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RADIO

BELGRANO

DIARIO ORAL MATUTINO

El méas completo panorama informativo de Latinoamérica desde las 5.45.

MUSIKASHOW

Hugo Guerrero Marthineitz conduce desde las 8.05 este brillante programa musical.

SU HOROSCOPO CON CARINO

Los astros y su destino con el profesor Mario Pugliese Carifio, a partir de las 9.45.

BUENOS DIAS, DONA LEONOR

Programa cémico-musical con la primera actriz Leonor Rinaldi sobre libros de Jorge Rey.
Siempre a las 9.40.

MUSICA CONTINENTAL

A las 10.10, viaje musical a través del continente con Fernandez Volpe.

EL SUPER DINAMICO

Grabaciones internacionales con la simpatica  conduccion de
Juan Carlos Thorry, a las 11.05

RADIOTEATRO

Con la compaiiia radioteatral Sergio Malbran - Iris Laines
a partir de las 11.35.

AQUEL BUENOS AIRES

A las 12.25, Vinetas Portefias en la voz del
primer actor Santiago Gomez Cou.

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar
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AUTOMUNDO y el Tornado Jet

Los carroceros mas famosos definen al auto moderno
(3¢ nota)
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CORREO DEL LECTOR

RENAULT 4L

SERVICIO DE ESPIONAJE
iCuéndo iniciara IKA fa produccién
del R8? ;Cual es aproximadamente
la velocidad méxima del Renault 4 L?
&Se le puede colocar una caja de cua-
tro velocidades? Si es posible, ;cual
conviene y qué precio tiene aproxi-
madamente?

Miguel E. Amuchastegui

Capital Federal

No hemos observado ningin indicio
que nos permita afirmar que el R8
serd fabricado por Industrias Kaiser
Argentina. La velocidad maxima del
4L se estima entre 105 y 108 km/h.
Nada impide, salvo determinados as-
pectos i

que al sistema de frenos a disco. El

primero, el servofreno, es un meca-
nismo que se agrega a un sistema
de frenos, cualquiera que él sea. Su
funcién no es el aumento de la capa-
cidad frenante, sino la disminucién
de la fuerza que debe ser ejercida en
el pedal para lograr idéntica desace-
leracién. En otras palabras, fa capa-
cidad frenante del sistema convencio-
nal de frenos a tambor, aumenta tni-
camente en funcién al incremento del
area de contacto entre cintas y cam-
pana. Esta, a su vez, estd limitada
por razones précticas y técnicas, cons-
tituyendo un *tompromisa} por el mo-
mento eficiente. Un poco de paciencia

una
caja de velocidades de cuatro marchas
al Renauit 4L. La mas conveniente
seria aquélla que equipa al motor de
la misma marca en su versién Gor-
dini. En lo que respecta a su costo,
le recomendamos que consulte a un
concesionario IKA.

FRENOS A DISCO

He visto en varios nimeros de AUTO-
MUNDO un aviso de la firma ROU-
SAN, en FUORI SERIE, ofreciendo sus
equipos de frenos a disco. Creo que
mi duda puede ser la de muchos de
vuestros lectores y, por esa razén,
estimo que seria interesante que los
fabricantes de dichos frenos o el sefior
Miguel Angel Barrau, que ya ha pu-
blicado varios articulos técnicos en
AUTOMUNDO, explicaran si son real-
mente superiores a los convenciona-
les (lo que parece obvio por el uso
que de ellos se hace en modelos de-
portivos) y si resultan utiles en un

¥ sobre el tema.
COLORES

Quisiera saber cual es —si es que
existe uno— el distintivo o insignia
Yy el color de competicion de la Re-
nault y/o Gordini.
Juan C. Baratchart

Juan Bautista Alberdi 78

Caseros (Buenos Aires)
La insignia de competicién de la fa-
brica Renault es la misma que ador-
na a todos los productos de su marca.
En lo que respecta a los colores, de-
bemos tener presente que el color de
competicién nacional francés es el
azul Francia. Los particulares usan
aquel color que por su gusto personal
consideren oportuno. En o que con-
cierne a Gordini, conviene recordar
que bajo esa denominacién se han
agrupado, durante dos décadas, los
productos debidos a fa habiidad del
ingeniero Amadeo Gordini, los _Que,

automévil “‘de paseo” ;Es
utilizar este sistema en vez de montar
un servofreno?

Claudio Marcelo Vugalter
Gaspar Campos 1587, Vicente
Lopez (Buenos Aires)

Denlro de los planes de AUTOMUNDO
con el tema

han sido

de motores y/o vehiculos de serie.
En las competencias internacionales
han sido pintados del ciasico color
azul. En nuestro pas, el equipo oficial
IKA-Gordini utiliza el color blanco.
Desconocemos sus razones, fuera del
ya mencionado gusto personal.

en la nota “Como Dios manda con
las ruedas en el suelo”, pronto le
tocara el turno al sistema de frenos.
Le adelantamos que sera tratado en
forma. extensa y que una parte muy
importante del temario seré dedicada
a los frenos a disco. No queremos
dejar pasar por alto un enfoque de
su carta que puede ocasionar confu-
siones. Nos referimos especificamente
a la frase: “...resultan dtiles en un
automévil de paseo. ;Es aconsejable
utilizar este aditamento en vez de
montar un servofreno?” Conviene te-
ner presente que la pallbra adita-
mento més

REPETIMOS . ..

-.-ante las numerosas cartas
recibidas, donde se nos solicita
el envio de nimeros atrasados,
comunicamos a los interesados
que, para adquirir esos ejem-
plares, deben dirigirse personal-
mente a Distribuidora Universal,
Herrera 513, Buenos Aires, en
el horario de 11 a 19. También
informamos a nuestros lectores
que AUTOMUNDO no recibe
suscripciones; la reserva de
ejemplares debe tratarla el inte-
resado directamente con su
proveedor habitual.




FUORI SERIE

Por_Comunicacién Visual T. E. 922-7869
Rl e

DYNA ROTOR, 1* casa ar-
gentina para el automovi-
lismo argentino. Rivada-
via 12100, T. E. 653-4595,
Ciudadela (4 cuadras Gral.

Paz). Equipos especiales
p/Gordini 1093, Falcon,
F-100, Valiant. Material
anti-encandilante. Busca-
huellas import. de compe-
tic. Instrumental compl.
Butacas. Tableros especia-
les. Multiples.

TAPICERIA RAMOS, especializada
en la confeccién de 1apxzados en
serie, bajo disefios y planos para la
industria ‘automotriz, ofrece también
su experiencia y capacidad indus-
trial para tapizados de ferrocarriles,
aviones y embarcaciones marinas, en
su local de la calle Belgrano 1735.

T. E. 45-2317 - Bs. Aires.

En nuevos colores, diferentes modeles y tapizados a elec on,

puede usted adquirir su Citroén 2CV, con finaneiacién especial,

en Hijos de ISIDORO ANDRADES. Concesmnanos Citroén, con

local de ventas en Rivadavia 10418, T.E. 64-9330. Taller especia-

lizado- para atencién y ventas de repuestos en Rivadavia 9330-34,
T. E. 69-1649/4678. - Bs. Aires.

El “Bucket seat” que usted desea
para dar el toque sport a su co-
che, TRIMSHOP S. R. L. lo ofre-
re en disefios especiales, confec-
cionados con_telas vinilicas de
diferentes colores, adaptables a

FIAT 1500 BERLINA

{ME PASO DE VUELTAS?
Desearia que me aclararan una duda
que tenemos varias personas. Pro-
bando un automévil Fiat 1500 Gran
Clase modelo 1965, obtuvimos los si-
guientes regimenes para las veloci-
dades maximas en cada una de las
marchas: en 1*, 6.300 rpm; en 2,
6.300 rpm.; en 3*, 6.300 rpm.. y en 4,
5.800 rpm.
cabe acotar que estas cifras |uem
con dos ;i h
nes: uno electrénico, marca COMIND,
de fabricacion nacional y otro meca-
nico, totalmente importado, italiano,
con un acople especial para Fiat 1500,
obteniendo siempre los mismos resul-
tados.
El auto no tiene ningin toque espe-
cial, pero ha sido objeto de perié-
dicas revisaciones y afinaciones des-
de que sali6 de la agencia. ;Coémo se
explican estos valores si el régimen
méximo indicado por la fabrica es
de 5.200 y 5400 rpm, respectiva-
mente?

Como segunda pregunta, quisiera
saber si es exacto que cada 500 rpm
del motor, corresponde un incremen-
to de velocvdad de 13,820 km/h (lo
hemos sacando las dis-
tintas relaciones de rpm, démelm de

biert relacién  de
etcétera).
Héctor ante
9 de Julio 376

Bahia Blanca (Bs. As.)
Cuando la fébrica indica un determi-

ximo par motor y la maxima poten-
cia. Para el caso del Fiat 500 Berlina,
las cifras son: 12,3 kgm (SAE) a 3.200
rpm y 83 HP (SAE) a 5.400 rpm. Por
cierto que éste no es el limite de ro-
tacién del motor, sino el régimen de
rpm al cual entrega su méxima po-
tencia.

no debe extrafiar

cualquier marca de
Avda. Las Heras 2182 - T. E.
85-0036 - Bs. Aires.

e s

a usted, que el motor de su Fiat 1500
supere con mucha amplitud las 5.400
rpm en 1%, 2* y 3, ya que, en esos
casos, la relacion final de desmulhpll-
cacién es muy elevada,

te alcanzable con un motor suefto,

termina en 150 km/h. Nuestra expe-
riencia al respecto, obtenida en autos
no de fabrica, pem sin otra prepara-

tre las 5.750 y las 5.900 rpm, o sea
147,925 km/h a 152,810 km/h.

UNA CAJA EN ORBITA

Tengo un Peugect 404. Me han ase-
gurado que la caja de velocidades es-
ta construida con materiales de alta
calidad y resistencia y que, dado que
es sincronizada, puedo colocar la mar-
cha atras andando a 100 km/h sin
ningin problema. Me gustaria que me
contestaran lo siguiente:

1°) ;Cual es la técnica a seguir?

27) ;Se detendra el auto inmediata-
mente?

37) ;Hay peligro de entrar en trompo?
En otro orden de cosas, quisiera sa-
ber cuél es el régimen maximo al que
puedo llevar mi auto, en cuarta, dado
que no tengo cuenta - revoluciones,
icémo puedo hacer la prueba?

Jorge C. Bergara
Las Heras 3807 - Capital Federal

NI SE LE OCURRA. Antes de entrar
en tema, grébese bien la frase: Ni se
le acurra.

Si bien la caja de cambios de su
Peugeot 404 es sincronizada, no lo
es la marcha atrés. Aunque lo fuera,
aunque en su construccién se hubie-
ran empleada los materiales de mas
alta calidad y resistencia posibles, el
intento resultaria en un nuevo saté-
lite  artificial: porciones de su Peu-
geot 404.

Una vieja anécdota, atribuida a Oscar
Galvez, nos cuenta gue colocaba la
marcha atras de su TC a 100 km/h.
La técnica empleada, de la que no
damos fe, era la siguiente: marchando
en directa a la velocidad indicada, apli-
caba los frenos de forma tal que se
blcquearan IAS ruedas motrices. Con

hasta alcanzar,
(10/41), donde
km/h cada 1.000 rpm. En el caso del
automévil probado por usted, 5.800
rpm en directa equivalen a una velo-
cidad de 150,060 km/h, perfectamen-

en directa, 4,1:1
259

éstas. aunque el auto
estuviera avanzando, existia la posibi-
lidad de colocar Ia maj atras. Aho-
ra bien, si colocada la marcha atrés,
se suelta el pedal del embrague,

maés probable es que se rompa el es-
labén mis débil de la trasmision,

las todas a la mayor brevedad.

que él sea.

En lo que respecta al maximo de re-
voluciones a que puede levar su Peu-
geot 404 en directa —aunque usted
no tenga cuenta-revoluciones— no se
haga problema. Si su motor no estd
preparado muy bien y muy rabioso,
no alcanzara nunca un régimen de

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar



DUDAS. ..
Quisiéramos saber qué hay de cierto
en los rumores que circulan sobre la
preparacién de un motor Tornado Jet
por parte de Carlos Alberto Paireti.
De ser asi ;o pondria sobre su tra-
dicional TC o lo dejaria montado sobre
el chasis original Rambler? EI Re-
glamento permite la adaptacion de
un motor Rambler a una carroceria
y chasis Chevrolet? Una altima pre-
gunta: ;luis Di Palma pondrd el mo-
tor F-100 en su ya conocido TC o
lo hara en una carroceria nueva?
Roberto Pellegrino y
Angel Luis Lo Vaivo
Emilio Mitre 116
Capital Federal

De acuerdo a las dltimas conversa-
ciones que hemos mantenido con Car-
los Alberto Paireti, nada més lejano a
su intencién, por el momento, que in-

cursionar con el OHC-230 Tornado Jet.
Lo contrario podemos decir de Ruben

e REPUESTOS e VENTAS

Roux, que ya se
en la preparacion del mismo. Regla-
mentariamente no existiria ninguna
dificultad en colocar un motor Ram-
bler Tornado Jet sobre un chasis Che-
vrolet, ya que especificamente, el Re-
glamento autoriza tales cambios siem-
pre y cuando la cilindrada del motor
que se use no supere en mas de un
20 % la cilindrada del motor origi-
nal con que venia equipado el chasis
de serie.
De acuerdo a lo manifestado por Luis
Di Palma, el motor F-100 que se en-
cuentra preparando Tito Conti, se ins-
habitual-

cifes. Para mas adelante y mediando
la ayuda economica de Bulones Bul-
trafil, se encarard la construccién de
un auto nuevo.
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Con mucho agrado tuve oportunidad
de adquirir seis nimeros de la extraor-
dinaria revista que Uds. dirigen, antes
de partir de la ciudad de Buenos Aires.
Los primeros numeros me demostra-
ron que AUTOMUNDO es una revista
completa en todo sentido, tanto desde
el punto de vista técnico como de-
portivo.
Estaba decidido a suscribirme a elia
antes de iniciar mi viaje, pero los tra-
mites necesarios para salir del pais
no me lo permitieron, lo que famenté
mucho. Dado que ahora dispongo de
un poco de tiempo libre, he decidido
ponerme en comunicacién con Uds.,
para solicitarles me informen si es
—posible recibir vuestra revista en Is-
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Probado en Europa y utifizado por C. Abarth
para equipar sus coches de alta velocidad
por ta extraordinaria estabilidad y segurida
provorciona al vehicuio.
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automundo
AL VOLANTE DE LA
SERENISSIMA 358/V

Con el propésito de volver a conqui

tar los innumerables triunfos de hace
algunos afios en las pruebas clasicas
del calendario deportivo, la “‘Scuderia
Serenissima Repubblica di Venezia”
reaparece en el campo automovilistico
con un coche totalmente nuevo y de su
propia construccion: el spider 358/V.
Como primicia absoluta y con exclusi-
vidad para AUTOMUNDO, el fundador
de la escuderia, conde Giovanni Volpi,
ofrecié a nuestro corresponsal, Etien-

COmo se recordara (AUTOMUNDO Ne 3,
pagina 31), la “‘Scuderia Serenissima Re-
pubblica di Venezia” fue fundada por el
conde Giovanni Volpi di Misurata, joven
aristocrata de vieja estirpe veneciana, quien,
en 1962, bajo el impulso de su entusiasmo,
se asocié con varios industriales para regis-
trar su propia marca: la “ATS Serenissima”.
En el curso de su corta existencia, la nueva
marca italiana fue conocida bajo la denomi-
nacién de ““ATS”. Al haberse apartado la
sociedad de las normas que inspiraron a su
animador, Volpi no tardé en retirarse de
aquella, llevandose el prestigio que la opi-
nién pablica habia acordado merecidamente
a la Serenissima.

A principios de este afio se empez6é a ha-
biar otra vez del conde Volpi y de sus crea-
ciones. Dos celebridades del mundo auto-
movilistico, a la cabeza de la *‘Sasamotors”,
pequea sociedad de Modena, eran los en-
cargados de la construccién de la nueva
“Berlinette Serenissima’": el ingeniero Mas-
simino, a cargo de los estudios propiamente
dichos del coche, y el ingeniero Amaretti,
encargado de las fases experimentales y de
la puesta a punto. Para el coche de Volpi
se eligi6, entonces, un motor de 8 cilindros
en V, de tres litros de cilindrada, con un dié-
metro de 85 milimetros y una carrera de 66
milimetros. La nueva version berlineta de
competicién habia sido anunciada en las
principales pruebas de fondo de la tempo-
rada, pero su debut en las carreras tuvo

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar



que ser diferido para completar el ciclo de
puesta a punto. El chasis fue objeto de mo-
dificaciones y presentando siempre una ma-
siva estructura tubular, su distancia entre
ejes se redujo de 250 a 240 centimetros,
al mismo tiempro que el didmetro de sus

elementos de fuerza, pasaron, respectiva-
mente, de 70 a 65 milimetros y de 50 a 45
milimetros. En cuanto a las suspensiones,
éstas han conservado su concepcion clési-
ca, con brazos triangulares superpuestos.
Los brazos superiores de la suspension de-
lantera actian sobre resortes helicoidales
situados en el interior del chasis. Para el
motor, por el contrario, el ingeniero Massi-
mino ha estudiado una nueva versién con
un didmetro de cilindros 6,5 milimetros
mayor, pasando su cilindrada de 2.996 cen-
timetros cubicos a 3.472, con un didmetro
de 91,5 milimetros y una carrera de 66.
Este nuevo mator, que ha recibido la deno-
minacion de 358/V, estd alimentado por
carburadores mas grandes, con

nusunnmsdemtacenhsvecesdewgol

El habiticulo del nueve Serenessima es de un tipo hibrido, en el que las inco-
modidades propias de un prototips, se combinan con detalles de terminacion
tipicos de un modelo de Gran Turismo.

de(anteros, que hace

suponer que el conde di Misurata tiene intenciones de fabricar una versién
“calle”, aunque sea en nimero reducido.

El motor del nuevo Serenissima 358/V ha sido objeto de varias modificaciones
‘ y ocupa la ya clasica posicion en modelos de este tipo, por delante del eje de

las ruedas traseras.

aunque el Serenissima 358/V ha sido rea-
lizado en el estilo caracteristico de los proto-
tipos de competicion, el coche fue ej

tanto lento, pero este fendmeno se debia,
fundamentalmente, a las tomas de aire de-

con una prolijidad notable, a tal punto que
nos preguntamos si el conde Volpi no tendra
intenciones de construir una versién desti-
nada a un uso, si no corriente, por lo menos
adaptable a los caminos de transito. El auto
que tuvimos ocasién de probar ha sido, visi-
blemente, preparado en este sentido: el
habitéculo, al que es bastante dificil entrar
a causa de los voluminosos tanques de com-
bustible laterales, contaba con unos asientos
de disefio impecable, con un tapizado mu-
cho mas lujoso que el que normalmente se
utiliza en autos de competicién. En la parte
frontal se habnan culocado dos laminas que
y la ca-
rroceria habia sido ubjeto de una cuidadosa
aislacion acustica. El ruido de los escapes
era atenuado por dos grandes trombones.

de 46 milimetros, y desarrolla una potencia
de alrededor de 340 HP a 8.000 rpm.

Sobre la base de estas modificaciones, la
casa ** " ha un

ejemplar del nuevo Serenissima. El automo-
vil fue carrozado esta vez, en versién spi-
der, por el carrocero Fantuzzi, de Médena.
Gracias a la amabilidad del conde Volpi,
tuvimos oportunidad de realizar una prue-
ba de manejo de este auto, que goza de un
prestigio Gnico en su categoria. £n efecto,

Prueba de manejo

en los carburadores. A
la maravillosa reparticién de su potencia, el
Serenissima suma un grupo de trasmision
de caracteristicas notables. La volu'mnosa
caja diseii por el ing 10
pudo ser equipada, a pedido, con un sincro-
nizador Porsche en las cuatro velocidades
superiores, pero aun sin ningdn tipo de
sincronizacion la caja es de un acciona-
miento muy suave y preciso. Su grado de
evolucién es una de las caracteristicas mas
marcadas del modelo, y su comportamiento
rutero es de una docilidad sorprendente.
En linea recta, el auto conserva una trayec-
toria definida y, aln frenando enérgicamen-
te a grandes velocidades, su conducta no
presenta ninglin problema.

En los virajes, la inclinacién de la carroce-
ria es minima y en las curvas de gran radio
acusa un comportamiento apenas sobrevi-
rante, quese traduce en un desplazamien-
to mas pronunciado de la parte trasera en

Fue asi que tuvimos oportunidad de conocer
mas intimamente el Serenissima. Su motor,
en particular, es una auténtica revelacion,
y su atractivo principal parece residir en
un plano de utilizacién excepcionalmente
amplio, que va de las 3. 000 a las 8.500 rpm.
Enel I que el de
régimen mas alla de {as 6.000 rpm era un

fas curvas cerradas. Dado que este fenémeno
es progi el il estd montado
scbre neumdticos Goodyear Stock Car Spe-
cial), resulta perfectamente controlable, gra-
cias a la precision y liviandad de la direc-
cién, pero pensamos que puede ser comple-
tamente eliminado cuando el automovil
disponga de neumdticos traseros de seccién
mayor que los 8,20 x 15 utilizados en nues-
ira prueba
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En este recuadro hemos agrupado, reproducidos en escala, algunos de los
“rivales” europeos del Renault 10. Sus cilindradas respectivas van de
950 ¢c a 1.200 ce.
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A principios de julio, la Régie
Renault cerré las puertas de su
planta de Flins. Esta medida, que
anuncia anualmente la iniciacién
de los trabajos de preparacion de
la linea de montaje para los mo-
delos del afio siguiente, tuvo lu-
gar mucho antes que otros afios.
A pesar de la reserva que se ha
mantenido al respecto, la informa-
ci6n trascendié: un nuevo modelo
remplazaré al R 8 Major.

La noticia fue recibida con asom-
bro en los circulos especializados
europeos: ;por qué cortar la pro-
duccién del Major en el preciso
momento en que se estaba afir-
mando definitivamente en el mer-
cado?

A poco de analizar el problema,
las razones resultan obvias. Lue-
go de un éxito inicial, basado
fundamentalmente en la novedad,
el R8 encontr6 muchas dificul-
tades para ganar una clientela
estable, debido a sus logicos ““de-
fectos juveniles’. Los directivos
de la Régie Renualt, si bien dis-
pusieron que los técnicos se abo-

estaba maduro y debia nacer, so
pena de perder sumas cuan-
tiosas.

Montado sobre la ya histérica
plataforma del Dauphine, que fue
heredada por. el Floride-Caravelle
y el R8, llama la aténcién que
no se haya previsto un alarga-
miento de la distancia entre ejes,
que se hubiera traducido en una
mayor habitalidad. Es asi que la
cabina propiamente dicha, desde
el parabrisas a la luneta trasera,
se mantuvo idéntica a la del Ma-
jor R 8, pero la trompa se alargd
12 cm en un estilo que nos re-
cuerda vagamente al Dauphine, y
el compartimiento trasero del mo-
tor fue prolongado 7 cm, de acuer-
do al gusto actual, facilitando, al
mismo tiempo, el aceso a las par-
tes mecénicas. Resulta también
incomprensible que, en un mode-
lo que pretende entrar en la ca-
tegoria de auto de lujo de peque-
fa cilindrada, se hayan conser-
vado. las incomodas y antiestéft-
cas ventanillas traseras deslizan-
tes que presenta el Dauphine y
el Renault 8.

caran de i diato a la

de estos problemas, resolvieron
iniciar los estudios de un nuevo
modelo, para protegerse de cual-
quier “‘enfermedad incurable” de
su reciente creacion. Asi nacié la
idea del R 10.

La modificacién de una linea de
montaje para introducir reformas
de importancia en un modelo es
un proceso que lleva alrededor
de tres afos, pero preparar la
produccién en gran serie de un
modelo enteramente nuevo lleva
de cinco a siete afios, inversiones
fabulosas y. .. una vez que esta
todo listo, no se puede volver
atrés.

Probablemente, ninguno de los in-
tegrantes de la Renault haya reci-
bide con entusiasmo la aparicién
del nuevo modelo, pero el R 10

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar

se mantuvo fiel
a su antecesor, y son completa-
mente infundados los rumores
que circulaban sobre la adopcién
de frenos a tambor en las ruedas
traseras: Seria totalmente injus-
tificable abandonar los frenos a
disco en las cuatro ruedas, que
es una de las caracteristicas més
notables del R 8.

Con un precio basico de 7.800
francos, saldré a la venta en con-
diciones 6ptimas para competir
con la Gltima creacién de la Peu-
geot: el 204", Si bien se trata
de dos modelos de concepcion
radicalmente diferente, sus pres-
taciones similares y la fama de
los dos constructores han de po-
larizar la atencién del publico
interesado en modelos de esta
categoria.

Mecé i









CREEMOS QUE, AL IGUAL
QUE LOS HOMBRES, LOS
AUTOS TIENEN UNA PER-
SONALIDAD. UBICARLA EN
SENTIDO DE APLICACION;
DEFINIRLA EN TAL FORMA

QUE, EN EL MOMENTO DE
ELEGIR, EL POTENCIAL
COMPRADOR CONOZCA
ESA AFINIDAD; DESPERTAR
EN SU CONCIENCIA LA NE-
CESIDAD DE ARMONIZAR
AMBOS TEMPERAMENTOS,
ES PARTE DE NUESTRA LA-
BOR. LA OTRA ES DECIR,
CON CLARIDAD, QUE SE
PUEDE ESPERAR DE ESE
AUTOMGVIL. EN AMBOS
CASOS, CON HONESTIDAD.

por
MIGUEL ANGEL BARRAU

Preambulo

—~Mucho gusto, Mr. Tornado Jet...

Lo miramos con cierta aprehension. El, por
el momento, no nos dijo .

Entre el “tester” y el vehiculo habia cierta
frialdad. Debemos confesarnos. Por educa-
cién automovilistica, pese al natural respeto
que lo humano tiene por lo masivo, nuestra
posicion en relacion a los automoviles tipi-
camente estadoumdenses fue, por largo hem-
po, al menos iva. Los afios p

AUTOMUNDO Y EL TORNADO JET

las luces de posicion en los delanteros y las
correspondientes a la marcha atras en los
traseros.

iae TR " ubi TN
parte delantera central del capot y en el
medio de la tapa del baul, se complemen-
tan con la definicion del modelo, mediante
dos aplicaciones metdlicas, en letra cursiva,
que lo definen como “‘Classic”’. La influencia
de los modernos carroceros no ha estado
ausente del disefio del nuevo Rambler. Lineas
rectas se conjugan con trazos de unién se-
m|curvos otorgando al conjunto visual cierta

en EE. UU. agregaron un elemento de juicio
mas. A nuestros ojos, hechos al mercado
argentino, nos resulto dificil entender cémo
esa industria era capaz de entregar tanto
automévil por tan poco dmem Lo dicho no

a  que nues-

tra
para la -acumulacién de bondades en un
auto

isposicion del deportista ar-
mnhmJuanCados‘Tlo"leedonos

p de ligereza, que contrasta con
aquella de pesadez, que definia los expo-
nentes originales de la linea.

Los neumaticos, que a primera vista pare-
cieran de excesivo tamano (7,75 x 15) —a
juzgar por las actuales tendencias—, tienen
su razodn de ser, muy justificada, tal como
lo veremos mas adelante.

Las puertas son sumamente amplias, faci-
litando el acceso y salida del vehiculo, tanto
en ta parte delantera como trasera. Las co-
ventanillas laterales, junto

ds de fa Dmsum Inveshgaeu’m de una |m-

ses—, dedicada a la preparacién de auto-

méviles de carrera en la categoria “Late-
Model".

Cmedosbaga)&sdelmpresulaprewas,
ha-

con el parabrisas y la luneta trasera, otor-

gan amplia visibilidad direccional y lateral,

encontrandose el punto ciego del! conductor

suficientemente atras del angulo normal de

observacion, como para que su mevﬂzbie
ia se vea red

minimas.

da a prop

El habiticulo

por
cia todo lo que tenga cuatro ruedas, nos
dnspusmos a apreciar, aquilatar y, en Gltima
instancia, juzgar al Rambier Classic Custom,
Tornado Jet.

Creimos saber de sus puntos flacos. Sin
mala intencién, pero con curiosidad, y aun
con cierta alegria nerviosa, originada en el
pensamxento “iAhora sabré si eres bue-
..., nos dlspuSImos al trabajo.
Hemos creido que este preambulo era ne-
cesario. Sobre todo para quienes, conocién-
donos, estin al tanto de nuestra quizd de-
A las conclusiones, entonces, su justa me-
dida.

Un examen general

El mas grande de los productos de la indus-
tria nacional, el Rambler Tornado Jet, desde
el exterior nos parecié eso: grande. Lo ob-
servamos cuidadosamente.

El nuevo tratamiento de la parrilla le da
cierta agresividad, pero el conjunto es sobrio.
No existe excesivo uso de cromo, con la
sola i6 de los i pero
dtiles paragolpes, donde se ubican, ademas,

Lo observamos en detaile. Es amplio. Suma-
mente amplio. No es sélo impresion. La na-
tural prueba de ubicar tres pasajeros en &l
asiento delantero lo verifica sin perjuicio
para fa comodidad de aquélios, inclusive fa
del conductor.

Lo dicho, naturalmente, vale también para
el asiento trasero; ello convierte al Rambler
en un comodo 6 plazas, aun tratandose de
viajes, siempre que los mismos no sean
excesivamente largos. Si los ocasionales pa-
sajeros son 4, el uso dei apoyabrazos trasero
yla comodidad adicional que significan los
y reclina-
bles convierten al Rambler en una especie
de fivingroom sobre ruedas.

Ubicados en el asiento del conductor, obser-
vamos. El i

de agua y
medidor de nafta, se complementa con las
habituales luces testigos de presion de aceite
e indicador de carga del alternador, adicio-
nandose las de luces de giro y el indicador
de luz alta de faros.

El conjunto mantiene similitud con modelos
anteriores. Es funcional y de clara lectura.
La pedalera, colgante, es robusta y amplio
el espacio que queda libre para la ubica-




cién, a veces incémoda, del pie izquierdo.
El volante de direccion es de respetable
tamafio. Sobre la columna se encuentra ubi-
cada la leva del cambio, la que, por la so-
lidez de su construccion, ha de ser capaz
de resistir los mas salvajes manijazos.

Dos ceniceros, jal fin!, en el panel delante-
ro, posibilitan viajar libre de molestas ceni-
zas. Los traseros, demasiado pequefios.
Coémodo y eficaz es el “freno de mano”, que
en este caso debemos lamar de estaciona-
miento, ya que es de pie. Una pequefia ma-
nija de destrabe libera las ruedas, y un in-
dicador de luz roja y accién intermitente
recuerda a los olvidadizos que el freno de
estacionamiento se encuentra en funcion.

El vano motor y el baul

Al destrabar los respectivos cierres, los inte-
riores se presentan a nuestro examen. Las
apariencias nos inducen a pensar.
—iQué lleno de cosas esté esto. . .!
—iAlcanzaré a llenar esto otro. . .2
En el primero, se asienta, imponente, el
nueve motor Tornado Jet. Esta es su no-
menclatura de especie. A la familia se la
distingue por las siglas OHC-230. En len-

(Amiba) La cuesta del Portezuelo guaje comiin se traduce por: “‘arbol de levas

:’ J:: &'m :'h:: a la cabeza” (overhead camshaft) — 230

::mi de :d'uu. ulg pulgadas cibicas de cilindrada (3.770 cc).
menos™ 2 la montafia. Cuando el apuro manda, el OHC-230 es ca-

u.ﬁww':ﬁ;: paz de entregar 145 HP a 4.200 rpm.

todo su valor e estos tramos iQué pasa entonces en el automévil? Lo ve-

E: remos més adelante.
ro- Por el momento, nos detendremos un ins-

longada, de_curvas relativamente tante en la planta motriz, frente a cuya exhi-
amplias, el Tomado Jet logré su- S : A :
perarla sin que ef esfuerzo se bxc!én, en las estaciones de servicio del in-
tradujera_en algo més que un terior del pais, hemos escuchado la gama
el st e s complta o expreiones admiratves, ador-
do usted trepa una montafia tam- nadas con la musicalidad de las tonadas
biéa se camsa..., o mo? propias de cada zona.
y sido tales exclamaciones

Comienza la trepada de lo que fue de conocerse en toda su validez et hecho de
o e e e rw,  Que el OHC-230, si bien es originalmente
Con toda intencion, Nevamos ef un disefio de la Kaiser-Jeep Corporation
I:‘"‘:’“ ﬂ:: pcts "'“u_ol::"’“': —desarrollado por su departamento de in-
.:,;ﬁw nuestra |:"¢,m- ;E: ge;ideria a cargliAdefa:._C. Sampi:;;r, el

abruptas trepadas, en producto que rica en nu pais
que vuelven sobre si mismos, e ha sido mejorado con relacion al disefio
bruscos descensos, que constitu- X
yen una virtual trampa para los original.
frenos. En el texto, los resultados. Tales mejoras se concretan en la instalacién
e de un sistema de retenes, que impide la
No_todes los vados que cortaron pérdida de aceite por la bancada trasera,
nuestro camino fueron atravesa- 5
dos con idéntica suavidad. Esta para lo cuat hubo que alargar en media
fue una nn:blh a nn:h-‘:v fo- pulgada el block motor, en su parte pos-
tografo. se para 3
vericar si of agua penelraba en terior, pasando a ser la bancada trasera

guia axial para el cigiiefial; éste, a su vez,

el vano motor, si limpiapara- 3
brisas “podian” con el barmo, si presenta mayor longitud, en sus extremos
las _suspensiones aguantaban el

delantero y trasero, que los del original es-
tadounidense, y un tercer chavetero, ade:
lante, tampoco existente en el modelo ori-
ginal.
L si  de- filtracion de- aceite tambié
ha sido objeto de especial atencién, agre-

al original un
filtro, en derivacion, de toma parcial.
Quiza, el imi de algunas ct

risticas de “‘impetuosidad” —de alguna for-
ma debemos llamarlas— de los volantes
argentinos, hizo que IKA procediera a alte-
rar el disefio de las bielas doténdolas de

do.blogspot.com.ar




mayor rigidez estructural en las cercanias
del mufién del cigienal.

A la inversa de todo lo lleno que aparenta
estar el vano motor, se nos presenta el
badl, con la sola excepcién de la rueda de
auxilio, cuya presencia, pese a quitar espa-
cio, no molesta, a no ser que, en vez de
viajar con una familia, sea necesario hacerlo
con todo un colegio primario.

Nuestra experiencia indicé que, ante lo in-
soportable de un nifio por naturaleza tra-
vieso, la sola amenaza de: “iUsted se porta
bien o viaja en el badl!” restablece el estado
de tranquilidad ambiental.

Las primeras impresiones

Lo pusimos en marcha. Ubicados los con-
troles que permiten variaciones de distancia
y éngulo del respaldo, establecemos nuestra
posicién de manejo. De inmediato, contro-
lamos la distancia libre, remanente, entre el
asiento trasero y el respaldo del delantero.
Cémodamente ubicado el ocasional acompa-
fiante, 10 cm de luz enfre sus rodillas y
el respaldar hablaron a las claras del espa-
cio interior del Tornado. La leva del cambio
engancM primera velocidad. Soltamos pau-
el pedal de emb y partimos
hacia la aventura. Aceleramos suavemente
y el auto fue suave. Fuimos bruscos y é|
también lo fue. Tanteamos el freno. La pre-
sencia del servo se hizo notar. Una leve
presion sobre el pedal produjo desacelera-
cién inmediata. La accién del volante de
direccion es suave y progresiva. De reco-
rrido algo multiplicado, para un gusto esen-
cialmente personal, mostrd luego, en otras
pruebas, sus ventajas e inconvenientes.
Llegamos a un semaforo. Nuestro “otro yo”,
el que nuestra sefiora desconoce, se rela-
mié de gusto.
Luz verde y... jadiés! jOcasional compe-
tencia .. .! El velocimetro trepd con rapidez.
Las marchas se sucedieron con permanente
empuje del asiento sobre nuestra espalda.
El trénsito, rapidamente alcanzado, nos vol-
Vié a la cordura.
El Rambler Tornado Jet ya no nos parecia
tan grande.
Buscamos el centro de la ciudad. El transito
espeso.
Quisimos probar en €l condiciones de ducti-
bilidad, de elasticidad del motor.
En este escenario, el auto es capaz de com-
portarse con la suavidad que el conductor
logre imprimirle. El uso continuo de la caja
de cambios no es necesario. El notable par
motor disponible a bajo régimen de rpm
permite el uso de la directa en la mayoria
de los casos. Cuando la marcha disminuye
a algo méas que el paso de hombre, la se-
gunda velocidad aleja tironeos y sufrimiento.
La primera, para arrancar.

Cenociendo Buenos Aires . . .

Una de las ventajas de tener que recorrer
determinado nimero de kilometros dentro
de la ciudad, sin reparar para nada en ese
tipo de piso que, en forma snmultanea lasti-
ma nuestra sensibilidad y mo ica suspen-
siones y carroceria, es el tarnos co-
nocer a fondo la ciudad en que vivimos.

Comienzo de una prusba de
aceleracién. La parte delan-
tera se levanta, las ruedas mo-
trices muerden el pavimento:
el auto “sale”. Sale en serio.
El pasaje de 1° a 2° algo
“dure” y “largo”, impidio, a
nuestro mlem, fograr mejo-
res registros.

Los autos también requieren
frenar. EI Rambler Tomado Jet

se inclina, el auto para. Lon-
gitudinaimente, no acusa vi-
cios; aun con las ruedas direc-
trices insinuando la curva, el
control se mantiene con fa-
cilidad.

Comienzan las pruebas de es-
tabilidad. Registramos el cur-
vén del fondo. La presion de
inflado de neumiticos se man-
“tiene a 24 fibras por
clndmh. Elevamos gradual-

la velocidad de entra-
da. A 120 km/h, las protestas
se acentian. Es un buen li-
mite.

Dentro de las previstas esti Ia
“curva de Ascari”. Abajo de
110 km/h es juego de nifios.
A 120 km/h el rolido es pro-
nunciado y los neuméticos ini.
cian su protesta. 130 km ho-
farios: fos nifies no tienen
nada que hacer al volante del
Rambler Tornado Jet.




Sedan Classic
Altura méxima (car;ado) 1‘20 m
Ancho méximo ...
Largo méximo .
Distancia entre

ejes
Trocha delantera .

Trocha trasera ..
Despeje del suelo ... .
Diametro de giro (estim.) 12,70 m
Peso aproxim. (estimado) 1.541 kg
MOTOR
e .o . “TORNADQ JET”
Modelo . . DHC-230
Tipo .. . Seis cilindros en linea - val.

vulas y arbol de levas a fa

cabeza
Dismetro de ciindros .. 84,937 mm (334)
Carrera de piston 111,12 mm_(8,375")
Citindrada (230 pulg®)

3. 3
30 kgm a 2.000 pm
E usup(uzmuzmm
Tapa de cilindros. . Fundicién gris
SISTEMA DE ENFRIAMIENTO
Capacidad aproximada .. 11,600 litros
Tipo de circulacion ... Forzada - A presiénm
SISTEMA DE LUBRICACION
Tipo ... s A presion completa de los

cojinetes del cigefal, bielas

y érbot de levas
Filtros de aceite (dos) De “flujo fotal” y “en deri-
vacion”
SISTEMA DE COMBUSTIBLE
Tanque (capacidad aprox.)

75 litros (19 galones)
Carburador (marca) Carter

Modelo . ..... RBS 3957 §
Bomba de nafta (marca) Carter
Modelo . M 3561 S

. Con avance centrifugo y al
vacio

CARACTERISTICAS GENERM.ES

025 2 0,28
Bobina (en bafio de acei-

g i
. Champion L-87 Y

Bujias (14 lnm)
SISTEMA ELECTRICO

Bateria ........ . Negativo 2 masa
Tensién 12 volties.
. 55 Amperios-hora

Serie
12 woltios (nominal)

- A diodos rectificadores
12

del ciclindro
M) B e 1,5 mm (0,060")
CAJA DE VELOCIDADES
Tipo ... . Selectivo, con 2° y 3% sin-
cronizadas. Engranajes heli-
coidales
Velocidades . 3 de avance y 1 de retroceso

Recorrido libre del pedal
Tipo
Medida

Tipo

SUSPENSION TRASERA
TR

. A resortes

) Saginaw
Tomillo y tuerca sinfin con

bolillas recirculantes

24:1
20:1 (con dir. de potencia)

. Volante direccién fotalmente

girado a la izquierda

. hutoportante

Hidrdulicos autocentrantes
en las cuatro ruedas. Op-
cionalmente, puede utilizar
“freno de potencia” y “freno
a disco” en las ruedes de-
lanteras

12,7 mm (%"

. 7.75x15" (4 telas)

Independiente, a trapecio ar-
Harst sppecse e}

dajes
. Hidrdulicos, accién directa y

doble efecto con tope hi-
draulico 2

helicoidales. Puen-
te rigido con tubo de em-
puje y barra “Panhard”

. Hidréulicos, de accién direc-

ta y doble efecto con tope
hidréulico

Lejanos barrios fueron testigos de las an-
danzas del “R.T.J.”. Lugares de la ciudad,
nunca o pocas veces visitados, vieron pasar
nuestro olimpico desprecio hacia pozos, ba-
ches e inexistentes pavimentos. Si debiéra-
mos resumir en una sola frase la experiencia
ciudadana, no vacilariamos en acotar: con-
duccién desproblematizada para quienes la
caja de cambios es una molestia que nece-
sitan recordar.
Si el apuro es el elemento ocasional que
manda, et ** es todo lo répido que un
conductor medio pueda desear. Lo es mds
aon. Con honestidad, decimos que determi-
nados ritmos dentro de la conduccién ciu-
dadana, por razones que surgen de la propia
del i estin vedados a

nuestro imaginario protdtipo de volante.

En una palabra: si tuviéramos que elegir
entre que lo maneje “Tia Matilde”, con to-
dos los peligros que encierran sus perma-
nentes olvidos, o que lo conduzca nuestro
joven sobrino, que esta “‘perfeccionéndose’
en el arte de conducir, no vacilariamos un
instante: Matilde.

En las rutas. ..

.encontramos una faceta definida de la
personalldad del “R.T.J.”. Su conduccién,
12

farert
scribel

¥

i
$5e
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CONVIENE TENER PRESENTE QUE...

---&n 7alenti, la velocidad de rotacion no debe su-
perar las 600 rpm-

--.la luz de valvulas es de 0,17 a 0,20 mm (0,007
2 0,008 de pulgada).

-..la bomba de nafta, a velocidad de arranque,
debe tener una presién de 0,250 a 0,390 kg/cm2;
que el vacio de la misma no debe ser inferior a
10 mm de mercurio como minimo, a igual velocidad.
-- el flotante del carburador debe ajustarse a 9.5 mm
3,

).
-l orden de encendido es 1-5-3-6-2-4.

-la puesta a punto del encendido se obtiene 3°
ams del punto muerto superior a 600 rpm.

.. el recorrido
de 127 mm (4,").

-.1a presién de infiado en frio, para ruedas delante-
Tas y traseras, debe ser de 24 Ibs/pulg? (17 ke/cm?).
-.-que fa alineacitn de las ruedas delanteras es la

pemo punta de eje: 6° 11" 14°
Convergencia: 32 16 mm (1/8" 1/16")
Divergencia: Rueda interior, 20°

Rueda exterior, 17° 46

..que la capacidad de aceite motor es de 3,850
litros y al remplazar ambos filtros se debe agregar
1,700 fitro.

RESULTADOS

VELOCIDADES MINIMAS

en 2° velocidad 10 km/h

en 3° velocidad 15 km/h
VELOGIDADES MAXIMAS

en 1° velocidad 65 km/h

en 2° velocidad 120 km/h

en directa ... 164 km/h

400 m CON PARTIDA DEI'ENII'M
17" 3/5; velocidad de salida 122,400 km/h
VELOCIDADES DE SOBREPASO
en 2° velocidad, de 40 a 60 km/h 272/5
de 60 2 80 km/h . 3"1/5
de 80 a 100 km/h .. 4"
en 37 velocidad, de 60 a 80 km/h .. 4"
de 80 a 100 km/h .. 5"1/5
de 100 a 120 km/h .. 6”
de 120 2 140 km/h .. 8"1/5
PRUEBAS DE ACELERACISN, CON PARTIDA m

de0a 8 ikmm ... 845
de 0 a 100 km/h = LIS
de 0 a 120 km/h 1974/5
de 0 a 140 km/h 28"
PRUEBA DE FRENAIE (%)
Factor tiempo:
de 80 km/hao .
de 100 km/h a O
de 120 km/h a 0 .
de 140 km/h a 0
Factor distancia:
de 80kmmhaO................. 18,70 m
de 100 km/h a 0 ... .. 40,90 m
de 120 km/h 2 O S . 5870 m
dellﬂkm/hao ................ 7690 m

dentro de ciertos margenes, requiere mini-
mos esfuerzos de concentracion. La multipli-
cacién de la caja de direccién, ya apuntada,
se convnerte aqui en un factor extra de co-
i os  distin-
tas velocidades de crucero: 100 km/h, 120
km/h, 140 km/h. Nos acompafié una per-
manente sensacién de no esfuerzo. Las cur-
vas amplias puéden ser abordadas con na-
tural precaucién, pero sin disminuir la velo-
cidad de desplazamlenta Por cxertc que no
lo ds que
es posible. En estas circunstancias, el auto
desarrolla el radio de curva impuesto sin
protestas ni excesivo rolido. La importancia
del 7,75 x 15 de sus neumaticos —aumen-
to del area de contacto entre éstos y el
pavimento— se manifiesta con claridad.
Cuando el angulo de curva se recuce, las
cosas se complican. No es que sean impo-
sibles: en las pruebas de autédromo veremos
que no lo son; pero entiéndase con claridad:
para nuestro conductor medio, las cosas se
complican. Las razones son simples: primero,
aquel no esfuerzo de concentracién, que
emana de una décil respuesta del auto,
induce a conducir velozmente; segundo, abor-
dada una curva a velocidad excesiva, todo.
debe hacerse mas rapido. Ei rolido es, en-
tonces, pronunciado; la multiplicacién de la
caja de direccion es, ahora, un inconvenien-
te, ¥, el susto puede ser mayusculo, aunque

sea istente el real peligro.

En ia conduccién del “R.T.J.” es necesario,
ani iencia de la velo-
cidad, ya que el auto, al cumplir el comando
de su piloto sin esfuerzo, manifiesta fa ra-
pidez de marcha solamente mediante el velo-
cimetro. Es, sin lugar a dudas, un gran
rutero. Como si hubiéramos querido contra- *
poner algunas previsibles caracteristicas del
auto-con aquellas de determinado tipo de
escenario, tomamos rumbo al norte, hacia
duros caminos de tierra, inflexibles rutas de
ripio grueso. . .

... Hacia la montafia

De Cérdoba a Catamarca. Trepamos las sie-
rras de Ancasti y proseguimos hasta la cues-
ta del Portezuelo. De alli, por ondulantes
caminos de ripio fino, hasta Santiago del
Estero. Luego a Tucuman. Quisimos reco-
rrer, aunque sea parciaimente, aqueila que
fuera tan famosa y tan temida tercera etapa
del Gran Premio Turismo Mejorado.

Lo hicimos a la inversa. De San Miguel de
Tucumdn, luego de trepar el cerro San Ja-
vier, por Tafi del Valle, Abra del Infiernilio,
Amaichad del Valle, Mina Capillitas, Andal-
gala y Catamarca. Se dice facil. Hacerlo,
aun contando con la eficaz colaboracién del
“R.T.J.", no lo es tanto. Mas aiin, teniendo
presente que nuestra mision es provocar en
el automévil solicitaciones tales que den
lugar a una opinion seria sobre sus cuali-
dades, inclusive su resistencia al abuso.
Badenes, rios secos, guijarros de! tamaiio
de una pelota de fmhol cortes de vertien-

tes, desni Ppozos, trep:
bruscas, descensos violentos, vados y la
voluntaria i del

conforman una pista de ;;ruebas natural, de
15



dwyiuuumd
es come
tam'ynhhp--n.'

exigencias tales gue nos permite decir que
el superarlas sin inconvenientes es signifi-

astomévil,
usted, amigo lector, ﬂ*m

m—smauma
auto si hace como nosotros:

tenida en ruta abierta, su consumo y capa-
cidad frenante.

cativo galardén para i stomévil Las di ias, si las hubo, no fueron, por
Con relacién al que nos ocupa y a estos cierto, notables.

pectos def test, las si- En cuadros sepa se e
guientes cualidades: datos i6n, ve-

1) excelente disposicion para la trepada;

2) muy buen radio de giro de direccién;

3) eficientes frenos, sin muestra de “fading”
en los prolongados descensos;

4) buen ccrrtm| sobre Ia tierra, tanto en el

como en el bail de equipajes.
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El defecto que, de acuerdo con nuestra im-
presion, debe notarse en estos tramas, es la
excesiva relacién de la caja de direccion. Las

consecuencias del abuso, en la apa-
ricion de algunos ruidos originados en el

panel de instr y en la

delantera.

Es necesario destacar que ningin tipo de
ion fue do al en

ningin momento del test, pese a la diferen-
cia de alturas alcanzadas, desde el nivel del
mar, en Bahia Blam hasta las desiertas,

locidad tope y 1rena|e, registros todos que
han sido obtenidos al finalizar el test, es
decir, luego de mas de 6.000 kilémetros
de duras pruebas.

Para broche, el autédromo . . .

...es un buen escenario. Cuando todo el
vehiculo ha debido absorber las condiciones
del test; cuando las suspensiones han sido
requeridas duramente, los frenos abusados
y el motor exigido.

Sobre todo, cuando, como en nuestro caso,
no realizamos ningun tipo de correccién,
ajuste o puesta a punto de ninguno de los
elementos del automévil, durante toda la

Las de estabilidad se realizaron en las lres

abruptas de Mina
Capillitas (3. 700 m s/n/m). La disminucién
de potencia del motor a esas alturas no
adquiri¢ graduacion notable; se hizo, si, ne-
cesario un mayor uso de la caja de cambios.
De Catamarca proseguimos por los intermi-
nables llanos de La Rioja, para enlazar Cér-
doba y Buenos Aires, en ruta a Bahia Blanca.
Luega de lo abrupto, del virtual castigo, qui-
simos volver al pavimento, pero en ruta de
intenso tréansito. El propésito fue valorar si
en algo habian sufrido las condiciones de
rutero del automdévil, su ya puesta de mani-
fiesto ex de su

PRUEBAS DE CONSUMO

74 kilémetros por litro.
RUTA
a) a nivel, pavimento, 9 kilémetros por fitro
b) sinuoso, en trepada, pavimento, 6,2 kiléme-
tros por litro
¢) a nivel, tierra pesada, 7,2 kilémetres por litro

d) a nivel, ripio fino, 8 kilémetros por litro

€) sinuoso, en trepada, ripic suelto y grueso,
5,6 kilometros- por-litro.

des que son ya clasicas en los tests
de AUTOMUNDO: el curvén del fondo, Ia
curva de Ascari y la horquilla. Para su co-
mentario, nos remitimos a las constancias
graficas y sus correspondientes epigrafes.

Y ahora. ..

...al dar fin a esta relacion entre AUTO-
MUNDO y el Rambler Tornado Jet, lo ha-
cemos con cierta nostalgia. Nos entendia-
mos bien.

Lo con dos alos
usuarios: si alguna vez, una excesiva vehe-
mencia de caracter en la conduccién lleva
al “R.T.J.” hacia un trompo, jno tengan
miedo! No pasa nada. Y al salir de viaje
prevean lfa posibilidad de reposicion del re-
gulador de voltaje . . . Nos fallé en dos opor-
tunidades. En otros casos, vistos pero no
sufridos, fue el alternador el culpable.

Lo expuesto, sin que, al despedirnos, haya
disminuido en nada el placer de decirle al
Rambler Tornado Jet, esta vez sin aprehen-
siones y con respeto...

—jiMucho gusto, Mr. Tornado Jet...!

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar



Grandes encuestas de AUTOMUNDO

(3¢ nota)

LOS GCARROGEROS MAS FANOSOS
DEFNEN AL AUTO MODERNO

LOS CARROCEROS Y ESTILISTAS DE LAS MAS GRANDES CASAS EURO-
PEAS Y ESTADOUNIDENSES HAN RESPONDIDO DETALLADAMENTE A LAS
PREGUNTAS QUE LES FORMULAMOS. PROBLEMAS IMPORTANTES DE LA
CARROCERIA DEL AUTO MODERNO (ESTETICA, CONFORT, SEGURIDAD) Y
SU EVOLUCION EN LOS PROXIMOS ANOS. HOY CONTESTAN: INGENIERO
DANTE GIACOSA, DIRECTOR DE LA DIRECCION TECNICA SUPERIOR DE
AUTOMOVILES Y DE LA SECCION ESTILISTICA DE LA FIAT; “COMMENDA-
TORE"BATTISTA PININFARINA, INGENIERO SERGIO PININFARINA E INGE-
NIERO RENZO CARLI, FUNDADOR Y DIRECTORES GENERALES, RESPEC-
TIVAMENTE, DE LA PININFARINA; NUCCIO BERTONE, PRESIDENTE DE
CARROZZERIA BERTONE; ALFREDO VIGNALE, DIRECTOR DE LA VIGNALE;
=3 INGENIERO GIACOMO GASPALDO-MORO, DIRECTOR GENERAL DE LA GHIA.

Ing. Dante Giacosa

P.— ;Cudles serdn, en su opinién, las caracte-
risticas estéticas y de habitabilidad de los autos
en los préximos aios?

R. —Diferiran poco de las actuales, con una
tendencia a darle siempre mayor espacio a los
pasajeros,

P.— ;Cémo puede contribuir el carrocero o di-
rector estilistico de una fdbrica para mejorar
la seguridad del auto?

R.—Los autos de hoy son ya seguros: el ca-

Fiat 2300 S Cupé.

rencia por los autos con capacidad interior
Ppero compactos en el exterior, dgiles, espacio-
sos, manejables y con bajo baricentro: autos
tipo “camioneta rural”. ;Cudl es su opinién
en ese daspecto?

R.—Soy un entusiasta de los autos “compac-
tos”, pequefios de fuera y espaciosos por dentro.
P.— Cree que los autos de los EE.UU., por
el incremento del trdnsito y las dificultades de

rrocero o estilista puede hacer que d;
vez més a las necesidades del transito,
mejorando, por ejemplo, la visibilidad, o ha-
ciendo mas racionales los asientos, los coman-
dos y sus posiciones. Se trata, por lo tanto, de

la circulacién, se verdn obligados a reducir
sus di , 0 drin y @
sus actuales caracteristicas?

R.—En mi opinién, no es posible que aumente
la densidad del transito en los Estados Unidos
¥, por lo tanto, no aumentaran las dificultades
de ci i6n. No es de suponer que el niimero

P que al
reaccionar con mas facilidad y rapidez en caso
de necesidad, contribuyendo asi a reducir el
nimero de los accidentes. En cuanto a la segu-
ridad como resultado de mejoras destinadas a
reducir las consecuencias de un choque, los
carroceros y los estilistas podemos hacer muy
poco més de lo que ya se ha hecho. Piense que
basta un chogue frontal entre dos autos que
van a 25 km/h, para que el pasajero, si no va
sujeto, Tompa con la cabeza el parabrisas, y
vaya a darse contra €l capot.

P.— (En cugles sectores podrin obtener mds
progresos el carrocero y el estilista, en los pré
ximos afios: en la aerodindmica, la habitabili-
dad o la simple estética?

R.—Los tres campos tienen un continuo, ajus-
tado y diligente perfeccionamiento.

P.—En Europa hay hoy una marcada prefe-

de autos, en relacién con la poblacion, pueda
aumentar; me parece que un auto por cada
dos personas es un limite no superable. Por
eso, y porque las carreteras de los Estados
Unidos estin en continuo desarrollo tanto en
nimero como en amplitud, y la circulacién
estd cada vez mejor organizada, no veo por
qué razén los estadounidenses van a reducir
las dimensiones de sus autos, puesto que a
ellos les gustan como son.
P.— ;Cudles son, en su opinién, las caracte-
risticas de carroceria de los autos ideales para
la autopista?
R.—Para que la marcha en la autopista sea
econdmica y también veloz, la carroceria debe
ser todo lo a i ica posible.
Para el confort, los asientos deben estar bien
di y tener los D! con inclina-

El ingeniero Dante Giacosa es el director principal de la Direccién Superior Técnica de Automéviles de la Fiat
y dirige ademis el sector estilistico de la gran fibrica turinesa.
licencié a los 22 en ingenieria mecénica, en Turin, e ingresé en 1928 en la Fiat. Su primera realizacion fue el
célebre Topolino; desde entonces, casi todos los modelos de la Fiat llevan la firma de Dante Giacosa. En 1959,
su larga actividad fue premiada con el “Compés de oro”, por la realizacién del “nuevo 500”.

Giacosa, que naci6 en Roma hace 60 aiios, se

ciones variables. La posicién del volante debe
permitir una posicién de los brazos y un modo
de empufar el volante que no canse y que,
al mismo tiempo, permita reaccionar con ra-
pidez en la conduccién.

P.— ;Le parece acertado el proyecto de un
automévil exclusivo para la ciudaed vy, even-
tualmente, cudles serian sus caracteristicas?
R.—Antes que el proyecto de un auto exclu-
sivo para la ciudad creo que se debe estudiar
un auto que una a las cualidades ya existentes
otras peculiares a la circulacién en la ciudad.
Es una cuestién que se ha debatido mucho en
los ultimos tiempos. Lo que yo pueda sugerir
no agregaria nada a Io que se ha publicado ya
en muchas ocasiones.

P.— (Cree que las competiciones automouvilis-
ticas influyen en la labor del estilista, propor-
ciondndole elementos itiles de perfecciona-
miento?

R.—No creo que las competiciones influyan
en la laber del estilista que se ocupa de los
autos de turismo, pero si que la forma de las
carrocerias de competiciones influyen en la
moda automovilistica.

P.— ;Cémo proyectaria la carroceria de su
auto ideal si mo tuviera que someterse a lus

R.—La pregunta es aniloga a la que me hi-
cieron anteriormente en el aspecto técnico,
aunque entonces se trataban de las caracteristi-
cas del auto, y ahora de las de la carroceria.
La dificultad en responder es atn mayor, por-
que es mas dificil describir que disefiar.
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Comm. Pininfarina, Ing. Renzo Carli, Ing. Sergio Pininfarina.

"La “Pininfarina” naci6 en 1930 con un establecimiento en Turin; en Corso
Trapani. Fue fundada por Battista Pininfarina, que dio nembre a la carro-
ceria. El joven “Pinin” no era nueve en la actividad perque habia colaberade
ya ampliamente con su hermano en la carroceria que este altimo habia

creado afios antes. la

hasta

, se fue

Hegar al nuevo de

Hoy, 1a “P colabora

con las mayores fibricas europeas, como la Fiat, Ia Lanmcia, la BMC, Ia
Peugeot, 1a Ferrari. Actualmente, es Director General y A De-

legado de la P el

nieria- mecinica en 1950, y nos explica que su actividad en Iz empresa

paterna se dedica

al aspecto técmica del “industrial designer”:

€1 ha seguido personalmente el estudio de los numerosos autos carrozados
por Pininfarina, pero en particular los autos de carrera, por ejemplo, el
Lancia tres litros, la Ferrari vencedora en las “24 Horas de Le Mans”, en
1954 y el auto Abarth de récord. El ingemiero Renze Carli naci6 en Pisa
en 1916 y se gradu en ingenieria aeroniutica en 1941. Como se ha dicho,

junto con su cuitado

Sergio
ingeniero Renzo Carli. El ingeniero Sergio Pininfarina se gradué en inge-

P.— (Cudles serdn, en su opinion,
las caracteristicas estéticas y de
habilitabilidad de los autos en los
préximos aiios?

R. — Pensamos que en los préximos
afios los autos familiares aumen-
tarén el volumen ftil con respecto
23] tamafio total, y eso pondrd a
los proyectistas de carrocerias fren-
“te a problemas estéticos arduos
pero fascinadores, que influirén no-
tablemente en la forma de los ve-
hiculos.

No obstante, ‘es dificil prever la
forma de carroceria a la que el
publico concedera su favor dentro
de unos afios. El proceso del gusto
y el del arte son misteriosos como
el de toda actividad humana pro-
yectada en el futuro. Existen, sin
embarge, modes de influir en el
juicio del piblico presentando pro-
totipos de gran clase que, unidos
wpor un lado a las tradiciones de
‘hoy, afrontan por el otro solucio-
nes explorativas.

Dicho eso, nosotros pre

parte integrante del complejo del
automévil y no sea ya indepen-
diente de él. El mismo concepto
de la carroceria portante basta para
ilustrar que la carroceria no tiene
ya una importancia accesoria y sub-
ordinada con respecto a los grupos
Si a las casas constructoras de las
partes mecénicas les corresponde
el estudio y la solucién de todo lo
relativo a la velocidad, la adheren-
cia, el frenado, la facilidad de ma-
niobra, el volante, etc. del carro-
cero icamente, la
seguridad ac’nva y pasiva del in-
terior: “activa” en el sentido de
no perjudicar a los otros, “pasiva”
en el sentido de proteger a los
ocupantes y conseguir que tenga
las condiciones fisiolégicas mas fa-
vorables para los usuarios.

No queremos repetir en detalle to—
das las mejoras técnicas que tienen
por fin la consecucién, al menos
en parte, de ese objetivo. Hemos
tratad.o de expresar con palabras,

en vez de describirselas con pala-
bras, realizar las ideas que tene-
mos a propésito de nuestros futuros
éviles; nuestras 1 i
con casas constructoras italianas y
extranjeras, impiden que muchas
de nuestras ideas sean presentadas
ahora al publico.

P.— ;Cémo puede contribuir el ca-
rrocero o director estilistico de una
fdbrica para mejorar la seguridad
del auto?

R.—El constructor puede influir
en una pequefia parte del
-vasto y complejo problema de la
seguridad del vehiculo. No lo digo
eso para disminuir la responsabili-
dad frente a este importante pro-
blema, sino para encuadrar mejor
su complejidad, a la cual concu-
rTen en gran parte otros factores
notables, que Son: el trazado de
las calles, su mantenimiento y se-
fializacién, las normas que regulan
el transito, la educacién y el cre-
ciente sentido de responsabilidad
de los usuarios.
Las caracteristicas técnicas de un
vehiculo constituyen, por lo 'anto
s6lo uno de los factores

pr mejores
conceptos, empleados en la realiza-
cién del PF Sigma (ver AUTO-
MUNDO, Nro. 15, pag. 42), en el
cual hemos utilizado toda nuestra
ia, estudios y

tos y también los de casas cons-
tructoras e institutos cientificos. El
PF Sigma no es un vehiculo en
circulacién, porque nacié con el
propésito de que fuera un estudio
de carroceria, presmndlendo de las
caracteristicas mecanicas. Ha sido
realizado con un objetivo preciso,
no sélo de orden técnico sino tam-
bién sicolégico, o sea el de sub-
rayar la importancia del problema
de la segundad y aportar a él nues-
tra pequeha contribucién, con el
propésito de ir trasfiriendo, poco a
poco, a los vehiculos de nuestra
produccién, todas las soluciones que
se hayan demostrado validas.

Estamos convencidos de que la se-
guridad es el primer objetivo del
ingeniero de automéviles y, para
concluir, citaremos una
del ilustre ingeniero Dante Gxaco-
sa: “Creo que se puede decir que
Ia seguridad nace de un buen pro-
yecto y de una buena construc-

y de ahi se deriva que la carroce-
ria se haya convertido ahora en
18

cién, se con carreteras
buenas y termina con el mal con-
ductor.”

honores al

con el eufiade la direeciéon de la empresa. Entre los miltiples

Battista P

se pueden sefia-

lar el “Compas de Oro” y el titulo de arquitecto honoris causa.

P.— ¢(En qué sectores podrin ob-
tener mds progresos el carrocero
y el estilista, en los proximos afios:
en la aerodindmica, la habitabilidad
o la simple estética?

R.—En todos los sectores que us-
ted cita y otros maés: los factores
de habitabilidad, confort, seguridad,
facilidad de maniobra, visibilidad,
etc., estdn estrechamente unidos a
Ia relaclon funcién-norma, base de
toda valida y

La clientela es, en definitiva, el
mejor juez, y el mercado ha de-
mostrado que aprecia mas una crea-
cién nueva cuando ésta, ademas de
ser sencilla y funcional, va acom-
pafiada de un estética lograda.

P.— ;Cree que los autos de los
incremento del

circulacién, se verdn obligados @
redmm- sus dimensiones, o manten-

en ese campo.

Un vehiculo que sacrificase cual-
quiera de los factores arriba cita-
des, no constituiria un progreso y
traicionaria las convicciones téc-
nicas que deben ser la base de
todo buen proyecto.

P.—En Europa hay hoy una mar-
cada preferencia por los autos con
capacidad interior pero compactos
en el exterior, dgiles, espaciosos,
‘manejables y con bajo baricentro:
autos tipo “camioneta rural”. ;Cudl
es su opinién en ese respecto?

R.—Pensamos que la pregunta se
refiere a ese tipo particular de
auto, muy popular, al que perte-
necen entre otros el Morris 1100
junto con sus hermanos Austin y
MG, los IM3 y 14, y, naturalmen-
te, el recientisimo Austin 1800 en
el que hemos colaborado directa-
mente. Es evidente que no quere-
mos expresar juicios que no nos
toca_ exponer a nosotros sino al
publico.
Por lo tanto, nos contentaremos
con formular, brevemente, el pen-
samiento general que nos ha guiado
para la confeccién de esos autos.
El estudio de la carroceria del
Morris 1100 fue al comienzo
resultado de una estrecha co]abo—
racién con la BMC, que se con-
creté en un tema nuevo debido
a la original concepcién general
del vehiculo de Alec Issigonis, que
hemos tratado de interpretar del
mejor modo posible.
Por lo que a nosotros respecta,
creemos disefiado un vehicu-
lo racional, apto al mismo tiempo
ra satisfacer las exigencias de
la vastisima clientela de la BMC y
de consolidar también la calidad
que le ha proporcionado un éxito
siempre creciente.

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar

drdn sus actuales
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R.—Todos los paises han sabido
dar siempre a sus autos las carac-
teristicas mas apropiadas a su red
de carreteras, y el ambito y exi-
gencias de su propia vida. Por otra
parte, pensamos que los autos ame-
ricanos se harin un poco méas pe-
quefios y los europeos un poco mas
grandes; las diferencias dimensio~
nales entre las dos escuelas ten-
deran, por lo tanto, a disminuir y
no a acentuarse.

P.— ;Cudles son, en su opinién, las
caracteristicas de carroceria de los
autos ideales para la autopista?

R.— EI automévil es, por si mismo,
el medio ideal para la ciudad, la
carretera y la autopista. Por lo tan-
to, no estamos de acuerdo con el
concepto de la pregunta, en la que
se habla de la carroceria de los
automéviles ideales para la auto-

pis

No obstante, la construccion de au-
topistas y su gran difusién, que
permite usar los autos a velocida-
des mucho més elevadas, han pues—
to a los constructores y a los ca-
rroceros frente a nuevos problemas
que (para estos Gltimos) se refie-
ren esencialmente a los caracteres
aerodi i y la si iosi

Las mejoras que se han realizado
y que se estdn realizando, aumen—
taran notablemente el confort, em
relacién con el de los autos actua-
les, y, aunque hardn necesarias
ciertas soluciones, provocaran el
abandono de otras que servian
cuando los autos se- empleaban so-
lamente en la ciudad y las carre-
teras comunes.

Un vehiculo proyectado solamente
para las autopistas perderia, fatal-
mente, ciertos factores de funcio-




nahdnd.quesuumuy:mpurtams

en el uso en la ciudad.

Qamahquem}nspmsesdonde
desarrolio

lrinsno en la ciudad.
Este aspecto particular del proble-
ma encuentra su solucién en un
auto de dimensiones mas bien chi-
cas, de cuatro plazas, no mis gran-
de que un utilitario comiin, dotados
de mejoras especiales que le faci-
liten la entrada. en la ciudad, la
maniobra, ete.
Desde luego, hay que comprender
que la solucién de ese problema
s6lo la puede ofrecer una gran in-
dustria. Solamente ella se encon-
trard en umdmms de resolver el
problema creando un género de
auto que podamos llamar el tercer
auto y que, sin duda, tendra una
linea francamente revolucionaria.
P.— ;Le parece acertudo el pro-
yecto de un automévil exclusivo
eventualmente.

etc., para no -nombrar mas que al-
gunos que representan, en su géne-
0, lo mejor que puede haber para
el uso en la ciudad, y hasta fuera
de ella,

P.— ;Cree que las competiciones
automovilisticas influyen en la la-
bor del estilista, proporciondndole
elementos ditiles de perfecciona-
miento?

R.—Si, sin duda. Las carreras dan
indicaciones muy dtiles e inspira-
ciones validas para el estilista y,
« sobre todo, para el técnico.

1} P.— ;Cémo proyectaria la carro-
cerin de su guto ideal si no tuviera
que someterse a las erigencias co-
merciales y de produccién?

R — Numzmshszmstemdoque

Huccio Bertone

.—‘Cules m en su opinién,
las estéticas y de
habitabilidad de los autos, en los
préximos afios?

R.— Creo que no se puede contes-
tar objetivamente a la primera pre-
gunta. Existe, por decirlo asi, un
esquema ideal determinado por los
usos especificos de cada auto. En
torno a ese esquemas, que es el
interior del auto, se podra dar una
infinidad de soluciones mms,

Giovanni Bertone se trasladé a Turin en 1907 (después de haber tra-
Ddal.ﬂhmnnd‘ndem carros agricolas, en

mvl)

auto. Pero Bertone

msyuegﬂnsertmhﬁbuqnevmeenm Lancia le umﬁlisuprlmer

& solo. Y volvid a su primera
confié

cen las f:

el carrocero y el estilista en los

las realizaciones mis
Simca 1000 y el spider 850 Fial. Ea estos dltimeos afios, bajo
reccidn de Nuccio Berione el negocio se ha desarroflado notablemente,
fabricas mis

tusalnsquenopusdersponder

Proximos ailos: en
la habitabilided, o la simple esté-
tica?

€l sap: europeo.
Todavia hay, no obstante, limita-
ciones curiosas, como por ejemplo
en

R —EI
en todos los secun-es que cita. Hoy,

€l técnico p
mas que en el pasado de los pro-
blemas generales del auto, inclu-
yendo hasta los problemas comer-
ciales. Por lo tanto, la mecanica,
ia smum, la funcionalidad, la ae-

bastante dificil de indi
‘separadamente.

P.— ;Cémo ‘puede contribuir el ca-
rrocero o el director estilistico de

resantes y, por lo tanto, es indis-
pensable seguir esas utilisimas indi-
caciones para encontrar soluciones
ideales.

que preocuparse de

Después, hay
la seguridad del piloto: mejor ins-
truccién, mayores controles médi-

yla ia no pue-
den avanzar mas que juntas. Hay
queagregarquehnylaeam
tiene un cierto sobre

por 1,80 de ancho, aproximadamen-
te) que las fabricas europeas ‘po-
dran superar dificilmente, al menos
en el caso de autos de gran pro-
duccién.

P.— ;Cree que los autos de los

la mecanica, por que el proyec-
tista mecanico se adapta hoy, mas
que en otros tiempos, a las exi-
gem:lai del proyectista de la ca-
rroceria.

P.—En Europa hay hoy una mar-
cada preferencia por los autos con
capacidad interior compactos

R.— Me parece que los autos esta-
dounidenses conservaran, sustan-

sus dimensiones actua-
les. Los americanos se han habi-

hudoyaaitranﬂmmlmso,pau

en el exterior, dgiles,
manejables y con bajo baricentro:
autos tipo “camioneta rural”. ;Cudl
es su opinién en ese aspecto?

R.—1La meta de las investigaciones
de los dltimos afios, al menos en
Em-opa, es la de realizar el auto
1o mas compacto posible en el ex-
terior y con un interior espacioso.
Pero hoy, ese concepto ha sido su-
perado, especialmente por la in-
fluencia que las filiales europeas
de las casas estadounidenses van

en Europa. Los ejem-

cos. i6n de ciertas dici
mannrmaltsdeguu,mmu]a
en T

plos mas recientes de autos nuevos
que hay una cierta ten-

impide, legalmente, manejar,
P.—;Cudles son los sectores en
que podrin obtemer mds progresos

dencia a procurar autos grandes a
bajo precio, porque, aun desde el

dio va pidiendo autos cada vez mis
espaciosos y confortables, concep-

do s 2 reda
cida, aun en lm: autopistas, por lo
cual, si no tienen especiales deseos
de un auto “deportivo”, pwfieren
siempre sus autos, mucho mas con-
fortables.

Luego, hay también una necesidad
de distincién social, que los ame-
ricanos han vinculado al auto, y
que no les permitird aceptar mo-
delos més reducidos.

P.— ;Cudles son, en su upm-mu,
las caracteristicas de carroceria de
los autos ideales para la autopista?
R.— Admitiendo que haya un auto
destinado Gnicamente para los via=
jes por autopista, el vehiculo tep-
dra que ser veloz (con una veloci-

tas, extremadamente comodo (aire
acondicionado, gran visibilidad, muy
sflencioso) y capaz de mantener




Alfredo Vignale inicié su earféra de
‘carrocero en 1! cuando, en su pe-

zacién gusté tanto que la revista in-
glesa “Autocar” la reprodujo, atri-
buyéndola a un famoso carrocero. De
e s

e na la nueva firma.
Ya en 1948, a menos de dos aiios del

P.— ;Cudles serdn, én su opinién,
las caracteristicas estéticas y de ha-
bitabilidad de los autos en los pré-
ximos afios?

R.—Los autos de los proximos
afios, aun sin variar de un modo
radical (porque durante un tiem-
po seguiran vinculados a los gm-

de

puesta acerca de la habitabilidad v
las caracteristicas estéticas le he ex-
puesfo mi opinién sobre la cues-
tién.

P.-— ;Cree que los autos de los EE.
UU. por el incremento del trinsito
y las dificultades de la circulacién
se verdn obligados a reducir sus di-

episodio 'ignale se

al Salén de Turin. Entre las noveda-
des que caracterizaban a la nueva
carroceria habja unas mejoras p:
asegurar la indeformabil
bastidores. Y alli
chos autos deportivos, el 1100 Fiat-
Abarth, el spider Cisitalia y, en 1950,
el Ferrari de carreras que gané tres
veces las Mil Millas. También son

més.
estb.n el cabriolé Flavia y el Maserati
Sebrhg. En 1961 Vignale® llangurb,
en Grugliasco, un nueve y gran esta-
blecimiento para aumentar cada dia
su produccién.

pos ¥

actuales) trataran de mejorar en
todo lo posmle el confort (una
mayor amp! interior y un ma-
ximo de visibilidad) haciendo des-
aparecer las partes con paneles, es-
pecialmente en la parte superior
de la carroceria, imponiéndose por
la sencillez de lineas de su com-
pacto conjunto.

P.— ;Cémo puede contribuir el ca-
rrocero o director estilistico de una
fdbrica para mejorar la seguridad
del auto?

R.—El carrocero o el director es-
tilistico pueden contribuir notable-
mente a mejorar la seguridad del
auto, creando lineas racionales con
tapizados interiores antichoque, y
lugares comodos para el conductor
v los pasajeros, ademés de una dis-
tribucién conveniente de los érga-
nos de comando y accesorios. Con
todo eso se habran resuelto ya, en
buena parte, algunos de los puntos
esenciales para conseguir la segu-
ridad total del auto.

P.—En qué sectores podrin ob-
tener mds progresos al carrocero u
el estilista en los préximos

la aerodindmica, la habttalnhdad o
la simple estética?

R. —El sector en donde se han ob-
tenido ya y se obtendran més pro-
gresos es en el de la aerodinamica,
aunque pienso que se podran hacer
muchas cosas en el aspecto de la
habitabilidad.

P.—En Europa hay hoy una mar-
cada preferencia por los autos com
capacidad interior, pero compactos
en el exterior, dgiles, espaciosos,
‘manejebles y con bajo baricentro:
autos tipo “camioneta rural”, ;Cudl
es su opinién en ese aspecto?
R.—Yo estoy decididamente a fa-
vor de ellos y en mi primera res-

o ya =
tardn sus actuales caracteristicas?
R.—A esa pregunta le contestaré
que en los EE. UU. se veran obliga-
dos a reducir las dimensiones no-
tables de sus autos.

P.— ;Cudles son, en su opinion, las
caracteristicas de carroceria de los
autos ideales para la cutopista?
R.—El automévil ideal ha de te-
ner un tro muy bajo, ser es-
pacioso en su interior, panoramico
vy muy perfilado para reducir en to-
do lo posible la resistencia pasiva,
con fin de facilitar el rendimiento
del motor.

P.— ;Le parece acertado el pro-
yecto de un automévil exclusivo
para la ciudad y, eventualmente,
cudles serian sus caracteristicas?
R.—No nos parece acertado el
proyectar un auto para la cludsd

discreta, motor de pequefia cilin-
drada pero de facil arranque.

P.— (Cree que las competiciones
automovilisticas influyen en la la-
bor del estilista, proporciondndole
elementos tiles de perfecciona-
miento?

R.—Las competiciones automovi-
listicas pueden influir sobre el es-
tilista en el campo del perfecciona-
miento aerodinamico.

P.— ;Cémo proyectaria la earroce-
ria de su auto ideal si no tuviera
que someterse @ las exigencias co-
merciales y de produccién?

R.— Proyectaria el auto con un ti-
po esencialmente deportivo, dotan-
dolo de 4 plazas y 2 puertas, y que-
rria que dispusiera de un amplio
baiil para los viajes largos. y otras
comodidades que hacen al confort.

un ritmo sostenido por muchas ho-
ras. Debera disponer de una enor-
me potencia, pero también tendrd
a su disposicién amplias reservas
de aceleracién. La aerodinamica
jugara, ademas, un papel funda-
mental en él, tanto en lo relativo
a la velocidad como al confort.

La guia tendra que poseer, igual-
mente, un acento deportivo, para
exigir mayor actividad de parte
del piloto y tenerlo, por lo tanto,
méas atento a las exigencias del

do asi

gusto los aviones para utilizar un
auto similar, en el cual se puede
tener absoluta confianza, por la
gran seguridad que ofrece, y por
la gran eficacia de su uso.

P.—iLe parece acertado el pro-
yecto de un

P.— ;Cree que las competiciones
automovilisticas influyen en la la-
bor del estilista, proporciondndole
elementos tutiles de perfecciona-
miento?

R.—Si, las competxcmnes son un

pare lo ciudad y, eventualmente,

cudles serian sus caracteristicas?

R.—No creo que sea indispensable

proyectar un auto para la ciudad.

La solucién del problema de la
del transito

distracciones o suefios.

Debera tener, también, una gran
capacidad ‘de adaptacién a las di-
versas condiciones climaticas, por-
que en pocas horas se podra reco-
rrer grandes distancias, pasando
del clima invernal a lugares de
clima mas calido. Ademas, debera
poseer un amplio bail y, finalmen-
te, el auto deberid ser facilmente
utilizable en el problematico trafico
ciudadano.

Creo que el Iso-Rivolta, carrozsdo
por mi, es la maxima expresi
actual de ese tipo de auto, y me
parece que los hombres de nego-
cios de hoy en dia dejarian con

deberd encontrarse prohibiendo el
trénsito de vehiculos en zonas cri-

para la labor
del estilista, no sélo en funcién
de la estética, sino, sobre todo, por
el perfeccionamiento técnico que
lleva, en definitiva, a un margen
de seguridad cada vez méas amplio,
en ventaja de los usuarios.

P.— ;Cémo proyectaria la carroce-
ria de su auto ideal si no tuviera

ticas. Lo que si deberfa proy

es un tipo de taxi préctico, econd-
mico, con gran capacidad de tras-
porte y facilidad de maniobra,
Naturalmente, no sirven los autos
de gran potencia, porque con 500
cm, o con la potencia

que e las exi co-

‘merciales y de produccién?

R.—No harfa otra cosa mas que

utilizar uno de mis Gltimos autos.

No deseo crear algo extravagante,

que prescmda de Ias exxgenems co-
y de

diente de un motor eléctrico, se
pueden obtener todos esos fines.
Los utilitarios comunes tendran
siempre una funcién importantisi-
ma, ya sea para la motorizacién de
grandes masas de ciudadanos, o
para su empleo en zonas subur-
banas.

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar

e ue
estas tltimas son f\mdamentales en
la industria del automévil.

Por otra parte, mi experiencia como
automovilista, o sea como cliente,
me llevaria, inevitablemente, a ele-
gir, por ejemplo, el auto ideal para
autopistas de que hemos hablado
mas arriba.



P—‘Cuksmensunmmm,luscamm
estéticas y de habitabilidad de los autos

en los prézimos afios?

R.—Como el campo de los autos se divide en

diferentes

riores, un planteanuemo totalmente nuevo del

de la las evo-

luciones naturales impuestas por el gusto de
1a moda corriente.

lo tanto que, mientras en estos

Tsamm:sw la evolucién estilistica de todos

los autos se concentré mas sumhlaneme en la

El estilista y el carrocero deberan estudiar a
Ivndoelpmblum,pusioqnedeellnsd@m
den esas soluciones.
En lo referente a la forma exterior, hay una
maﬂammdendldahmﬂmh
2l maxi-
moe.mevmﬂrlmte,mmrﬁdemejom
las v las i
practicas de los diversos detalles.
Sin embargo, los autos de gran turismo y de
clase deportiva seran influidos mas sensible-
mente por las nuevas tendencias y esquemas
mecumcosdmtadnspoxlaexpuxmﬂadepwh
Se

trabajo de carrocero con el reve

la carroceria turinesa se inicié con su fundador Giacinte Ghia,
en 1915, cuando empezd, en una pequeila fabrica, su fecundo

estimiento de los famosos
“torpedos” de aquella época, los “501” de Ia Fiat. Del mundo
de los autos deportivos, Giacinto Ghia pasé al poco tiempo

al de los de serie, con

“ﬂnleabnﬁalx(ihhelumlmdemismplhsdsu-
nos. Entre las realizaciones de la Ghia, para citar sélo unas
Adventurer (1944), el Spider

pocas, se cuentan el De Soto
Fire-Arrow de 1953 y,

de prestigio.
Luego de sufrir graves dafies en el curso de la guerra, y de
Ia muerte de su titular, la Ghia se renové gracias a sus es-

ya
doctor Rovere, se puso al frente del negocio.
‘mente, se han hecho varias propuestas y estu-

el Spider
carrocerias

Ing. Giacomo Gaspardo-Mero

P.— dgwmrhdnelmecbdzul

(Em,aseﬁn.undwmhxmasy

para la ciudad y, eventual-
mente, cudiles serian sus caracteristicas?

de donde se ha obtenido mayor nimero de so-

luciones.

po&mobmmmpro-
el estilista, en los proxi-

mos afios: en la aerodindmica, la habitabilidad

o la simple estética?

B.—Como ya le dije al responder 2 la prime-

fluencia en los autos deportives.

P.—En Europa hay hoy una marcada preferen-
cia por los autos con capacidad interior pero
compactos en el erterior, dgiles, espaciosos, ma-
nejables y con bajo baricentro: autos tipo “ca-
mioneta rurel”. ;Cudl es su opinion en ese
aspecto?

R.—Creemos que ese tipo sera la base de los
auhsdelosm‘mmmmsunm—
guema gue da al pr idad de

P.H,:vaequlasmmyeﬁeiausmmin-
wﬂuyenznlalulmdzlemlu‘m Dpropor-
de perf =

miento?

R.—No cabe duda de que las competiciones
autcmovilisticas han influido y seguirdn influ-
yendoenlshbordelestzhsm pmsmsad&

uertossqwmasquelammdﬂms\nmdz
los érganos imponen. Aparte de que,
eomnyasehzdmhnalmni&zr:hpnmem

mywhmm-

ge el mercado.

P—‘Cmquhsmdehxx! UT. por el

incremento del trinsito y les dificultades de la

circulacién se ueruobkgddnt a reducir sus
o

la
Bmﬂ:mmyhsm:lmn:dehsv&inx

hamm:msnmphxympuﬂi!ﬂlﬂdc
al estilista

actuales caracteristicas?
R.—Pensamos que

4 su tipo de autos de gran-
des dimensiones. Es lo que pide el mercado y
hreddeauwp!s‘asdelosEE,UU

P.— ;Cudles son, en su opinion, las caracteris-
ticas de carroceria de los autos ideales para la

va de las casas
cadammasalttpndelnsmdzmm

P.— ;Cémo puede contribuir el carrocero o di-

rrector estilistico de una fdbrica para mejorar

Ha seguridad del auto?

JR.—La contribucién del carrocero para una

-mayor seguridad del auto fue siempre muy im-
. En realidad, muchas de las soluciones

cque hoy se usan normalmente nacieron de las

prucbas realizadas por los carroceros en sus

adistintas creaciones.

1J¢bemos hacer notar también, que, reciente-

R.— Todos los tipos de autos podran disfrutar
de las autopistas, en los préximos afics, gracias
al total de dotes que aumentarin sus presta-
ciones y i

Pensamos que el factor esencial que hace que
un aufo sea o no apto para las autopistas, no
depende en modo exclusivo de la velocidad ma-
xima, sino en especial de la did:

lasam!mnnmm'

nuevas lmsns, proponer scluciones estéticas
osadas y que Ia i
y estudm de nuevos conceptos de estilo,

P.— ;Coémo proyectaria la carroceria de su au-
to ideal si no tuviera que someterse a las exi-
gencias comerciales y de produccién?
R.—No comprendemos de qué puede servir un
antodepmfan:asa.quenna!elm!dnalas

técnicas

pzmtxntana,nnoemtﬂhuuummapm
cién estética a la evolucién de 1a técnica.

La Ghia ha construido muchisimos autos idea-
les durante los afios que Heva en actividad,
pero siempre eran que, con el co-
mrdeunhempom&ommoslargo,podnan
ponerse en ejecucion.

Por Io tanto, el auto ideal, para e verdadero
carrocero, sera siempre el que esti creando en
aquel momento, porque en todas sus obras tra-
ta de poner todo su ingenio y personalidad.

pueda ofrecer a los pasajeros durante un Iargo
viaje por ellas.

No cabe duda de que los autos deportivos po-
drind:lsfrutarmasquenmgunoko de las au-
topxsfas pero nunca seran empleados por la
mayoria de los usuarios, por la experiencia y
habilidad que exigen de parte del conductor.

el préximo namero rén: WILLIAM L
MITCHELL, vi idente de la sen':ulllmgd
_de Ia SIMCA; H.
ponsable de la Direccion Estilistica de la Ford
UsA; WHITE, jefe
Renautt; R. wnzl, jefe «l nep-nn sti“sﬂm e
la British Motor Corporati
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Los problemas de tenida ® El barro y la adherencia ® Donde la acelera-
ci6n es un mito ® Antropoides vestidos asisten a las carreras TC ® Juan
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pruebas... ® Rienzi... hasta Salto y Emiliozzi para Olavarria.

€ omo si algo mas hubiera sido ne-
cesario para las apti

petidores trataron de aminorar las
i i a la re-

del Chevytd, €l juego se dio para
que pudiera hacerlo. No era nece-
saria otra demostracién, sobre todo
en el tipo de piso que vimos en
Chacabuco, pero al mal tiempo, Jor-
ge Cupeiro le puso buena cara.
Pintaba feo. En nuestra habitual
recorrida del dia sabado, pese a los
esfuerzos de Vialidad, habia ain
tramos de camino de tierra mas que
pesados; la correcta definicién seria
intransitables para condiciones nor-
males de marcha, para correr... ni
que hablar.

Charlamos si del tema, con Gimeno

duccién de presiones en los neuma-
ticos., Otros, ademas, cargaron las-
tre. La lista de inscriptos, tupida
por 49 anotados, se vio reducida a
36, por 13 deserciones de las que,
més de los que se anunciaron, lo
hicieron por las particulares condi-
ciones vigentes en el escenario. Uno
de ellos, se dice el pecado pero no
el pecador, nos manifesto, en per-
sona. ..

_"Pas la época del barro... Mi
auto tendra menos o mas velocidad
que otros, pero traer un coche de
200 km/h para hacer tramos a 60

y con Roux. Ambos
avalados por experiencia personal y
lo observado por otros corredores,
que en dichos tramos seria dificil
pasar, no a un competidor, sino pa-
sar con el propio auto.

El resto del tramo de tierra, levan-
tada por las méaquinas Champion la
capa de lodo espeso y negro, y arro-
jade éste a los costados del camino,
aparentaba posibilidades de relativa
normalidad pero, posibilidades al
fin. La esperanza de viento y sol
no abandoné en ningtn instante a
los lugarefios, hasta que...

...el domingo amanecié
lloviendo

No mucho. Si lo suficiente como para
que se notaran perniciosos efectos
en los tramos aludidos... Los com-

22

km/h, y d der de la buena vo-
luntad del publico, para que lo sa-
quen a uno de las zanjas, tiene poco
de carrera de automéviles, al menos
en 1965.”

Pero no es menos cierto que otras
opiniones, en contrario a la ex-
puesta, se dejaron ofr, sobre todo en-
tre aquellos que en el ranking ocu-
pan la mediania. Entre unas y otras,
sumados argumentos de nuestra
propia cosecha y a la vista los re-
sultados, nos permitimos decir que
en Chacabuco hemos sido especta-
dores de algunos de los...

...contrasentidos del TC

Cuando los autos de la categoria
superaban por escaso margen la re-
lativa velocidad con que los entre-
gaban de fabrica; cuando hablar de

180 km/h significaba ser asimilado
al padrén de Andalucia, el barro
era una contingencia mas. La épo-
ca lirica del TC existi6. Eso, exis-
#6. Tiempo pasado. Los autos, en-
tonces, pese a ser modelos més re-
cientes, en relacién, que la inmensa
mayoria de los actuales, eran no
sélo mucho mas lentos sino bas-
tante, pero bastante mas baratos.
Adquiridos de segunda mano, el
costo de preparacién no alcanzaba,
nunca, a igualar el precio del mis-
mo modelo 0 km. Hoy, cuando hay
que hablar de un millén y medio de
pesos, para arriba, si se tienen pre-
tensiones, y la velocidad superar,
con amplitud, la barrera de los 54
m/seg, es, al menos, contradictorio
oponer esa especializacién, humana
y mecanica, a un escenario nega-
tivo. Hubo muchos que rieron a la
vera del camino. Nosotros, no. Nos
dio pena ver el producto de tanta
experimentacién, inversién y esfuer-
zo, arrastrarse penosamente, ban-
dazo tras bandazo, en procura de
los tramos donde la traccién existia
y el conducido lograba recuperar su
caracter de auto de carrera. Fue un
examen que no hacia falta aunque,
para algunos, haya sido personal-
mente irigico que el Chevytn y
Jorge Cupeiro fueran...

...aprobados en el barrial
Hay cosas que se dicer en €l auto-
movilismo, y cosas que no se di-

(pasa a la pag. 25)

Juan Manuel Borden pasa fuerie.
Busecando segundos.
Trabajé intensamente. Su abam-
dono le privé y nos privé.-




SO AL FRENTE

CLASIFICACION
Clas. N¢ Corredor Marca Tiempo
1* 2 Jorge Cupeiro . Chevrolet 400 3h34'4471/5
2° 3 Chevrolet 3h41°2874/5
3 24 Ford 3h46'571/5
4 23 Ford h50° 271,
5° 8 ‘ord 3h55'4474/5
6 6 Chevrolet 3h5F 674/5
%16 Ford 4h 18"
8 25 Chevrolet 4372,
9° 35 Nicolds Bonifacio . Chevrolet 3h30
10° 28 Jorge Grimoldi Ford 3h34'2474/5
11° 9  Mario Tarducci Chevrolet 3h38°26”
12° 40 “Nahuel Cuarsd” . Ford 3h41'2772/5
13* 31 Enrique Bravi . Chevrolet 4h ©17°1/5
14° 36 Néstor Arosa .. o Ford 3h35'36”1/5
15° 48 Juan Hernandorena . Ford 3h35°5272/5
16° 10 Félix A. Peduzzi . Chevrolet 2h11 27
17° 38 César Vidales . Chevrolet 2h40°21”
18 41  Carlos Castagnola Ford 3h 422
19° 43 Julio Santiago .. Ford 8h29’17"2/5

Promedio del vencedor: 159,404 km/h. Récord de circuito: Jorge
Cupeiro en el 3%, en 29’ 30” 3/5, a un promedio de 165,706 km/h.

VENCEDORES DE LA VUELTA DE CHACABUCO

josé Manzano confesé haber “trabajado” mis en esta carrera | Afio Corredor Marea DY Tiempo 27:.
l que en todas las que van del afio ... Su segundo puesto, pese al
de uma 1951 F. Fernindez Walker Ford 960 7h3554” 128,975
solida. ~o— | 1952 Baimundo Caparrés . Ford 784  6h14'33” 125.596-
1953 Dante Emiliozzi .... Ford 828  5h39'22” 146,390

1954 Angel De Rosa .
1955 Agustin Aguaviva .

Ford 828 6h 452”1/5 136,158
Chevrolet 828 6h10°2274/5 134,132

1956 Juan C. Perna ..... Ford 828 6h 726”1/5 135,206
1957 Rodolfo de Alzaga . Ford 828  5h38'56”1/5 146,576
1958 Adolfo Sogol6 ...... Ford 828 5h43'19”1/5 144,704
1960 Miguel A. Jantus . Ford 603,6 3h59’35”1/5 151,600
1962 Dante Emiliozzi ... Ford 596  3h10°21"2/5 187,857
1964 Dante Emiliozzi ... Ford 5705 3h21’ 7”1/5 170,196
1965 Jorge Cupeiro ...... Chevmlet4005705 3h34'4471/5 159,392

Desde 1962 esta prueba es libre a todo competidor; antes era sélo
para corredores “no ganadores’
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Peduzzi, donde vaya, es especticulo. No se negé en Chaea-
buco. Dio lo que puda. El viejo Chevrolet pronte dije ;bastal

Se equivocan. No esté doblando en el barro sino en el pavimento. Por
pequefios tramos, uno y otro se confundian.

CUPEIRO PASO ...

cen. Creemos no haber leuio ni es-
hado nunca,
hablando, comentarios sobre las

reacciones de cierto publico, frente
a la presencia del Chevyta y su pi-
loto. Es bueno que se sepa.

que inicié su aparicién en la cate-
goria, y por bastante tiempo, el dlio
fue insultado, entorpecido y hasta
apedreado. Con el correr de los me-
ses las cosas se fueron superando.
Su presencia fue de incognita a
certeza,

Pero los negados por la naturaleza
no cambian, también existen en el
deporte, y sus exteriorizaciones
—producto de la irracionalidad que
los convierte en antropoides vesti-
dos—, son tan validas como los gru-
fiidos de éstos.

Pero su presencia molesta. No por
que “caigan” sobre un auto o un
piloto determinado, sino porque, tal
como lo vimos en Chacabuco, re-
fugiadés en la patota que desata
inhibiciones, son la inconcebible-
mente baja reaccién de una pasién
malsana.

Nosotros, sin consultarlo a Carlos
Paireti, “Sandokan”, ni Luis Di Pal-

(viene de Ia pég. 22)

ma, pero hablando también por
ellos, nos permitimos decirles. .
“Ustedes no son Arrecifes. Unedes
no son parte de nuesiro automovi-
lismo. Los funestos deseos expre-
sados con rabia, de viva voz, hacia
Jorge Cupeiro y José Froilin Gon-
zdlez, son sélo una expresién de
irracionalidad. Hagan una sola co-
sa bien en la vida. jDesaparezcan!
iNi Arrecifes, ni el automovlhsmo
los precisan para nada..
Mal que les pese, auto y pmloto fue-
ron aprobados en el barrial. Y con
sobresaliente. El primero, sin duda
alguna, fue el mas estable de todos
los que se dieron cita en la linea de
largada. El que mejor logré trasmi-
tir, aunque parcialmente, la poten-
cia disponible a un suelo resbala-
dizo, sin que mediaran contorsiones
de nuevaolero. El segundo, el pilo-
to, demostr6, para este escenario,
idéntica solvencia que aquella a la
que nos tiene acostumbrados. Por
cierto que.
.es problemas de tenida
y aceleracién...

-los tuvieron todos. Inclusive el
Chevyti. Pero cuando las ruedas

gue en la pég. 32)

de Cl

CUPEIRO Y PERKINS EN LAS 7 VUELTAS

Jorge Cupeiro y Juan C. Perkins ganaron las 7 vueltas del Circuito

que tuve un
en 29° 57"

(prom. 158,104 km/h).

de 570,5 km,

Cupeiro gané las vueltas 1°, en 30°27” 4/5 (prom. 160,520 km/h), 22,
(prom, 163,272 km/h); 3% en 29°30”3/5 (prom. 165,706
km/h); 4% en 30°29” 4/5 (prom. 160,345 km/h) y 6% en 30°54”4/5

Juan Carlos Perkins gané las vueltas 5% en 31°15” (prom. 151.480
km/h) y 7%, en 31’ 20” (prom. 156,063 km/h).

Rubén Roux debié desertar. 5\1 maquina era una auténtica fumigadora
v el consumo de aceite. aterrador...;Qué lindo auto tienme Roux!

o AR
Cuando dos autos andaban cerca el v uno del otro como Bruzzone y Vinales.
. el desparramo era seguro.

CUATRO CAMINOS:
RUTA MACIDMAL

[CHACABUCO

CONTROL
CENTRAL

7

¥
i




Lambda - Segunda serie

Adn hoy, el Lambda es considerado, universaimente, el
exponente maximo del estilo de Vincenzo Lancia, ia sintesis
perfecta del ideal técnico, del gemo mmvador de un hcm
bre en la plena

Despues del Lambda, salieron de los estableclmvenms de Ia
calle

nomia definitiva. sino también porque las ideas desarrolia
das en su proyecto y construccidén abririan, mas tarde, ho-
rizontes insospechados en el campo de la técnica automotriz.
Su nacimiento oficial data de octubre de 1922, con su pre-
sentacmn en los salones de Paris y de Londres. Pero su

, de
con respecto a las creaciones técnico- constructlvas de la
época. Sin embargo, es justo hablar del Lambda como de
la obra maestra de Lancia no sélo porque surgié en un
periodo en que el automdvil aiin no habia adquirido su fiso-

se mas alla, en cierto modo, a un periodo
durante el cual todavia no se pensaban aplicar ciertos ade-
lantos técnicos a un vehiculo de serie.

Aun fuera de su mundo de trabajo, Vincenzo Lancia anali-
zaba todos aquellos fenémenos y experiencias que intuia

p:/Iviejasautomundo.blogspot.com.ar



1922 - Prototipo Lambda

Lambda - Tercera serie

podian ser utiles al automévil. Un dia, poco después de ter-
minada la guerra, durante un viaje por mar se mostré viva-
mente interesado en el andlisis de la estructura de la nave y
de su comportamiento, en relacién a las fuertes presiones
soportadas. Desde entonces, la idea de utilizar una técnica
analoga en la estructura del vehiculo automotor, hasta ese
momento construido en base a los viejos conceptos con que
se confeccionaban los carruajes tirados por caballos, es
decir por un chasis que soportaba por si solo todas las soli-
citaciones, comenzé a tomar formas en su ilimitada imagi-

nacién. El fruto de estas especulaciones fue el Lambda,
primer automovil del mundo con estructura ‘‘portante’’.

Al profundo espiritu observador de Lancia se debe la se-
gunda gran innovacion del Lambda: la suspension con ruedas
delanteras independientes. El episodio-origen fue recordado
unos afios mds tarde por el mismo Lancia a su amigo, el
barén Paolo Mazzonis. Un sabado a la tarde, viajando al
volante de un Kappa por las rutas del Piamonte hacia
la casa de sus padres, el accidentado camino hacia saltaf”
de_un modo tal el coche, que en determinado momento se




rompié uno de los elasticos delante-
ros y poco falté para que el Kappa
se saliera del sendero. Tal como Lan-
cia se lo confesé a su amigo, al llegar,
lo primero que hizo fue contérselo a
su madre, quien se impresiond mu-
cho. Desde aquel momento, sélo pensé
Lancia en solucionar aquellos incon-
venientes logrando de alguna manera
un coche mas estable y seguro. Este
fue el origen de las ruedas indepen-
dientes del Lambda.
Pero todos estos principios se hubie-
sen perdido en el tiempo de no haber
sido por la memoria de aquelios que
colaboraron con el genial piamontés
en el proyecto del famoso automovil.
Recogiendo con paciencia el material
referente a esta época de la casa
Lancia, tuvimos la suerte de encon-
trarnos con un libro de apuntes de
Battista Falchette, en el que se anota
una sintesis de los principales hechos
que precedieron 2 la aparicién del
Lambda. Estas paginas constituyen
una rica fuente de informacién y estan
Falchette habfa ingresado al departa-
'mento técnico de la Lancia (de la
que en esa época era director Zep-
pegne) a principios de 1921, precisa-
mente en el momento en que don
Vincenzo estaba elaborando la idea
de una nueva y revolucionaria ma-
quina:
“El 15 de marzo, el sefior Lancia
tiene una reunién en la que anunciard
sus deseos de iniciar los estudios
de una maquina capaz de soportar los
drganos mecénicos sin recurrir al cla-
sico chasis. Se ha hablado del casco
de las naves como un posible mode-
lo. El sefior Lancia expondré también
*su idea de remplazar el eje rigido
anterior por una suspensién que haga
E independientes a las dos ruedas de-
lanteras.”
“La idea me entusiasma —anota Fai-
chette— y he pasado la noche entera
disefiando distintos tipos de suspen-
siones (catorce para ser exacto), par-
tiendo de la descomposicién del eje
tnico y del elastico correspondiente.”
“Después de un examen minucioso,
el sefior Lancia elegi6 el sistema que
le parecié con mayores garantias de

Lambda - Sexta serie

2 tenida, precisién y seguridad, en caso
- : " de la ruptura de un elstico. Luego,
Lambda - Séptima serie el proyecto seleccionado pasé a un
: estudio més exhaustivo, especialmente
en lo que se referia a la fijacién de la
carroceria portante. A propésito de
esto, Lancia intuyé que con una sus-
pensién independiente, una estructura
de este género deberia soportar so-
licitaciones mayores y que por lo tan-
to, seria necesario reforzarla. Asi nacié
la idea de prolongar la parte posterior
del automévil con una cola ahusada,
que tenia por funcién ofrecer una
mayor resistencia a la torsién y servir
al mismo tiempo de portaequipaje
o baul.”

Nace el Lambda

Los nuevos conceptos se precisan; a
falta de experiencia, se procede con
célculo y con valiente originalidad en
las diversas soluciones que durante
semanas enteras ocupan a todos los
disefiadores y técnicos de la fabrica.
Cada mafiana, Lancia recibe un in-
forme, examina, discute, sugiere, bo-
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de la pequena fabrica de i calle
Ormea el Lancia 1.”

“El sefior Lancia ha festejado el lan-
zamiento —escribié Falchette— con
una comida en el restaurante Giaco-
nera, cerca de Condove. Eramos once:
Lancia, Fegolin, el ingeniero Gracco,
Zeppegno, Zorzoli, Scacchi, los dos

y yo. Después de la comida se jugé
a las bochas: el sefior Lancia conmigo;
perdié y eso le senté mal...”

El prototipo del Lambda, en conside-
racién a su liviandad (pesaba apenas
700 kilogramos), no tenia diferencial.
Los frenos estaban en las ruedas pos-
teriores.

Durante las primeras pruebas, Lancia
y sus colaboradares se dieron cuenta
de las que habrian de ser las carac-
teristicas principales del Lambda: es-
pléndida suspension, estabilidad, ma-
niobrabilidad y seguridad. Mientras
tanto, continuaban los trabajos de
puesta a punto y de las modificacio-
nes, la principal de las cuales fue la
aplicacién de los frenos, también, en
las ruedas:

Se planted, luego, el problema de los
amortiguadores, que en esa época
estaban basados en la friccion de
las partes en movimiento, sistema
éste inaplicable en las suspensiones
del Lambda, razén por la cual se
vieron obligados a estudiar un tipo
de amortig hidrduficos.

Lambda - Octava y novena serie

Como ya se ha dicho, el primer Lamb-
da experimental fue disefiado de forma
redondeada. Estaba construido con un
esqueleto metalico revestido de cha-
pa, suficientemente robusto y rigido
como para soportar las soficitaciones
de los 6rganos mecénicos. Los flancos.
estaban unidos por medio de travesa-
fios, algunos de los cuales servian de
sustento a los asientos. Sobre el piso
se habia construido una especie de
canal, dentro del cual corria el arbol
de la trasmision y el comando del
cambio de velocidades, cuya caja esta-
ba ubicada debajo del capot, dada las

del motor. Este canal nacié como
consecuencia de la reduccién de la
altura del piso, y constituye otra de

ceta sobre un block de papel del que
jamés se separa (de noche lo tiene
junto al lecho para volcar sobre el
papel las ideas que no lo dejan dor-
mir). El Lambda va tomando farma:
Rocco y Cantarini realizan el motor
(un cuatra cilindros en V de 2.120
centimetros cubicos, que funciona al
elevado régimen de 3.250 revoluciones
por minuto, una verdadera locura para
aquella época). El jefe del departa-
mento experimental, Seacchi, fo pone
a punto.

Mientras tanto, prosigue el proyecto
general del modelo, que poco a poco
toma forma concreta en todos sus
detalles. La carroceria, vista desde
adelante, recuerda el casco de una
nave con el fondo plano, revelando
el origen de su inspiracién. También
es caracteristica el formato del ra-
diadar, que semeja una herradura y
se encuentra unido con el genial tra-
pecio de las suspensiones.

“El 1° de setiembre de 1921 el pro-
totipo del Lambda est4 listo. El mismo
Vincenzo Lancia lo prueba junto con
el fiel “‘Vigin” Gismondi, exactamente
igual que 14 afos antes cuando salié



fas innovaciones adoptadas para el
Lambda.
En 1922, mientras Lancia continuaba
construyendo y vendiendo el Trikappa,
ia oficina técnica y el departamento

ain y son muy buscados por los
coleccionistas de automéviles antiguos.
En el Museo del Automdvil, los Lamb-
da coastituyen objetos preciosos, ya
que los mismos marcaron una etaj

en la historia automo-

se

a la puesta a punto definitiva del

Lambda, que habia cambiado sus

lineas asumiendo una forma frontal

mas cuadrada, con la cual el incon-

tentable Vincenzo comenzé a sentirse
en

vilistica.

Coche de turismo con caracteristicas
deportivas, poco falté para que et
Lambda venciera en las Mil Millas
de 1928 (a pesar de la notable aver-
sndn de Lancia por este tipo de com-

de aguel afio, el primer il en
su versién definitiva enfrentd el juicio
del piiblico en los salones de Paris
y de Londres. La linea baja y estili-
zada del Lambda, tan diferente a las
toscas carrocerias de la época, sor-
prendié en primer lugar y, luego, fas-
cind a los automovilistas, mientras
que los técnicos, aun admirando la

después que 6 su
gloriosa carrera de volante), guiado
por Luigi Gismondi, que a sélo 300
kilémetros de la meta de Brescia era
segundo absolito —en un automévil
de serie de cuatro plazas—, detrss de
Campari, al volante de un potente
Alfa Romeo sobrealimentado y que
ain debia detenerse para cumplir el
altimo Un incidente

belleza de disefio y de las
técnicas, no disimulaban sus dudas
en cuanto a la resistencia de una
suspension tan revolucionaria y de
una carroceria sin chasis.

A pesar de elio, con intuitivo buen
sentido, fa clientela no tardé en adap-
tarse a! Lambda, que a partir de 1923,
ininterrumpidamente hasta 1930, al-

banal detuvo poco después al bravo
Gismondi.

Esta fue la epopeya del Lancia Lamb-
da, una méquina que ha sido la reali-
zacién mas significativa del genio de
Vincenzo Lancia, primer automévil del
mundo con estructura portante, con

i6n de ruedas il

canzé en todos los del

aquelios ocho afios se

y con el veloz mator en V modificado.

nueve series de Lambda, con suce-
sivas ificaci que perfe

Del “Artena” al “Astura”

ron fa parte mecanica sin perjudicar
fa estética. £n Ia tercera serie el mo-
tor auments su cilindrada de los 2.170
centimetros cibicos originales a 2.370,
que mas tarde, en la quinta serie,
pasaron a ser 2.570 cc. Al mismo
tiempo, l2 potencia aumentt de 49 a
59 HP y, finalmente, a 69 HP. EI
Lambda serie 1 alcanzaba ya los 115
kilémetros por hora y el serie 9,
125 kilometros por hora.

En total se construyeron unos 13.000
ejemplares. Alguncs de eilos circulan

30

En 1929, en el Salén parisiense la no-
vedad Lancia se llamé Dilambda. El
‘Lambda, a pesar de los sucesivos reju-
venecimientos y de sus detalles aun
modermos, tenia ya casi diez afios (si
se considera el periodo de su ges-
tacién).

Vincenzo Lancia no era hombre de
dormirse en los laureles. Entre otros
proyectos, tenia en mente desde hacia
mucho tiempo ofrecer al publico un
“ocho cilindros”, después de la breve

PEF8 briliafte experiensia de 1952 con
el Trikappa.

La idea fue retomada en el curso de
1926, mientras los talieres en pieno
trabajaban en ia produccion del Lamb-
da. La oficina técnica embarcada en
€l estudio del “ocho cilindros”, coin-
cidia con el parecer de Lancia, que
pensaba que la estructura autopor-
tante adoptada para un modelo liviano
como el Lambda era inaplicable en el
caso de una maquina mucho mas
grande y pesada como seria el Di-
lambda.

Por esta razén se volvié a la solucién
del chasis separado. Naturalmente, se
mantuvieron las suspensiones a rue-
das independientes (que, dicho sea
de paso, no tenian ain imitadores,

porque los proyecti

tas de las fabricas no estaban ain
convencidos de su superioridad con
respecto al tren delantero rigido), la
que requeria de la parte anterior del
chasis una gran rigidez torsional para
reducir al minimo las oscilaciones y

1931 - Artena

" Artena - Tercera serie

de que en el block del “cuatro cilin-
dros™ de este ditimo, el 4nguio entre
los dos planos de cilindros era de 20
grados, mientras que en el nuevo
fue llevado a 24 grados. La distribu-
cién era con arbol de levas a la
cabeza y valvulas verticales paralelas
comandadas por botadores y balan-
cines.

Este motor, de bellisima arquitectura,
exteriormente nitido y “pulido” como
querian los proyectistas de la época,
tenia un diametro de 79,37 milimetros
y una carrera de 100 milimetros. De
este modo la cilindrada exacta resul-
taba de 3.960 centimetros cibicos,
con una relacién de compresién de
5,35:1. La potencia desarrollada era
de 100 HP a 4.000 revoluciones por
minuto.

Entre otras particularidades del Di-
lambda merecen ser recordadas la
aplicacién de cojinetes “‘Silentbioc”
en las articulaciones, el dispositivo a
bomba para renovar automaticamente
el del carter del motor, el

las i del tren

Se estudi6 un chasis con largueros
huecos, con uniones soldadas eléc-
tricamente Esta solucién fue patenta-
da el 6 de junio de 1927.

Mas tarde, en lugar de travesaiios
tubulares para unir ambos largueros,
se adoptd, en la parte central del cha-
sis, una “caja” de chapa en forma
de X, perforada, para permitir el paso
del arbol de la trasmisién. Para au-
mentar ain mas la rigidez del com-
plejo se concibié la originalisima idea
de utilizar el tanque de combustible,
ubicado en la parte posterior, como
un travesafio tubular de gran seccién
(patente del 17 de enero de 1928).
En lo que respecta al motor, se uti-
lizé un *“ocho cilindros”, siguiendo
el logradisimo esquema en V adop-
tado para el Lambda, con Ia diferencia
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termostato para regular la tempera-
tura del agua del circuito de refrige-
raci6én y, finalmente, la lubricacién
centralizada del chasis por medio de
una bomba Bijur comandada por un
pequefio pedal ubicado debajo del
tablero.
La carroceria de serie se presentaba
en dos versiones: berfina y
pero el imponente Dilambda suvm
también de base para carrocerias “fuo-
riserie” de gran categoria.
He aqui cémo describia al nuevo Lan-
cia ““ocho cilindros™ la revista “Motor
italia”, en su numero dedicado al
i6n de Paris de 1929:
“El Dilambda puede andar, en directa,
a paso de hombre; acelera con extra-
ordinaria rapidez hasta alcanzar una
velocidad superior a los 120 kilome-
tros por hora, siempre en directa. El




Astura - Tercera serie [

nuevo Lancia no tiene dimensiones
excesivas y es relativamente liviano;
conserva una buena maniobrabilidad

1931 Astura

liviano

gundo, un ‘“ocho cilindros”

de 2.600 centimetros cibicos.

Los dos nuevos :mnm{mles. logica
de 5

y no fatiga en absoluto al

técnicos mo-

Se presenta, de ma-
nera impecable: es un automévil aris-
tocritico e imponente, pero se equi-
vocan los que lo confunden con otros
automéviles de lujo, especlalmente
extranjeros, que tienen una

el disefio ge-
neral del Dilambda, distinguiéndose,
sobre todo, por los motores y por
algunos detalles del tren delantero.
Eran maquinas seguras, confortables,
veloces, de conduccién suave y pre-

presencia. .. parados o en las calles
de la ciudad, pero que luego de-
muestran ser en las carreteras medio
cres e i

cisay, robustas.

Como los modelos anteriores —co-
menzando por el Lambda— el Artena
y el Astura dl'eﬂin por completo de

cidades medias razonables. E Dtlanb-
da es por sobre todo una méquina
y una maquina construida para los
caminos tales como son, buenos o
malos, rectos o con curvas pronun-
ciadas. Estd hecho para viajar con
gran seguridad, con inigualable confort
y con toda la velocidad que se pueda
desear..."”

Del Dilambda fueron construidas en-
tre fines de 1929 y 1932, 1.685 uni-
dades, de las cuales alrededor de
1.000 correspandian a una versién
de distancia entre ejes menor (3,29
metros en vez de 3,475), que era mas
veloz y alcanzaba los 130 kilémetros
por hora. El nimero de Dilambda
construido parece modesto si no se
tienen en cuenta ciertos factores,
sobre todo la categoria y el precio
del automévil que limitaban, eviden-
temente, su difusién y, ademas, el
dificil periodo econémico por ef que
estaban atravesando tanto Europa co-
mo América.

Por otra parte, la Lancia habia con-
tinuado produciendo el Lambda du-
rante todo el afic 1930, ai que siguie-
ron, poco después, el Artena y el
Astura, presentados en los salones de
1931. EI primero, un “cuatro cilin-
dros” de mencs de dos litros; el se-

los de otras marcas: mo-
tor, cambios, trasmision, frenos, cha-
sis y suspensién. Una vez mas, Vin-
cenzo Lancia habia querido crear autos
més estables, seguros y veloces que
los otros fabricantes y, por sobre
todo, originales en su concepcién y
disefio. Esta fidelidad a los altos idea-
les técnicos constituye el trasfondo
constante de la produccién Lancia a
lo largo de sus decenios de vida.

El Artena y el Astura diferian entre
si, fundamentalmente, por su motor.
El espacio carrozable era idéntico e
iguales también las carrocerias (este
Gitimo en la primera serie de ambos
modelos). Pero siendo el motor de
ocho cilindros, evidentemente, mas
largo que el de cuatro, el Astura tenia
una distancia entre ejes superior: 3,177
metros respecto a los 2,99 del mo-
delo mas_pequefio. La trocha, en cam-
bio, era idéntica en ambos (1,40
metros).

Los motores de uno y otro tipo te-
nian siempre los cilindros dispuestos
en una V estrecha segin la conocida
patente Lancia, con su eje desplazado
con respecto al arbol de levas, a fin
de reducir al minimo el angulo y, por
io tanto, las dimensiones trasversales
del block.

El “cuatro cilindros” Artena tenia un

diametro de 82,55 mllimetros y una
carrera de 90, n-

nonsurne de 13 litros por cada 100

drada de 1.924 centlmms c\ibicos
y una potencia efectiva de 52 HP a
4.000 revoluciones por minuto.

En el ‘ocho cilindros” Astura los
valores respectivos eran: didmetro,
69,85 mm; carrera, 85 mm; cilindra-
da, 2.604 cc; potencia, 68 HP a
4.000 rpm.

El montaje del motor sobre el chasis
se realizaba, segiin una nueva pa-
tente Lancia, por medio de elasticos
montados a ambos lados del motor
y fijados at chasis en sus extremida-
des; por lo tanto, todo el grupo podia
oscilar libremente sin trasmitir vibra-
ciones al chasis y, por lo tanto, a la
carroceria. Aun a bajos regimenes
y en el “cuatro cilindros”, evidente-
mente més “crudo” que el otro, el
montaje elastico descrito demostré ser
eficacisimo para obseivar las varia-
ciones de la cupla de reaccion, eli-
minando en forma absoluta todos los
efectos de resonancia.

Ambos motores presentaban la parti-
cularidad de tener un filtro especial
insertado en el circuito de lubrica-
cién: un aparato con elementos fil-
trantes que se limpiaban automati-
camente cada vez que se accionaba
el botén del arrangue eléctrico. Como
en el Dilambda, la lubricacién del
chasis estaba centralizada y se accio-
naba mediante una pequefia palanca.
Las carrocerias previstas por la casa
para el Artena y para el Astura eran
berlinas de cuatro ventanillas y cuatro
plazas y de seis ventanillas y seis
plazas. El Artena de cuatro plazas
pesaba 1.150 kilogramos; el Astura
con carroceria idéntica, 1.250 kilogra-
mos. El “cuatro cilindros” podia al-
canzar una velocidad maxima de cerca
de 110 kilémetros por hora, con un

El “ocho cilindros” supe-
raba los 120 kilémetros por hora y
consumia 16 litros cada 100 kil6-
metros.
El Astura fue desde su aparicién hasta
1937 uno de los temas preferidos
de los carroceros, y gracias a sus
magnificas dotes de tenida y manio-
brabilidad fue también empleado en
competiciones deportivas.
Entre otros triunfos, conquisté los dos
primeros puestos de la clasificacién
absoluta de la Vuelta de Htalia de 1934
(los pilctos fueron, respectivamente,
Nardilli-Pintacuda y Farina-Oneto).
Fue construido en cuatro series, pa-
sando en 1934 a una cilindrada de
2.972 centimetros cibicos (74,61 x 85
milimetros) y 82 HP de potencia. En
la Gltima serie, con distancia entre
ejes de 3,475 metros, se adoptaron
los frenos hidraulicos.
El Artena se hizo famoso por sus
cualidades de resistencia y robustez.
Fue la primera maquina del mundo
que superé los 100.00Q kilémetros
sin necesidad de reparacion. Durante
la guerra (también de este chasis se
produjeron cuatro. series), se presto
ifi a la i
para alimentacién a gas y fue un
vehiculo militar muy apreciado por la
fidelidad de sus servicios y la univer-
salidad de su empleo.

Con estos dos modelos termina el
periodo de las letras del alfabeto grie-
go como designacién de los sucesivos
tigos y comienza la serie de nombres
referentes a la antigua civilizacion
jtalica, que se continuaria mas tarde
con el Ardea. (Artena era una ciudad
del Volsoi —antiguo pueblo del La-
cio—, y Astura, el nombre de un his-
térico castillo tomado por Neptuno.)
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Jorge Cupeiro ta.mbién avamé “de costade”, pero se n\mi en él el conml
que falté en otros autos.

UN TRAGO PARA EL CAMPEON

JIM CLARK

Con su victoria del domingo tultimo en Nuerburgring, el escocés
Jim Clark se clasificé campeén mundial de conductores. Su Lotus-
Climax punteé durante todo el desarrollo de la prueba, restindole
interés; establecié también una nueva marca para el dificil circuito
aleman: recorrié los 22 kilémetros de una vuelta en 8m 24s1/10, a
una velocidad promedio de 162,800 km/h.
Clark no perdi6 ninguna de las carreras con puntaje para el cam-
peonato mundial en que intervino este afo.
Luego del Gran Premio de Alemania, la ubicacién de los pilotos en
el campeonato mundial es como sigue: Jim Clark, 54 puntos; Graham
Hill, 32; Jackie Stewart, 25; John Surtess, 17; Dan Gurney, 9; Bruce
Laren, 8; Lorenzo Bandini, 7; M?ikeSpeawe 6; Jack Brabham, 5;
Denis Hulme, 5; Jochen Rindt. 3; Joseph Siffert, 2 y Richie Ginther, 2.

Bonifacio andaba en la tierra como Pedro por su

Ganaba alli o que

casa.
perdia luego en el pavimento. Vimos de él excelentes maniobras.

CUPEIRO PASO ...

quieren traducir HP en km/h sélo
pueden hacerlo i un fac-

(viene de Ia pég. 25)
..a Gimeno, que “sonaba” mal. La
d motora i sus

tor: adherencia. Y ésta no estaba.
Baste tener presente que el coefi-
ciente de adherencia normal, para
tierra, se establece en el orden de
0.4 (siendo 1 el ideal- v,

sintomas en las variaciones en fal-
so del tubo de descarga. Dur6 poco.

.a Luis Villa recibiendo el pre-
mio a la prudencla motora y a la

en el barro, dxs*nmuye a 01,
Seremos mas

que no se puede alcanzar

aceleracién en un auto por mas po-
tencia que se disponga en €l motor.
La acel no depende
te de la masa del vehiculo, ni de
la fuerza que pueda entregar el
motor, sino de su peso adherente
(P.), y éste es igual al producto de
la carga sobre las ruedas motrices
por el coeficiente de adherencia
(C.). Supongamos un auto de 1.300
kilos y que el peso que actia sobre
las ruedas motrices sea de 700 kg.
Su peso adherente serd, entonces,
para piso de tierra,

P.=1700 kg X 0,4

Peso adherente = 280 kg,

pero, convirtamos esa tierra en ba-
rro, como en Chacabuco:

P.=700 kg X 01

Peso adherente = 70 kg,

Jlinda diferencia, no?
Pero cuando recordamos que si el
motor crea en la periferia del neu-
matico una fuerza mayor a la fuer-
za tangencial maxima el AUTO PA-
TINA y que ésta es igual al peso
adherente, vemos que Cupeiro no
estuvo nada errado cuando colocd
dos bolsas de mmenlo, en carga, so-
bre las ruedas mq

La carrera en si nos mostré ...
...a Bordeu, resignando la punta
muy pronto, con el agregado de un
cambio de neumitico que lo relegéd
notablemente, con una reaccién por
conquistar el segundo puesto, que
habla claramente que no por nada
largs con el N® 1 y sobre la satis-
faccién parcial... el problema, el
publico v la alcantarilla.

Algun dia aprenderemos a tener ru-
tas de escape.

-.A Manzano en duelo con Rubén
Roux, el que no superé en emotivi-
dad al que éste mantuvo con Bor-
deu, quedando sélo como escolta del
puntero. Hizo lo que debe hacer
todo escolta: conservar la distancia.
Por cierto que en este caso, invo-
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y cuidado
significaron los 15 m, 18 seg, que lo

Sabido es del puntero.
at an” viajando bien, muy

bien. Sin estridencias. Sin alardes.
Sin pretender comerse los nifios eru-
dos pese a los 21 afios, ‘que son,
a veces handicap. Cuando mas di-
ficil sea el trazado, cuando mas
manejo exija, mas nos gusta,
...a Juan Carlos Perkins, el que
fuera rebautizado “arafiita sentada”,
por la forma en que movia las “ma-
ritos” en la zona baxma. Podemos
sin temor a eq oS,
que, juntamente con Cupeiro, era €l
hombre que mejor doblaba, y el
auto que mejor salia del barrial.
Hay aqui mucha pasta y quizi falte
levadura. Del resto: una vuelta
menos. Hasta Salto.

Derrape
CAMPEONATO TC
Puntos
1* J. Cupeiro 72
2° D. Emiliozzi . 66
3° R. de Alzaga 2529,
4° 0. A. Cordonnier . 28
5° C. A, Paireti .... ‘24
6° C. W. Loeffel 21
H. A. Gimeno 21
R. 21
78~ F, 155
8 M. 15
9 J. 12
N 12
10° J. 10
L. 10
A, 10
11° R. Gt 7
120 A 6,5
A. Bertolotto 65
13° R. Dominguez e
C. Marincovich ... 4
14° J. C. Perkins 3
M. Tarducci 3
T. Bordeu . 3
J. 3
R. 3
15° C. 2,5
16° V. 2
R. 2
17° N. i
A. 1
F. 1
J. 1
P. 1
L. ¥ 1
18° G. Perkins . 0,50




ARGENTINA, AMERIC
LA “AAAS” EN

automundo INFORMA

Jim Clark en Suiza

EL AUTODROMO

PARA el 22 de agosto ha sido pro-
gramada una reunién automovilis-

General Motors y
ESTE aiio las

con el Lotus “Indy”

FOI'd e Ia ofens:va En la carrera de St. Ursanne-Les

tica en el Autédromo Municipal, en
la que se desarrollaran varias com-
petencias de minijunior (Férmula
4), coches sport, y tres carreras de
la categoria Turismo Mejorado has-
ta 700 cc, 1100 cc y 1600 ce, que
contaran con cerca de 400.000 pesos
en premios y puntos para el cam-
peonato argentino de la especialidad.

cabeza entre las

de unidades, de las cuales nueve
previsto también una expansién
tos de Amb (Bélgica) y Kai

délares en nuevos estxbleclmxenlas (el 12 % mas que en 1964). A lu
que planean esta
se encueniran la GM, la I-'ord y las fabricas de neuméticos,

Frederic G. Donner, presidente de la General Motors Corporation,
anuncié que dicha sociedad invertira en 1966 alrededor de 1.300 mi-
llones de délares (200 millones mas que este afio), y afirmé que las
venias en los Estados Unidos llegaran a los diez millones y medio

i irdn 50.200 millones de
Rangiers, que se disputara el 22

de agosto en Suiza, y que tiene

puntaje para el Campeonato Euro-
peo de Automodviles de Turismo,

millones seran automéviles, Se ha
de la Opol cuyos esta.blecmuen-

Jim Clark efectuara, a titulo de
demostracién, una exhibicién con

nean una ofensiva conjunia para
de los

produccién en un 35 % para enero de 1967. La GM y la Ford pla-
competencia

reducir al méximo la un Lotus-Ford 38, similar al que

ha Port Eli

en los paises

se

Segiin i s 5 g
en el Dotraiifaudatricars utilizé en las dltimas 500 Millas

de Indianépolis”.

PREMIO PARA
UN NEUMATICO

LA NASCAR, institucién estadouni-
dense gue controla las carreras de
“stock-cars”, concedié su premio

EL 19 de agosto proximo se inaugurara en la calle Salvador 5709, de la
Capital, la nueva sede de la Asociacién Argentina de Automéviles Sport.
En esta ocasién se presentarad al pen'ndismo y a las entidades invitadas
en general, lo que desde hace anos los “muchachos de la calle Puan”
a.nhelaban y que, gracias a la gestion de la nueva comisién directiva,
ida por Jack Greene, pudo concretarse, También ese dia se anun-

65” a la G , por
las excepcionales condiciones de su
neumatico de seguridad “Life Guard”
con doble camara de aire.

"“APAT” Y SUS
CLASICOS 500 KILOMETROS

ciaran las reuniones semanales de socios para el “asesoramiento sobre la
practica del automovilismo deportivo”, en las que se desarrollaran clases
teéricas todos los viernes, y los sibados —en el Autédromo Municipal—
précticas de manejo, contando para ello con un novisimo minijunior.

24 CILINDROS

El aleman Mantzel, especialista

JOAKIM BONNIER

JOAKIM BONNIER SIEMPRE
PRESIDENTE DE LA
ASOCIACION PILOTOS
El sueco Joakim Bonnier fue reelec-
to presidente de la Asociacién de
Pilotos de Gran Premio, en el cur-
so de Ia ulh'ma asamb]ea de dicha
i6n, E1 es Gra-

DE 1a misma forma que el afio pasado, la Asociacién de Pilotos de Auto-
movilismo de Turismo organiza, a beneficio de A.C.LR., los 500 kilémetros
de la ciudad de Buenos Aires, que se realizaran en el Autédromo Muni-
cipal el 29 de agosto, en el circuito niimero 2.

Se habla de 1.600.000 pesos en premios, ademas de muchos trofeos, y,
como el afio pasado, de un mnomov-u de industria nacional para ser rifado
entre el publico presente.

Como primicia de AUTOMU’N.DO que el

el como apertura; una carrera para
coches de fabricacién nacional hasta 1.100 cc, otra para coches nacionales
con cilindrada limitada hasta 1.600 cc (las dos ultimas de 100 kilémetros

es

ham Hill. Jochen Rindt, -vencedor
de las ultimas “24 Horas de Le
Mans”, y Richard Attwood fueron
elegidos nuevos miembros.

16 CILINDROS

de ido); una carrera de 150 kilometros para coches de Turismo Me-
jorado, de fabricacién intermacional, hasta 1.800 cc, y una final reservada
a Jos mejores clasificados de las series de los coches nacionales, que de-
beréan recorrer el circuito nimero 2 hasta cubrir 150 kilémetros.

en motores de dos tiempos tie-
ne actualmente en estudio un
motor de dos tiempos para com-
petencias de Férmula 1 de 1966.
Se trata de un motor de 24 ci-
lindros, subdivididos en cuatro
grupos de seis cada uno. Se
anuncia una potencia de 440 HP,
con un peso de alrededor de
175 kg y unas dimensiones com-
parables con las de un motor de
la actual Férmula 1 de 1.500 cc.
Una im) constructo-
ra se encuentra interesada en este
proyecto.

LA MARATON “EN PRISION”

TAMBIEN la BRM se estd preparando para la
nueva Férmula 1 de 1966, pero esta vez el mo-
tor contara con 16 cilindros, El nuevo motor
BRM esta casi terminado, y a pesar de que un
robo al taller de Bourne retardé el programa,

DEL 24 al 28 de agosto se correré la famosisima “Maraton
de las rutas”, extraordinaria prueba de larga duracién (5.000
km sin parar) que en una época se corria entre Lieja y Roma,
ida y vuelta, y luego entre Lieja y Sofia ida y vuelta. El
aumento de la densidad del transito en las rutas europeas

esta grandiosa carrera en rutas abiertas, razén por la cual
sus organizadores belgas decidieron reemplazarla por una
prueba de regularidad de ochenta y dos horas consecutivas
en Nuerburgring. A pesar de haber sido “encarcelada”, esta
Maraton estd llamada a ser una de las pruebas més signifi-

se espera poder probarlo en el banco para fines
del verano europeo.

durante el verano, ha hecho imposible continuar disputando

cativas de la temporada.

FIAT EN LOS 500 KILOMETROS

Aires con dos coches oficiales, que serin en-
tregados a los binomios Segundo Sombra-Sa-
lerno y Arana-Sancha, estando aan por deci-
dirse la formacién de este Gltimo eguipo.

En lo que se refiere al Gran Premio Argentino
de Turismo Mejorado, la Fiat presentarid el
siguiente plantel: Segundo Sombra, Rodriguez
Canedo, Arana, quedando en suspenso los nom-
bres de otros dos corredores, uno de los cuales
deberia ser Heriberto Bonhen si vuelve de
México, su actual residencia.

Pedro Sancha, posible piloto
de Fiat-Automoviles Alvear.

NO
mance como corredor, y mejor ain como pre-
parador,pareceria-sez- ‘Gomez no-
integrara el equipo oficial Peugeot en el pro-
ximo Gran Premio de Turismo Mejorado. En
realidad, el director deportive de esa marca.
Radl Fernindez Aguirre, habria ya formado
su eqmpo de "'404” con Osvaldo Cuc'hgl Ernes!o

y Miguel O un
cuarto piloto a designarse, Por oira parie, en
IKA, . Steven cuenta ya con Perkins, Guimarey

y Cacho Fangio, faltando atr designar al 4°
corredor.

Cacho Fangio,
equipo

integrante del
KA.
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HABLA

SALERNO

NOTAS DE UN VIAIE A ITALIA

NESTOR SALERNO, CAMPEON ARGENTINO DE SPORT
FUERZA LIBRE, VOLVI6 DE EUROPA. NOSOTROS LO HA-
BIAMOS VISTO PARTIR; JOVEN, RESUELTO, ALEGRE, PAR-
TiO ENTUSIASMADO CON LA IDEA DE INTERVENIR EN
PRUEBAS DE FORMULA 3 EN EL VIEJO CONTINENTE. PERO
NO SONABA, O, POR LO MENOS, EL SUYO ERA UN SUERO
MESURADO: NO ME HAGO GRANDES ILUSIONES, NOS
DIJO, VOY A VER QUE PASA Y VUELVO.

AHORA, DE REGRESO, QUISIMOS SER LOS PRIMEROS EN
RECOGER SUS IMPRESIONES PARA LOS LECTORES DE
AUTOMUNDO. LO INVITAMOS PARA QUE NOS RELATARA
SIMPLEMENTE, QUE PASO. Y LO DEJAMOS HABLAR. ..

nxpmucumalhxmpafueelﬂdemayo

el autédromo de Monza: “XIV Gran Premio
E B.F Vigorelli”. Corri con un Wainer viejo,
para empezar no me podia quejar. En la

para queelagua no me llegara a los ojos.
©Otra cosa que me preocupaba eran los
mil délares que debi depositar (jlos veia en
todas las curvas!) y la garantia que firmé (2 mi-
Donesdehns)panpodﬂ'smﬁm:melvmm
Wainer. Si lo rompia se cobraban de alli.

En total hice seis trompos; pero hubo otros que
hicieron muchos mas. En la primera curva, la
mﬂynmmkoenhnmpoyyamseshasuban

J onathan ‘Williams carrera un

Brabham (promedio 14:,395 km/h) y yo Ao
décimo.

Segunda carrera

Fue el domingo 30 de mayo, también en Monza:
“Coppa Autodromo di Monza”. Corri entonces
con un De Sanctis Ford y volvi a clasificarme
décimo. En la final llovié otra vez. Este coche
tenia mejor chasis y corri sin hacer ningin

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar




trompo, pero me falté motor; tenfa un motor
con cigiiefial y bielas normales y no podia an
dar a mas de 8.500 vueltas; los punteros 'eman,
por lo menos, 10.500 vueltas.

Gané otra vez Jonathan Williams con Brab-
ham Ford (promedio: 154,962 km/h).

Tercera carrera

El 20 de junio corri en Caserta (a unos 30 km
de Napoles), en un circuito tipo paraue: “Cop-
pa d'Oro Pasquale Amato”. Lo hice con un
BWA Ford. Antes de la carrera me dejaron
retirar los délares que habia depositadc: ya
sabian que no rompia los coches. Durante Ia
clasificacién hice el mejor tiempo, pero en
la serie rompi un cafio de aceite en seguida
de largar, como consecuencia seguramente del
piso, que era muy desparejo.

Gané Piers Courage, también inglés, con un
Brabham Ford (promedio: 157,657 km/h).

Cuarta carrera

En el circuito de Monza, el dia 27 de junio:
“79 Gran Premio della Loteria”. Corri enton-
ces con un BWA Ford, coche netamente ita-
liano en el disefio, fabricado por Angelo Ben-
zoni. Habia 2.500.000 liras de premio al gana-
dor y se jugaban 150 millones con la loteria
de Italia.

En la escuderia que yo corria, éramos dos y
como me clasifiqué solamente yo para la final.
le pusieron todo lo mejor del otro coche al
mio: le cambiaron la cuarta que se le habia
roto y le modificaron el reglaje de la suspen-
sién delantera porque el coche se iba de ade-
lante. Todo muy bien, y el coche mejord

Con el Wainer, en
Monza.

e

En la redaccién de
AUTOMUNDO Salerno
(izquierda) relata su
reciente viaje a Europa.
Juan Manuel Bordeu. a
1a derecha del grabado,
también escucha aten-
tamente.

Bajo una Huvia forren:
cial fue tomada esta fo-
tografia: es la primera
curva del Gran Premio
Vigorelli, “Aguel que
aparece cruzado,
Salerno, es el qun me
habia indicado cémo
debia tomar las curvas
con la pista mojada. Hi-
ce seis trompos”.

notablemente, pero, naturalmente, encontré la
conduccién totalmente distinta y al tomar una
curva me fui afuera y quedé tltimo. Después,
escalando poco a poco, consegui acomodarme
décimosegundo, pero faltando cuatro vueltas se
rompié el arbol de levas por fallas en el ma-
terial (jes como romper un aslento algo que

buen piloto que, en la misma distancia, con
60 km mas de velocidad tiene gque hacer lo
mismo. Jim Clark, por ejemplo, en carreras
de F1 es un numero puesto, pero en carreras
de F2 puede perder, porque hay otros que a
menor velccidad saben hacer lo mismo que él

¢Conforme con su viaje?

no sucede nuncal!); al final quedé
en la clasificacién general. El cambio que me
hiciercn en la suspensién resulté peligroso
porque no tuve tiempo de familiarizarme con
la maquina.

Gané Piko Troberg, con Brabham Ford (isiem-
pre ganan los Brabham!), con un promedio
de 183,711 km/h.

Pienso que si hubiera ido el afio pasado me
habria ido mejor, porque el afip pasado los
italianos todavia le daban batalla a los ingle-
ses. Actualmente a los Brabham no les gana
nadie.

¢Es verdad que estuvo por intervenir en las
24 horas de Le Mans?

Experiencia, proyectos, consejos

Como experiencia personal —contindia diciendo
Salerno— el viaje fue valioso. Hoy puedo decir
que nunca habia intervenido en una carrera
de automéviles hasta que corri en Europa.

En la primera carrera me llené los ojos Jo-
nathan Williams. Dije para mi: este tico anda
muy bien; pero en la segunda me llené los
0jos otro, y después otro distinto, y al fin
me convenci de que en Europa, en Férmula 3,
hay 200 tipos que andan muy bien. Pero hay
que sefialar también que ese mismo grupo de
excelentes corredores de F3, llevado a F2 se
reducirfa a un 30 %, y llevado a F1 quedaria
nada mas que un 5 %.

¢Y a qué atribuye usted eso?

Bueno, de una categoria a otra existe el tamiz
de los HP, de la velocidad con que se llega
a la curva. Con un F3 usted llega a la curva a
200 km/h, con un F1 llega mucho mas rapido
y es alli donde se ven las cualidades de un

Me ofrecieron un Alfa Romeo oficial para co-
rrer en las 24 horas con Geky Russo. No acepté
porque preferia correr en Caserta en F3, que
para eso habia ido a Europa.

en Férmula 12

on el de aqui
en Mecanica Nacmnal Turismo Mejorado o
Turismo Carretera no se puede hacer nada
en Europa en F1. Unicamente alguien que
tenga condiciones y que previamente haga una
buena campafia en F3 y F2, podria llegar.

¢Proyectos?

Si puedo me gustaria volver el afio préximo,
pero mas temprano, para agarrar la tempo-
rada no tan avanzada.

¢Consejos?.

El que desee ir a correr en F3 a Europa, que
vaya a Inglaterra, porque alli estan los me-
jores coches. jAh! y que antes de partir se
fije si tiene bastante dinero..
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“COUPES
DE
TERLAEMEN”

por

PASCAL ICKX

Exclusive para
AUTOMUNDO

El circuito permanente de Zolder,
situado en el pintoresco paisaje
del norte de Béigica, recibio este
afio, por tercera vez, a los parti-
i del Chall P
de Automaviles de Turismo, prue-
ba instituida hace poco mds de
dos afios, y considerada el virtual
Campeonato de Europa de Auto-
méviles de Turismo, que de he-
cho lo serd a partir de 1966.
La F.LA. ha reconocido y tomado
bajo su direccién esta compe-
tencia, a vaiz del <xito obtenido
y de la seriedad de sus dos pri-
meras ediciones, que se desarro-
{laron, bajo la iniciativa de una
decena de organizadores de ca-
rreras de velocidad, en diez paises
de Europa Occidental. Es decir
que esta serie de pruebas con-
sagra al piloto y a la marca cam-
peona de Europa a lo largo de
diez competencias de importan-
cia cada vez mayor.

€n las “Coupes de Terlaemen” sélo
faltaron los Mercedes de la fabri-
ca, pero todos los concurrentes, de
fas tres categorias (de 0 a 1.000 cc,
de 1.000 a 2.000 cc y de mas de
2.000 cc) estuvieron presentes.

La primera carrera fue una verdadera
fiesta para los Fiat Abarth del equipo
oficial, de los cuales habian llegado
cuatro  ej desde Turin. Las
tres “berlinas 1000” de esta marca
ocuparon los tres primeros puestos
en la largada y el cuarto lugar, un
“850 TC". Ningin BMC pudo compe-
tir con los automdviles italianos, ya
que alguno de los mas veloces del
equipo no pudieron venir desde Gran

Bretaiia por faita de apoyo de la British
Motor Corporation. En la partida uno
solo de los Abarth largé correctamen-
te: el del campedn aiemdn Hans Herr-
mann, antiguo integrante de la escu-
deria Mercedes en 1954-1955.
La segunda maquina conducida por
Cella “picé” mal, y su piloto no logré
la segunda posicién hasta la décima
vueita, pero poco después Hans Herr-
mann abandoné a causa de ia ruptura
del comando de los carburadores, y
aquél pasd a la cabeza. El tercer auto,
piloteado por Bianchi, no pudo largar
2 fa bajada de bandera debido a que
el arranque se neg6 a funcionar; final-
mente cruzé la linea de partida con
35 segundos de retraso, ubicado en
la aitima posicion. Lucien Bianchi de-
bi6 ir pasando a sus adversarios hasta
i tercero, detrés del Morris
Cooper S 1.000 del beiga Yves de Prez.
La clasificacién general de la primera
carrera fue la siguiente:

1°) Leo Celia (italia) - (Fiat Abarth
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1.00C berlina), las 25 vueitas
—105 kilémetros en total— en
51’ 24”7 1/10; promedio: 122,097
Kilémetros por hora;

2°) Yves de Prez (Bélgica) - (Morris
Cooper S 1.000), a 28" 2/10 del
primero;

39) Lucien Bianchi (Bélgica) - (Fiat
Abarth 1.000 berlina), a 51” 1/10
del primero;

4°) Andreason (Suecia) - (Morris Coo-
per S 1.000), a 1" 1" 4/10;

5°) Edouar Swart (Holanda) - (Fiat
Abarth 850 TC), a 1’ 9” 7/10 (ven-
cedor de la clase 0 a 850 cc).

Ford Cortina Lotus contra
BMW 1800

anico.

En efecto, es la primera vez que
Ford juntos.

tres impresionantes.

pilotos en Zolder fue realmente apasio-

horquilia de} circuito al campedn briténico
1964 Lucien Bianchi, y en tercer luglv,

.
i
é
gF

Jacky mmmuomuvmm luego
una curso de ls Gitima vuelts.

-

S

Dos famosos umos. John Whitmore 2 la defochl
llanus volantes que enndumon los Ford Cortina

perseguidores. John Whitmore, que es una gran “
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. La ultima de John i i casco
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La segunda carrera del dia enfrentd
a los modelos de la categoria de

Ia carrera entre Hubert Hahne (BMW)

y el piloto beiga Jack Ickx, que logré

pasar al aleman en varias oportuni-

dades con su Cortina Lotus particular.

Finalmente, se impuso el BMW. He

aqui la clasificacién final:

1%) John Whitmore (Inglaterra) - (Ford
Cortina Lotus), las 25 vueltas a un
promedio récord de 129,580 kil6-
metros por hora;

2°) Peter Proeter (Inglaterra) - (Ford
Cortina Lotus), a una décima de
segundo;

3%) Hubert Hahne (Alemania) - (BMW
1.800 T1), a 20" del primero;

4°) Jacky lIckx (Bélgica) - (Ford Cor-
tina Lotus), a 21"

5°) Georgio Pianta (ltalia) - (Lancia
Flavia Zagato), a 1’ 31" 2/10.

1.000 a 2.000 cibicos,
donde reinan los Cortina Lotus desde

Un escuadrén de tres Mustang

su aparicién durante la
1964, y en particular, del de John
Whitmore. Una vez més los Ford Cor-

La tercera prueba no reunié mas que
a diez pamcupantes, pero sirvié para
la de un auto.

tina Lotus su
en lo que respecta a su maniobrabi-
lidad yvelocidad.

Whitmore y Proeter, los dos fieles
pilotos de Alan Mann, que represen-
tan a la Ford inglesa en las compe-
ticiones, hicieron una carrera a gran
velocidad, a punto tal que registraron
una media mucho més alta
que el récord de vuelta establecido
por John Whitmore el afio anterior.
Esta performance excepcional fue para
los especialistas el gran acontecimien-
to deportivo del dia. Esta hazafia fue
cumplida, a pesar de que todo no
marché sobre rieles: en la tercera
vuelta, John Whitmore se vio obligado
a disminuir la velocidad debido a que
una espesa columna de humo escapa-
ba de su motor. Durante cinco vueltas
debié dejar los primeros lugares a
Proeter y al aleman Hubert Hahne,
que conducia con furia el Gnico BMW
1.800 del equipo oficial. En la octava

ato de

A la cabeza de los corredores figura-
ban tres grandes Mustang de 4.700
centimetros cibicos de la Ford Inter-
national Europe. Fueron conducidos
por el inglés Roy Pierpoint (que en-
cabeza el Campeonato de Inglaterra
de Turismo y reciente vencedor de
las Seis Horas de Nuerburgring) y por
los belgas Jacky Ickx y Lucien Bianchi.
Estas tres maquinas dominaron a las
demas, no solamente por la calidad
de sus pilotos, sino por su prepara-
cién y potencia superiores. Durante
toda la carrera constituyeron los tres
Mustang un grupo compacto, del que,
finalmente, Ickx salié vencedor.

La clasificaci6n final fue la siguiente:

1%) Jacky lckx (Béigica) - (Ford Mus-
tang), 25 vueitas en 49’ 27" 1/10,

" a una media de 126,911 kildme-
tros por hora;

Z°) Lucien Bianchi (Bélgica) -

(Ford

vuelta retomé la

y la mantuvo hasta el final; el humo
del motor se debia solamente a un
exceso de aceite en el carter, que
se habia deslizado por los tubos de
escape.

Los Cortina Lotus, de este modo, se
llevaron los dos primeros puestos sin
discusién, pero el tercero dio lugar
2 una enconada lucha durante toda

a una décima de se-

3) Rlyy Herpo-m (inglaterra) - (Ford
Mustang), a dos décimas de se-
gundo;
47) Chris Tuerlinx (Bélgica) -
GT0), a una vuelta;
57) Mathieu Verjans (Bélgica) -
guar 3,8 litros), a una vuelta.

(Pontiac

(Ja-

" 000 cc - Michael Sparrow (G. Bi

" 8500c Ed

LOS RECORDS DE LA CATEGORIA TURISMO
EN EL CIRCUITO DE ZOLDER

Més de5.000 cc - Jack Sears (Gran Bretafia), Ford Galaxie: 1’ 51” 6/10 - 134,968 km/h.
Hasta 5000 cc - Lucen Bianch (Blgea), Ford Mustang: 153" 8/10 - 132,358 kn/h.
retafia

e 3000 cc - Eulen Bohringer (Alemania), Mercedes 300 SE: 1'57" 5/10 -

» 2000 cc - Hnbut Hahne (Alemania), BMW 1.800 Ti: 1°55” 1/10 - 130,830 km/h.
» 1600 cc - John Whitmore (G. Bretafia), Ford Cortina Lotus: 1"54” 6/10 - 131,434

s km/h.
» 1300 cc - Julien Vernaeve (Bélgica), Morris Cooper “S”:
. 1000 cc - Leo Cella (Italia), Fiat Abarth lg 2074/10 - 125,103 km/h.

Swart (Holanda), Fiat Abarth
” 00 cc - HamsMbster (Holanda), BMW 700: 2’9" 5/10 - 116,222 km/h.

Jaguar 3,8: 1'58" - 127,647 km/h.

128,190

'5777/10 - 127973

2'3"3/10 - 122,170 km/h

perseguidores puedan leer la marca de su auto en el espejo
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LA BOLSA DEL

AUTOMOVILES ESTADOUNIDENSES Marcas y modelos | ARe | man

4 puertas . ... 1955 420.000

88 4 puertas 1956 490.000

88 cupé sedan 1956 600/640.000
PLYMOUTH

4 puertas 400.000

4 puertas 440/460.000
4 puertas 535.000
PONTIAC

4 puertas ... 220/240.000
4 puertas . 240/260.000

4 puertas-c. aut.
X 4 puertas -c. mec.
1946 | 170/190.000 STUDEBAKER

1951 325/350.000
1951 360.000

4 puertas .
Cupé de Ville . 1954 | 510/550.000 4 puerta.
Cupé de Ville ... 1960 | 960/990.000 4 Pueras 11 7 1:150/200.00
CHEVROLET
Cupé sedan .. 1940 245.000
4 puertas 1946/47 | 345.000
asleie ig},‘i ﬁ?,‘% AUTOMOVILES DE PRODUCCION ARGENTINA
4 puertas . AUTOAR
Bel Air 6 1956 | 590/610.000 gy 1056/57 | 165.000
Bel Air 8 ci 1956 575.000 Sedan " 1960 210,000
Bel Air 6 cu -c. 'mec. 1957 665.000 Rural 1960 205-/225 000
-c.aut. .| 1957 | 630.000 : :
c 1958 | 765.000 BERGANTIN
c. 1958 | 740.000 4 cil.-4 puertas 1960 | 335/350.000
e 1958 | 955.000 4 cil.-4 puertas 1961 | 345/370.000
c. 1958 | 925.000 6 cil.- 4 puertas .. 1962 | 385/410.000
c 1961 | 1.200.000 CITROEN
2 {96155 (L 100000 1960 | 245/265.000
e L o 1961 | 275/300.000
. -C. E 1962 325/350.000
CHRYSLER 1963 | 345/365.000
4 puertas 6 cil. ......| 1947 | 250/280.000 1964 | 425/450.000
8 cil.-4 puertas ......| 1950 | 355.000
Imperial 8 cil. . 1959 | 950.000 1062 | 760 /780000
DE SOTO 1963 | 825/840.
Fluid Drive 4 puertas . 1947 250.000 1964 930/955000
4 puertas (ehico) .| 1587 | S3o/am0.000
4 puertas ...... X
Rural 8 cil. - c. aut. 1954 | 435.000 :% 3335%2%
DODGE 1961 230/250.000
4 puertas 1947 | 230/250.000 1961 | 305/335
4 puertas 1951 | 310/330.000 1962 | 310/340.000
FORD 1963 | 330/350.000
Cupé convertible . 190/215.000 DI TELLA
2 puertas . 200/225.000 1500 4 puertas 1960 510/540000

4 puertas .

220/245.000 1500 4 puertas .
Cupé sedan . 300.000

1500 4 puertas .
300/325.000 1500 4 puertas .
320/340000 1500 4 puertas .
Magnette ...
375/390 000  Rural Traveller ..
415/435.000 pKw

420/445.000 0 o .| 19056 | 320/360.000

4 puertas .
830000 Sedan 1000 :
800.000 Sedan 1000 4 puertas .| 1961 500/525.000

1964 810.000

EN TODAS LAS TECNICAS

tecnirama

pre Sedan 1000 4 puertas .| 1962 | 540/560.000
Galaxie 6 c|! - 000 600
AVANZA TAMBIEN! e iy DeLEeny Sedan 1000 | 168 | 0000
s # HUDSON Sedan 1000 1964 | 670.000

190.000 Fissore sport .

En una decada mas, ciencia y técnica 195/215.000  ESTANCIERA °
wilt ilil > las posi- 1957 240/265.000
b iC: para 230.000 1958 | 300/325.000
enfrentar ese asombroso mundo del P g;g% }gseg 2303/3055.000

! U - ~Cupé convertible . : .
{tutol iLea TECNIRAMAS: Erimeren Monterrey 2 puertas ...| 1951 | 365.000 1961 | 450000

1953 = | 380.000 1962 | 490/510.000

iclopedia politécnica! .Responde con; Monterrey 4 puertas . .
de| 4

lexactitud al esplniu 1956 485.000 1963 540/560.000

nuestro tiempo .. .! Monterrey 4 puertas ...| 1957 | 520.000 1964 | 590/610.000
Montclair 4 puertas ...| 1958 | 535.000
jCOMPRELA! ;APARECE 10S VIERNES! OLDSMOBILE 2 1960 /-
& 200/230.000 1100 4 puertas . 1960 | 4007435 000
$45 01RO EXITO DE EDITORIAL CODEX S.A. 215/245.000 750 2 puertas . 1961 | 340/360.000
270/295.000 1100 4 puertas . 1961 | 460/480.000

340/355.000 750 2 puertas ...

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar



Marcas y modelos Afo m$n _ Marcas y modelos - Afio m$n
1100 4 puertas ...... 530/550000 VALIANT
750 2 puertas . 4105440.000 1 1962 | 795/810.000
1100 4 puertas . 7600, I 1963 | 850/875.000
1500 Gran clase 4 680/720.000 I -- 1964 | 950/975.000
750 2 puertas 450/470.000
1500 Gran Clase 750/780.000
Rural Familiar .000
FORD AUTOMOVILES EUROPEOS
Falcon 6 cil 1962 740/770.000
Falcon 6 ci 193 | 780/820000  BORGWARD
i 1957 /400.
135/150.000
2 puertas 150/180.000  leotera | 1580 a0 °
2 ‘puertas .. 1 325/340.000 E
HANSA CITROEN
1100 2 puertas . ...... 1960/61 | 300/330. 1l 1946/47 | 200/235.000
1100 rurat 2 puertas 196/1 3205358.% % OF 1958 | Z0000
HEINKEL
Microcupé . .. 1958/59 | 100/105.000 1958
- 310/335.000
Microcupé 115/130.000 1958 | 215/240.000
1107140000 HLLMAN
1947 | 115/130.000
1950 | 185.000
1956 | 255/275.000
1956 | 275.000
1953 | 340/370.000
1953 | 285/300.000
1953 345.000
1953 | 360/385.000
350/375.000 1959 | 800/845.000
220S 4 puertas %gi e
1.700.000
3323;33:3) ggg 220'S 4 puertas 1963 | 2.000.000
260/30 220§ 4 puertas ......| 2.250.000
Rambler C. 1962 600/%02%000 gek 5 1956/57
Rambier G Gountry 1962 | 620/640.000 g kel er S
Rambler Ambass. .. 1962 | 680/700.000 L Y
IRambler C. Custom ...| 1963 730/755.000
Rambler C. Country ...| 1963 Rural
ook e S Tl £ "(:;‘?,"’,,,2 pusrias o
Rambler C. Country .. | 1964 | 850.000 g i 0000
Rambler Ambass. .. .. | 1964 | 1.000.000 = poares ¢
630.000
200/220.000
240/260.000
290/320.000 2
3550 270.000
310/340.000
435/460.000
5/520.000 235
575 000 o
e15.000 500000
630/650.000 260.000
690/710.000 510,000
725/750.000 560/580.000
ggg/mm-m 580/615 000
780/800.000
aan/mouo
840/870.000 710/735.000
280/300.000 260/280.000
gﬁzﬁm 315.000
355.000
385/410.000
400/420.000
445/470.000 515/530.000
420.000 530/555.000
520.000 585/615.000
445.000 000

iESTA DE MODA!

Pluslicsle
INNE

EL UNICO QUE HACE REVIVIR Y
PERDURAR EN SU COCHE LA DiS-
TINCION DE LO NUEVO ESTA
HECHO A BASE DE NUCLEARITE
(USA) PRODUCTO CIENTIFICAMENTE
PREPARADO PARA LIMPIAR, AL MIS-
MO TIEMPC QUE RESTITUYE EL
BRILLO ORIGINAL Y PROTEGE DE
LA ACCION DEL SOL, SALITRE, HE-
LADAS, HOLLIN, LLUVIA ¥ “SMOG"~.

N o2

— @ ©
7 N

CON PLASTICOTE LA PINTURA Y CRO-
MADOS DE SU COCHE LUCEN FASCINAN
TES, SU APLICACION ES SENCHLA.
PIDALO EN TODAS LAS BUENAS ESTACIC
NES DE SERVICIO E IMPORTANTES CASAS
DEL RAMO Y... RECUERDE: EN CASODE
INSATISFACCION, ICOTE

LE DEVOLVERA SU DINERO!

THE ARGENTINE PLASTICOTE
INTENDENTE GRANT 474 - MORON (Bs. As.)

ACUERDO DEL A. C. A.

RECIENTEMENTE, el Principe Filippo Caracciolo,
presidente del Automévil Club de Italia, firmé un
acuerdo con el doctor Césor Carman, presidente del
Automévil Club Argentino, por el que ambas enti-
dodes se comprometen a tomar todas las iniciativas
que tiendon o aqumentar la reciproca colaboracion
que existe entre ellas.

En el curso de una ceremonia realizada en la Em-
bajada de la Argentina en ltalia, el doctor Carman
emrego una artistica plogueta del A.C.A. al Prin-

Pesos dias. después, los diarios italianos. informaron
sobre el lamentable deceso del Principe Caracciolo,
pero estamos seguros que su sucesor habré de conti-
nuar la politica de coloboracién que éste iniciara.

BUSQUEDA
DEL TESORO

EL PROXIMO domingo 8 de agosto se realizoré una
“caravana con prendas”

del tesore), en la que participaran conocidas figuras
dzl ambiente artistico, y tendrd por abjeto recaudar
fondos para la i6n del teatro “Estudio”.
La prueba largard de avenida Costanera y Pampa, a
las 10 de la mafiana, y terminaré en la Parrille “'El
Mangrullo” (autopista de Ezeizd). Se han establecido
los siguientes premios: al 19, m$n 15.000 y medalia;
al 2°, m$n 5.000 y medalla; ot 3° m$n 2.000 y
medalla, y del 4% al 10°, medallas.
Son responsables de la organizacién de esta compe-
tencio, los sefiores Carlos Althabe y Guillermo Diaz
Videla, miembros de lo mm'nsmn Pro-Fundacién del
Teatro “Estudio”. Las i se reciben en la:
avenida Rivadavia 5484, Ter. mm, dto.
a 18 hs. También se ha que, en caso &
lNuvia, lo prueba se recfizaré ef dic 15 de agosm
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“FUORI SERIE”
ESTADOUNIDENSE

La tendencia a realizar varias versiones de un mismo modelo de automévil
se estd generalizando en todo el mundo, y mientras que antes eran los
europeos casi il quienes lo hacian, en la actua-
lidad los estadounidenses estin adoptando la misma politica.
Es ahora el Grupo Chrysier quien presenta una version “S” del Plymouth
Barracuda, en el que se han modificado ciertos elementos del motor y del
chasis. En lo que respecta al primero, se trata de un 4,5 litros, que desarro-
ila 235 HP a 5.200 rpm, es decir, alrededor de 55 HP mas que en el modelo
normal. La ali esta por un de cuatro cuerpos.
Las han sido El nimero de las laminas de los
elasticos traseros pasé de cuatro a seis. También la barra de torsion delantera
fue reforzada y se adopté una barra antirrolido.
El auto estd montado sobre neumaticos de 6,95 x 14, especialmente dise-
nados por la Goodyear para el Barracuda “S”, denominados “Special Blue
Streak”. Se caracterizan por acusar un recalentamiento casi nulo, aun a

grandes velocidades, gracias al disefio de la banda de rodamiento y a la
mezcla de gomas utilizada en su fabricacion.

La nueva versién del Barracuda tiene un motor alimentado por un carburador
de cuatro cuerpos, y desarrolla una potencia de 235 HP.

“Special Blue Streak”,
especiaimente para equipar este modelo.

40

que la Goodyear construyd

RINCON DE

En la provincia de Westfalia, Alema-
nia Occidental, se encuentra en estu-
dio uno de los mas revolucionarios
proyectos en materia de construccio-
nes viales. Con el objeto de resolver
el problema del transito entre Lever-
kusen y Oberhausen, localidades dis-
tantes entre si 60 km, y teniendo en
cuenta el alto costo del terreno, se
ha considerado la posibilidad de cons-
truir una carretera en dos niveles. La
pista superior serd recorrida diaria-
mente por unos 40.000 automéviles
particulares, mientras que la inferior
estara reservada al transito pesado.

s ©® o
De acuerdo con las estadisticas da-

66.860
de 1963. En estos accidentes perdie-
ron la vida —en el mismo lugar del
hecho— 965 personas, 10.960 re-
sultaron con heridas de mvedad y
35.120 con heridas leves. Si,
es usual, un 10 % de los hen'ﬂos
graves mueren a consecuencia de sus
lesiones, el nimero total de muertos
ascenderia a 1.074, frente a los 975
de 1963.

e e o

El Ministro de Trasportes danés ha
llamado recientemente a licitacién pa-
ra la construccién de un puente o de
un tdnel, a través del Gran Belt, entre
Aiskov, en la isla de Zeeland y Knud-
shoved, en la isla de Funen. De este
modo se convertiria en realidad el
viejo suefio de unir la capital danesa,
que se encuentra en la isla de Zee-
land, con el resto del continente eu-
ropeo. De decidirse la construccion
de un puente, podria llegar a ser el
méas largo del mundo.

Es probable que todos los automé-
viles de EE.UU. vengan equipados
con un dispositivo especial anticon-
taminacion dentro de dos o tres aiios.
El costo estimado del equipo desti-

nado a disminuir la toxicidad de los
gases de escape, se ha estimado en
alrededor de 25 dolares. Las autori-
dades del estado de California han
dispuesto que los vehiculos patenta-
dos en el curso del afio proximo de-

Citroén, firma que ocupa el segundo
lugar entre los constructores de au-
toméviles franceses, acaba de absor-
ber a Panhard, de la cual tenia ya
el 45 9% de las acciones. Los mo-
delos Panhard seguiran siendo fabri-
cados, pero esta medida reduce a
cuatro el nimero de grandes fabﬂ-
cantes de vehiculos motorizades e
Francia.
e © @

€1 Primer Congreso Nacional de Trin-

sito fue organizado a principios de

afio por el Automévil Club de Portu-

gal. Los eamas tratados abarcaron la
fa

en las mhs. los problemas de esta-
cionamiento, la sefializacién y los pro-
blemas legislativos relacionados con el
transito. En esta ocasién, e Correo
emitié 10 millones de sellos conme-
morativos, de tres valores diferentes.

La revista anual “Motor Traffic in
Sweden”, en su dltima edicién, mues-
tra el rapido aumento del parque au-
tomotor de Suecia. Desde 1950, afio
en el que la densidad de vehicuios
era de 36 unidades por cada 1.000
habitantes, las cifras han aumentado
cinco veces. Ninguno de los paises
que superan a Suecia en densidad
de automéviles (Estados Unidos, Nue-
va Zelandia y Australia) han tenido
una expansién tan rapida.

e © o

Desdeel 1'de|u||nde1wuiente aio,

los inspectores aduaneros de Suiza no
permiten entrar en dicho pais ningin
perro o gato que no tenga el certifi-
cado de vacunacién antirrdbica. De
este modo los pobres animalitos no

CARRERAS DE
PRUEBAS NACIONALES
Pruebas de velocidad

8 de agosto - Cordoba Moto Club -
8 de agosto -

Pruebas de regularidad

TC

PRUEBAS INTERNACIONALES
Pruebas de velocidad
8 de agosto - CEAT - Alemania -

S, PT, GT, CMM 1i)
8 de agosto - lalia
Campeonato del Munds de
Campeonato de
Marcas' (automéviles de Gran
Turismo)

= Trofeos internacionales de Pro-

Campeonato de Europa de
Rallies

Challenge Europeo de Autos de
Turismo

Club Atlético Compafifa General - Salto - carretera (TC)
8 de agosto - Esperanza Motor Club - Bs. As.

de agosto - Organiza y fiscaliza el Club Argentino de Regufaridad;
categonas 1s, 2* y 3¢ recorrido: Haedo, Chivilcoy, Haedo.

TM = Turismo Mejos
MN = Mecénica Nacional Férmulas 1y 2

Carrera de Cannon (2, 3, GT, T)
8 de agosto - CEM/CMM - Alemania - Carrera costera de Fribourg (3,

- Gran Premio de Pergusa (2)

LA SEMANA

Cérdoba - carretera (TM)

- circuito (MN)

€ = Automéviles de Carrera

T = Férmuiz de Carrera de Tasma-

o
gg
{

il (mbs de 2.000 o)
T = Automéviles de Turismo

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar



TUERCAS

Noticierc confidencial

RECONQUISTA AUTO CLUB

dente, Norberto Rico;

El dia 25 de junio pasado quedé constituido, en la ciuded homénima
de la provincia de Santa Fe, el Reconquista Auto Club, entidad que se
dedicara a fomentar el deporte automator.
La Comisién Directiva quedé integrada de Ia siguiente manera: presi-
1¢, Omas

Castillo,
La nueva entidad

te 27, Aldo Campana; secretario, Mzmnohxemgpvm,n Bernardo
y tesorero, Ricardo José Benvenuto.
tiene sede en la calle San uarun 1037, teléfono 1481.

tendran por qué sentirse disminuidos,
ya que elios también necesitaran un
de vacuna i
para poder viajar en automévil.
o o

El gobierno checoslovaco prevé un
aumento del transito para 1980, que
llevaré las cifras actuales a un valor
cuatro veces superior. Por esta razén
se esta estudiando un plan de cons-
truccién de caminos que debe com-
pletarse en un periodo de quince
afios. De acuerdo con este plan, Che-
coslovaquia contara en 1980 con
1.620 km de autorrutas, 3.140 km
de caminos nacionales, 8.706 km de
rutas provinciales y mas de 60.000
km de caminos comunales.
° o o

El “Comité de Coordination pour les
Liaisons Transsahariennes” ha comen-
zado a sesionar en Algiers. Integrado
por representantes de Argel, Mali, Ni-
geria y Tanez, este comité tiene por
objeto estudiar la posibilidad de cons-
truir rutas a través del Sahara para
unir los paises que lo bordean. Los
estudios preliminares del Comité de
Coordinacién resuitaron en una deci-
sién de construir dos rutas principa-
les, que se cortarin en Ouargala y
Tamanrasset. Desde Ouargala p-rtl-

y el Voita Superior. El proyecto com-
prende un total de 3.000 km de ca-
minos, dos tercios de los cuales se
encontrarén en territorio argelino. El
costo de las obras se ha estimado en
alrededor de 160 miliones de délares.

e o o
Recogido en “La Biela” (Quintana
esquina Junin): “Resulta inexplicable
la designacién para correr en Cérdoba
(circuito Parque Sarmiento, julio 4)
de Gastén Perkins (4° puesto), de-
jando en casa un piloto comeo Carios
Guimarey. Donde haya tierra, barr
o montafia, Gastén es un excelente
piloto (en el Gran Premio, jinsusti-
tuible!), pero corriendo en circuito,
sobre asfalto, no tiene nada que hacer
con Carlos; el que no lo quiere creer
no tiene mas que ir a la Deportiva
y pedir los tiempos de cada uno.
Dicen que cuando Carlos se entero
de que no corria, estuvo una semana
enfermo. jNo es para menos!”

e o o
Los 1.300 kilometros que separan Pa-
via de Messina fueron cubiertos, en
tiempo récord de 13 horas, por ema
auto-ambulancia de la Cruz Verde, que
trasporté a un enfermo grave de la
ciudad lombarda a la siciliana.

e o o
La Fiat se ha presentado en pleno en
la Feria de Budapest. La mencionada
fabrica italiana llevé a esa exposicién
la linea completa de sus modelos, in-
cluyendo los tractores. Fabricas de
utros 34 paises de todo el mundo

sus en Buda-

colectivo
lnmlnhndy-lolhmm

SELECCIONES FOLKL

CAS CODEX

Una revista distinta que ie mostrara ampliamente lo
que es folklore argentino.

EIN°2, de SELECCIONES FOLKLORICAS CODEX,
con las firmas mas

autorizadas

en un sumario
excepcional.

* Aparece
el uitimo
martes
de cada

L
COMPRELA Y
COLECCIONELA

iOTRO EXITO DE
EDITORIAL CODEX!

anénima. El poe
ta en su copla: Eduar-
” do J. Bosco. El Carnavalito
(ll): Carlos Vega. El ciclo de
Quiroga (I): Olga Fernandez La-
tour. Tio y sobrino: Bernardo Ca-
nal Feijoo (caso primero). Hue-
llas del mate en la historia:
Federico Oberti. EI Familiar: Ma-
ria Delia G. de Montiveros. La
Virgen de Punta Corral: Augusto
Ratil Cortazar. La boleada de
fiandtes: Ismael Moya (poema).-
Labores de paja y pluma: Ana
Elsa Montes de Gonzélez. Quién
es quién en el folklore: Juan B
Ambrosetti. Una flauta preincai-
ca: Clara Inés Cortazar. Los chi-
riguanos: Miguel Hangel Gonza-
lez. Otra cosa es con guitarra:
Quino (dibujo). Naturaleza y fol-
klore: Félix Coluccio: El freno:
Enrique J. Rapela (dibujos y
texta). Semblanza del ‘“Mocho™
Alvarez: Roberto J. Payré. Un
viaje al pais de los matreros:
Fray Mocho. llustraciones de
Nelly Alvarez, Aurora De Pietro
de Torras, Tomas Di Taranto,
Leopoldo Durafiona, Quino y En-
rique J. Rapela.




CRUCIGRAMA TUERCA

Problema Ne 4

HORIZONTALES
1. Marca de un automévil fran-
cés, fabricado también en nuestro
* pais. - 7. Terminacién verbal. -
9. Manifestara con ciertos movi-
mientos del rostro alegria y re-
gocijo. - 10. Simbolo quimico del
masurio. - 12. Articulo determi-
nado plural de ambos géneros. -
14. Quiere, aprecia. - 15. Repu-
blica Arabe Unida. - 16. Pres-
tigiosa fabrica de automotores
italiana, que-también produce en
el pais. - 18. Modelo Dodge.
19. Flor heraldica. - 21. Pedido
de auxilio. - 22. Voz que, repe-
“tida, sirve para arrullar. - 23.
Contraccion. - 24. Lista, catalo-
80. - 25. Articulo determinado
plural. - 27. Adjetivo posesivo
(PL). - 30. Marca de una moto-
neta. - 32. Nombre de una letra. -
33. Preposicion que indica el
medio o la manera de hacer al-
guna cosa. - 35. Corriente de
agua bastante considerable que
desemboca enel mar. - 36. Prime-
ray cuarta vocal. - 37. Que cuesta
mucho (PL). - 39. Sobre en in-
glés. - 40. Apellido completo e
inicial del primer nombre de un
volante de TC.

VERTICALES

2. Moverse de un lado a otro.
3. Raja de madera resinosa que
sirve para alumbrar. - 4. Conso-
nancia o asonancia de dos vo-
ces. - 5. Aféresis de ahora. - 6.
Interjeccién que denota resolu-
cién. - 7. Nombre de la marca
del automévil que aparecié en la
portada de nuestra revista nime-

8. Corté menudamente
con los dientes. - 10. Gran exten-
sién de agua salada. - 11. Nom-
bre de la empresa productora
de los famosos DKW. - 13. Clo-
ruro de sodio. - 15. A nivel. - 17.
Correas de que cuelga la espa-
da. - 18. Sensacién molesta de
una parte del cuerpo. - 20. Astro
luminoso. - 21. Sustancia, dura,
seca, soluble y de sabor acre que

ro doce. -

AUTOMUNDO y LA LEY

POLIZA

DE SEGURO
DEL
AUTOMOTOR

Por: José Maria Gastaldi, abogado,
secretario de fa Justicia del Crimen, y
Roberto Fonseca, abogado, asesor en
materia de seguros.

c) Robo o hurto del vehiculo
Cubre el riesgo de que éste
sea sustraido, ya sea sin me-
diar violencia (hurto), con ella
(robo), sobre las personas
(amenaza con armas de fuego,
por ejemplo) o sobre el auto-
movil (rotura de algin 5|stema

A
(Conltmmcum)
lectivos, taximetros, etc.).

Quiere decir que si no se pac-
16, la compaiiia no respondera
por las lesiones o muerte de
las personas que viajen en el
rodado asegurado; inversa-
mente, entonces, de lo que
sucede con los que viajan en

de seguridad o de g
parte del rodado).
Actualmente, es factible ase-
gurar el ciento por ciento del
valor del automotor, aunque

. algunas compaiiias sélo lo ha-

cen sobre el ochenta por cien-
to, mas o menos. Ademas, a

e que se
embisten (ver rubro a).

Recordamos, también, que no
es habitual establecer en las
polizas una indemnizacion en
el caso de que el que fallezca
sea el propio conductor o pro-
pietario. Pero puede pactarse.

veces hay pocas fe:
de discutir €l valor asegurable,
o sea el valor que se le asigna
al automévil con el fin de su
aseguramiento. En otros casos,
en cambio, es posible cubrirse
de la inflacién aumentando el
seguro, para que, si se produ-
ce el siniestro, se recupere una
suma que realmente corres-
ponda al valor del vehiculo.
Por supuesto, cualquier au-
mento en el valor asegurable
implica aumento de la prima,
0 sea de la suma que el be-
nefucxano debe pagar.

se emplea como cc
24. Corta menudamente con Ios
dientes. - 26. Uno de los puntos
cardinales. - 28. Nombre de una
empresa de automoéviles alema-

- 29. Nombre de la empresa
productora del Falcon Futura. -
31. Adjetivo posesivo. - 33. Coche
en inglés. - 34. Patriarca hebreo. -
37. Simbolos quimicos del carbo-
no y del oxigeno. - 38. Adjetivo
posesivo.

La solucién en el nimero siguiente.

SOLUCION DEL
PROBLEMA N° 3.

Rec que es necesario
denunciar a la compaiiia la
existencia de ciertos acceso-
rios —radio es lo méas co-
mun— para que, en caso de
sustraccién, sea indemnizado.
Si el. automotor " sustraido no
aparece dentro de un plazo
fijado en la péliza —30 6 60
dias, contados desde el aviso
de la sustraccién al asegura-
dor—, corresponde que éste
abone la indemnizacién o en-
tregue un vehiculo similar. Si
luego apareciera —en un pla-
zo de, generalmente, seis me-
ses, contados desde el momen-
to en que se pagé la indem-
nizacion—, el asegurado po-
dra reclamar la devolucién de
su vehiculo —reintegrando, a
su vez, lo que recibié—, o
bien, dejar aquél a la compaiiia.
d) Responsablhdad civil hacia

trasportados
Comprende:

1) personas; 2) equipajes.
Este rubro, generalmente, no
es contratado en caso de ve-
hiculos particulares, pero si
cuando son de trasporte (co-

Algunas i lo it
plan (seguros de fa Caja Na-
cional de Ahorro Postal, p. ej.).
Algunas advertencias finales
1) No olvide que el funciona-
miento perfecto del seguro, en
lo que respecta al asegurado,
depende de que se cumplan
las obligaciones establecidas
en la podliza: desde luego, el
pago de la prima y, sucedido
el siniestro, el aviso a la com-
paiiia, ademas de la denuncia
ante la autoridad policial. Este
aviso es fundamental: debe
hacerse por carta certificada,
telegrama colacionado o con-
curriendo personalmente, de
manera que siempre quede
constancia de haberlo hecho.
Por otra parte, debe realizarse
dentro de los plazos fijados
en la péliza. Si no se hace,
o se hace antes o después de
la fecha establecida, la com-
pafiia no respondera.

2) No olvide que las pélizas,
generalmente, no cubren los
siniestros ocurridos fuera de
los limites de la Republica
Argentina (o fuera del lugar
pactado, si se pacté especial-
mente). Si quiere viajar al ex-
tranjero con su automévil cu-
bierto por el seguro, deberd
pactarlo expresamente y abo-
nar la prima suplementaria (no
resulta gravosa).

3) No olvide que las pdlizas
no cubren ciertos casos. Con-
sulte en la suya la seccién
Riesgos no indemnizables (por
ejemplo, accidentes durante
carreras; dafios por tumultos,
etc.). Pero muchos de estos
riesgos pueden cubrirse en
forma especial, si se solicita.
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5 .
or canal su canal personal
o

Un nifio en el cruce de un panorama inhdspito. Jaimito, como
su primo Tom Swayer -el de la fantasia de Mark Twain-,
afronta la vida y su dramatismo con la entereza de quien intuye
que el triunfo se inclinara hacia los mejores. De ahi que su

sonrisa busque la de otros nifios y la comprension de los
mayores
JUEVES A LAS 20 horas
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