
promedios fueron muy buenos. Con todo, es muy dificil que
. este experimento se repita.

LA NUEVA pista de Atlanta, Georgia, un 6valo bien peraltado de 2.400
metros de largo, ha sido por primera vez escenario de una carrera por
€l campeonato nacional de USAC.
Se trata de una pista muy veloz y segura pero que exige mucho de los
pilotos.
En esta prueba se impuso Johnny Rutherford, al volante del Moog Special,
el mismo Ford con chasis Watson que Rodger Ward no pudo clasificar
en i is. Después de seis afios, Ward ha abandonado la escude-
El MANTENIM.IENTO DE Los NuEvos ria de Bob Wilke para pasar al equipo Mecom pero, evidentemente, Mis-
ter Wilke ha elegido bien el remplazante. La buena racha actual de
FORD ‘DE cARRERA Rutherford culmina con éste, su primer triunfo en una prueba del cam-
pecnato nacional. En segundo lugar, con una vuelta menos, se clasifico
Andretti en su Brawner-Ford y en tercer lugar el canadiense Billy Foster,

ORI 5 ORE

E YA SUMAN una respetable cantidad, los propietarios de coches de formula con el Vollstedt-Ford que Sutton condujo en Indianapolis. Rutherford
del campeonato nacional del USAC que, tropezando con la falta de repuestos cubrié las 167 vueltas en 1 h, 46’ 27" 7/10, nuevo récord del Atlanta
para sus motores de cuatro arboles, sostienen que a la Ford ya no le interesa i Raceway; aun lio de 228,040 km/h.
el tema. La lista de faltantes criticos incluye especialmente bielas, pistones y A. J. Foyt hizo €l mejor promedio de clasificacion —267,937 km/h— con
bulones de cabeza de biela. EI motor de Parnelli Jones esta hace tiempo des- su Lotus-Ford y tomé el comando del pelotén manteniéndose en la punta
armado en el banco por falta de cuatro de esos bulones . . . para desesperacion hasta la vuelta 88, en que se detuvo para reabastecerse, perdiendo
de Rocky Phillip (sucesor de Johnny Pouelson como mecénico jefe de Agaja- 21 segundos. Rutherford pasé adelante pero, en la vuelta 97, fue pasado

; nian). La Ford anuncia que ha habido algunos problemas en Ia fabricacion de | Eor O el Rt T L':'::';;;u’t;;:;dﬁ;
: bielas y pistones, pero ya esta todo practicamente resuelto. Louis Meyer —que afuera. Foyt pronto sacé seis segundos de ventaja a Rutherford hasta
trabaja ahora para Ford— culpa por esta escasez al Auto Club (USAC) cuyas | que, en la vuelta 108, sufrio la rotura del brazo inferior izquierdo de Ia

normas de inspeccién son exageradamente rigidas... Para 1966 hay posibi- suspension trasera, hizo una serie de trompos (siendo esquivado muy |«
. lidad de colocar de 20 a 30 nuevos motores Ford. Meyer declara que el récord justo por Rutherford) y se detuvo en el interior de la pista.
7 de venta de motores de 4.200 cc Offenhauser, en un afio fue de veinte unidades. A partir de ese quedé ubicado en el

primer lugar y se limitd a mantener el promedio. Faltando tres vueitas
para el final, la rotura de la barra estabilizadora trasera lo obligé a ami-
norar la marcha; Andretti y Foster cargaron violentamente, pero a Ruther-
ford le alcanzé el margen para retener la primera colocacio!
El debut de los pisteros de USAC, en Atlanta, fue todo un éxito, reunien-
NED JARRET 0 27000 Se prodjron ves s

= por fortuna sin consecuencias serias. Bruce Jacobi sufrié heridas en el
1 pie derecho al despedazarse el tanque de su roadster Offenhauser, mien-
tras cargaba combustible en su puesto. Los roadsters de Grim y Mathou-
ENCABEZA El ser chocaron a la entrada de la segunda curva sin consecuencias para

los pilotos. Arnie Kneeper rompié una cruceta en su “Offy a popa” y
fue a chocar con la valla interior, donde el coche se incendi6 (ya van dos
veces seguidas que le ocurre). El piloto salié ileso. Pero lo que dio una
RANKING MAXIMO caracteristica especial a esta carrera fue la participacion del equipo Novi,

que hasta ahora actué sélo en Indianapolis y en el anillo de Monza.
Y en Atlanta anduvo bastante bien: Hurtubise (en el viejo roadster) mar-
chaba a dos segundos de Rutherford cuando faltaban sélo doce vueltas
DE NASCAR para el final pero la fatiga —causa de un medio trompo— lo obligé a

aflojar, siendo pasado por Andretti y Foster. El otro Novi (Ferguson,
4 ruedas motrices) se clasifico decimocuarto, conducido por Bud Tin-

Ned Jarrett gegl‘s:ad El viejo Novi todavia puede dar alguna satisfaccién a su pro-
pietario . . .

: 3 La ifi final fue la sigui (Watson-Ford), Andretti
EN VIRTUD de su triunfo en las 250 Millas de Bristol, Tennessee, Ned Jarrett i 5 i
ha pasado a ocupar el primer lugar en el ranking maximo de NASCAR —cate- (Erawner-Ford), Fostel-(Yalitiedtrord), Huriubise (Hovi KIHIS roadster),
goria “Grand National”— con 28 puntos de ventaja sobre el lider anterior, Rodee (Weir-Offenhauser).
Dick Hutcherson.
La pista de Bristol —media milla de asfalto— reunié a 36 principales figuras
de NASCAR, para su prueba tradicional, sobre 500 vueltas; el ex campeén POSICIONES EN EL CAMPEONATO NACIONAL DE USAC
Fred Lorenzen obtuvo e} mejor registro de clasificacién, con su Ford 1965, a (hasta el 2 de agosto de 1965)
131,715 km/h. Johnson, Lorenzen, Jarrett y Dieringer se turnaron en el puesto 1°) Mario Andretti . SESE AR 1.960 puntos
de vanguardia hasta las 400 vueltas, momento en que Jarrett pasé definitiva- 2°) Jim McElreath 1.035 =
mente al frente. Johnson abondoné por accidente, Dieringer fundié el motor 3°) Jim Clark . 1.000 ,,
y Lorenzen par6 al notar que su coche se tenia muy mal; esto permitié que 3°) Parnelli Jones 1.000 ,,
F que algo , se colocara en segundo lugar. - 5° Don Branson ... 975 =
Clasificacién final: Jarrett (Ford 1965), Hutcherson (Ford 1965), Sam McQuagg 6°) Gordon Johncock 915 .,
(Ford 1965) y Jim Paschal (Chevrolet 1965). 79) Jim Hurtubise . 7208 7
El promedio de Jarret para las 500 vueltas fue de 99,478 km/h. Se corrieron &) Al Miller ..o 600 .
167 vueltas a marcha reducida: 67 por diversos accidentes sin consecuencia y 9°) Johnny Rutherford . 55050
100, a partir de la vuelta 216, por un chaparrén. A la vuelta 316, se consi- 10%) Billy Foster .. ... .. 510 ,,

der6 que la pista-estaba suficientemente seca y se agito la bandera verde para
volver al tren normal, que se mantuvo hasta el final.




“Quiero affojar mis musculos: el esqui es mucho
mejor que los masajes”. Campbell lo puso en prac-
tica antes de la prueba de Conniston.

Art Arfons, estadounidense; fue uno de los mas gran-
des adversarios de Donald Campbell. Aqui fo vemos
con Ed Sinder, junto al boiido con el gue establecie-
ton un nuevo récord rundial de velocidad sobre tierra.



BATIR EL RECORD DEL MUNDO SE CONVIRTIO EN UNA OBSE-
SION QUE ME ATORMENTABA DIA Y NOCHE e E|L FRACASO
DE CONNISTON ME MANTUVO EN TENSION DURANTE EL VE-
RANO DE 1950, MIENTRAS PROBABAMOS EL “PAJARO AZUL” ®
EL NORTEAMERICANO STANLEY SAYERS BATE EL RECORD
MUNDIAL A 250 KM/H: UNA VELGCIDAD QUE Mi LANCHA NUN-
CA PODRIA ALCANZAR ® EL FIN DEL “PAJARO AZUL” e POCO
DESPUES DE DECIDIR LA RETIRADA SE PRODUJO LA TRAGICA
MUERTE DE JOHN COBB A 350 KM/H @ ;PODRIA EL NUEVO
“PAJARO AZUL” SUPERAR LA BARRERA DEL AGUA?

Yo he conocido soiamente a una mujer
capaz de aguantar mi obsesion por la velo-
cidad. Afortunadamente es mi mujer, Tonia
Bern. Ademas, Tonia se dedica a ia cancién,
igui asi unos ing muy necesa-
rios para cualquier mujer que se casa con
un hombre de mis caracteristicas.
Tonia es realista. Nunca ha intentado qui-
tarme de la cabeza mi pasion por ia fasci-
nante aventura de correr mas que nadie.
—NMientras no estés celoso de mis cancio-
nes —me suele decir— no debes preocupar-
te; yo tampoco estaré celosa de tus bolidos.
Tonia supo comprender muy pronto mi for-
ma de ser.
—Don —me diio un dia—, tu no eres, pre-
cisamente, esa clase de hombre que se ata
a un horario, ni suspira por llegar a casa y
ponerse fas zapatillas. No tengo intencion
de cambiarte.
Cuando me decia esto, yo suspiraba de sa-
tisfaccion. A menudo {e he dado vueltas a
mi extrano oficio, si es que puede llamarse
asi, y nunca he podido averiguar los motivos
que me impulsaron a esta frenética aventura.
Tai vez, Tonia ha comprendido que nunca
podra detener ia fiebre de mi sangre y ese
fue el camino para que seamos feiices.
Esta fiebre no la tenia, ciertamente, en mi
adolescencia, ni tampoco nacié de las con-
versaciones con mi padre. Todo comenzo,
sin duda, cuando fracasé en mi intento de
batir ei récord mundial de velocidad sobre
agua, a bordc de !a embarcacion de mi pa-
dre, en Conniston Water, en 1949.

Fracaso peligroso

Si yo hubiera obtenido ei éxito en 1949, se-
guramente, a estas horas estaria viviendo
como un burgués, sometido a unas conven-
ciones muy razonables, muy logicas, y muy
aburridas. No fue asi. Fracasé. Y ei fracaso
ha sido siempre aigo muy peligroso en mi

abes que tu padre fue un campeén
mundial —me dijo cierto dia un viejo amiza
de mi padre—. Tuvo que hacer frente
las primeras contrariedades en Salthuri, en
1922, y en Fance (Dinamarca), en 1823,
Cada vez que conseguia ia velocidad nece
saria para batir el récord mundial ocurria
lo mismo: habia desacuerdo entre los cro-
nometros. Ello le enfurecia cada vez mas y
ya era imposible detenerie.

En el invierno de 1950, cuando el vapu-
ieado ‘‘Bluebird” descansaba en la parte
trasera del hotel Reigate Hill, a mi me ocu-
rria lo mismo.

Obsesion

El porqué necesitaba una contrariedad para
seguir adelante es algo que no puedo expli-
carme. Lo Gnico que sé es que en aquel
invierno yo queria batir el récord con una
intensidaa desconocida en mi vida anterior.
Se convirtio en una obsesion, que me ator-
mentaba dia y noche.

Pasaba las mananas resolviendo ios enma-
rafnados problemas administrativos que debia
arreglar antes de intentar ia prueba. Des-
pués me reunia con el equipo para resoiver
series de interrogantes, posibilidades, dudas
y temores. Estos asuntos me tenian atareado
hasta las seis o las siete. Y. después, siem-
pre habia algin arreglo que hacer en el
“‘Bluebird”’, en cuyo trabajo me ayudaba Leo,
mi fiel mecanico, ayudante, amigo ¥ con-
sejero.

Poco después me trasiadé con mi hermana
Jean a Surrey, siempre con el objetivo que
me habia propuesto entre ceja y ceja. Podia
decirse que era para lo unico que vivia.

>



Si lo que necesitaba era un fracaso, no cabe duda
de que me espoled como un aguijon para desear
el éxito con toda el alma. El fracaso me mantuvo
en tension durante el verano de 1950. Durante
el invierno llevamos a cabo diversas pruebas con
un modelo del “Bluebird”, en el Centro Experi-
mental del Almirantazgo, cerca de Gosport.

Las. pruebas se efectuaron en un tanque de agua
y un tonel aerodinamico, y demostraron, sin lugar
2 dudas, que fa maxima velocidad que podia al-
canzar el “Bluebird” en {as mejores condiciones
era de 240 a 250 kilémetros por hora. El récord
de mi padre de 225 kilémetros por hora parecia
insuperable porque, aunque ia velocidad que po-
diamos aicanzar era algo superior, no era lo su-
ficente para alcanzar una media que superase a
la de mi padre.

Todas nuestras esperanzas se centraban ahora en
la nueva hélice que estaba siendo

mos 2 Campbell el dia de su boda.

cada dia temiamos oir que lo habia logrado. Pero
ahora el récord habia sido batido por un hombre
del que nunca habiamos oido hablar. Y fo que era
peor: io habia logrado a una velocidad contra fa
cual sélo habia una remctisima probabilidad de
que el “Pajaro Azul” pudiera rebasaria: Las prue-
bas a que fue sometido en Gosport indicaban que
alrededor, precisamente, de los 250 kilometros
por hora el “Pajaro Azul” se iria a pique.
—iQué hacemos, Leo? —dije a mi fiel amigo
aquella noche—. Logicamente, la Gnica cosa que
podemos hacer es volver a casa y olvidario todo.
Pero, en el mismo momento de decirlo, sabia que
eso era imposible. Seguiriamos adelante, pasase
lo que pasase.

—Ya estamos aqui, patron, ;por qué no espera-
mos a que llegue la nueva hélice?

Eso

Todo listo

para
nosotros. Fuimos a Conniston, a fines de junio,
confiando en que pronto estuviese terminada.
Pero desde el pnme( momento hubo retrasos. El
agua estaba en pésimas condiciones y fa héfice
tardaba mas de lo que habiamos pensado en
salir de ia fabrica. El tiempo trascurria mientras
reformabamos la cabina del ‘‘Pajaro Azul” y co-
fos nuevos indi Uno de aque-
llos dias, Leo oy6 por la radic algo que nos
sond a desastre.

Malas noticias

Todavia recuerdo la cara de Lec mientras venia
hacia mi agitando, excitadamente, los brazos para
llamar ta atencidn.

—iMalas noticias! —gritaba mientras se acercaba.
—iQué pasa? —respondi.

—~Un estadounidense llamado Staniey Sayers ha
batido el récord a 250 kilémetros por hora.
—iQuién es Sayers? nté extranado.
—Nunca he oido hablar. Sélo sé que su |ancha
se llama “Slo Mo Shun”.

Fue un golpe muy duro.. Continuamente, el fan-
tasma de Henry Kaiser se habia cernido sobre
nosotros. El queria batir el récord de mi padre y
30

Pero el tiempo era infame y la nueva hélice no
estuvo montada y completamente preparada para
funcionar sino hasta el 17 de agosto. Me decidi
a intentar la maxima velocidad posible antes de
avisar a los cronometristas.

Leo subié en ia cabina de mando. En el primer
recorrido puse el acelerador hasta el tope. Yo habia
creido que por lo menos alcanzaria los 240 kil6-
metros por hora, pero lo maximo que indicod la
aguja fueron 230 kilémetros por hora.

—~No es suficiente —, le dije a2 Leo mientras
llegabamos al final del preparandonos para
el recorrido de vuelta. En el segundo siguiente,
algo catastréfico iba a ocurrir. . .

El “‘Péjaro Azul” surcaba la superficie dei lago a
230 kilémetros por hora como habia dicho antes.
Conservé durante unos momentos esta velocidad.
Pero, de pronto, salié disparado a 250 kilémetros
por hora. jla cifra magica!

Fue entonces cuando me di cuenta de que Leo
me llamaba la atencién déndome golpes en el
‘fhombro indicandome frenéticamente - el indicador
de temperatura. La aguja estaba casi fuera de
la esfera. Rapidamente desaceleré mvemras en mi
oido resonaba un fuerte ruido de motores,
situados a mi espalda.

Gotas de agua salian de los tubos de succién,

Donald Campbell junto a su “Péjaro Azul”.

propulsor

Bl “Pidjaro Amil”, dotado de una nueva
hélice, esta fisto para la prueba. Donald
sonrie feliz. Luego sobrevendria el desastre.

retorcidos y humeantes. Leo movia {a cabeza con
gesto de lastima.
—Bien, Don. Tu mejor motor destrozado. ;Pero,
qué e habra pasado a la lancha? ;A ué se debid
aquel aumento siibito de velocidad?
Lo que habia dicho Leo acerca del motor era
cierto, por desgracia. Nuestro enorme motor “Rolls
Royce”, de dos mil caballos de fuerza, habia que-
dado completamente inservible. La pregunta de
Leo seguia en mi mente: ;Qué habia sucedido?
£l motor estaba ya viejo. Construido antes de la
guerra y sometido a grandes esfuerzos habia lie-
gado a su limite de resistencia.
Cuando nos fuimos de Conniston yo estaba mas
2margade que nunca. Me habia quedado sin lan-
cha. Todos los hombres del equipo repetian la
misma frase: “Pobre viejo ‘Pajaro Azul’.”
Muchas veces me habia preguntado: ;Cree usted
que lograra batir el récord de Sayers con una
lancha construida antes de la guerra?
En teoria sabia que no, pero en la practica rehu-
saba creerlo. Pero, ;qué le habia sucedido al
“Pajaro Azul"? ;Por qué habia tenido aquel ace-
“ lerén subito?
Contestar a estas preguntas equivalia a tener una
probabilidad de batir a la “Sio Mo Shun”.

Las causas del fracaso

Poco a poco nos legaban noticias sobre la fan-
cha que habia logrado el récord. Habia aigo revo-
lucionario en su construccion; y, una tras otra, iba
ganando las
denses de velocidad. Pero nadie sabia lo que era.
Un joven cientifico llamado Juan Corlett fue
quien nos dio la primera explicacion sobre las
causas que habian contribuido al fracaso de nues-
tro intento.

—Creo que su aparato fallaba porque la popa
se fevantaba de tal manera que casi perdia con-
tacto con el agua, con lo que faliaba el sistema

en este sen-
tido y, -efectivamente, oompmbamos que a altas
velocidades la popa se elevaba de tal modo que
1a turbina llegaba casi a salirse del agua, con lo
que se perdian grandes cantidades de fuerza im-
pulsora. Finalmente, logramos subsanar estas di-
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los y el orificio
dé salida de los gases, Jo que conseguimos por
completo, después de mucho trabajo, en la pri-
mavera de 1951.
Decidi probario por primera vez en el lago Garda.
Sus aguas son excelentes para este tipo de prue-
ba y en ellas se celebra la Copa Oltranza entre
los botes mas rapidos del pais. EI “Péjaro Azul”
gan6 la prueba estableciendo un nuevo récord
del circuito con una marca de 159 kilémetros por
hora.
Nuestras esperanzas volvieron a crecer y para fio
nes del otofio nos hallibamos de nuevo en el
lago Conniston. Tuvimos un trabajo tremendo con
la lancha. En las primeras pruebas iba ligeramen-
te inclinada y hasta el 24 de octubre no pudimos

equilibrarla correctamente.

de nuestra lancha y el motor estaba gravemente
dafado.

Leo y yo miramos lo que quedaba de tres afios
de intenso trabajo.

—=Bueno, Donald —me dijo—, estuvimos a punto
de logrario.

—Si, muy cerca.

Aque! invierno, las noticias siguieron llegando y
con ellas la imposibilidad de alcanzar el récord.
Stanley Sayers habia batido su propio récord es-
tableciéndolo en doscientos ochenta y cinco kilé-
metros por hora. Por si ello no fuera suficiente,
sabiamos que John Cobb se estaba preparando
para pulverizar el récord de Sayers con el “Cru-
sader”. EI récord habia alcanzado tales proporcio-
nes que parecia que nuestras esperanzas de con-
quistario de nuevo eran poco menos que nulas.
“Basta de récords, viejo —me dije para mis

270 por hora

. Vida regular y ocho horas de suefio”.
Estos eran mis pensamientos en aquel invierno.

Donald Campbell intenta batir el récord: “;Podrd el
nuevo ePijaro Azul» traspasar la «barrera del agua»?”

reuni con dos jévenes ingenieros que estaban tan
fascinados, como yo, por el problema de la velo-
cidad en el agua.
Estos eran Kennet y Lewis Norris, y con ellos
cambié impresiones sobre el desastre de Cobb.
Decidimos que seria beneficioso para todos estu-
diar los errores que habia cometido Cobb y apren-
der. Nuestro proyecto era construir un aparato
revolucionario que pudiese cruzar esa barrera eon
éxito.
Tardamos cerca de tres afios en construir el nuevo
del “Pajaro Azul”. Empezamos estudiando
!odas las pelbculas que pudimos conseguir sobre
el desastre del “Crusader”. meses pasa-
ron antes de que el modelo definitivo estuviese di-
sefiado. Yo estaba gastando grandes sumas de
dinero y tenia que hacer economias para poder
seguir adelante con el proyecto. Tuve que hipo-
tecar mi casa. Pero el resultado fue la creacién
de una obra maestra de Ia ingenieria. Algo com-
nuevo, io. Nuestros esfuer-

La muerte de Cobb

Leo estaba conmigo en {a cablna en el recomdo
més rapido que desde la

del “Pajaro Azul”. Todo se desarmllaba conforme
a lo previsto y aquella mafiana de octubre supe
que ibamos a lograr batir el récord de Sayers.
Fue un momento emocionante, la aguja subia len-
tamente por el cuadrante. 240... 260.. y final-
mente 270.

Me dije a mi mismo: ““jDios mio! Asi lograremos
batir el récord. Es demasiado bonito para ser
verdad.”

Y lo era. de salir del kil cro-
nometrado cuando se produjo un estallido que se
oy6 en diez kilémetros a la redonda. EI ‘“Pajaro
Azul” parecia haberse vuelto loco, cabeceando sin
cesar. Una intensa vil udia todo el apa-
rato. Paré los motores y nos detuvimos.
—Hemos chocado contra algo —dije—. Escucha
el ruido que hace el agua al entrar en el casco.
Una de las lanchas del equipo estaba cerca de

Mi trabajo me mantuvo ocupado durante todo el
afo. Habia comprado una vieja mansion en el
campo y en ella descansaba los fines de semana
pensando con nostalgia en el “Pajaro Azul”.
Pero una catéstrofe iba a convertirme de nuevo
EI 29 de i el “Cru-
sader” se i na i

cincuenta kilémetros par hora en Loch Ness.
John Cobb, a punto de conseguir el récord mun-
dial, habia muerto.

La noticia me impresioné. Decidi llegar hasta
donde John Cobb habia encontrado la muerte.
Lo habia conocido hacia muchos afios, en mi in-
fancia, y lo admiraba. Era un hombre valeroso y
su muerte contribuy6é a la entrada en una nueva
era de los récords de velocidad.

;Barrera del agua?

nosotros y nos lanzé un cable para
rapidamente hasta la orilla. Pero et agua entraba
rapidamente por la brecha abierta en el casco y
mis esperanzas de lograr el récord del mundo se
hundieron a unos treinta metros de la orilla.

A la manana siguiente conseguimos sacar a flote
al “Pajaro Azul”. El causante del choque habia
sido un gran tronco cuya presencia no habiamos
advertido. Un gran boquete se abria en el casco

En aquellos dias se hablé mucho sobre una mis-
teriosa “barrera del agua”, como se habia ha-
blado de la “barrera del sonido” en el aire. Aque-
llo habia destrozado al “Crusader” y la gente
decia que destrozaria a todas las lanchas que se
atreviesen a penetrar en ella.

Yo no estaba de la il

de esta barrera, ni siquiera de su exi ia. Me

zos se habian visto compensados.

En una maana fria de invierno de 1955, mi mu-
jer rompi6 la tradicional botella de champafia con-
tra un hierro que habiamos fijado al casco del
“Péjaro Azul” a guisa de quilla. El liquido sali6
espumante, empapando el casco de nuestra obra
de arte.

—Yo te doy el nombre de “P4jaro Azul” —dijo
mi esposa repitiendo las palabras que yo mismo
habia usado en 1939 cuando la botadura de la
lancha de mi padre—. Bendiga Dios a tu piloto
y a todos los que han trabajado en tu construc-
cién.

Me introduje en la cabina y conduje el “Pajaro
Azul” hacia el centro del lago. Era la primera vez
que conducia una lancha de este tipo desde que
el viejo “Pajaro Azul” se habia hundido en el lago
Conniston, cuatro afios antes.

En el préximo namero:
CAPITULO IV

El hundimiento del “Pajaro Azul” — Nuevo

en Ullswater a 325 km/h — Ante las camaras de
television — Un proyecto fantastico — Sobre las.
salinas de Australia — Dos mil quinientas tone-
ladas de sal se interponen en nuestro camino.
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uperade el “pro-
hlema Galbato”,
Casa elabora con
calma un cémodo
tercer puesto.

Polinori completd
solamente 33 cir-
cuitos, pero le bas-
taron para mere-
cer un cuarto pues-
to en un marcador

pantes, sélo 10 se
clasificaron.

Le faltaban dos
vueltas y treinta li-
tros de mafta. Lo

tres bi-
dones. Ldeffel eli-
gi6 el del medio.
Perdi6 29 segun-
dos, pero ain le
sobraron 12 para
ganar.

/:/ ‘¥

John Surtees del Jim Clark,
luego de haber vencido en fa uitima carrera en que intervino este afo, la
Copa internacional de Oro de Férmula 2 que se disputd en Oulton Park,
Chesire, Inglaterra. Pocos dias después Surtees viajé a Canada donde se
accidenté gravemente (multiples fracturas y heridas internas) al estrellarse
su automévil el viernes pasado, durante una practica en el autédromo de
, cerca de Toronto.

Afortunadamente las ditimas noticias recibidas dicen que se halla fuera de
peligro y va pudo con sus Ahora deberd
curar sus heridas y guardar reposo durante un largo periodo, pero uno de los
especialistas que lo atiende ha dicho que “existe una gran posibilidad de que
el campedn se recupere totaimente, y podria volver a correr”.

Como es natural su nombre ha snde retirado de la némina de 18 corredores
que intervendran el préximo domingo en el Gran Premio Automovilistico de
los Estados Unidos, con puntaje para el campecnato mundial de pilotos.
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recibe las

LOEFFEL: COMPLETO.

A pesar de conocer la “vehemencia”
del volante de Marcos Juirez, no dej6
de extrafarnos su esfuerzo por am-
pliar la diferencia. A veces, un poco
de “avaricia mecénica” es el camino
més seguro al éxito. En el vigésimo

(viene de la pdg. 23)

tros cada uno esperaban a Loeffel en
distintos puntos. Finalmente, cuando
ya habfa completado 32 circuitos, la
eleccién recayé sobre el de Cepero,
quien introdujo su bidén con rapidez
y precisién por la ventanilla del

noveno circuito, en en que
1a ventaja real superaba el minuto
(el haber largado en la segunda tan-
da, acercaba en 10 segundos a Rienzi
en la clasificacion), comprendimos
la razén del apuro del Alemin. Desde
el puesto de abastecimiento comen-
zaron a hacerle sefias para que de-
tuviera su maquina. Los 220 litros
de combustible con que habfa ini-
ciado la competencia, no bastarian
para alimentar al goloso motor hasta
el final. Inmediatamente se planted
el interrogante: ;Rienzi también ne-
cesitaria reabastecerse? Sus mecéni-
cos nos sacaron de la duda con un
rotundo: no.

La situacién era dramitica. Cincuen-
ta y tantos segundos de diferencia

1 una
cuando sélo faltan alrededor de cin-
cuenta kilémetros de carrera, pero...
un reabastecimiento puede insumir
més de un minuto.

Rienzi, alentado por los 29 segundos
que habfa perdido su rival, inicié un
esfuerzo desesperado por aprovechar
ésta, su Gnica oportunidad.

Le quedaba poco tiempo. En la Glti-
ma vuelta descont6 2,6 segundos pero
al cruzar la linea de llegada la ban-
dera a cuadros se bajé sobre Loeffel
22” 4/10 antes que sobre él. El tiem-
po corregido, con su bonificacién de
10 segundos para Rienzi, dio su ca-
récter de “ajustado” al emocionante
final. Al cabo de 525,3 kilémetros de
carrera, apenas 12”4/10 separaban
las maquinas de los dos punteros.
“Primer Triangulo del Oeste”- - Ola-
varria - San Nicolas”, tres pruebas
que forman una brillante trilogia, sin
dejar dudas sobre la capacidad con-
ductiva del volante de Marcos Jud-
rez. Sin embargo, al preguntarle si
participard en el Gran Premio de
Turismo Carretera, se ve obligado
ar : “No sé si seré habili-

La i fue cui pla-
neada. Tres bidones de treinta li-

tado”. ;No creen que lo merece?

Fermin lueulenl =
“Sant TasE ot
Santogo 5 Gonzdler

®
BEERERnawn?

100
Prehedie al vencedor: 184,057 km/h.
en ia

CLASIFICACION GENERAL
34 vueltas al cireuito de 15,45 kilémetros: 525,3 kilémetros
Clasif. orredor Coche Tiempo Vueltas
1 Carlos W. Ukll . . ..Cheyrolet h 51° 147 4/10 34
20 Angel T. Rienzi .Ford (F100) 2h 51° 26" 8/10 34
3 Eduardo Casi 2h 54' 55" /16 34

ebehskabore <uns i vaniia a1 cimmu e esublnln Armando J.
t, un promedio

/10
2h 51' 297 6/10 28
2h 50’ 397 6/10 27

de. lsusl i/t

zado por la Asociacién

Rally revista QUTOMUNDO

€l proximo domingo 3 de octubre se disputaré ol l'lally Revista AUTOMUNDO, organi-
de Automéuiles Sport. La

hs‘dlﬂallA.A.A.S..ﬂtlulﬂSl'udﬂFlﬂS se iniciara a las 7.30. En ella se
incluirdn tramos de marcha a velocidad impuesta, tramos de navegaciin y tramos sprint.
Podrén participar automéviles de todo tipo, desde modelos 1946, y coches sport, pero
quud:uL exceptuadas las maquinas de Turismo de Cametera, fos Jeeps, Estamcieras y

inscripciones se reciben en la mencionada
de 17 a 21 horas, desde e( l" d. ncluhre a las 20.

prueba, que se largara desde

institucién todes los dias
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EL MAL TIEMPO Y LA INFORMALIDAD DE LOS ORGANIZADORES
CONTRIBUYERON A RESTAR BRILLO A LAS ‘6 HORAS SHELL” QUE

SE DISPUTARON EN URUGUAY e EL EQUIPO IKA RETIRA SUS
MAQUINAS POR CONSIDERAR ARBITRARIA LA DECISION DE LA
A.U.V. ® “NADA NUEVO BAJO EL SOL”: UN LOTUS CORTINA
SE ADJUDICA EL PRIMER PUESTO DE LA CATEGORIA “C” @ EN
LA “B” NADIE LOGRA RESISTIR LA OFENSIVA SUECA: LOS SAAB
SE LLEVAN LOS DOS PUESTOS DE HONOR.

‘-a Asociacién Uruguaya de Volantes progra-
mé la edicion de este afo de las clasicas
“6 Horas Shell” para el domingo 12 de se-
tiembre. En la lista de inscriptos figuraban
varios pilotos brasilefios y argentinos, entre
los cuales se contaban los del equipo oficial
IKA. Un inesperado paro de actividades en
nuestro puerto impidi¢ e embarque de las
maquinas argentinas al mismo tiempo que se-
rias inundaciones, en la frontera uruguayo-bra-
silefia, detuvieron a los volantes cariocas.
Considerando que estas deserciones quitarian
interés a la prueba, las avtoridades organiza-
doras decidieron posponerla para el domingo
19. De acuerdo 2 este plan, el sibado 18 se
realizaron las pruebas de clasificacion, en las
que participaron los Renault 1093 del equi-
po IKA, bajo una lluvia torrencial. Pese 2 Ia
inclemencia del tiempo, los dirigentes de la
AUN. aseguraron a los participantes que la
competencia se habia de iniciar, indefectible-
mente, 2 las 11 horas del dia domingo. No
tue asi. En efecto, de acuerdo a una reso-
lucién tomada por la Comision Directiva en
horas de la mafana, y de la cual no infor-
maron debidamente a los corredores, las
“6 Horas” se suspendian una semana mas.
La reaccién de los pilotos fue unanime. Ante
sus reclamos se decidic reconsiderar la de-
terminacién. pero. Horacio Stevens, jefe del
equipo de carreras de KA, declar6 a los perio-
distas: “No comprendo el motivo que pueda
haber hecho variar el criterio de los dirigentes

- de la Asociacion en tan pocas horas. Tal o

mo lo exigia el Reglamento,- estuvimos en
“El Pinar” 2 la hora establecida. pero con
sorpresa nos enteramos de la resolucion de
suspension y no se nos permitis el acceso.
Por lo tanto y por considerarla arbitraria, aun
cuando se decida ahora correria esta tarde,
no nos presentaremos”. Fue asi que debido a
la informalidad de la entidad organizadora se
produjo el retiro de los “1093" argentinos,
retio que restd brillo a la competencia al
provocar la fusion de las dos categorias me-
nores por falta de inscriptos.

Las protestas de los pilotos continuaron en
aumento, lo que llevo al sefior Arturo Porro

a presentar su renuncia al cargo de director
de la AUV. Luego de una acalorada discu-
sion se decidio celebrar la competencia el
dia lunes, a partir de las 13 horas.

Apenas iniciada la carrera, el Lotus Cortina de
Pera tomé la delantera perseguido de cerca
por el Morris de Pablo Paullier y por el otro
Cortina con Bellini al volante. La primacia de
Pera durd poco, ya que una pérdida de gases
en el interior dei habitéculo provocé un prin-
cipio de intoxicacion en el piloto que lo obligé
a ceder su posicion al Morris. Tampoco éste
pudo mantener el ritmo de carrera hasta el
final, y Bellini, que supo conservar en todo
momento la serenidad necesaria, al prome-
diar la camera se colocd en un primer puesto
que habria de conservar hasta el final.

Los esfuerzos del Aifa Romeo Giulietta T1 de
Silvera-Mera no llegaron en ningin momento
a hacer temer por la suerte del puesto de
honor, pero, de todos modos, merece desta-
carse su actuacion frente a maquinas de con-
cepcién mas moderna. En sintesis, logré un
merecido aunque distanciado segundo puesto.
A las cinco horas de carrera Uria, que habia
reemplazado a Pera en la conduccion del otro
Lotus Cortina, abandond, definitivamente, la
competencia. a causa de un.desperfecto meca-
nico (trasmision destrozada).

En la categoria “B” los Saab solo encontra-
ron rival en el NSU 1000 de Martinez-Soler.
Una demora de 16 minutos de Fojo, en el
momento de fa largada, fo relego al quinto
puesto en su categoria, separandolo de los
Saab de “Someca”-fernandez y de Do Ba-
rros-Balcarcel, que se clasificaron primero y
segundo respectivamente. A juzgar por la ac-
tuac’én de Fojo durante la carrera, y teniendo
en cuenta sus antecedentes, creemos que de
no haber mediado el mencionado retraso los
Saab hubieran formado un grupo homogéneo
en los tres primeros puestos de la catego-
ria “B".

El veterano Panhard X 87 de Sica-Acosta tra-
bajé a lo largo de las seis horas un cémodo
cuarto puesto, detrés del NSU 1000.

m,‘_m_ oz 3

El Alfa Romeo Giulietta Tl de Silvera-Mera supo mantenerse durante las seis horas que duré
fa competencia. Se_clasificd segundn en su categoria, separado del primero por 14 vueltas.

No cabe duda de que el Panhard X &7 “Dina” de Sica-Acosta es de un_disefio
cuperado. No obstante ello el mencionado equipo arrebato el cuarto lugar de la categoria “B”
2 maguinas mucho mas modemnas.

CLASIFICACION GENERAL

CATEGORIA “B” (hasta 1.000 cc)

— “Someca™R. Femandez, con Saab Sport, 213 vueitas en 6h 1’ 207 5/10.
Do Barros-R. Balcarcel, con Saab Sport, 207 vueitas en 6h 0’ 37" 6/10.
3.—E. Soler-C. Martinez, con NSU 1000, 206 vueltas en 6h0*19” 8/10.

4. — Sica-Acosta, con Panhard X 37 Dina, 206 vueitas en 6h 0’ 32".
5.— Fojo-“Sandokan 11", con Saab Sport, 204 wueltas en 6h1' 38" 2/10.

CATEGORIA “C” (hasta 2.000 cc)

1.—C. Belii C. Gutiérrez, con Lotus Cortina, 225 vueltas en 6h 0’ 30” 9/10.

2.— H. Silvera-H. Mera, con Alfa Romeo Giulietta T1, 211 vueitas en 6h I’ 47" 1/10.
3.—R. Romanzo-R. Parodi, con Morris Cooper 1300, 202 vueltas en 6h 0’ 15" 7/10.
4.— H. Pera-A. Uria, con Lotus Cortina, 175 vueltas (abandond 2 las 5 horas).

2.




PREPARE SU AUTO PARA H

El auxilio El vehiculo . . .

Al tratar este aspecto de nuestra intervencion en el Gran Premio Turismo debe ser de naturaleza tal que su robustez aéegure —dentro de razonables
Mejorado, procederemos a situarnos en las bases de participacion que han limites— que no se vera afectado por la carga que hemos de imponerle, en
conformado el espiritu de esta nota: 1) recursos medianos; 2) dar la vuelta funcién a los accidentes del terreno. El ideal se concreta en un furgén, capaz
“en la conversacion”; 3) llegar. Si es posible, bien ubicado. No podemos, en

una izacién de auxilios que insuma altas eroga-
ciones. Pero tampoco podemos prescindir de ella.
La mejor solucién es, como siempre, la unién. Ella, si bien no hara la fuerza,
como reza el refran, proveera la eficiencia. Condicién ideal para la unién es
que los competidores que compartan un mismo auxilio también deban com- \ B b
partir una misma marca de automévil y, en lo posible, un mismo modelo. N\ 9
De esta ci ventajas, sobre todo de indole
econémica. La eleccién del elemento humano que integrara el equipo de
auxilio tiene mayor importancia de lo que a simple vista pareciera. Basta
recordar que todo esfuerzo, la suma de méritos acumulados, se desvanece
si el auxilio no se-encuentra a la hora prevista en el lugar, convenido. lgual-
“mente, si el repuesto indispensable no se dispone o si la capacidad técnica
del auxilio es deficiente. Tres son entonces las cualidades que debe llenar
—prima facie— nuestro auxilio. Puntualidad y exactitud, disponibilidad material
y solvencia técnica. Sobre estas bases hemos de construirlo.

e
i

Una manera de sujetar las ruedas de auxilio que, por razomes de distri-
bucién de peses, hemos ubicado inmediatamente afrds de los asientos de
conductor y acompafiante.

-de mantener velocidades de crucero dei orden de los 100 km/h y con una
capacidad cdbica no inferior a los 3 m. El mismo serd preparado meticulo-
samente, ya que, reiteramos, un desperfecto en el auxilio implica la probable
detencién del automévil en carrera Por igui todas las p

normales han de ser tomadas en cuenta y dentro del stock de repuesto,
tendran cabida los repuestos del vehiculo de auxilio.

Dentro del mismo nada debe ir sueito. Recordemos que el exacto conoci-
miento de la ubicacién de cada uno de los elementos de repuesto y/o abas-
tecimiento y su accesibilidad, brinda prontitud al auxilio y que todos los
minutos perdidos en cualquier detencion, deberan ser recuperados mediante
un mayor esfuerzo mecénico que, a su vez, implica un aumento de los riesgos
previstos. Ambos factores son a nuestro

La ubicacién de los el tos . ..

debera ser realizada en forma tal que sea consecuencia de un orden

La correcta ubicacion de los elementos evitara trastornos y hara ganar

tiempo. El gasto extra que pueda significar la utilizacin de amarios y/o 16gico, establecido desde el exterior al interior de la caja del furgén. Partimos
cajoneras se ganara con creces al evitar las “pérdidas”, que son uno de de la base de que, sobre su fondo ubicaremos aquellos elementos que esti-
los tantos pecados de los auxilios. mamos como de dificil rotura, para llegar hasta aquellos que deberan bajarse

34
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SUPONGAMOS QUE SU INTENCION ES COMPETIR EN EL GRAN PRE-
MIO TURISMO MEJORADO. USTED NO ES UN PILOTO FAMOSO. NO IN-
TEGRA NINGUN EQUIPO. QUIERE, Si, CORRER EL GRAN PREMIO Y
LLEGAR. SI ES POSIBLE, BIEN UBICADO. “AUTOMUNDO" LE HA BRIN-
DADO AQUELLOS REQUISITOS BASICOS Y PUNTUALIZADO SUS NE-
CESIDADES CON PRESCINDENCIA DEL TIPO DE AUTOMOVIL QUE
USTED POSEA. SI SE ANIMA, “AUTOMUNDO” LE DESEA... jBUE-

NA SUERTE!

por MIGUEL ANGEL BARRAU

(OLTIMA NOTA)

en cada los que su lugar en las cercanias de la
puerta del furgon. Dentro del mismo deberd preverse suficiente espacio de
circulacién, como para que una persona se pueda desenvolver. E| orden
previsto. para el piso de la caja, de exterior a interior, es el siguiente:

1) tanques de combustible; embudos; bidén de agua;

2) latas de aceite.

3) ruedas armadas.

4) carteles indicadores.

5) lona de marcacién y trabajo.

Estos materiales son los que, y a un
costado del camino, en la forma que se puntualizarda mas adelante, para
la realizacion del abastecimiento.

Sobre las paredes laterales del furgon y la divisoria entre éste y la cabina
del vehiculo, ubicaremos, en armarios cerrados o mediante la forma de
sujecion que se detallara a lo largo de esta nots, los distintos repuestos,
agrupéndolos por sistemas, en la siguiente forma:

pared de izquierda: Pared derecha:

sistema de encendido; sistema de lubricacion;

sistema de allmentamén sistema de suspension;

Pared divisoria:
sistema de trasmisién y soportes.

GRAN PREMID TM.

Quiénes deben integrar el equipo de auxilio

Ante todo, personas responsables. La carrera se realiza entre los automéviles
anotados y no entre los auxilios. Tres personas son el namero ideal y aqm
una vez mas, debemos destacar que la teoria de los “buenos m

no sirve. Al menos dos de ellos deberdn ser muy buenos volantes y en o
posible, habrén integrado ei grupo —<on piloto y copiloto— que ha reco-
rrido y marcado la ruta.

También, al menos, dos de ellos deberan ser expertos mecanicos con mucha
practica en la marca de auto que se abastece y auxilia. Todos deberan conocer
a fondo la tarea rutinaria de abastecimiento y realizaria, en idéntica forma, en
cada oportunidad. Veamos cémo.

El abastecimiento

La eleccién de la zona estard dada por la autonomia del vehiculo. Deter-
minada la misma en “X :armdad de kllémekros y tomados los mérgenes
de g iento a la entrada y no
ahdﬁ:deummmmysnbmahﬂnmuhmawm
madamente 50 m antes de su punto “algido”, de forma que el lugar que
ccupemos no entorpezca el accionar de otros competidores y, al
antes de la curva, no formemos un obstaculo ciego para el corredor que ha
perdido —por cualquier razén— su radio normal de viraje.

hicul ilio los tanques de nafta y
embudos, caja de herramientas, bidén de agua, recipientes de aceite, dos
ruedas armadas, la lona de trabajo y los carteles indicadores que seran, al
mnos.ues.l.lbmdosésmsaaoo 200 y 100 m respectivamente del lugar
de ia lona de y trabajo en el suelo,
ubicando a cada costado una rueda armada, una para el tren delantero y
otra para el trasero y el gato, con su tablén soporte, a la altura del tren
trasero, sobre la derecha. En la parte delantera derecha, el bidén de agua,
elementos de hmpxm de parabrisas y los recipientes de aceite, dotados de
tapa el se le indicard que tome ubicacién
sobre la lona de trabajo en forma tal que cualquier tarea de reparacién pueda
llevarse a cabo sin que el contacto “grasa-tierra” agregue otro elemento de
preocupacién a los ya existentes.
El piloto no debera abandonar su Mmalmm EI aoompaname
y las tres p de auxilio reali tareas
£l jefe de auxi destrabark el capot y venﬁcani el nivel de agua del radiador
mientras el copiloto hara lo propio con el de aceite. Finalizado, el acompa-
fAante procedera a limpiar el parabrisas, mientras el jefe de auxilio dara las
informaciones necesarias al piloto y recibird sus impresiones. Simuitanea-
mente las dos personas restantes se habran ocupado de la carga de nafta,
de acuerdo con la cantidad necesaria para arribar a destino, mas el margen de
seguridad previsto. La orden de reanudar la marcha la dara el jefe de auxilio.

Los repuestos. ..

. .han de dividirse entre aquellos que se llevardn en el auto de carrera y
los que estaran a cargo del auxilio.
Tanto para unos como para otros rige el mismo lema: nada sueito. Desde
las ruedas de auxilio hasta un condensador. Nada suelto. Para ubicar los
tres lugares: el espacio libre que queda
entre el segundo arco de la barra antivuelco y el asiento trasero, el respaldo
de dicho asiento y el bail. -




automundo (£ AYUDA A PREPARAR SU AUTO

En el primero ubicaremos las dos ruedas de auxilio, solidamente sujetas con
correas. Ei respaldo del asiento trasero debera estar bien sujeto y en &l

i un depésito utili bolsillos de plastico trasparente,
con cierre, en fos que ubi fos

bolsillo N° 1:

y marcada su puesta a punto; juego de
cables de bujias; una valvula de admisién, una de escape, dos resortes
de valvula y una herramienta levanta valvulas;

bolsillo N° 2:

liaves de bujias, destornillador, lima y sonda de platinos; juego de bujias;
un sobre con arandelas de bujias; cable “bobina-distribuidor’’; avance al vacio;
condensador; platinos;
boisilie N° 3:

bomba de nafta; flexibles; ca
bolsillo N°* 4:

flexibles de frenos; bomba de freno completa; juego reparacion de cilindro
de freno; liquido de frenos.

Baul:

recipiente plastico para agua; recipiente plastico para aceite; un juego de
correas de ventilador; una tapa de radiador; un juego de mangueras de agua;
una junta de tapa de cilindro; un carter; una cruceta y/o manchones de
goma; caja general-de herramientas; un gato y tablon soporte; llave cruz;
seis tuercas de rueda; una palanca larga; una tijera de cortar chapa; rollos
de cinta plastica; rollos de cinta adhesiva y una cuarta (cable de remolque).
En lo que respecta a los repuestos que llevara el auxilio, una guia sobre los
mismos, teniendo en cuenta que atendera, al menos, a dos autos iguales,
puede ser la siguiente:

ul dulce de

La correcta ubicacién y sujecion de los repuestos y elementos de abas-
tecimiento que se ubicaran en el bail del auto, se indica en la Hustra-
cién. Para sujetarlos firmemente se usardn correas con hebilla, bridas de
alambre y grampas de la medida.

Sistema de encendido:

bateria; juego de cables de bateria; dos bobinas; un distribuidor completo;
una tapa de distribuidor; dos rotores; dos condensadores; cuatro juegos de
platino; cuatro juegos de bujia.

Sistema de alimentacidi
dos bombas de nafta; cinco metros de tuberia plastica de la medida; abra-
zaderas para la misma; juego de juntas de carburador; dos flotantes; punzuales;
gliceurs; un juego de variliaje de carburador; elementos filtrantes de filtro de
aire; filtro de aire completo.

Sistema de refrigeracién:

un radiador completo; dos tapas de radiador; dos juegos de manguera de agua;
abrazaderas; una bomba de agua completa; un juego de reparacién de agua.
Sistema de direccion:
una caja de direccion; barras y extremos de barras; dos puntas de eje.
36

Antiparras. No olvidarse de las antiparras. Parabrisas rotos, ojos afectados,
hinchados y llorosos no concurren a mantener altas velocidades de pro-
medio. En ofros casos, ha sido preciso abandonar por las afecciones ocu-
lares. Ultimo ejemplo: el vuelco de Pedro Sancha en la segunda etapa de
ia Vueita del Noroeste.

Sistema de suspension:

dos juegos de amortiguadores; un juego de espirales delantero; un juego de
espirales o elastico trasero.

Sistema de frenos:

juego reparacion bomba de freno; un juego de flexibles; dos juegos de patines
encintados delanteros (pastillas si fuera el caso); una campana de freno
delantera; una trasera.

Sistema de lubricacion:

un carter; una bomba de aceite; seis elementos filtrantes.

Sistema de proteccion:

dos plexiglas premoldeados sobre el parabrisas.

Sistema de trasmision:

dos discos de embrague; un ruleman de empuje; una cruceta; dos palieres;
un juego corona y piAén (si es posible, un diferencial armado y una caja de

Los carteles indicadores, por su colorido 0
forma, han de ser perfectamente individuali-
zables por conductor v copiloto. EI soporte,
que sera desarmable, es de suma necesidad
en aquellos terrenos en que es dificl “en-
terrar” el asta o donde el viento puede pro-
vocar su caida.

velocidades completa); soportes y juntas; patas de motor; soportes de caja;
dos juegos de junta de motor completa.

Cierto es que, con lo expuesto, no cubriremos todas las eventualidades posi-
bles; pero tampoco es menos cierto que estamos tratando de una partici-
pacién en el Gran Premio, privada, en la que los recursos se fimitan a
squellos particulares del participante y a los relativos apoyos que, pese
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'PARA EL GRAN PREMIO DE TURISMO MEIORADO

CONVIENE RECORDAR QUE...

® ante la rotura del parabrisas, lo indicado no es romper la luneta trasera,
sino. cerrar. todas. las ventanillas_del automévil .y. dejar_que la masa. mtemr

® para bajar la montafia utilizaremos la caja de velocidades usando conti-
uuamen'le €l poder_frenante _del motor. Una. buena J@a -es..emplear la_misma._|

de aire haga de tra el viento. aquila de de caja para- par-idéntico tramo.
llevar un.juego de antiparras a.mano, para esta eventualidad; Ante. una rotura- de-frenos-acudiremos--al. freno. do-mano:-De-ser-éste ineficaz,
® para- pasar_a otro en de i tener -pre- “la - pril EE

sente la: existencia:y direccién el viento-Una vez ubicados dentro-del -tinel - cendido. Si ¢l problema-ain-es agudo, recostar el

de polvo gue levanta quien nos: precede,- debemos buscar=el “‘techo” de- ese ,‘momaﬂ& hasta« —— S

auto. Recién cuande lo tengamos-a-la vista —de acuerdo a la direccién del
viento— - intentaremos: supevario por la- derecha- o per la-izquierda;
® al superar vados o rios debemos ser extremadamente desconfiados. Rinde
més el reducir la marcha a paso de hombre y superarla -lentamente, -que
perder cinco preciosos minutos en secar distribuidor, bujias y cables. Luego,
icuidado, los frenos estan mojados. . .}

® cuando visualicemos una piedra de regulares dimensiones en nuestro ca-
mino y por la velocndad que esiamos desarrollando nos sea dificil evitarla
por leto, el que Ia piedra pase por debajo
del asiento del conductor, eliminando de esta forma —aunque relativamente—
la posibilidad que la misma provoque roturas en carter o diferencial;

@ al sernos solicitado paso en la montaiia, lo daremos en la primera curva
cuyo sentido pueda ubicar nuestro automévil contra el farallén, de forma
tal que el competidor al sobrepasar nuestra linea tenga, también, la protec-
cién del mismo;

buscar-que-

rte trasera del vehiculo en forma tal de Tevar adelants &l Gipx

_ dente conocido como “latigazo”, en el que, luego del primer impacte con la
parte posterior del automévil, se produce el segundo con la.parte delantera,.
Io que provoca la i6n del -vehiculo sin-peligro de una
salida del camino. El tipo de accidente contrario, choque con la parte delantera,
produce un desplazamiento hacia ‘““afuera” de la cola def vehiculo y este
desplazamiento o semitrompo puede ser lo suficientemente fuerte como para
desbarrancar el auto;

® los animales en Ja ruta son un elemento de riesgo previsible, pero inevi-
table. EI conocer su forma de reaccionar nos puede ser util. El caballo,
asustado por un vehiculo, tiende a correr delante de él. La oveja, volvera
sobre sus pasos. El ganado vacuno es tan imprevisible como el Gran Premio.
Con él y en él, puede pasar cualquier cosa.

A la bajada de bandera tendremos seis etapas y mas de 4.000 km por de-
lante. Seréd de noche y nuestros nervios, en tensién desde muchas horas
atras, di a La de euforia habra sido rempla-
zada por cierto temor. Probablemente sentiremos algunas de las manifesta-
ciones fisicas en que se traduce el miedo. Es normal que asi sea. De no
sentirlo, nuestro equilibrio no seria perfecto y enfrentariamos los inevitables
riesgos, con desventaja.

Habremos dormido muy bien y cenado frugalmente. Desde el mediodia todo
tipo de bebida alcohdlica ha sido “tabu’; el café y el cigarrilio no ha de
ayudarnos en nada.

Mas de lo que se supone es necesario el tablén soporte del gato. No sélo

la lluvia, sino también las zonas de camino cubierto por una capa are-
nosa o guadales, hacen que su presencia sea conveniente. Las medidas
acertadas son aproximadamente de 30 cm x 40 cm x 1 pulgada y, por
supuesto, madera dura.

a constituir una apreciable ayuda, no pierden por ello su caracter. Sin em-
bargo, existe un sistema que, si bien implica una erogacién previa a la carrera,
es de recuperacién total. Se basa en un convenio con una concesionaria de la
marca del automévil con que hemos de competir y donde seran adquiridos
la gran mayoria de los repuestos necesarios. El arregla es sencillo. La conce-
sionaria se comprometera a tomar en
los importes que fueran abonados por aquellos elementos que no se hubieren
usadu durante la competencia. Lo expuesto, que ya ha sido realizado en
i significa sin costo adicional.

La acertada disposicion del personal de abastecimiento y la clara, exacta
nocién de la tarea a desarrollar y su secuencia, induciran calma a todo
el equipo y eficiencia en su desempefio. Muchos ejemplos existen de ac-
cidentes provocados por el natural deseo de recuperar minutos perdidos
en un auxilio realizado deficientemente.

Al ser lanzados en competencia daremos a nuestro organismo un respiro.

También debe notarse que hemos pasado por alto algunas partes vitales del
motor. Hemos considerado que si bien un equipo puede realizar el trabajo
de reparacién con cierta rapidez y eficiencia, el mismo estd semivedado a un
participante particular sin que al hacerlo arriesgue totaimente su chance.

Las ultimas recomendaciones . . .

versaran sobre cémo iniciar el Gran Premio.
Cémo correrlo es eminentemente subjetivo. El piloto sabe dénde anda blen

Lo dejaremos “‘aclimatarse” a la situacién. Nada podemos demostrar en los
primeros Kilémetros de carrera y si, tenemos mucho que perder.

Nuestra vision y reflejos deben ponerse “‘en onda”. Debemos otorgarles unos
minutos para hacerlo. Mientras tanto el musculo cardiaco retomara su ritmo
normal y estaremos en condiciones de hacer las cosas rapido, pero bien.
Estamos en carrera. Nuestra mision es llevar ese automévil, lo mas veloz-
mente posible. a lo largo del trayecto prefijado, en forma que se detenga
lo menos posible y que liegue a destino lo més entero posible; como siempre
llega el ganador.

En el Gran Premio, tudo temperamento !lene su chance. Los velocistas, los

y hasta donde anda bien. Pretender sentar reglas al respecto, seria

los Todos dedicar su mayor esfuerzo a la

Circunstancias de orden personal, de y de
de carrera iran dictando la forma de hacer y el ritmo a seguir.
Algunos consejos pueden valer la pena.

mejor del medio
También necesitan suerte.
Que ella los acompafie. A todos.
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LA BOLSA DEL

AUTOMOVILES ESTADOUNIDENSES Marcas y modelos Ao m$n

Marcas y modelos Afio m$n 4 puertas . ....| 1955 | 460.000
BUICK gg 4 nuens:d 1956 | 550.000
Super 4 puertas . 265.000 PLYNM‘:UTHan : 1956 26207560 008
Super 4 puertas 290.000
Super 4 puertas 320/350.000 4 puertas . 1954 400.000
Super 4 puertas 420/450.000 4 puertas . 1956 460/490.000
Super 4 puertas 540.000 4 puertas ... 1961 590.000
Super 4 puertas . 620.000 PONTIAC
Super 4 puertas ...... 910.000 4 puertas ... 1946747 | 280/300.000
CADILLAC 4 puertas . 1948/49 | 310/340.000
4 puertas ....... =t 1940 180.000 4 puertas-c. aut. . | 1951 400.000
4 puertas 1942 185/200.000 4 puertas-c. mec. ....[ 1951 430.000
4 puertas 1946 | 250/270.000 STUDEBAKER

Cupé de Vill
Cupé de Ville
CHEVROLET

1954 | 560/580.000 4 puertas
1960 | 1.075.000 A isttases

1946/47 | 250/270.000
1948 280/310.000

AUTOMOVILES DE PRODUCCION ARGENTINA
AUTOAR

.| 1956/57 | 195.000
.| 1960 255.000
1960 250.000

1960 | 335/350.000
1961 | 350/390.000
1962 | 400/450.000

- 1961 | 325.000
impala 8 cil. - c. 1962 | 340/370.000
CHRYSLER 380/410.000
1947 1964 | 425/450.000

1950

1959

DE SOTO

300/340.000 1961 .
340/370.000 1962 | 340/380.000
1963 360/390.000
260/280.000
3544_000 1960 520/560.000
320.000 1961 580/610.000
355.000 1 630/660.000
.000 1963 680/710.000
380/410.000 1964 | 740/770.000
455.000 1964 875.000
420/450.000 1964 | 810.000
440/460.000
EN TODAS LAS TECNICAS 50000 oo

puertas ... g .
260,000 Sedan 1000 4 puertas .| 1960 | 450/480.000
Sedan 1000 4 puertas | 1961 500/525.000

tecnirama

... AVANZA TAMBIEN!

En una década mas, ciencia y técnicaj
multiplicaran ilimitadamente las posi-|
bilidades humanas. jCapacitese para
enfrentar ese asombroso mundo del|

925.000 Sedan 1000 4 puertas .| 1962 | 540/560.000
Rural 1000 ... .| 1962 000
1 100900 Sedan 1000 . . 1963 | 630.000

210/230.000  Fissore sport ..
250/270.000 ESTANCIERA

300.000
390.000

futuro! ;Lea TECNIRAMA! ;Primera en- ﬁ'j,‘,’f,,ﬂ"‘;"‘;‘;,ﬁs B ol b 10 | o000
iclopedia politécnica! jResponde con Monterrey 4 puertas .. .| 1953 | 490/510.000 1962 | 490/510.000
exactitud al espmlu il de 4 puertas ...| 1956 560.000 540/560.000
tiempo . Monterrey 4 puertas ...| 1957 1964 610/640.000
Montclair 4 puertas ..| 1958 | 690.000 |
I : SMO! 280/300.000
;COMPRELA! ;APARECE LOS VIERNES! OLD:! Bll.‘E Sho /50000 :llg 4155450000
$45 07RO €XITO DE EDITORIAL CODEX S.A. 2407270.000 1961 350/370.000

340/360.000
390/410.000

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar
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AUTO USADO

Como las veriaciones del
mercado automotor argen-
tino mo justifican la pre-
sentacion semanal de esta
seccién, la “Bolsa del Auto
Usado™ aparecera quince-
naimente, es decir, estard
nuevamente en estas pa-
ginas en el nimero 29.

;AUTENTICA
FORMACION
INTEGRAL...!

CIENCIA - ARTE - TECNICA

Marcas y modelos Ao m$n Marcas y modelos Ao m$n
1100 4 puertas 1962 | 550/570.000 VALIANT
750 2 puertas 1963 | 4107440000 | 1962 | 830/850.000
1100 4 puertas 1963 | 620/650.000 M oo 1963 | 900/930.000
1500 Gran clase 4 puert| 1963 | 720/7a0.000 Il 1964 | 1.075.000
750 2 puertas ...... 1964 | 290,000
1500 Gran- Clase 1964 800/820.000
Rural Familiar ....... 1964 | g75.000
FORD AUTOMOVILES EUROPEOS
Falcon 6 cil.-4 puert. .| 1962 | 800/840.000
Falcon 6 cil.-4 puert. .| 1963 | 860/900.000
Falcon 6 cil. -4 puert. . 1964 950/970.000 Eg:aﬁEWARD
GRACIELA . 1956 | 400/420.000
> 58 0000~ peiss 1957 | 420/450.000
puentas. .. /170. Isabella . 1958 | 4707490.000
2 puertas .. 190/210.000  jsabella . S idhes
2 puertas 340/360.000 ¢
HANSA CITROEN
1100 2 puertas ....... 1960/61 | 330/360.000 11 c"gem 1946/47 | 230/250.000
1100 rural 2 puertas 1961 | 350/370.000 1958 | 265.000
HEINKEL FIAT
Microcupé 1958/59 | 105/115.000 1100 4 puertas .. 19
Microcupé 1960/61 | 115/130.000 600 2 puertas .. : 1o28 328{223%
HILLMAN
1958/59 | 180/195.000
400 2 puertas 1960/61 | 145/170.000 4 puertas . 1947 | 150.000
700 2 puertas 1960/61 | 275/295.000 4 puertas . 1950 | 210.000
700 2 puertas 1962 | 320/340.000 4 puertas 1956 | 270/290.000
700 Rural 1962 | 340/360.000 Rural 1956 | 315.000
700 2 puertas 1963 | 360/380.000 pepeEnES BENZ
Rural diésel ... 1953 | 420/450.000
230/250.000 4 puertas naftero 1953 | 300/340.000
280/310.000 220 4 puertas - 1953 | 380.000
340/370.000 300 4 puertas ...... 1953 440/460.000
390/410.000 220'S 4 puertas 1955 | 500/540.000
e 220S 4 puertas 1961 | 1.650.000
Carabela ........... 1058 | 335/360.000 5503 § Pueras P =00
Carbel 1955 7| 370/390.000 = 220's - puertas ; 1964 | 3:300.000
arabela 1960 50.000
Carabela ........ 1961 490/510.000 QPEL
Rambler C. Custom 1962 | 640/670.000
Rambler C. Country 1962....| 680/700,00015 RioUEE puertes B Sl S50/o/R RO 000
Rambier Ambass. 1962 | 740/770.000 - ey el gl o
Rambler C. Custom 1963 | 730/755.000 vy
Rekord 2 puertas 1959 | 500/520.000
Rambler C. Country 1963 | 780.000 o 1559 e
Rambler Ambass. 1963 | 850/880.000 perorg 5 £ 2407560
ekord 2 puertas 1960 | 580/600.000
Rambler. C. Custom 1964 | 870.000 K
apitan 4 puertas 1961 | 610.000
Rambler C. Country 1964 | 900/930.000 ok Sl 5 PIETAS 1961= 5 ebo 16501000
Rambler Ambass. ..... 1964 | 1.000.000 fifesd Toe1d [loareno:
NSU Rekord 4 puertas 1961 | 680.000
Prinz 24 HP ... 1958 | 230/250.000 - =
Prinz 34 HP . 1960 | 250/280.000 SIMCA
Prinz 34 HP . 1961 | 310.000 4 puertas .. .. 1955 | 280/300.000
Prinz 34 HP . 1962 320/340.000 Rural 1955 305.000
Prinz 34 HP 1963 | 360/380.000 Rural ...... 1956 | 320/340.000
PEUGEOT 4 puertas .. 1958 380.000
435/460.000  TAUNUS
1958/59 ggg/OSOZOO-DOO 15M 1956/57 | 365.000
1960 4 17 M 1958/59 | 510.000
1961 - | 630/650.000 . _
17 M 1958/59 | 550.000
1962 | 650/680.000
700/730.000 17 M 1958/59 | 500.000
1 oo~ 1M 1960 | 570.000
}ﬁ so0/830000 17M 1961 620/640.000
e | o oo 17M 1961 | 640/680.000
S Pl 1961 | 710/730.000
1964 | 900/930.000 17} 1582 | acot00
g 1 j
1964 | 970.000
RENAULT VAUXHALL
Dauphine 4 puertas 1960 | 300/320.000° Velox 4 puertas ...... 1951 | 340/360.000
Dauphine 4 puertas 1961 | 340/360.000  Cresta 4 cil. - 4 puertas .| 1958 | 450.000
Dauphine 4 puertas . Victor 4 cil. -4 puertas .| 1958 | 470.000
ini 4 puertas .
Dauphine 4 puertas _ VOLKSWAGEN
Gordini 4 puertas . . Export 2 puertas 1960 550/570.000
Dauphine 4 puertas 490/510.000 ~ Export 2 puertas 1961 | 560/580.000
Gordini 4 puertas 1964 | 530/550.000 —Export 2 puertas . 1962 | 620/640.000
L o5 1964 | 470.000 1500 2 puertas . 1962 | 775.000

Estupiantic SUPERIOR

iFACIL! ;AMENA! ;COMPLETA!

iSiempre actual! iSmtetlza ’(odos
los conoci

ofrece un curso de inglés con
clave fonética en discos de alta
fidelidad.

El mundo del saber llega a su hogar
en comodas entregas.

Todos los jueves en todo el pais.$45

i¥ ES DE CODEX!




AUT-ART

LAS corrientes del arte moderno nos ofrecen, dia a dia, expresiones origi-
nales que sorprenden al hombre de gustos clasicos. Asi, vimos aparecer

el “Pop Art” (arte popular) v el “Op-Art” (optical art). La ilustracién,
Que acompaiia esta nota, nos sugirié la creacién de una nueva escuela: el
“Aut-Art”, a pesar de que el motivo que hizo posible tomar la presente
fotografia esta mas cerca de la organizacién industrial que del arte. A fi-
nes del pasado mes de agosto, la planta que la Ford inglesa posee en
Halewood, Liverpool, se vio obligada a cerrar sus puertas durante once
dias, licenciando a 8.000 operarios por ese lapso. Esta medida se adopt6 a
raiz de una huelga declarada por los 300 conductores encargados de retirar
los automoéviles d.e la fabrica. El paro dejé 8.000 automotores en las pla-
yas de i de el ritmo normal de pro-
duccién. La mitad de estas unidades, cuyo costo total asciende a cinco
millones de libras esterlinas, estaba destinada -a la exportacién. Se caleu-
la que seran necesarios tres dias para retirar un nimero suficiente de
automéviles como para poder reanudar el trabajo. La huelga fue decla-
rada por los conductores a raiz del despido de uno de ellos, acusado de ma-
nejar en forma pelj los que se le i
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camién semirremolque
pesado mis grande construido en Alemania.
Moss condujo el pesado vehiculo por los angostos camines vecinal
en 1955, su copiloto fue Dennis Jenkinson, el el conocido periodista que lo scompafié en el
“300 SLR” en las Mil Milias de ese afio.

Roberto Petinari estad preparando un
motor Ford F 100, con la ayuda de
Maritano Mauro y Cia., concesionario
Ford en San Genaro, Santa Fe, para
montarlo en el coche que pertenecié
a Santiago Lujan Saigés. Ya se le han
hecho algunas reformas a la carroce-
ria, especialmente en la parte pos-
terior, con lo que se logré una linea
méas estilizada. Petinari tiene inten-
ciones de presentarse en el préximo
Gran Premio de Turismo Carretera.

RECORRIDO DEFINITIVO DE
LA 2: ETAPA DEL GRAN
PREMIO
Segin fue informado recien-
temente por la comisién encar-
gada de la organizacion del
1X Gran Premio Internacional de
Turismo Mejorado, el recorrido
de la segunda etapa sera modi-
ficado en el tramo comprendido
entre Salsacate - Vilia Cura Bro-
chero - Mina Clavero. La medida ® o o
fue tomada de acuerdo con un
informe presentado por la comi-
sion encargada def relevamiento
y- sefializacién del recorrido de
la prueba, en el que se con-
signa que las rutas de dicho
tramo se encuentran en repara-
cién y que las obras no podran
ser terminadas antes de Ia fecha
prevista para la

competencia.

La Confederacién de industrias Bri-
tanicas, con e apoyo del gobiemo
inglés, ha mshhndo un phn de baas

:rgenums Los beneﬁcums podran
realizar en establecimientos industria-
les de Gran Bretafia cursos de ins-
truccién practica para compietar la

Los interesados en obtener mayor in-
i pueden hacerio en dicha

CARRERAS DE LA SEMANA

PRUEBAS NACIONALES
Pruebas de velocidad
3 de octubre - Moto Club Argentino - Buenos Aires - Autédromo (TM).

™ urismeo
MN = Mecanica Nacional Féormulas 1y 2
PRUEBAS INTERNACIONALES
Pruebas de velocidad
3 de octubre - Francia - Copa de Saién (2, 3, S, GT, ).
3 de octubre - CMC - Estados Unidos - Gran Premio de los Estados

Unidos (1).

de regularidad
13 de octubre - Alemlnia - Rally de Bavaria.
CMC = Campeonato Mundo de C = Automéviles de Camera
Conductores (Fnrmuh 1) Férmula de Carrera de Tasma-
CMM = del nia (hasta 2.500 cc)
Marcas (automéviles de Gran 1 = Férmula 1
Turismo) 2 Férmula 2
TP = Trofeos internacionales de Pro- 3 Féormula 3
S Automéviles Spart
CEM = Campeonato Ewopeo de Mon- T hig
T Automéviles de Gran Turisme:
CER = Campeonato de Europa de 1.300
Rallies " 2.000 cc)
CEAT = Chalienge Europeo de Autos de Wi (mas de 2.000 cc)
Turismo de Turismo

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar




Noticiero
contidencial

TUERCGCA
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todo por la de sus autos. para sus

se sirven de autos viejos, de bajo precio, que pueden facilmente ser remplazados después
de cada funcién. Sin embargo, para un lo brindado recientemente al rey Hussein,
de Jordania, utilizaron algunos Ford “Corsair” nuevos, demosirando lo que son capaces de
hacer al volante de maquinas robustas, veloces y

El rey Hussein pude asi asistir a una de las mis inieresantes y espectaculares manifesta-
ciones automovilisticas de este género. Cameras sobre dos ruedas, saltos de una pedana a
otra —como el que ilustra la fotografia— y saltos a través de circulos de fuego, han de-
mm.lmuy-mumdemu-uum1~w.h
excepcional resistencia de los Ford “Corsair”, que finalizaron el masacrante especticulo un
tanto contusos, pero perfectamente en orden de marcha en lo que a su parte mecinica se refiere.

Confederacion, sita en la calle Barto-
lomé Mitre 441, piso 6°, los lunes,
miércoles y viernes de 10 a 15.30
horas.

En el local de la avenida Entre Rios
N¢ 1231 se realizé la presentacién
oficial de SAICA S.R.L, empresa que
se inicia atendiendo a la comerciali-
zacion de repuestos Iegmmos Peu-

““Los dalténicos son mucho més nume-
rosos de lo que comunmente se cree”,
observé recientemente un miembro del
Touring Club de Italia. Por esta razén
se sugirio uniformar la sefializacién de
transito segun el siguiente criterio geo-
meétrico para las luces de los seméfo-
ros: sefial de detencién roja y circular,
sefial de advertencia amarilla y trian-
gular y sefial de via libre verde y
cuadrada. La propuesta fue acogida

geot, habiendo sido

para muy en Europa, ya que
esos fines por SAFRAR il ala i del trénsito
Franco de un muy di-
C. 1. y F.), fabricante en Argentina de  fundido.
los vehiculos de aquella marca. Hizo o e o

la presentacion el brigadier Eloy Agui-
lera, gerente de SAICA, quien, entre

En Paris se prohibird la adquisicion
i a todo aquel que no

otros. de izaci inme-
diata anuncié la instalacion de una
superestacién de servicio especializa-
da en vehiculos Peugeot, dotada de

“‘RALLY
ZONA NORTE”

e e

El equipo ganadol mmmda por Romero y Rodriguez, completé el ruomdn con
68 puntos en contra.

TAL COMO anunciamos en AUTOMUNDO N¢ 24, pagina 32, el pasado
domingo 12 de setiembre se disputd el Rally Zona Norte, orgamzado
por la Asociacién Argentma de Automdviles Sport
La prueba se inicié con un tramo de *‘navegacién’ (llegar a un punto
determinado dentro de un plazo prefijado, pero con la posibilidad
de elegir el camino a seguir) entre la sede de la mencnonada insti-
tucion y Tigre. Desde alli se dieron tramos a p
en rutas pavimentadas y de tierra, con controles secretos que toma-
ban el tiempo de paso de los corredores. La prueba se completé con
dos tramos ‘“‘sprint” (velocidad libre), uno de cuatro kildmetros de
extension, al promediar el recorrido, y otro de siete kilometros, desde
El Cazador hasta el Parana de las Palmas, en Escobar. En este tltimo
que se corrié con la ruta cerrada, el participante de la categoria C,
“Don Segundo Sombra”, superé con un Ford Thunderbird, los 153
km/h de media. No obstante haberse impuesto en ambos tramos
“‘sprint”’, gracias a la superioridad mecanica y a pesar de su reco-
noclda capacidad de volante, “Don Segundo Sombra”, figura muy
en las ias de Turismo Mejorado, no logré un

dbswmdeunh-prdude
o que no se encuentre abonado en
l!grmglr.;e E:umedidanohasm
pero se su-

personal y novi-
simos recursos técnicos.

e o o

En Ecuador y en tres estados de Es-
tados Unidos (Montana, Nebraska y
Nevada), se adoptaron recientemente
chapas de patente reflectantes. Estas
chapas, autorizadas por doce nacio-
nes y veintiin estados norteamerica-
nos, constituyen una medida de segu-
ridad en la marcha noctuma. El go-
bierno del Ecuador tomé esta decisién
de acuerdo con una recomendacién

pone que sera la (nica manera de
solucionar el problema que presenta
el crecimiento constante del parque
automotor de dicha ciudad.

Un grupo de ingenieros britanicos ha
construido un motor diésel liviano y
econémico, capaz de brindar perfor-
mances similares a las de los modelos
mas pesados (pesa 58 toneladas fren-
te a las 250-300 toneladas de un
motor diésel convencional de igual

tencia). Se prevé que en un futuro

de la de Tran-
sito. Este pais es el tercero en el
mundo en adoptar patentes reflectan-
tes en todo Su territorio y en forma
obligatoria.

no lejano estos motores sirvan de
base para otros de menor tamaiio
para_embarcaciones pequefias y aun
para automotores.

puesto destacado en la clasificacion general, lo que demuestra las
dificultades de este tipo particular de competencias.

CLASIFICACION GENERAL
1°) D. Romero - A. Rodriguez, con Ford Falcon 68 puntos en contra

2°) E. Llinas - F. Argafaraz, con Valiant Il .. 70 & =
3¢9) F. Wolf - H. Portela, con Ford Futura ... 168 , ,
4°) E. Vicente - “Cototo”’, con Valiant Il . ... 171 e

5¢) C. Innaco - R. Larzabal, con Fiat 1500 . . .

Resultados del primer tramo “sprint” (tierra: 4 km) .

1°) Cat. ““A”: S. Robles, con Renault Gordini, prom.: 90,500 km/h.

19) Cat. “B": E. Flood, con Fiat 1500, promedio: 105,400 km/h.

12) Cat. ““C”": “Don Segundo Sombra”, con Ford Thunderbird m 1956,
promedio: 151,900 km/h.

O e

Resultados del segundo tramo “sprint” (asfalto: 7 km)

1¢) Cat. ““A”: S. Robles, con Renault Gordini, prom.: 106,600 km/h.
1) Cat. “B"": E. Flood, con Fiat 1500, promedio: 131,800 km/h.

1°) Cat. “C"": “Don Segundo Sombra’’, con Ford Thunderbird m 1956,

promedio: 153,500 km/h.
41



CRUCIGRAMA TUERCA

Problema N° 12

HORIZONTALES

1. Marca de un automévil pro-
ducto IKA. - 5. Inicial del nombre
.y apellido completo de un corre-
dor de TC, clasificado octavo en la
primera etapa de la tercera Vuel-
ta de Cuyo. - 9. Planta umbeli-
fera. - 10. Iniciales del nombre y
apellido de un pintor florentino,
autor de los frescos del campo-
santo de Pisa (1308-1369). -

Contraccién. - 13. Griterio, rui-
do. - 14. Oracion, simbolo de la
fe. - 15. Del verbo ir. - 17. Termi-
nacién verbal. - 18. Ciudad de
Bélgica. - 20. Zona circular por
cuyo centro pasa la eliptica y
que contiene las doce constela-
ciones que parece recorrer el sol,
en el espacio de un afo. - 21. Ape-
flido de un corredor inglés que,
juntamente con Jochen Neers-
pasch, se clasifico segundo en
las seis horas de Nuerburgring.

VERTICALES

2. Especie de acacia, de flor olo-
rosa. - 3. Iniciales del primero
y segundo nombre y apellido com-
pleto de nuestro director. - 4. Ini-

cial del nombre y apellido com- -

pleto de un constructor argentino

5. Inicial

radicado en Mddena. -
del nombre y apellido completo
de un desaparecido volante de

TC. - 6. Nota musical. - 7. Inicial
del apellido e inicial del nombre
de un politico mexicano nacido en
San Miguel el Grande (Guanajua-
to). - 8. Ciudad de italia. - 11.
Onda maritima. - 12. Altar donde
se ofrecen sacrificios. - 16. Nom-
bre completo e inicial del apelli-
do de un sabio quimico francés
(1822-1895). - 18. Iniciales del
nombre y apelfido de un quimico
inglés inventor de la ldmpara de
seguridad para los mineros (1778-
1829). - 19. Ahora.

La solucién en el préximo namero
SOLUCION DEL PROBLEMA N° 11

TURBINAS EN CARRERA
No son una novedad en Estados Unidos; fueron ensayadas en Indiandpolis
en 1950 y 1962; esta dltima vez se llegé a una conciusién desalentadora: si
bien el rendimiento a alto régimen era comparable con el de los motores a

piston (Offenhauser), su curva de potencia no se

AUTOMUNDO y LA LEY

INFRACCION

A LAS REGLAS

DEL TRANSITO

Y RESPONSABILIDAD
cviL

por: José Maria abogado, secre-
tario de la Justicia del Crimen, y Roberto
Fonseca, abogado, asesor en materia de
seguros.

UN automovil estacionado en
lugar no permitido, un con-
ductor que guia su maquina
sin poseer registro habilitante
para ello, un rodado circulan-
do en sentido opuesto (con-
tramano) al de la direccion
correcta del transito, etc., cons-
tituyen claros ejemplos de pro-
cederes refiidos con las nor-
mas que regulan la circulacion.
Como tales son sancionables
por si y con prescindencia de
resultado alguno.

La conducta negligente, viola-
toria de un orden legal obliga-
torio y conocido es, en la gran
mayoria, omision de diligen-
cias exigibles. juridicamente
reprochables a su autor. Re
cordemos que la nocién de
“culpa”” encara esos hechos.
Por ello, es de interés el ana-
lisis de la influencia de esos
sucesos en el supuesto de un
accidente de transito, en el
cual, de una u otra manera.
tenga participacion el infractor.
La responsabilidad civil se in-
tegra con diversos elementos,
someramente expuestos en el
namero 25 de AUTOMUNDO.
La comparacién de esta nocién
con la configurativa de la sim-
ple infraccion a una regla de
transito, arroja importantes di-
ferencias. La ultima no requie-
re resultado; la sancion pro-
cede atn cuando no exista
‘“‘dafio”” (entendida esta expre-
sion en el sentido de perjuicio
en la persona o bienes de
otro); lo punible es la activi-
dad. La ilegalidad que concu-
rre en ambas es sustento bas-
tante de la infraccién y, en
cambio, es uno de los elemen-
tos de la responsabilidad civil.
Tienen, como se ve, esferas y
aplicaciones distintas,

Si en una calle de una sola
mano, la detencién de vehicu-
los es solamente permitida en
el costado que da sobre deter-
minada acera y un automovil
esta est: do sobre la parte

a las

de la pista: la respuesta al acelerador era lenta y no tenian el poder de fre-
nado en la desaceleracion. Con todo, se informa que la Curtiss-Wright esta

para sus turbinas y para el motor

un

Wankel, que construyen en EE_ UU. bajo licencia. Se espera que &l Auto Club
(USAC) dé a conocer, en un futuro préximo, la férmula de competicién para

turbinas y motores rotativos.

no permitida, y es embestido
por otro, con independencia
de la infraccién cometida por
quien dejé mal estacionado su

rodado, eflo no liberara al em-

bestidor si, por ejemplo, se
demuestra que el hecho dafioso
hubiera igualmente ocurrido si
la detencién hubiese sido co-
rrecta. Extremando el analisis,
la “causa’’ de un siniestro pue-
de no coincidir con la culpa
en el mismo, demostrado que
fuera que el mal estaciona-
miento fue debido a una razon
excusable.

Quien conduce sin poseer li-
cencia puede, no obstante, ser
técnicamente capaz de hacer-
lo; pero ello no borra la in-
fraccion cometida. A la inver-
sa, tal vez solo posea rudimen-
tarios conocimientos sobre el
manejo pero, en un caso con-
creto, su torpeza pudo haber
sido totalmente ajena en la
produccion del accidente.

Se destaca coémo, existiendo
infraccion a la regla del tran-
sito, ello no autoriza la susti-
tucion de conceptos que leva-
rian a una sinonimia incompa-
tible entre ambos; “infraccion™
no es igual a ‘“‘responsabili-
dad civil’”. Lo cual no quiere
decir que se esté frente a un
divorcio total entre las dos
ideas. El derecho es un todo
organico y en éste, como en
muchos supuestos, se impone
una aplicacién arménica entre
ambas figuras, necesaria y
atil, en fa busqueda del res-
ponsable civil. Una infraccién
a las reglas del tréansito es
conducta antijuridica que apa-
reja para su autor la presun-
cién de responsabilidad ante el
dafio que cause, presuncién
que puede ser destruida de-
mostrando la falta de relacion
causal entre ella y el dafio
resultante. La ayuda que pres-
ta, en no pocos casos, la exis-
tencia de la infraccién en la
investigacion sobre responsabi-
lidad civil, destaca la diferen-
cia entre ambas concepciones.
La mera inobservancia de las
leyes de transito no apareja
indefectiblemente la responsa-
bilidad civil. Asi lo tiene dicho
nuestra jurisprudencia y asi
creemos haberlo demostrado.
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En el Renault 4L las ruedas motrices
son las delanteras. De ahi su extraordinario
“‘agarre’’ al pavimento y su formidable

tenacidad en las cuestas. Su traccién delantera
no ‘“‘empuja’”’, sino que ‘“tira”’, y cébmo “tira’’...!
Ademés, Renault 4L le ofrece:

o Cuatro puertas y una ‘“‘de servicio”.

e Amplio despeje del suelo.

e Suspension a barras de torsion en cada rueda.
@ Cuatro plazas que valen por cinco.

@ Piso plano por fuera y por dentro.

e 33 poderosos HP.

o Asiento trasero rebatible y desmontable.

e Repuestos y service donde esté o donde vaya.
i SIGA EL RUMBO DEL ROMBO
hasta el Concesionario RENAULT
més préximo y adquiéralo -ahora
hasta en 30 meses de plazo!

Producto de calidad de INDUSTRIAS KAISER ARGENTINA
Miembro de ADEFA
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