EMILIOZZI: ANALISIS SIN COMPROMISO - LASER,
PODER SIN LIMITES - MOTORES ROTATIVOS -
AUTOMOVILES Y PERIODISMO HACE 53 ANOS

ADVERTENCIA IMPORTANTE

Este ejemplar que ustéd tiene en sus manos redne dos propdsitos..,
més completo SEMANARIO GRAFICO DEL AUTOMOVILISMO MUNDIAL

*..Brindarle una exacta apreciacion del
'Y anticipar la calidad extraordinaria del material técnico y gréfico que ofrece.

Por eso presentamos nuestro “NUMERO 0
Usted tendré una visidn cabal de lo que serd AUTOMUNDO en ade/ante.
Y cémo nada podré hablar mejor de AUTOMUNDO que AUTOMUNDO mismo... iléalo con atencidn !
Y reserve su ejemplar!

MUCHAS GRACIAS!
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AJUSTAMOS LA ULTIMA "TUERCA” ...

La que nos permitird poner en marcha, dentro de pocos dias, el “motor” de AUTOMUNDO, ‘llegando a la ca-
lle todas las semanas.

Poner en marcha un semanario especializado en automovilismo —con sus muiltiples afinidades técnicas y cien-
tificas— requiere sin duda un vasto esfuerzo. Hay que prepararse desde mucho tiempo antes, trabajando con una
dedicacion y un entusiasmo aparentemente febriles, similares a los que existen en un taller mecéanico cuando se prepara
el coche que ha de intervenir en un Gran Premio. Actividad sin limite en el esfuerzo, sin horario, pero necesariamente
precisa y que no admite fallas ni descuidos. Con ese espiritu trabajamos.

En la jerga periodistica el lector de este tipo de revistas esté considerado como “publico dificil”’. Dificil porque
generalmente conoce la materia y exige calidad. Sabiendo esto, la principal tarea fue armonizar dos factores distintos
y necesarios, el técnico y el periodistico, para tener asi la seguridad de que el producto conformaria al lector mas
exigente. Para ello no vacilamos en buscar la colaboracién de los mejores especialistas del mundo, estuvieran en
Buenos Aires, en Suecia o en ltalia. Fuimos a ellos y hoy estan escribiendo para AUTOMUNDO. Reunimos también
un cuerpo permanente de redactores y fotégrafos especializados, técnicos y periodistas, encargados de buscar la
noticia y darle forma adecuada para que el lector esté correctamente informado sobre lo que le interesa.

Asi, hace mas de un afio que nos estamos preparando para partir. Quizd pudimos haberlo hecho antes, pero
esa inquietud de buen “‘mecanico” nos llevé més de una vez a “‘desarmar” para volver a probar y ajustar cada una
de las piezas esenciales. Ahora estamos seguros de que podemos responder a su exigencia. Al ajustar la altima tuerca
terminamos una etapa muy importante y nos disponemos a iniciar la definitiva. Sabemos que nos aguarda un camino
dificil, pero prédigo en emociones, en paisajes atrayentes y en novedades capaces de renovar todos los jueves el
interés de un tema moderno y apasionante. Todo esta listo, por eso el proximo 1° de abril iniciamos fa marcha.
Venga con nosotros.

LA DIRECCION

utomu




“Eso no es un Turismo Carretera... jes un tractor
TITO REBAGLIATTI
Setiembre de 1963

Por MIGUEL ANGEL BARRAU

Tenia razén Tito Reba-
gliatti. Rapidamente, la
cola se empequefiecia a
la distancia.

Era el auto de Dante
y Torcuato Emiliozzi. Los
hermanos Emiliozzi. Para
muchos, un apellido que
fue sinénimo de invenci-
ble; para otros, un per-
manente desafio. Para to-
dos, origen de genuino
asombro por el extraordi-
nario indice “velocidad-re-
sistencia” demostrado a

sucesivas

o largo de
poradas. La “fabula” cre-
cio pmn:o en la inconsistencia de algunos. El inte-
rrogante logico polemizé gradualmente el ambiente.
iCual es el secreto de los Emiliozzi? Esta era la
pregunta que todo Eordlsta hubiera dado una fortuna
por poder contestar. Tal “‘secreto” no ha sido
velado, pero quizé podamos ahuyentar alguna “fabu-
1a” a lo largo de este ANALISIS SIN COMPROMISO.

El auto de los Emiliozzi ha sido considerado

—entre los coches mas caminadores— el uitimo
una externa

Tal ubicacion es exacta. Sus preparadores no cui-

daron, ni aun en mﬁma medida, los requisitos exigi-

dos por una consideracion por las feyes

Era alto, con

Ei aum era

un coeficiente de penetracién sin duda mas elevado
que el de sus competidores inmediatos.

Consit estos hechos, j con la per-
formance realizada por el N¢ 1 del ranking, podemos

extraer la primera de las conclusiones sobre las que

final.

Primera conclusion: A igual velocidad que sus com-
petidores, los Emiliozzi debian “‘gastar” mayor po-
tencia.

Es decir que no solamente lograban los Emiliozzi
una velocidad comprobada mayor que la de casi
todos sus adversarios, sino que aun cuando mante-
nian igual velocidad que ellos, su motor generaba
MAYOR CANTIDAD DE HP, ya que la deficiencia de
su SK asi lo hacia necesario.

En efecto, se sabe que toda la potencia generada
por un motor concurre a vencer tres resistencias.
Cierto porcentual se “‘gasta” en vencer las inercias
y la friccién de todos los elementos de ia transmi-

i6n. £l remanente, ef que flega a las ruedas, debe
vencer la resistencia al avance, constituida por dos
componentes: la resistencia del roce y la resistin-
cia del aire.

Despreciando fa primera por su escaso valor y la
segunda por estimar similares los pesos (G) de los

i creemos io detener-
nos en la aclaracién de la Primera i6

Tengamos presente que
R. = S.K. v2

donde
= Resistencia al aire
S = Seccién afectada
K = Constante de forma
Velocidad en mts/seg.

Para una velocidad (V) comun a 2 vehiculos, la
mayor resistencia del aire (R.) la tendrd aguel cuya
constante de forma (K) o seccién afectada (S) sean
mayores.

Dicho en otras palabras. Dados dos automoéviles
-que corran a-igual velocidad, fa menor potencia re-
querida la producira el motor de aquel en que la
seccion afectada y la constante de forma estén repre-
sentadas por valores mas pequefios.

Conviene a esta altura detenernos para recordar
que hubo oportunidades en que los Emiliozzi usaron
rodado mas grande o muttiplicacion mas alta que
su “competencia’’.

Bueno es puntualizar que en esas oportunidades
el motor del TC N° 1 gir6 a menos rpm. pero obtuvo
similares velocidades. POR FUERZA ENTONCES DE-
BIO OTORGAR MAYOR POTENCIA PARA ALCAN-
ZARLAS.

Ello nos permite formular la

Segunda conclusion: El motor de los Emiliozzi pro-
dujo, a menor nimero de rpm., una potencia mayor
que la lograda por los motores de sus competidores,
a mayor namero de rpm.

De la primera y segunda conclusion surge una
tercera que se asienta en las siguientes considera-
ciones: si el motor de los Emiliozzi logré mayor
ootenciapofrevolucm« teniendo presente que los

i mantuvieron dentro de los
limites teéricos habitusles en la preparacién de nues-
tros TC, la obligada respuesta es que los Emiliozzi
logmmn introducir mayor peso de mezcla ‘“aire-.
nafta” durante los periodos de admision a lo largo
de los regimenes mas criticos de la curva de po
tencia.

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar



Lograron, si nuestro analisis es acertado, un ma-
yor indice de llenado, llevandolo a niveles que son
de por si meritorios en motores de origen compe-
titivo, que cuentan con especiales caracteristicas en
cuanto a nimero y ub!caclon _de arboles de levas,
disefio de de val-

No es mas que el cumplimiento de aquélio de
“a mayor energia térmica producida, mayor energia
dindmica utilizable”.

Pero la energia térmica hay que produciria. Hay
que lograr la mayor perfecc:én del llenado y en ello
dif indices

vulas, conformacién de camaras de combustion, etc.,
pero que y real ion, al
ver que se obtienen en un motor que tiene las limi-
taciones impuestas por un arbol de levas central,
valvulas laterales y camara de combustién de tipo
Ricardo, tal como era el permitido por el reglamento
dentro de la marca elegida por los Emiliozzi.

Detenemos aqui la ilacién del comentario, para
aclarar el proceso de lienado.

Al comenzar el ciclo de

ficit por
Ia gran cantidad de factores concurrentes que deben
estar en perfecta armonia a lo largo del disefio. de
un motor, en vez de una preparacién.

No cabe duda alguna que los hermanos Emiliozzi
han trabajo intensa y prolijamente en todo su con-
junto “auto TC”.

Creemos que con la mayor intensidad, con la fria
pasion de un jugador, han volcado su mayor esfuerzo
en la planta motriz. En ella, ademas de la bisqueda

en vias de ello los gases ya quemados, el pistén, en
su carrera descendente llega al P.M.I. En el volumen
barrido en su un vacio_

del de conjunto, existi6 el poder de una
palabra: LLENADO.

se ha
relativo. Es decir, existe una muy notable

ademas, de acuerdo con los resultados

entre la presion atmosférica y la del interior del
cilindro.

Cumpliendo una ley fisica, ésta tiende a nivelarse
y en el cortisimo tiempo que la vaivula de admisién
permanece abierta, una columna de aire pasa pcr
la boca del arrastra el lo
mantiene en suspension dentro de la masa de gas

y penetra al cilindro en el intento, muy pocas veces
logrado en los motores de aspiracién normal, de

en parciales de carreras,
cuando el viento se presentaba desfavorable, que
ese mejoramiento de llenado se ubicé en la zona de

gar par motor a un régimen de rpm. preestablecido.

Este es uno de los posibles caminos que los Emi-
liozzi pueden haber seguido en la bisqueda del éxito
que significé su Ford V 8, véivulas laterales.

Bien esta que i todas il
en cuanto no somos los duefios de ta verdad.
Otras experiencias, especiaimente en EE. UU.,
orientan esta bisqueda de potencia por el camino
de la quimica.

Son métodos més radmales, menos complicados
y de i Estan en
auge los camhustlbles ‘‘oxigeno-portantes”, siendo
los mas usados mtrohewem. en pe-
quenas y can:
tidades de aicohol metilico (mmnol) como homo*
genizador de la mezcla.

Es un método seguro para la obtencién de HP,
pero tiene en el pecado Ia -penitencia. Aumenta
mucho el consumo —debe redisefiarse la carbura-

las 4.500 a 5.350 rpm., loque a

cién— y al acrecentar notablemente las cargas sobre
los coji se

lisa y liana, i inter-
media de 3,54 a 1y rodado 650 X 16, mﬂado a
40 libras de presion (2 27 m de perimetro), arroja
la excelente cifra de 173,116 a 205,817 Km/h.

LA ZONA DEL REINADO DE LOS
EMILIOZZI

nivelar las interna y
Sabemos que a ¢ volumen de “aire-nafta”
encerrado en el cllmdm al cierre de la valvula de

capaz—, ma-
yor potencia serd oMemhIe de cada revolucion de
motor.

Lo supuesto, si es realidad, es fruto de uno de
los mas engorrcsos trabajos realizables en la pre-
paracién de un motor: la SINTONIZACION de la
admision y el escape con el fin determinado de agre-

de éstos y de Ios cigiefiales, que son
quienes en asimilan la del

rendimiento térmico.

n la ba de HP ba-

sados en combustibles.

Creemos que el mérito se encuentra en la futura
aplicacién en los autos convencionales, de mucho
de lo que las carreras de automdéviles nos ensefian.

Preferimos sin duda la progresién del avance me
canico al salto, utilizable por la minoria, que uos
brinda la quimica.
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LASER

Poder sin limites

Poder sin limites. Asi puede calificarse la potencia de sim-
pbsh:eshh:cnmddosmhdemninuiéndemos
Laser y cuya energia es agn superior a la de la bomba

émica y, en ia, con mayor poder de desiruc-
cion. Constituyen una sensacional innovacién técnica que
puede significar el punto de partida para una total trams-
formacién del mundo. Los rayos Laser significan un avaace
cientifico de indudable valor, y ol mismo tiempo son um
suilpeﬁﬂlnhunpmmmmdesohdor,cdc
consignar que haces de luz fan mortiferos hacen nacer

Las prandes potencias cuentan ya
£Oon Una Nueva y i ar-
tma destructora. Se trata del Laser.
Su nombre es un acrénimo for-
madp con las primeras Jetras de:
Amplificador de Luz por Emisién
i (Stimulated en inglés)
de Radfiacién (el orden correspon-
de al de la sintaxis inglesa).
El Tayo de luz que genera es ca-

mbiénmespemua:elﬁndehdugmlshuﬁrm
cién opfimista se busa en que
ﬁsiuhsuyoss-dihldilsip'ﬁcﬂ'iﬂelf-dehh
}u humemidad. Ne cabe duda, pues, que ningén ser civilizado
serétupudedisponeruunpleomﬁmbél‘m...

| poseer las grandes poten-

el electromagnetismo clasico pre-
dice que los electrones deben ra-
diar energia en forma de luz du-
rante su movimiento orbital. Al
perder energia, disminuirian su
velocidad y acabarian por incrus-
tarse en el niicleo, atraidos por
1a carga positiva de éste. El tiem-
po necesario para producirse esta

iquilacién es de i de

paz de evaporar en es de
segundoe una lamina de acero que
se interponga en su camino.

iDe ddnde proviene esta mons-
trnosa potencia?

Como era de esperar son los ato-
mos los resporsables de ella. No

segundo. La estabilidad de la ma-
teria prueba en forma irrefutable
que esta teoria es erronea.

Este era el estado de cosas.a prin-
cipios de siglo. La necesidad de
explicar esta contradiccién y otros

su es com-
pletamente distinto al que libera
12 energia’ en las explosiones ato-
micas, y por increible que parezca,
bastante similar al de la bombita
incandescente gque lo ilumina en
este momento. Pero sus aplicacio-
nes no se limitan, felizmente, a la
fabricacién de armas de gran po-
der destruetor.

Antes de comentar los espectacu-

i con

llevé a la

formulacién de la Mecanica Cuén-

tica, Esta teoria, cuyos fundamen-

tos no es posible analizar en un

articulo de este tipo, asigna a los
6 t

un esp
discreto de energia. Aclaremos
este concepto. Clésicamente un
electrén podia tener cualquier va-
lor de energia mayor que cCero,
anti sélo ciertos valores

lares d é1
en los distintos campos de la tec-
nologia, vamos a explicar breve-
mente el principio de su funcio-
namiento.

;Como se genera la fuz?

Si aceptamos como modelo atémi-
co un nuicleo con carga positiva,
con electrones negativos girando
a su alrededor, de modo analogo
a los planetas alrededor del Sol,

caracteristicos de cada 4tomo pue-
den esperarse.

Convengamos en hacer un esque-
ma del tipo del de la figura A.
Cada nivel corresponde 2 un va-
lor de energia, y la separacién
entre dos de ellos es proporcional
a la diferencia de energia entre
los estados correspondientes. El
estado mas bajo posible, E, es
llamado estado fundamental y es
e} gue habitualmente ocupan los
electrones. Si se entrega a uno de
ellos energia suficiente, saltard a

7



La informacién grifica de cardcter
puramente técnico, més completa en
el pais, sobre las carreras disputadas
‘en todo el mundo durante la semana,

el 1°
de abril
largamos..!



gracias a un servicio especial, directo, desde el mismo lugar de los acontecimientos... jcon am-
plias y draméticas notas grificas! Usted seré el primero en conocer las noticias de dltimo
momento y todas las novedades nacionales y extranjeras.
ilﬁiahsmhtn&eoﬁndudd automovilismo mundial!
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FIGURA A

€ —€)

Forma en que un Laser de rubi ayu-
da a los cientificos en el Centro Na-
cional de Transfusién de Sangre de
Paris a estudiar las células del cuerpo
humano. A la derecha, los aparatos de
que se sirve: una instalacién de TV
en circuito cerrado, un Laser de rubi
Yy un microscopio poderoso.

A

Esquema de niveles de energia de un
atomo. Eligiendo una escala conve-
niente, la diferencia de energia entre
dos niveles (el fundamental y uno exci-
tado en el caso ilustrado) esta dada
por la distancia entre ambos.

un nivel superior (E: o E.). Co-

lizar las ventajas de cada una de

mo estos estados son
vuelve a caer al nivel fundamen-
tal emitiendo un cuanto de luz de
frecuencia igual a la diferencia
de energia entre ambos niveles
(E.—E,) dividido por una cons-
tante (h, constante de accién o
de Plank). Esto es el proceso que
da origen a la luz.

¢Qué es un “Laser”?

estas car 5

En un emisor comun, las ondas
con diferente fase interfieren en-
tre si destructivamente, mientras
que siendo coherentes se refuer-
zan mutuamente. (Ver figura B.)
En la figura hemos considerado
la superposicién de dos ondas so-
lamente. En el caso real, tratan-
dose de millones de ondas, es
evidente que la amplitud de la
onda total (suma de las ondas
parciales) es muy grande. Como
la i i de la energia trans-

En un emisor de luz coméin (una
lampara incandescente, por ejem-
plo) los procesos analizados en
los parrafos anteriores se produ-
cen al azar (no todos al mismo
tiempo) y las transiciones tienen
lugar entre distintos niveles, dan-
do origen a una radiacién de dis-
tintas frecuecias.

La luz del Laser, por el contrario,
es perfectamente coherente (todos
los electrones radfan simultanea-
mente) y casi estrictamente mo-
nocromética (como se trata de
transiciones entre dos niveles so-
lamente, la frecuencia de la luz
emitida es tnica). Vamos a ana-
12

mitida es proporcional al cuadrado
de la amplitud, es posible alcan-
zar valores enormes. Para darnos
una idea de los valores corres-
pondientes, la luz emitida por un
Laser de medianas dimensiones,
es un millén de veces mas inten-
sa que la luz de la misma frecuen-
cia emitida por el Sol.

Su gran direccionalidad permite
obtener haces sumamente estre-
chos y muy poco divergentes.
Veamos ahora cémo estd hecho
un Laser. Su “alma” es un cris-
tal de rubi (6xido de aluminio).
en el que se han colocado atomos
de cromo en una proporcién de
0,05 %.

4

B
En (1) dos ondas de la misma fre-
cuencia y amplitud, pero desfasadas
entre si en medio periodo, se super-
ponen. La onda resultante, cuya am-
plitud es la suma de las amplitudes
de las dos ondas originales, resulta
nula. Este es un caso sencillo de in-
; iva. Si el jt
no hubiera sido exactamente de medio
periodo, la destruccién no seria total,
pero de todos modos resultaria menor
que la de las ondas originales. En (2)
se superponen dos ondas de la misma
frecuencia y con la misma fase. Como
se ve en el diagrama, se refuerzan
mutuamente.

[ eo—

c

En (1) los electrones que originalmen-
te se hallaban en el nivel fundamen-
tal, son elevados a los niveles E, y E.
gracias a la energia que les entrega
la lampara de centelleo. En (2) estos
mismos a

0

Dispositivo experimental usado. El rubi
es sintético y por lo tanto se le puede
dar las formas y dimensiones con-
venientes.

Basicamente existen dos métodos de
transmitir informaciones por medio de
ondas electromagnéticas. El primero

i i6n de

mente al nivel metaestable E.. En (3)
vuelven al estado fundamental E, emi-
tiendo luz de 6.943 Angstrom.

Donald R. Herriott, de los laborato-
rios telefénicos Bell, inspecciona el
elemento vital de un nuevo Laser ga-
seoso de nedn y helio.

El diagrama de niveles de energia
correspondiente es el de la figu-
ra C. Mediante una lampara de
destellos (similar a un flash elec-
tronico como el usado por los fo-
tégrafos) se entrega energia a
los electrones que se encuentran
originalmente en el estado fun-
damental E, haciéndolos subir a
los niveles E; y E. Este proceso
se denomina “bombeo éptico”. Los
electrones no vuelven directa-
mente al estado fundamental, sino
que quedan durante una fraccién
de segundo en el estado metaesta-
ble E.. Al caer de éste a E, emi-
ten una luz de 6.943 Angstrom
(correspondiente al rojo del es-
pectro visible). Esta es la Iuz
del Laser. Como se ve, para lo-
grar la coherencia buscada, es ne-
cesario que este ultimo proceso
sea simultaneo para todos los elec-
trones.

El decaimiento sigue las leyes del
azar (emisién espontanea), pero
como la presencia de radiacién de
la misma frecuencia favorece es-
te proceso (radiacién estimulada)
es posible provocarlo del siguien-
te modo. El dispositivo experi-
mental es,una varilla de rubi de
unos 10 cm. de largo por 1 cm. de

de ellos, do como

amplitud, consiste en variar la ampli-
tud de la onda del tren original de la
parte superior del diagrama, mante-
niendo constante su frecuencia (dibujo
2). El otro, la modulacién en frecuen-
cia (dibujo 3), modifica esta aitima
conservando siempre la misma am-
plitud.

didmetro (figura D). La lampara
de destellos “bombea” electrones
a los niveles superiores y luego
éstos pasan al nivel metaestable.
Cuando alguno de estos electro-
nes decae espontaneamente al ni-
vel fundamental, la luz emitida
al atravesar el cristal de rubi pro-
voca la caida de otros. La radia-
cién emitida por estos Gltimos esta
en fase con la radiacién estimulan-
te. El proceso se repite en cadena.
Para hacerlo posible la cara inte-
terior del extremo A es perfecta-
mente reflectora, mientras que la
del extremo B refleja un 95 % de
la Juz recibida y deja salir el 5 %.
De este modo el haz de luz viaja
repetidamente de uno a ofro ex-
tremo de la varilla de rubi, esti-
mulando en cada pasaje la caida
de nuevos electrones y aumentan-
do, por lo tanto, su intensidad.
La luz que sale a través de la
cara B constituye el haz del Laser.
Como se ve, todo rayo no axial
(que no es paralelo al eje de las
varillas) se pierde por las pare-
des laterales. Es por esta razén
que el haz obtenido es muy poco
divergente.

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar



En esta fotografia podemos ver a dos técnicos ensayando un circuito cerrado de
television, en el que las seiales son transmitidas con la luz de un Laser.

Enlai

que produce la luz roja de un Laser de

el
rubi al atravesar una plam:ha de acero de 3 mmmetrvs de espesor. Los rayos de los Laser
han servido, para la

El “Laser” en las
telecomunicaciones

El segundo método, conocido por

frecuencia modulada, es analogo

al anterior, s6lo que en este caso

es la frecuencia la que varia, man-
— i :

Si la luz visible puede aplicarse
en telecomunicaciones, ;por qué
no ha sido empleada hasta ahora?
La razén es muy sencilla. Para
trasmitir un mensaje, es necesa-
rio disponer de ondas electromag-
néticas de frecuencia bien defini-
da. Supongamos tener un tren de
ondas como el de la figura E.
Hay dos maneras de transmitir un
mensaje. La primera de ellas, lla-
mada modulacién en amplitud,
consiste basicamente en lo si-
guiente. Mediante un dispositivo
electrénico se “traduce” un so-
nido cualquiera —la voz humana,
por e]emplo— a una vanacwn de
de la onda, =
do su constante frecuencia (di-
bujo 2).
El receptor, luego de captar la
onda, realiza el proceso inverso,
reproduciendo el sonido por medio
de un amplificador y de un par-
lante, en el caso de la radiotele-
fonia.

(dibujo 3). Dado que en ambos
casos se necesita, ademas de la
frecuencia fundamental, una cier-
ta banda cercana a ella, es facil
comprender el interés de trabajar
a altas frecuencias. Supongamos
el caso ideal de disponer de un
aparato que genere ondas de 10 a
30 megaciclos por segundo y que
el ancho de banda necesario pa-
ra trasmitir informacién sea de 4
megaciclos. Se ve que sélo podria-
mos incluir cinco canales. Si en
cambio trabajaramos entre los 100
v 300 megaciclos, cabrian unos 50
canales del mismo ancho de ban-
da. Si seguimos aumentando la
frecuencia hasta llegar a la de la
luz, dentro del espectro visible se
podrian insertar nada menos que
80 millones de canales.

Es interesante analizar la histo-
ria de la carrera por las altas fre-
cuencias.

En 1878 Elihu Thompson constru-
y6 un generador de 16 ciclos por
segundo. Recién en 1900 Duddell

mas dura que se conoce.

alcanzé los 10.000 ciclos/seg. (10
kﬂccxclus/seg )

radio del mundo, ademas de todas
las comunicaciones telefénicas y
de “telex”.

También ha de ser de gran utili-
dad en las comunicaciones inter-
espaciales, ya que gracias a su
gran direccionalidad puede facil-
mente “apuntarse” a una zona de-
terminada de la Luna, por ejemplo.

El “Laser” en medicina

Es realmente asombrosa la exten-
sa gama de aplicaciones del Laser.
También la medicina se ha visto
beneficiada por este maravilloso
invento.

Segln informaciones del Ameri-
can College of Surgeons de San
Francisco, la radiacién emitida por
el Laser es capaz de provocar la
regresién de por lo menos tres
tipos distintos de neoplasias. La
gran direccionalidad del haz per-
mite concentrarlo mediante un
sistema de lentes en el lugar
exacto del tumor. El tiempo de
exposicién necesario es de apenas
unas milésimas de segundo. El
mecanismo mediante el cual se
produce la regresi6én no es bien
conocido aun, y es objeto de una
intensa investigacion.

El método ha sido aplicado en el
tratamiento de lesiones superfi-
ciales y se prevé la utilizacion
en tumores internos, haciéndolos
accesibles a la luz del aparato
mediante métodos quirargicos
convencionales.

Verdaderamente notables son las
experiencias realizadas en el cam-
po de la oftalmologia. Como el
cristalino es transparente a la luz
visible, es posible enfocar el haz
sobre la retina sin necesidad de
abrir el ojo. En casos de despren-
dimiento parcial de la misma, se
ha logrado “soldarla” mediante
una exposicion de una milésima
de segundo. Esta increible raj
dez hace innecesaria la inmovili-
zacién del ojo para la interven-
cién.

El de las valvulas
electrénicas permitié en 1919 fa-
bricar un generador de 30 mega-
ciclos (30.000 kilociclos).

Después de la Segunda Guerra
Mundial, los adelantos logrados
en el campo de la electrénica per-
mitieron alcanzar el orden de los
gigaciclos por segundo (un giga-
ciclo es igual a 100 millones de
ciclos por segundo), mediante el
uso de cavidades resonantes. Pron-
to se vio que esta técnica no seria
capaz de alcanzar las

se lo utiliza como
“microbisturi” (ver fotos del ar-
ticulo). Con la ayuda de un mi-
croscopio se obtiene una mancha
de luz de unos pocos micrones de
didmetro, que permite “operar”
células, facilitando el estudio de
las mismas.

Perspectivas

correspondientes a la luz, y re-
cién en 1960 Maiman logro pro-
ducir luz visible en forma cohe-
rente, utilizando como. generado-
res a los Asi

Las icaci i no
son sino un comienzo. Es practi-
camente imposible prever todas
sus posibilidades hasta que se lle-
gue a comprender perfectamente

naci6 el Laser.

La aplicaciéon de los Lasers en t
lecomunicaciones ofrece posibil
dades realmente fantasticas. Me-
diante un sistema de satélites en
orbita alrededor de nuestro pla-
neta, podremos concentrar en unos
pocos haces las informaciones y
los mensajes trasmitidos por todas
las estaciones de television y de

su y se superen
ciertas dificultades técnicas.
Muchos de los logros ya alcanza-
dos no han sido dados a publici-
dad por razones de seguridad, de-
bido a sus aplicaciones militares.
Pero lo que si es indudable es
que el nacimiento del Laser mar-
cara un hito importante en la evo-
lucién tecnolégica de la humani-
dad.
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MAQUINAS PARA LA

NUEVOS EQUIPOS DE CALENTAMIENTO
ELECTRONICO

El i ico por i i para metales, re-
presenta el método mas efectivo, rapido y seguro para todas
las operaciones de calentamiento en las que es necesario loca-
lizar el area tratada, evitar deformaciones y oxidacién, regular
exactamente la penetracién del calor, etc. Resultan de gran
utilidad en los procesos de forja de piezas pequefas, temple,
revenido, soldadura, fusién de aleaciones, etcétera.

La Avantron produce equipos de calentamiento inductivo de
alta frecuencia, que se caracterizan por su facil manejo y con-
servacion, su eficacia funcional y su bajo costo de explotacion.
En su fabricacidn se utilizan valvulas electrénicas de ceramica
refrigeradas a aire forzado, especialmente construidas para uso
industrial, lo que asegura una larga vida del equipo. Los rec-
tificadores secos empleados, eliminan el problema de las rectifi-
cadoras de vapor de mercurio. No necesitan un periodo previo de
calentamiento, son insensibles al frio y su duracién es préctica-
mente ilimitada.

METROLOGIA

Las crecientes exigencias de la in-
dustria moderna en cuanto a preci-
sién, han hecho de la metrologia, uno
de los aspectos mas importantes en
todo proceso industrial. En la ilus-
tracién podemos ver un dispositivo
para el control de didmetro y distan-
cia en un cigiiefial de motoneta. En
primer plano esta el dispositivo donde
se ubica la pieza a controlar. En se-
gundo plano el comparador neuma-
tico donde se indican las diferentes
medidas registradas.

[

AGUJEREADORA RADIAL

_Turri S. A. fabrica en nuestro pais esta agujereadora radial, bajo licencia de la
firma Gebr. HELLER, Maschinenfabrik GmbH, Nirtingen, de Alemania Occidental,
aprovechando asi la experiencia de esta Gltima de mas de 40 afios en la produccion
de este tipo de maquinas herramientas. Es de un disefio moderno, en el que se ha

cuidado su de trabajo. Puede em-

g d Y
plearse en la mecanizacién de piezas sueltas o en medianas o grandes series.




CAJAS MULTIPLICADORAS PARA LA ELABORACION DE ACERO

La BURSON - MARSTELLER ASSOCIATES ha co-
laborado en la elaboracién y procesado del ace-
cajas en las
que las fuerzas originales son transformadas
para su aplicacion directa.
El sistema de oxigeno-basico, que ha suplan-
tado el método de horno abierto, en el proce-
samiento del acero, exige nuevas maqumas en

pifiones, donde cuatro pifiones independiente-
mente equipados con motores eléctricos, trans-
miten sus fuerzas a un gran engranaje de casi
cinco metros de didmetro.

Entre éste y el horno de fundicidn existe un
acople elastico para amortiguar las bruscas
fuerzas de torsién, ya que este equipo estd
destinado a ser colocado en un horno de una
i cercana a las 250 toneladas.

toda la linea de
a producir o ampliar fuerzas juegan un papel
de suma importancia.

La foto presenta una vista, tomada desde el
lado de las cajas de multiplicacién o cajas de

El acople o amortiguador eléstico es propor-
cionado por la empresa THE FALK CORPORA-
TION llevando la marca de fabrica Falk-Steel-
flex.

MAQUINAS PARA LIMAR Y CORTAR METALES

En su largn expenencla en el campo de la fabricacion de maquinas
la OPU! desde hace tiempo, la necesidad de

construir una méquma de este tipo. Varios modelos fueron experimentados,

pero, aunque los resultados eran bastante satisfactorios, no .reunian las

caracteristicas de y ia que

a los productos de esta afamada firma.

El modelo OPUS 120, que ha superado todo tipo de pruebas de control
de calidad, fue definido como ‘“‘un pequefio modelo de grandes posibi-
lidades”. En efecto, basta observar con un poco de detenimiento sus
caracteristicas para convencerse de las grandes posibilidades de esta ma-
quina. Todos los érganos han sido cuidadosamente estudiados, y su extrema
racionalidad de disefio permite un uso sencillisimo. Por otra par\e, la
precisién de la i la oportuna i de los utili-
zados, y el riguroso control por los una
larga duracién con una precision inalterada.

5258, FRESADORA SOVIETICA

- Esta maquina semiautomética para el fresado de engranajes, es fabri-
cada por V/O STANKOIMPORT, de Moscii, y merecié la medalla de plata
de la Exposicién de la Economia Nacional de la U.RS.S. Es de una
notable precisién, de elevado rendlrmento y tiene un tlempo muerto
minimo. Provista de un la 525 B
puede ser acoplada facilmente a las maqulms transfert.
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ARTICULOS TECNICOS — En cada numero de AUTOMUNDO habra una seccién sobre ‘‘Técnica”. A través de ella se
divulgarén en forma clara, accesible, con profusion de fotografias y diagramas, aquellos conocimientos que hasta ahora
fueron privilegio de los técnicos.

CORREO DE LECTORES — Las consultas que los lectores dirijan sobre particularidades de motores, piezas, etc., seran
resueltas por nuestros propios técnicos, cada Gerencia de Servicio y los mejores especialistas de las mar-
cas consultadas.

MOTONAUTICA — La importancia que dia a dia adquiere este singular deporte néutico, merecer4 la atencién de los
més avezados especialistas.

Y un amplio material de lectura, de interés general, ameno, 4gil y completo, versaré sobre las més recientes con-
quistas mecénicas; tanto navales como aéreas e interespaciales. =

automundo
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NUE\)& DESARROLLO CIENTIFICO LOGRADO POR FIRESTONE

Los ingenieros y cientificos del Departamento de Investigaciones y.Desarrollo de FIRESTONE, han logrado la reali-
zacién del nuevo caucho milagroso “SUP-R-TUF”, moderno compuesto que proporciona miles de kilometros adicio-
nales sin costo extra alguno.

Ahora los neumaticos FIRESTONE para coche de pasajeros,que se producen en todas las plantas industriales de
FIRESTONE en todo el mundo, son construidos con el nuevo compuesto de caucho “SUP-R-TUF” para ofrecerles a
todos los automovilistas mas kilometraje, mayor seguridad extra y una marcha suave en cualquier carreteray a cual-
quier velocidad.

b-RTLIF | e wevo cavcho miLacroso

(pronunciese Supertof)

Nadie construye neumaticos y camaras como FIRESTONE, el principal
productor de neumaticos del mundo.

Nadie prueba los neumaticos y las camaras como FIRESTONE, mas de
425 millones de millas al ano o sean 684 millones de kilometros
anuales.

Usted sabe que recibe lo mejor, cuando compra FIRESTONE, ahora fabricados con “Sup-R-Tuf".
FIRESTONE tiene los neumaticos y camaras que necesita su automovil, y siempre con Garantia Escrita sin limite de

Fivestone

ES SU SIMBOLO DE CALIDAD Y SERVICIO

PARA MEJOR RECAUCHUTAJE
DE SUS CUBIERTAS

EXIJA MATERIAL

DE REPARACION FIRESTONE

DONDEQUIERA QUE LAS RUEDAS GIRAN...
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http://viejasautomundo.blogspot.com.ar



EL
IN

VADE

En 1965, 1000 mianzanas o sea el
10 % de la superficie de Buenos
Aires sera ocupada por los
500.000 automéviles que ingresa-
T4n a nuestra ciudad. El drama
que constituye hoy circular por
las calles y avenidas amenaza con
multiplicarse a muy corto plazo.
La vida moderna exige veloci-
dad, y el automévil es una de sus
mas graficas expresiones, pero en
Buenos Aires se estd constituyen-
do en un simbolo de lentitud de-
bido a la congestién y atasca-
miento de casi todas las vias cir-
culatorias.

Este es un problema que nos lle-
ga un poco tardiamente, ya que
nuestro parque automotor se man-
tuvo poco mas o menos en su
nimero durante los veinte afios
posteriores a la Gltima guerra, pe-
ro a partir de 1959/60, con la
instalacién de grandes fabricas
de automéviles, que ingresaron
al mercado enormes cantidades de
vehiculos, el problema se agravé

una organizacién antigua y defi-
ciente, no preparada para ese vo-
lumen de nuevos vehiculos, Asi,
los dos pilares del -orden ciuda-
dano se vieron afectados profun-
damente: transito y estaciona-
miento. Paralelos e inseparables,
son dos problemas que deben ser
tomados en cuenta muy especial-
mente por nuestros ediles.
Mucho es lo que ya ha hecho
nuestra activa Direccién de Tran-
sito, aunque algunas veces equi-
voeo el camino. Y mucho mas es
lo que queda por hacer.
El camino equivocado: los sema-
foros de columna obsoletos, que
instalados como la dltima nove-
dad en la Argentina, estin para-
siendo T d
en otros paises por el sistema
“colgante”, que ofrece mucho me-
nos riesgo y a la vez es més eco-
némico. Asi y todo, no alcanzé
el dinero para comprar los equi-
pos automaticos que harian fun-
cionar los semaforos ya instala-
dos en algunas calles.
La grGa. Temida y odiada, cons-
tituye una prestacién de servicio
no querida que obliga, por suerte
de no sabemos qué sortilegio
juridico, a pagarlo juntamente
con la multa por infraccién. La
razén es muy clara: la gente que
tiene terror a que su vehiculo
quede en el ‘“corralon municipal”,
de donde no sale hasta el pago
total de multa y “servicio de
grua”, etc, accede y paga, aun-
que no sea justo.
No estamos en contra de la grua
como solucién al problema de la
circulacién. La gente es indolen-
te y deja su vehiculo estacionado
en cualquier lugar sin importarle
en absoluto si molesta o no a los
demas, de manera que la solucién
es la gria. La multa es ademas
légica. Lo que es imposible juri-
dicamente, es obligar al propieta-
rio a pagar el transporte “no que-
rido” de su vehiculo. Es una nor-
ma de derecho elemental. El ma-
yor gasto se puede compensar con
una mayor cantidad en concepto
de multa... Hagamos algo en
bien del imperio de esa sefiora
de la balanza, la espada y los
ojos vendados llamada Justicia.
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LA INDUSTRIA — ;Qué hay detras de un automovil?. . . ;Conoce ysted el movimiento industrial automotriz?... ;Su
industria auxiliar?. . . ;Como se fabrica un automévil?

Interesantisimos detalles de las visitas a los mas grandes establecimientos nacionales y extranjeros. Una sorprendente
serie de notas sobre la industria del automévil, gréafica y completa. jLo que nunca se dijo ni se mostré de la industria
automotriz! Ud. vivira el proceso de fabricacién de su coche y conoceré los entretelones de esta pujante industria.

jAUTOMUNDO! Una auténtica verdad ‘‘sobre ruedas’! ...;Un viaje audaz al mundo del automovilismo!




TORES ROTATIV

Si bien es cierto que los motores a pistén han
sido suplantados por las turbinas y los motores a
reaccion, en las aplicaciones aeronauticas, la expe-
nencla en este campo ha demostrado que este

interesante y genial motor rotativo, alimentado a
vapor naturalmente (ver fig. 1).

Este motor no fue ni el primero ni el aftimo de
los de tipo rotativo, slno uno de los tantos que,

el afio 1952 su motor “Omega”, que ha despertado
mucho |n!eres y largas discusiones en la prensa
r sus
mensiones, su alta potencxa especifica y el hmllado
de

tipo d
vehu:ulos que deban desplazarse sobre la uerra
a velocidades no muy elevadas y continuamente va-

en via durante el
de casi dos siglos, I consi-

que muestra un 6ptimo

riables (con y
nes), condiciones éstas que no se verifican en el
caso de los aviones.

Las esperanzas —o las ilusiones— de muchos
inventores que intentan encontrar un sustituto del
motor clésico a explosién, que estd por cumplir ya
su primer siglo de vida, gira en torno (especialmente
luego del éxito parcial del NSU-Wankel) de los mo-
tores que, utilizando un ciclo térmico convencional
de dos o cuatro tiempos, tienen los 6rganos desti-
nados a producir la potencia en movimiento exclu-
sivamente giratorio. De este modo se anula el efecto

derables, sobre todu porque no se habia resuelto
el de de la cadmara de
combustién.

En los motores con émbolo, por el contrario, este

desde sus

En los ultimos afios, el éxito —en las aplica-
ciones aeronduticas— de la turbina de gas y del
propulsor de chorro han retardado el desarrolio
del motor a explosién de tipo rotativo. Sin embargo,
la presentacién del NSU-Wankel en el afio 1959,
recibido con gran interés por la prensa especiali-
zada, reanimé las esperanzas de los inventores.

Este modelo demostr6 que el problema de la

de la fuerza de inercia ién del
mevimiento de las masas alternativas (pistones, aros,
pernos, etc.), obteniéndose un régimen mas elevado
y una mayor potencia especifica.

Casi se puede decir que se ha organizado una
cruzada en contra del sistema biela-cigiienal (a pesar
de ello, este sistema, por su elemental sim, idad,

si bien muy lejo, no era en rigor
insoluble.

En el activo del motor Wankel (que en la actua-
lidad puede competir con los motores tradicionaies)
se cuentan varias ventajas précticas: una extraordi-
naria simplicidad, debido a que son solamente dos
Ias partes méviles (el rotor y el &rbol excéntrico);

Ianda que el mo{sr rotativo es més annguo que el
de pistones.

Este dltimo ha logrado imponerse por méritos
propios, y no por la mayor atencién prestada por
los inventores y proyectistas, algunos de los cuales

de la de rotacién del eje; un
ibrio de las masas Yy una

buena separacién entre las cdmaras adyacentes.
Pero su principal mérito —que ha pasado inad-
vertido para muchos— consiste en que la boca
de los conductos de admisién y escape no cierra

i obtenido gracias a la
racional conformacién lenticular (biconvexa) de las
cédmaras de combustién, comprendldas entre dos
pistones (fig. 2) y la ele-
vada relacién volumétrica de compresion.

CILINDRO ROTANTE A MITAD DE
VELOCIDAD QUE EL ARBOL MOTOR

vienen intentando desde los albores del
lismo hacer prevalecer el motor rotativo sobre el
alternativo.

Este hecho ha sido ampliamente documentado
en un profundo estudio, debido a la pluma del co-
nocido técnico R. F. Ansdale, aparecido en la acre-
ditada revista inglesa ‘‘Automobile Engineer”, en el
que se detallan todos los proyectos hasta el afo
1963. De esta publicacion hemos tomado los ele-

sino que

enfrentada a una cémara en la que se esta efec-
tuando la aspiracién o el escape. Por consiguiente,
el flujo de gas que circula por estos conductos
—a diferencia de lo que ocurre en los motores a
pistén de dos o de cuatro tiempos— no es inte-
rrumpido por-el cierre de vélvulas u obturadores de
varios tipos, sino que resulta practicamente conti-
nuo. Esto mejora el llenado asegurando rendimientos

mentos basicos de nuestras

Observa el articulista britanico que son unidades
motrices puramente rotativas los grandes rotores a
paletas de los molinos de viento y las ruedas de
agua utilizadas en el Medioevo. Estos inventos fue-

a la unidad y como conse-
cuencia una buena potenma especlf:ca y méx|ma
sin hacer de de
compresién muy elevadas Se puede afirmar que
ninguno de los otros motores rotativos propuestos

ron adoptados varios siglos antes de que
el motor i En ellos, el imi lineal
de la corriente de aire o del flujo de agua es
transformado en el movimiento rotatorio de un eje,
sin hacer uso del sistema biela-manivela.

John Watt —el gran fisico inglés a quien se atri-
buye la invencién del motor a vapor— antes de
realizar su clasico modelo a émbolo, habia estudiado
y perfeccionado entre los afios 1769 y 1782 un

FIGURA 1

hasta hoy las ventajas del Wankel, aunque
son numerosisimas las soluciones ideadas, y algunas
de ellas verdaderamente geniales.

En cuanto a la enorme variedad de motores
rotativos que es posible imaginar, se debe tener
prescnte que —mientras que en el motor alternativo
hay un nimero limitado de posiciones de los cilin-
dros y que éstos tienen siempre una seccidn circu-
lar recta— el motor rotativo puede tener cilindros
y pistones de cualquier forma, o elementos desti-
nados a recoger el empuje del gas en expansién
de diversos disefos.

Tanto es asi, que entre los miles de modelos pa-
tentados son muy raros los casos de’ plagio.

En teoria, cualquier bomba rotativa o compresor
de fluidos podria ser transformado en un motor
rotativo de combustién interna.

Pero también es cierto que pocos de ellos tienen
un sellado un
discreto, una resistencia al desgaste razonable, una
suficiente silenciosidad y un costo de produccion
conveniente.

Los motores con cilindros toroidales
y el motor ‘‘gato y ratén”

El motor de cilindros toroidales, o a anillo, en el
cual muchos pistones se acercan y se alejan entre

si, generando camaras de volumen variable, no -

constituye una novedad. Ya en el afio 1821, Carter
propuso una solucién de este tipo, y como hemos
visto, Watt le habia precedido en unos 52 afios,
dado que su motor puede considerarse como de
cilindros toroidales.

En épocas mas recientes, el conocido y viejo pro-
yectista inglés Grandville Brandshaw presenté en

SALIDA DEL 519
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FIGURA 2

A decir verdad, el “Omega” no puede definirse
como un verdadero motor rotativo porque, aunque
el cilindro toroidal efectivamente rota sobre su pro-,
pio eje, a fin de variar oportunamente la posicién
que las lumbreras de admisién y escape asumen
con respecto a los pistones, éstos realizan dentro
del cilindro un movimiento de vaivén de una am-
plitud angular de 30°.

De este modo es necesario invertir continuamente
el sentido de su con lo que
la mencionada fuerza de inercia que se habia con-
siderado el principal defecto del motor con pistones
alternativos.

las icas del mo-
tor “Omega” —que presenta notables diﬁculbades

nstructi y de  refrig
similitud con ese tipo de motor que los |ngleses
llaman pintorescamente “gato y ratén’, que con-
tintia excitando la fantasia, no sélo de los inventores
més o menos arriesgados, sino también la de
ingenieros y cientificos de fama.

En el motor “‘gato y ratén” los pistones cumplen
su orbita circular dentro de un cilindro en forma
de anillo o de toro, que suele estar fijo, por lo
menos en parte. Para variar el volumen de las
camaras que se forman y poder asi realizar las
varias fases del ciclo (aspiracién, compresién, ex-
pansion y escape) cada pistén estd animado de una
velocidad instanténea distinta de la del pistéon
adyacente, acercandose al que lo precede, el que
a su vez se aleja cuando estd por ser alcanzado,
de modo an&logo a lo que hacen los gatos con los
ratones.

Uno de los més caracteristicos entre los motores
de tipo “gato y ratén” es el inventado por el nor-
teamericano T. Tschudi, de Flushing, Nueva York
(fig. 3). EI motor comprende esencialmente un esta-
tor o carcasa, dos discos laterales de cierre y tres
partes en movimiento: dos rotores de forma toroidal
y un eje conductor. El estator anular esté dentro de
la camisa de agua de refrigeracién y tiene conductos
de aspiracién y de escape. Los dos rotores son com~
pletamente idénticos, salvo en cuanto al sistema
de conexién al elemento central. Cada rotor com-
prende dos pistones diametralmernte opuestos y dos
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Aungue son muchos los profetas que en las |

o iali vienen

anunciando desde hace algunos afios la inminente desaparicién del motor a explosién, con

pistones en movimiento alternativo, éste sigue impulsando la casi totalidad de los vehiculos

automotores. En esta nota, de caracter eminentemente técnico, el ingeniero Farinelli se re-

fiere a diversos tipos de motores rotativos, con respecto a los cuales cabe aclarar que aun

no han superado la etapa de experimentacion.

bolillas que se ponen en contacto con dos levas
idénticas del arbol motor, de modo tal que un par
de pistones se detiene un instante, mientras el otro
acelera, y vuelve a ponerse en rotacion alrededor
del eje cuando esta por ser alcanzado.

FIGURA 3

Los detalles de este proceso no se ven clara-
mente en el esquema y no han sido dados a cono-
cer. En la figura 3, por ejemplo, los pistones dia-

Por ef Ing. A. FARINELLI

totipo de motor del sistema “gato y raton” (fig. 4)
no meros ingenioso que el anterior, pero que per-
mite una realizacién mas simple. El estator es
sustancialmente un tambor cilindrico que contiene
dos pares de pistones rotantes diametraimente
opuestos, en forma de sectores. Un par es soli-
dario al rotor central y al eje de transmisién que
gira constantemente en la direccién de aquél y con
velocidad uniforme. El otro par estd unido a2 un eje
hueco coaxial y externo al eje de transmisién, y
gira a una velocidad de constante variacién, acer-
candose y alejandose ritmicamente del primero,
gracias a un dispositivo que recuerda al adoptado
por G. Brandshaw para el motor “Omega”. En
sintesis, como se ve en la fig. 4, el eje de trans-
misién N posee una robusta manivela

de volumen de las camaras comprendidas entre los
pistones rotantes.

En otro motor analogo del tipo “gato y ratén”
propuesto por Hans Mayer de Stuttgart (fig. 5), el
mecanismo que hace variar la velocidad instanta-
nea de los dos pares de pistones es muy ingenioso,
aunque extremadamente complejo.

Cada eje del correspondiente par de pistones es
solidario -a una cruceta de dos brazos, cada uno
de los cuales tiene una ranura dispuesta en forma
radial en la que calza un perno excéntrico solida-
rio a un pifién satélite. Este pifién es puesto en ro-
tacion —y en revolucién— por un tren de engra-
najes planetarios ubicados en el eje de salida. Los
pifiones satélites estan hechos de tal modo que los
pernos i se acercan y alejan ritmicamente

M en cuyo extremo se inserta un pequefio eje que
sostiene un pifion satélite A, engranado con uno
central L, fijo al estator. El ejecito tiene una corta
marivela Q, cuya rotacién es transmitida por la
biela P, produciendo oscilaciones ritmicas de la
manivela contrapesada K solidaria al éarbol hueco
sobre el cual se encuentra el segundo par de pis-
tones, que de este modo se acercardn y alejaran
ritmicamente del primero. En la figura, B son las
especiales lumbreras periféricas de escape, o el
pistén de trabajo, D la lumbrera de admisién, E el
pistén solidario 2! eje de transmisién, G el pasaje
del agua de la refrigeracion y H las juntas laterales

iféri la ici du-

rante la compresion.

El motor Kauertz no elimina la fuerza de inercia

debida a las i ( de i y

—si bien se puede obtener un buen rendimiento
i d de

metraimente opuestos Al y A2, son
fijos opor (se trata en i de una
especie de rueda libre, que impide la rotacién en
sentido contrario al de las agujas del reloj), mien-
tras que los pistones Bl y B2, bajo el efecto de
1a expansion de la mezcla gaseosa que se encuentra
en la camara de la bujia (M), avanzan, rotando
en sentido dextrégiro, de modo que en la camara

a una e
rev/min.— resulta muy ruidoso a altas velocidades.
El problema del sellado y el de la lubricacién no
han sido resueltos por completo, y ain —a pesar
de caracterizarse por su simplicidad, dado que estd
formado por 22 piezas de un maquinado sencilio—
no resulta practico.
Otro tanto puede decirse a propésito de un

N se produce el escape, en la K la y
en la L f compresion de la mezcla anteriormente
aspirada.

Como se ve, el motor Tschudi funciona segun un
ciclo de cuatro tiempos, y puede alcanzar una ele-
vada relacién de compresion y en consecuencia un
buen rendimiento térmico. Pero, a semejanza del
motor ““Omega”, presenta formidables dificultades
constructivas y de sellado, no elimina la fuerza de
inercia que deriva de las variaciones rapidas de

i y tiene un i i particularmen-
te ruidoso debido al continuo golpe de los grupos
de pistones contra las piezas que los detienen. No
se tienen informaciones precisas acerca de los re-
sultados obtenidos con el prototipo realizado, pero
lo que si se puede asegurar es que no se intenta
- ninguna produccién en serie.

El ingeniero aleman Eugenio Kauertz (de Kraheck,
cerca de Bonn) ha disefiado y construido un pro-

FIGURA 4

per de este tipo de motor realizado

FIGURA 5

por un mecanico austriaco, Hans Fritz de Juden-
burg junto con otros dos colegas. En este motor,
como en el otro, el encendido se realiza por medio
de una bujia incandescente alimentada a baja ten-
sién y sus constructores aseguran haber obtenido
sobre el eje de salida una potencia de alrededor
de 100 CV por litro de cilindrada, a un régimen de
1.000 rev/min., utilizando los mas diversos com-
bustibles liquidos. Este resultado sorprendente, que
produjo la incredulidad de muchos criticos, demues-
tra, a nuestro parecer, no que se hayan obtenido
valores altisimos de la presion media efectiva, gra-
cias a un excepcional llenado y a una elevada com-
presién, sino simplemente que —como ocurrié con
el motor NSU Wankel— los ii

como cilindrada del motor la de una sola de las
camaras que se forman en el interior del estator,
sin tener en cuenta que el ciclo térmico se desarro-
lla al mismo tiempo en cuatro camaras (véase la
figura 6). Sin embargo este motor, presentado en
el afio 1961, no ha dado mas sefiales de vida y sus
inventores no han proporcionado informacién alguna
sobre el sistema adoptado para obtener la variacion

entre si, lo mismo que las crucetas y los pares de
pistones a los que estan unidos. En la figura 6 se
indica esquematicamente la sucesién de las fases
en el motor Mayer. Téngase presente que en este
disefio la rotacién del eje es levégira (sentido con-
trario al de las agujas del reloj).

Existe ain otro motor de este tipo, que fue in-
ventado por el ingeniero J. C. Rayment, de Londres,
quien ha lievado a cabo con rigor matematico el
analisis del movimiento del sistema por ¢l empleado
para variar la capacidad de las camaras compren-
didas entre los pistones rotantes. Desgraciadamente

los con este motor.

En conclusién, estos y otros tipos de motor de
sistema ‘“‘gato y raton” propuestos y experimenta-
dos en los ultimos afios —que resultan muy se-
ductores por su posibilidad de alcanzar elevadas
compresiones, buen llenado y optimas presiones
medias efectivas— no eliminan el inconveniente que
provoca la existencia de una considerable fuerza de
inercia.

Comparéandolos con los motores de émbolo (en
fos cuales fos i son
por un mecanismo sumamente simple y robusto, y
las presiones se reparten sobre superficies bastante
amplias), presentan el agravante de ejercer los es-
fuerzos alternativos sobre érganos complejos y de-
licados, que tienen un juego apreciable y una gran
posibilidad de deteriorarse (como los dientes de
los engranajes por ejemplo), y ademas producen
siempre un ruido notable.

“Por otra parte, fos problemas de sellado, de lu-
bricacién, de refrigeracién y los que tienden a con-
seguir un desgaste limitado de las partes en movi-
miento, estan muy lejos de ser resueltos. También
el costo de produccién, por requerir un trabajo de
gran precision y el empleo de materiales especiales,
resulta ser prohibitivo en la préctica.

Es légico, por lo tanto, que este tipo de motor
no haya ido a la gran i6 i
aun en el campo técnico mas calificado.

En el préximo nimero de AUTOMUNDO, el
ingeniero Farinelli analizard los motores de mo-
vimiento exclusivamente rotativo.
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ALGUNOS ENEMIGOS DR
MOTOR FUERA DE BORDA

Llego el otofio y se des-
montan los motores de
las embarcaciones. Pero
para que se encuentren
en plena eficiencia al lle-
gar la temporada vera-
niega, hay que tomar
algunas de las precau-
ciones que sugerimos a

continuacion.

Poco a poco, los dltimos vera-
neantes que dias atras tomaban
aun el sol en la playa, aprove-
chando sus dltimos rayos, que
servian todavia para mantener el
tostado, han ido regresando a la
ciudad. Las vacaciones han ter-
minado ya y llegé el momento
de guardar con naftalina todas
las cosas que nos serviran para
el proximo verano. Las lanchas
y los motores fuera de borda ten-
dran la misma suerte después de
haber navegado veloces toda la
temporada. Por lo tanto, convie-
ne recordar a todos los aficiona-
dos al deporte, que sin demora
deben pensar en guardar debida-
mente, después de una recorrida
y de un examen final, la lancha
y su eventual motor, para no
tener sorpresas desagradables en
la primavera. Dedicaremos esta
vez una palabras al motor fuera

de borda, y nos ocuparemos en
otra ocasion de la lancha propia-
mente dicha.

Ahi tenemos a nuestro motor:
quiza estd todo brillante, porque
después de cada paseo lo hemos
secado bien, lustrandolo con un
buen lustrador: ;por qué tene-
mos, entonces, que preocupar-
nos si todo estd limpio, en su
lugar y funcionando? Eso es lo
que se dicen muchos aficiona-
dos, y especialmente aquellos
que poseen por primera vez una
lancha con motor fuera de bor-
da. Pero levantemos la cubierta
del motor y veamos dentro. . .
Nuestro motor necesita, sin du-
da, una buena limpieza porque
a simple vista se nota que tiene
una capa de suciedad, quiza de
una mezcla de arena. Hay que
darle un buen lavado, porque esa
suciedad abrasiva, junto con las
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Antes de guardar el motor
fuera de borda se debe con-
trolar el equilibrio de la héli-

to, sin abolladuras que serian
fatales para el futuro rendi-
miento del motor.

6

sales, sin duda presentes en ella,
son los enemigos principales de
sus 6rganos vitales. Mas no nos
debemos contentar con una de-
tenida limpieza.

Antes de guardar el motor
fuera de borda, debidamente pro-
tegido, hay que realizar, por lo
menos, seis operaciones, para
que inicie, con tranquilidad, su
largo suefio invernal.

Antes de nada no debemos ol-
vidar que la prolongada perma-
nencia en el agua, le ha creado
unos depésitos salinos (quizés
superficiales, nada mas, pero de
todos modos dafiinos) en todas
las partes externas e internas del
motor por donde el agua pasa o
se estanca (a lo largo de la cafia,
en el circuito de refrigeracién y
lugares parecidos). Por lo tanto,
es indispensable un lavado en
agua dulce que puede ser reali-
zado en una piteta, dejando el
motor en funcionamiento un par
de horas, o mejor aln, porque
eso ahorra tiempo y carburante,
poniéndolo un cuarto de hora en
agua caliente, para favorecer la
disolucién del deposito. Un tra-
bajo sin duda fastidioso, pero
que puede ser transformado en
un placer, si tienen la suerte de
poder darse un paseo por un
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lago de aguas limpidas, que la-
varan automaticamente y con
perfeccion el motor fuera de bor-

da. Ademas de ser un método
que justificara una nueva excur-
sién.

Una vez que se efectda el la-
vado preventivo se pasa a la se-
gunda operacion, dedicada a con-
trolar la lubricacion: la caja de
los engranajes que tiene al pie
debe presentar el nivel justo de
lubricante, el que debera cam-
biarse si se encuentra sucio o de-
masiado usado (para tal fin se
encontraran reglas precisas en
los folletos de instrucciones de
las casas constructoras, donde
se indica que el cambio debe
realizarse al cabo de determina-
das horas de uso). Si el nivel es
bajo, después de haber descu-
bierto la causa, hay que llevarlo
al punto normal, usando, natu-
ralmente, el mismo tipo de iu-
bricante y evitando mezclarlo con
otras marcas.

El tercer repaso que sugerimos
es una revisién de la tapa de
cilindros y a las lumbreras de
escape, para proceder después,
luego de haber descargado todo
el carburante, a la desincrusta-
cién de los residuos carbonosos,
que pueden hacer tanto dafio
como la sal: esta operacién se

Un potente motor fuera de borda

seguir unas

y un liviano casco de plashcu
gozar de las vacaciones. Para que el motor tenga un

reglas de

q y su

ombil para
sea perfecto se deben

Despues de usar Ia lancha es r.omlemente levantar la “pata” del motor, a fin de que se escurra el agua de su inte-

rior y no se

las partes

realizara con medios adecuados.
La tapa se rasqueteara con un
hierro destinado a quitar todas
las incrustaciones, limpiando
luego bien fa superficie con su-
cesivas pasadas de papel de lija
fino, y se limpiardn los filtros.

El cuarto control es un poco
mas complicado y estd dedicado
a los platinos y las bujias. En el
caso de los primeros nos pode-
mos encontrar, frente a tres si-
tuaciones: ‘si los platinos estan
sucios, se los puede limpiar con
papel de esmeril muy fino, ie-
niendo cuidado de hacerlo con
delicadeza. Si se encuentran muy
separados, habra que llevarlos a
la distancia debida, siguiendo las
instrucciones del folleto y con ia
ayuda de un buen calibre. Pero
si estan gastados habra que pro-
ceder a su sustitucién, teniendo
presente que es una operacion
delicada y no muy fécil, puesto
que para sacarlos habra que qui-
tar el volante magneto. En cuan-
to a las bujias, bastara con sa-
carlas de su lugar, limpiar Tos
residuos, acercar las puntas si se
han separado mucho, o cambiar-
las si estan francamente gasta-
das, aunque dejando la adquisi-
cién de otras nuevas para la
proxima primavera.

La quinta operacién es deli-

cada y estd dedicada a los cilin-
dros, que se deben proteger, en
su superficie interna, con una
capa de aceite protector: bastara
inyectar unas cuantas gotas de
aceite y hacer mover los pistones
para distribuir de un modo uni-
forme la capa protectora que lo
protegera todo durante la-forza-
da inactividad invernal, y evitara
que nos encontremos, al llegar
la primavera, con un bloque Uni-
co e insoluble, que solo servird
como hierro viejo.

Y por fin llegamos a la sexta
y Gltima operacién, dedicada ¢
la busqueda, siempre descuida
da, de dafios en las partes meca
nicas, o abolladuras. Habré que
examinar el motor fuera de bofd
centimetro por centimetro, apun
tando ordenadamente en una ho-
ja de papel todos los desperfec-
tos, ya sean grandes o chicos
Deberemos dedicar en particular
nuestra atencién a la hélice, que
tiene que estar equilibrada y per-
fecta en el filo de sus paletas.
La hélice es el organo mas deli
cado y el que sufre més dafios
por golpes bajo el agua y ¢
rante el transporte: y no olvide-
mos que el rendimiento del mo-
tor fuera de borda depende en
gran parte de la perfeccion de
la hélice. Con estas tareas sc

Con un poco de cuidado se puede prolongar la vida Gtil del motor.

concluye la serie de controles ne-
cesarios, antes de poner en ‘‘naf-
talina” nuestro motor.

Si las operaciones arriba enu-
meradas se han podido hacer
con facilidad, podemos estar
tranquilos, pero no debemos ha-
cernos demasiadas ilusiones. En
caso de duda, o de dificultades,
no vacilemos en ponerlo en
manos del taller especializado
que nos indique el concesionario
que nos vendié el motor. No
gastaremos mas de lo necesario,
y nos evitaremos muchos incon-
venientes.

Y ahora, hay que elegir el lu-
gar donde deberd quedar guar-
dado el motor todo el invierno.
de ser posible en posicion ver-
tical, sujeto a un buen caballete
(que se encontrara con facilidad
en los comercios), y bastante le-
vantado del suelo. El ambiente
elegido debera ser, en lo posible,
caliente (un angulo del garaje ¢
debajo de una escalera) y tam-
bién libre de humedad. Alli, e'
motor fuera de borda, protegido
del polvo por una funda o un
gran trozo de tela plastica, des-
cansara con una buena capa dc
vaselina en las partes metalicas,
dispuesto a hacerse a la mar en
la temporada proxima.
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iLOS “ROAD-TEST” MAS COMPLETOS DE SUDAMERICA! Se realizaran series de pruebas, completamente nuevas,
sobre automéviles nacionales, norteamericanos y europeos, dando asi una confrontacion cabal de calidades. jSurgiran
muchas sorpresas de tales comparaciones!. . . En muchos casos los coches argentinos resultaran mejores que los
extranjeros.

OTRA NOVEDAD: Intervendran en los ‘‘road-test’” marcas que no se importan, como la Maserati!

1Y LA ENCUESTA! Un dialogo vivo y agil entre los usuarios, que expondran lo bueno y lo malo que su particular apre-
ciacion arrojara sobre cada marca y. . . la ‘‘defensa” de los fabricantes sobre los puntos cuestionados. jQue el publico

juzgue!
N NUEVO GT DE 1600cc PARA ESTE ANO
e una briante temporada que ha llvado nuevamente a
opa:de los, Constructores de Formuia 1. Enzo Farrar

prensa anual en Modena. en el curso de la cual
radicional. una breve resena de las actividades de

Por ETEE CORL

- GIGANTES DE NUESTRO

L3 nueva Formula 1

automundo

JAUTOMUNDO!... juna revista con mucha “cilindrada’’!
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las reparaciones mas usuales;

ademas, de todas las indicaciones necesarias para mantener su coche en perfectas condi

dimiento!

sobre las normas de transi

HAGALO USTED MISMO! — ;Qué hace usted cuando su coche se detiene,

Las fotos se publicaran sin el nimero de la patente de los coches. Constituirdn una adver-

“FOTO-CALLE"! — Se iniciara un interesante concurso semanal de las mejores fotos que sorprendan a
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TAMBIEN “MODELISMO”!... Con amplios detalles de ambos sistemas: modelos armados y equipos desarmados

HISTORIA DEL AUTOMOVIL — Evolucién general dei automévil desde sus origenes y de las partes principales que lo
para armar por piezas.

componen. Historia y desarrollo de las marcas de todo el mundo.
{AUTOMUNDO.... jLa revista que usted esperaba! ;DINAMICA!... ]MODERNAL... ;PERIODISTICA!

v



automundo

'5’.“:“
.

N



SIMULADOR ELECTRONICO DE PROBLEMAS

Un de
siendo usado por las fuerzas armadas de los
Estados Unidos, para el entrenamiento del
personal técnico de mantenimiento de los com-

Una placa o “slide” de 35 mm. proyecta los
diagramas de circuitos sobre la pantalla del
SAVAC —que se asemeja a un receptor de te-
Ievlslérr— mientras que tarjetas perforadas que
la unidad, son usadas para crear de-

plejos circuitos o eléc-
tricos empleados en los sistemas de lanza-
miento de cohetes, control de fuego, equipos de
radar u otro instrumental automatizado. El en-
trenador SAVAC que aparece en el

fuedlsdbdoydesarrolladnporlabwménctr
hetes de Chrysler Corporation en su planta de
operaciones de Florida, cerca del cabo Kennedy
y su denominacién estad com por sigias
que corresponden a las iniciales de Simulacién,
Andlisis, Visualizacién y Activacién de Circuitos.

NUEVA USINA FRANCESA

Cerca de Saint Malo se estd por terminar la
construccién de la usina mareomotriz de La
Rance, que sera la primera del mundo que
transformaréa la energia de las mareas en ener-
gia eléctrica. Para construir esta estacion fue

el de 25
el medio de un estuario, donde las mareas
tienen diferencias de nivel que llegan hasta los

fectos o problemas en los circuitos

El sistema permite a los estudiantes traba;av
sobre el mal funcionamiento de los circuitos y
aprender las intrincadas conexiones de los com-
plicados sistemas, sin necesidad de utilizar el
equipo usado hasta ahora, que es costoso y
sumamente delicado. Las unidades SAVAC van
desde el modelo de mesa que se ilustra en la
figura, hasta el de 78 pulgadas de altura, gue
se usa para el entrenamiento de grupos nu-
merosos.

ria de energia. El aprovechamiento de las ma-
reas como fuente de energia, ha sido estudiado
desde hace varios afios por ingenieros france-
ses. La usina de La Rance viene a concretar
varios afios de estudios y al mismo tiempo
abre el campo a muchos otros paises que po-
drian realizar un esfuerzo similar a éste de
Francia, emprendiendo obras Gue les permitan
el aprovechamiento de las mareas con fines

13 metros. A partir del afio 1966, esta obra
francesa una
32

NOTIGIAS
ILUSTRADAS

CINETEODOLITO BALISTICO

La foto muestra un cineteodolito, disefiada para medir
Ia trayectoria de los cohetes y su altura, asi como también
proveer informaciones visuales de sucesos tales como la
ignicién de Ios cohetes o la separacion de etapas. Este
modelo, E, r la Ce AG de Zurich,
Sunza‘ es un teodolntu bésico con modxﬁcacmnes. cuyos

encuentran

varias
partes del mundo en la tarea de rastrear satélrtes (ANS).

—® Ha sido. liquidada la-S.M.

DEPORTE EUROPEO

.T., sigla que distinguia- la-
escuderia del ex corredor Stirling Moss. El conocido corre-
dor inglés, definitivamente retirado de la actividad depor-
tiva se dedicara en el futuro al periodismo y asesorara j6-
venes corredores de formulas 3 y 4.

® Giancarlo Baghetti, que gan6é un Gran Premio de Fran-
cia sobre el filo de la llegada, continuard formando eqyipo
con Tony Maggs en representacién de la Scuderia Centro
Sud. iejos BRM que hasta el L3
dieron satisfaccién alguna al conocido D. T. Mimo Dei.

® Geki, flamante campedn italiano de férmula 3, continua-
ra siendo el piloto preferido de De Santis. Al joven corre-
dor italiano siguen manteniendo las puertas cerradas los
constructores de Férmula 1.

® Para la nueva Férmula 1 de 1966 ya se preparan los
constructores europeos. Ademas de Maserati con su 12
cilindros, Coventry Climax tiene en estudio dos motores de
12 y 16 cilindros mientras BRM prueba activamente un 12
cilindros muy parecido al motor Ferrari. Hasta nueva orden
de su “mago”, aquél se inclinaria hacia un 12 cilindros
sobrealimentado.

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar



CARNE MAS TIERNA Y MEJOR CONSERVADA

Las lamparas de rayos ultravioletas, ya amplia- rayos i
mente utilizadas en medicina y otras ciencias apli-  durante varios dias hasta completar la operaci6n.
cadas, son muy usadas en procesos de mejora- La i de estas
miento de carnes, haciéndolas mas tiernas y de- ha que dicho imi
ficadas. permite preservar las carnes de ia prematura des-

En camaras i para tal ici imi ierni a

fin, las reses son sometidas a la accién de los

y el
la vez que mejorando la calidad del producto.

Vagones de do-
ble compartimento
fabricados por
Tsingtao  Tzufang,
planta constructora
de locomotoras
instalada en la pro-
vincia de Shan-
tung.

Esta reciente no-
vedad del riel se
halla operando en-
tre fas ciudades de
Shonyang y Chag-
chun en el Nordes-
te de China.

Bestire

uun)o HELICOPT! :ko

E! nuevo helicoptero soviético MI-6, que seria
el mas grande del mundo, superdé recientemente
la marca mundial de vuelo con cargas pesadas.
Elevé 12 toneladas a una altura de casi 2.400

terior, lograda por un helicoptero estadounidense.

con dos
y puede 8 e Se
lo piensa utilizar para transportar tractores y otras
maquinas a puntos inaccesibles de la Unién So-
viética. (IP)

GIGANTESCO PUENTE EN NUEVA YORK

La bahia de Nueva York fue descubierta en el afio
1524, por el explorador florentino Juan de Verraz-
zano. Con su nombre fue bautizado el gij
puente colgante que une el Fort Hamilton de Broo-
Kiyn (en Long Island), con el Fort Wadswort (en
Staten Island). Esta obra tiene una extensién de
4.110 metros, es decir, 18 metros mas que el Gol-
den Gate, en la bahia de San Francisco. Su aitura
Iiegaassmetmssabreelnivddelaslguasdela
bahia.

Todos los trabajos elevados de la obra fueron
realizados con la colaboracién de indios

i de tribus indi que hace unos
dos siglos emigraron al Canada. Estos indigenas
poseen condiciones fisicas ideales para el trabajo
en aitura. =

Su costo total es de 325 millones de délares.

En los dias claros puede observarse su armoniosa
figura desde 70 kilémetros mar adentro. Se levan-
ta imponente y majestuoso entre las grandes es-
tructuras que lo rodean.

La caizada del puente posee doce trochas y se
espera que durante el primer afio lo crucen 16 mi-
llones de vehiculos. La construccion del puente in-

uye i en la izacién de los

bienes raices cercanos, los que ya han experimen-
tado un incremento del 75 % en su valor.

Vista del gigantesco puente de Verrazzano, que une
Brooklyn con Staten Island (al fondo), sobre la bahia
de Nueva York. Algunos operarios ajustan la méqui-
na que tensiona los 26.108 alambres componentes
de uno de los cuatro cables principales del puente.
El operario que aparece a la derecha del grabado,

‘enfrenta con 400 toneladas de metal. Utilizando

se

sus pies y sus manos guia una inmensa viga de ese
peso, en el nuevo puente Verrazzano. Sus movimien-
tos son coordinados con los que realizan los opera-
rios ubicados a la izquierda.
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En 1885 Benz puso en las
rutas el primer vehiculo préc-
tico autopropulsado. Treinta
afios mas tarde se cierra
este importante capitulo de
la historia del automovilismo
cuando hubo imperiosa nece-
sidad de suspender la ventas
de autos privados y concentrar
los recursos en un solo objeti-
vo: produccion de materiales
bélicos para la primera guerra
mundial. Ese lapso de trein-
ta afos consta de tres etapas
bien definidas por caracteris-
ticas propias. De 1885 a 1895
el esfuerzo se concentré en
hacer andar los autos; de 1896
a 1905 Ia ‘Cuestion era hacer-
los andar bien, y de 1907 a
1915 se logro hacerlos andar
maravillosamente.

En lo que podemos calificar
como la era primitiva se pro-
curaba tener un nuevo elemen-
to de trabajo sin dar vaior
a la apariencia externa. Mas
tarde, la idea se va modifican-
do en el sentido de refinar y
simplificar la forma para in-
crementar la eficiencia de ope-
racion o para facilitar la pro-
duccion.

Se considera a 1910 eta-
pa divisoria en [a historia
del automovilismo porque et
auto de 1914 tiene mas pun-
tos de contacto con el de 1934
y hasta con el de 1944, que
con el de 1904. Esta gran
diferencia entre el comienzo y
el final de la primer década
del siglo XX llam¢ justamente
la atencién y fue ampliamen-
te aceptada. Un colega de hace
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mas de 50 afios, Henry Stur-
mey, comenta el tema en la
revista “The Motor” del 4 de
abril de 1911, diciendo en al-
gunos parrafos del interesante
articulo:

““_..Comparemos el auto-
movilismo de hace una déca-
da con el actual y veremos los
maravillosos progresos realiza-
dos y las condiciones totalmen-
te distintas en las que ahora

nuestro

y el peso de los chasis. Por
ello, cuanto mas rapido se an-
daba, mayor era la succién
creada. De alli que en un dia
seco, aun después de un viaje
de unas pocas millas, las ro-
pas de los pasajeros, que en
el coche de paseo sufrian mas
que el conductor, se cubrian
de polvo, y sus caras, con la
transpiracidn, se convertian en
una espesa capa de barro. Ei
con lo que

En aquella feliz época éramos
un conjunto de entusiastas, y
tenia que ser asi, porque el

ahora es grande. El pasajero
puede viajar cien millas en un
coche descubiertc quedando

ilismo de es-

tan imp como cuando

taba mucho mds consustan-
ciado con la conduccién del
motor que con el uso y manejo
del coche, quehacer éste que
era decididamente sucio. Ello
se debia a que los fabricantes
no habian tenido tiempo de
dedicar mucha atencién a los
refinamientos. Ya tenian bas-
tante problema con lograr que
un motor y un coche pudieran
andar; los métodos de lubrica-
cion eran rudimentarios y su-
cios, y como siempre se debia
realizar algin ajuste, las ma-
nos del taban per-

inicié el recorrido. Y ello
por haberse logrado corregir
el disefio. . ."

Sigue el periodista de 1911
con su articulo y asi expresa
iuego:

“Hace una década, la dis-
tancia entre ejes era pequefia.
Los viejos coches de paseo
eran a menudo sumamente in-
cémodos. Los asientos trase-
ros, verticales, no dejaban
précticamente espacio para
colocar las piernas. Puede de-
cirse asi que tres personas se

das. To-

ifiaban en un espacio apenas

das las partes del coche acu-
saban suciedad, porque ade-
mas de la proveniente de la
magquinaria, el polvo del cami-
no dejaba también sus impre
sionantes huellas. Los disefia-

para una persona
sola. No se habia previsto lu-
gar para herramientas y equi-
pajes, de alli que en el mismo
sitio de los pasajeros se api-
ﬁaban valijas, latas de aceite,
con i el

dores no habian diado el
problema de las corrientes de
aire. No se podian emplear
coches cubiertos a causa de la
baja potencia de los motores

cnquet y hasta quiza una
rueda de auxilio. De fa sola
enunciacién surge el contras-
te con los coches de hoy. He-

rramientas y equipajes se ha-
ilan fuera del lugar reservado a
los pasajeros. Hay espacio pa-
ra estirar las piernas y para
los elementos de auxilio como
consecuencia del aumento de
aproximadamente un metro en
fa longitud del chasis.

nica de disefio y construccién
de automdviles. Se publicaron
varios estudios sobre los dis-
tintos modelos existertes. Uno
de los que ejercié mayor in-
fluencia fue, sin duda, el fitu-
lado “La determinacion cien-
tifica de las virtudes de los

"En el funcic i de

un coche la transformacion
operada es también notable.
Cualquier ‘panne’ significaba
tener que tirarse debajo del

“vehiculo, de espaldas en el

barro cor tuercas y tornillos
a 1 6 2 pulgadas de las na-
rices de quien iba a ejecutar
la operacion, emergiendo lue-
go en condiciones verdadera-
mente calamitosas. El disefia-
dor resolvié ahora el problema,
de tal manera que gran parte
de las reparaciones pueden
realizarse sin necesidad de
echarse bajo el coche. Tam-
bién en la dltima década se
produjo una revolucién en lo

que atafie a la velocidad. An--

tes, como maximo y exigiendo
a fondo a la maquinz, se ob-
tenian promedios de 10 a
12 millas por hora (de 16 a 19
kilometros). Ahora se tienen
vehiculos con promedios de
20 millas por hora (32 k|Io

iles”, que los
informes del doctor A. Riedler
sobre los trabajos efectuados
en la Royal Technical Univer-
sity (Berlin - Charlottenburg).
Entre los coches gue probé el
doctor Riedler figuraban un
Renault 1905 de 30 HP de ré-
gimen normal; un Prince Hen-
ry 1910 de 100 HP y un Prince
Henry tipo Adler construido en
el mismo afo. El referido in-
vestigador demostré que el Re-
nault 1905 de 4,4 litros des-
arrollando 28 HP tenia una
velocidad méxima de 44 millas
por hora (70 kilémetros). El
peso de este coche era de
1.800 kgs., de manera tal que
la cantidad de HP por tone-
lada se habia elevado de los
7,5 desarrollados por el Pan-

| hard 1899 a 15,5.

En 1910 el panorama se
transforma. El Prince Henry
Adler de 5,2 litros posee un
méximo de 75 millas por hora

metros) sin exigirlos
mente."”
Tales son algunos de los

(120 kilo s) con' 75 HP,
y con un peso de 1.300 kgs.
t:ene la (zractenstuz relacnon

por
Henry Sturmey en su cronica
de hace 53 afios.. Por nues-
tra parte, diremos que en
este siglo se nota una gran
produccion de literatura tec-

de
de 60 HP por tonelada
En lo que se refiere a la
parte econémica debe consig-
narse que algunos experimen
tos realizados por ‘“The Motor™
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con un Oldsmobile (1905) de-
muestran que tenia una veloci-
dad de 20 millas por hora (32
kilémetros). EI consumo de
combustible era de 10 km/It.
y el precio de 175 libras
comparable con las 165 libras
que costaba el coche alemén
diez aihos antes. Pero a me-
diados de 1912 se podia con-
seguir en Gran Bretafia un
Ford modelo “T’* por 135 li-
bras, cuyo rendimiento era mu-
cho mayor incluyendo una ve-
locidad méaxima de 42 millas
por hora (67 kilémetros).

.En los tres primeros afios
del siglo XX la diferencia entre
las velocidades logradas por
los grandes coches de carrera,
asi como también la produc-
cién de modelos, fueron ma-
yores a todo otro periodo si-
guiente. En octubre de 1903
C. S. Rolls marcG 22,84 millas
por hora (36 kilémetros) a lo
largo de un kilémetro condu-
ciendo el coche Mors de 9,5
litros que habia utilizado en la
carrera Paris-Viena y que fue
construido en 1902; Rygolly,
en 1904, alcanzé las 103,56
millas por hora (172,73 kil6-
metros) a lo largo de un ki-
Iémetro.

En los primeros coches de
carrera en carretera se presté
poca atencién a la carroceria.
Luego el disefiador del Mors
demostré algtn interés por la

Este es

et famoso Blizen Benz con ef cual
B. Olﬁeld batié el record mundial de velocidad
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en 1910 alcanzando una méaxima de 211,4 Km/h.
Sunmrde%o:iﬁmmmmyzlsmw
HP.
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resistencia que ofrecia el vien-
to, colocando una proa termi-
nada en punta, montando el
radiador separadamente bajo
el nivel del bastidor y delan-
te del eje delantero. Con esta
disposicion recibia aire a ma-
xima presion y el aire caliente
emergente tenia salida libre
sin interferir con la carbura-
cién ni ser obstaculizado por
el capot.

En 1907 el comienzo de
uso de pistas permitid, por
primera vez, cubrir grandes
distancias en condiciones con-
troladas. Charles Jarrott figura
entre los que aprovecharon tal
circunstancia conduciendo en
1908 un tipo Grand Prix de
Dietrich de 16,4 lts. durante
50 millas a un promedio de
83,11 millas por hora (133
kilémetros). Mas adelante la
pista se convirtié en banco de
prueba de los disefios y con
Ia eficiencia del motor mejo-
rada y disminuida la resisten-
cia al viento, coches pequefios
alcanzaron o superaron velo-
cidades sélo reservadas hasta
entonces a vehiculos mucho
mas grandes. En 1910 los
Vauxhall presentaron un mo-
tor que desarrollaba 60 HP
y la entrada de aire estaba
angostada a tal extremo que
los tubas del radiador sélo
pudieron ser colocados insta-
landolos en angulo recto con

puesto en la parte

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar

respecto a su posicién normal.

En oetubre de 1910, ese
coche marcé 100,83 millas
por hora (161,3 kilémetros)
sobre una distancia de media
milla y en noviembre de 1912
esa misma maquina obtuvo la
gran distincién de superar el
record mundial de las 50 mi-
llas a 97,15 millas por hora
de promedio (155,2 kiléme-
tros). En 1913 hubo otros con-
trastes igualmente notables.
Goux, conduciendo un Peugeot
Coupé de L'Auto de 3 litros
con vélvulas a la cabeza, que
desarrolié cerca de 90 HP,
cubrié un kildmetro en 105,51
millas por hora (172,50 kil6-
metros), superando de esa ma-
nera el record mundial de ve-
locidad establecido en 1904.
Otro gran acontecimiento fue
el de Lambert, quien en una
hora de marcha logré cubrir
103,64 millas (173 kiléme-
tros) conduciendo un Talbot
de 4,5 litros con una carro-
ceria angosta de un solo asien-
to. Asi, tanto en el dominio de
los records como en las ca-
rreras de carretera, las formas
basicas de los coches en 1920
y aun a principios de 1930,
fueron anticipadas antes de
1914,

El Panhard et Levassor 1894
es el primer coche con el mo-
tor delante que impulsa al eje
trasero mediante engranajes

Limousine Renault del afio 1914. Su motor de cuatro cilindros
desarrollaba 12 HP. En la |Ius|nﬂén se aprecia el radiador dis-




de transmisién dentados. Te-
nia una distancia entre ejes
sumamente corta y ruedas de
gran tamafio, siendo el didme-
tro de las traseras superior a
un metro.

El Benz 1898 tenia propor-
ciones similares, pero, aunque
la distancia entre ejes era un
poco mayor, el gran motor de
un solo cilindro estaba colo-
cado horizontalmente, detras
-del eje trasero-¢ i ias

' ruedas traseras mediante co-
rreas. El Panhard de la misma
-época muestra signos de emer-
ger del ‘“‘capullo de seda” con
algo que se aproxima a la for-
ma cldsica. La distancia entre
ejes fue aumentada a 1,5 me-
tros y aunque las ruedas con-
tinuaban siendo de gran ta-
mafio la parte trasera tenia un
metro de diametro y el frente
0,8 metros. £l asiento todavia
estaba ubicado a més de 1,10
metros de aftura.

Adelantando otros cuatro
afios nos encontramos con el
Mercedes 1902 de 40 HP. Las
cuatro ruedas son de igual ta-
mafio, teniendo las posteriores
neumdticos de una seccién un
tanto mayor. La distancia entre
ejes se aumentd a 2,5 metros
y aunque Jos asiemtos trase-
ros continuaban ubicados bien
atras, se hallaban unidos a los
delanteros mediante paneles
laterales que llegaban hasta

el techo.

En setiembre de 1901 fer-
nand Charles exhibié algunos
croquis de lo que calificé un
auto de gran lujo. Eran pa-
ra un Mercedes de 60 HP des-
tinado al rey Leopoldo de Bél-
gica, y se hizo famoso con el
nombre de ‘‘Roi des Belgues
tonneau de gran luxe”. La no-
vedad de este disefio consistia
en los asientos, tanio iraseros
como delanteros, hechos a ma-
no en forma de tulipan; los
paneles laterales tenian una
graciosa curvatura hacia aden-
tro. La tapiceria era de cuero
marroqui rojo, espesamente

da, plegada y
da. Los paneles de la carro-
ceria y los guardabarros eran
de aluminio. El acceso a los
asientos traseros era posible
por el costado, en vez de ser-
lo por la parte trasera.

Muiltiples fueron pues los
progresos obtenidos en un lap-
so tan corto como el que he-
mos mencionado al comienzo
de esta nota. Para captarlos
se debe analizar no sofo fos
calculos y materiales, sino
también los hombres y com-
prender al automovilismo tan
bien como a los automéviles.
Todo eilo es una cuestién no
solo fisica sino también me-
tafisica.
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Anuncio en una de las pubhcacuones de esa época enumerando las
ventajas del Gilburt de 2 cilindros y 6 HP.

CARPEVIAM CAR

{With Canopy for the hot weather, as illustrated, 708, ex°ra).
‘e o« Prices from &£89. . -

his light, speedy and relisble litle car is
or bioyels and_trailer, or for
rdvantages. Tt s simiple todrire, easy easy Lo control, raising very mue

more sociable than a quad
and has none of ﬁhelr dis-

dust when running.
chasers, Write at once for List.

Jm, CHAS. PEACOCK & Co., 35, Clerkenwell Rd, E.C.
Telephone—159, Holborn.

Este triciclo inglés una de las originali de esa época.
Sebpuedemnyderarmmdelosamoresdehsmlcmwpos

to bona-fide intending




¢ QUIEN ES?

USTED se pregun-
tara seguramente por
qué una revista espe-
cializada en automovi-
lismo publica esta fo-
tografia. ;Qué tiene
que hacer aqui la foto
de un equipo de fut-
bol? Aparentemente
usted tiene razén. Pe-
ro, fijese bien. Reco-
rra con atencion estos
once rostros. Entre
ellos hay un nombre
que puede figurar en
las paginas de AUTO-
MUNDO. Pronto usted
conocerd los detalles
de su vida. Lo que
nunca se revelé a na-
die. Sus comienzos, su
dura lucha inicial, sus
amigos y enemigos, el
secreto de su rara ha-
bilidad, sus éxitos y
sus fracasos. Usted
sabra entonces por
qué publicamos esta
fotografia. Lo espera-
mos préximamente en
AUTOMUNDO.

NUEVA
VERSION
ALFA

HA SIDO muy bien recibido y
caus6 excelente impresion en el
mercado europeo, el nuevo mo-
delo italiano Alfa Romeo 2600
SZ. Este automévil tiene varias
mejoras con respecto a la ante-
rior versién de esa marca y cabe
destacar la sobriedad de su li-

nea con lo que se ha conseguido
darle una elegancia poco comun.
Su peso es de 1.150 kg., gua-
rismo éste inferior en 230 kg. al
del modelo de serie. Su motor
es de 6 cilindros en linea, con
doble arbol de levas, de 2.600 cc
y con una compresion de 9:1

desarrolla 165 HP a 5.900 rpm.
Su alimentacion es realizada por
tres carburadores horizontales
Solex de doble cuerpo. En esta
nueva creacién de Alfa Romeo,
se han conciliado las caracteris-
ticas de un coche deportivo con
el confort de un modelo de lujo.

ROMEO

AUTOMUNDO. Publicacién sema . Publicada por Codex S. A. Bolivar
Buenos Aires. Director: Nicolés J. Gibelli © Copyright by Piccadilly S. A, Montevideo, _ 2seg| Taifa Redwida
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‘“Baterias que duran’”

Este slogan usted lo habra visto y oido muchas veces.
Sabe que corresponde a la caracteristica sobresaliente de
las Baterias ATMA, ;no es asi?

Pero también es conveniente para usted enterdrse de
otras cosas.

Por ejemplo: la Bateria ATMA se carga en seco, en el
momento mismo de la venta, y por eso es la {inica que puede

entrar en servicio recién “vitalizada”, absolutamente fresca!
Los separadores exclusivos Porvic y los tapones con la-
berinto interno, son ventajas cuya importancia el uso mues-
tra y demuestra plenamente.

Pregiintele a su tallerista acerca de estas cualidades. Vera
que €l también le recomendard la Bateria ATMA, calidad

en baterfas.
Baterias AT IMIA
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EMILIOZZI: ANALISIS SIN COMPROMISO - LASER,
PODER SIN LIMITES - MOTORES ROTATIVOS -
AUTOMOVILES Y PERIODISMO HACE 53 ANOS
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