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CORREO DEL LECTOR

PEQUENECES
Tengo el agrado de dirigirme a usted
con referencia al N° 16 de la revista
que tan dignamente dirige.
Si bien todos los lectores conocemos
su animosidad contra el Chevy I de
Froildn Gonzalez y la poca importancia
que da su revista a lo que este hom-
bre est4 haciendo por el automovilismo
argentino, nada costaba decir que Froi-
lan Gonzélez también gané en Le Mans
y que fue el Gnico argentino que lo
hizo.
Aunque mas no sea por simple pa-
triotismo creo que después de tanto
hablar de hazafias de hombres y ma-
quinas y teniendo en cuenta que se-
falan el afio en que triunfé Ferrari,
nada costaba agregar que esa maquina
fue conducida por un sefior llamado
José Froilan Gonzélez durante 13 ho-
ras 20 minutos y buena parte bajo
la luvia.
Para su informacién, fas otras 10 ho-
ras 40 minutos fueron cumplidas por
Maurice Trintignant, que compartié
con Gonzalez el honor de la victoria.
Ademds marcé el récord de vuelta al
cumplir la vigesimonovena en 4 mi-
nutos y 16 segundos, a un promedio
de 189,140 km/h.
Sin otro motivo y estando seguro, aun
sin conocerlo, que el popular “cabe-
zén" estd muy por encima de estas
pequeiieces, se complace en saludario
muy atte.
H. S. Martinez Vézquez
25 de Mayo 757
Escobar - FCBM (Buenos Aires)

Una de dos: o usted no ha seguido
namero a numero la trayectoria de
AUTOMUNDO, o a usted “la pasién
lo enceguece” haciéndole incurrir en
las pequefieces que nos atribuye.

Con la frecuencia que lo exige el éxito
del Chevitd y nuestra responsabilidad
periodistica, nos hemos referido a la
maquina de Froilan CGonzélez, a sus

PUNTAJE Y ESCUELA

.. .desearia saber cuil es el puntaje
que se adjudica para el escalafén de
partida, en Turismo de Carretera, en
una competencia de 500 km, en el
Gran Premio y en circuito de 300 km.
Ademés quiero que me informen, cudl
es la direccién de la escuela de pe-
riodistas pues quiero seguir tal carrera.

Ricardo Jorge Gesualdo

Rossetti 308
Chivilcoy (Buenos Aires)

Generalmente las competencias de Tu-
rismo de Carretera tienen el siguiente
puntaje para los que conquisten clasi-
ficacién general: 13, 8, 5, 3, 2, 1,
0,80, 0,60, 0,40 y 0,20. Ademds, todo
el que finalice la carrera después del
décimo y en plazo reglamentario se
adjudica 0,10 puntos. Otras compe-
tencias de menor recorrido otorgan
los siguientes puntos: 9, 6, 3 y 1.
Para el primer caso y cuando la ca-
rrera fuese en etapas se bonifica con
3,2, 1,0,50 y 0,30 a los cinco prime-
ros de cada parcial. Estos puntos, que
son acumulativos, no se pierden en
caso de abandono.

El Circulo de Periodistas Deportivos
creé una Escuela de Periodismo De-
portivo, que funciona en su local de
la calle Rodriguez Pefia N° 628 de la
Capital Federal; alli se dictan cursos
que son completamente gratuitos, pero

e seses it

horario y asistencia.

CRIKE 2

. .deseo que me asesoren acerca del
uso de Crike 2 (inflagomas instanta-
neo en aerosol), para coches de ca-
rrera, cualquiera sea su categoria.

Ya que si esto se lograria, es posible
menos tiempo que en el cambio de
una rueda, asi el corredor no pierde
tiempo en hacerlo, siempre y cuando
brinde un elevado porcentaje de se-

y a su en
el aspecto técnico y deportivo. Testi-
monio elocuente de esta afirmacién lo
hallaréd usted en AUTOMUNDO, N° 3,
pégs. 4, 5, 6 y 7; pégs. 12, 13 y 33;
pég. 30; N° 5, pags. 26, 27, 28 y
29; N° 7, pags. 22 y 23; N° 8, pags.
22, 23 y 32; N° 10, pags. 22 y 23;
N¢ 11, pags. 22, 23 y 32, y pégs. 34
y 35 (entrevista con José Froilan Gon-
zélez, los hermanos Bellavigna y Jorge
Cupeiro); N° 12, pégs. 22, 23 y 32;
N¢ 13, pags. 22, 23 y 32; N° 18,
pégs. 22, 23 y 32; N° 19, pags. 22,
23 y 25; N° 20, pags. 32, 33 y 35,
€etcétera, etcétera.

CHEVY I

Habiéndose suscitado una polémica
cobre el origen de la marca del auto
TC llamado “Chevyti”, desearia que
me informara si, efectivamente, es un
Chevrolet 400 como creo haberlo leido
en uno de los nimeros anteriores.
Fernando Soraggi
Espafia 1810
Florida (Buenos Aires)

Son-muy similares. El que corre Jorge
Cupeiro es un automévil marca Che-
vrolet, modelo Chevy II, 2 puertas,
por lo que, en nuestro ambiente, al
denominario “Chevitd” no hacemos
otra cosa que pronunciar correcta-
mente la leyenda inglesa.

Victor Jazun
Darwin 1342
Dorrego - San José (Mendoza)

La verdad es que el Crike 2 ha sido
realizado para los coches utilitarios,
lo que no quita que pueda utilizarse
en méquinas competitivas desde el
momento en que el neumitico, en
ambos casos, descansa en el mismo
principio funcional. El Crike 2 solucio-
na transitoriamente la pérdida de aire,
dando cémodo tiempo para llegar al
objetivo que puede ser, por ejemplo,
la estacién de servicio, donde se re-
pare el dafio. En carrera, no creemos
que sea prudente duplicar el tiempo
perdido en dos operaciones que serian
una primera transitoria para llegar a
la segunda donde se repondria el neu-
mético. La contestacién, de cualquier
forma, corre por su cuenta.

MODELOS DE CHRYSLER
Tengo un Chrysler 29, doble faetén,
6 cilindros y desearia conocer poten-
cia, revoluciones motor y velocidades
maximas, etc.
Carios Alberto Sarubbi
Galicia 179 (Gepital Federal)

La Chrysler realizé en 1929 varios
modelos, todos ellos de seis cilindros,
que tuvieron también carroceria doble
faetén, por lo que a falta de mayor



NUESTRA PORTADA

Reolizocion de Semguinetti.

ITALA modelo 25/35 HP

LA Hala, fundada en 1904 por Matteo Ceirano —uno de los hermanos
Ceirano, que tomaron parte activa en el nacimiento de la industria
automotriz italiana— fue, hasta su desaparicién en el afio 1930, una
de las maés célebres fabricas italianas. Una serie de modelos revolu-
cionarios hicieron famoso su nombre en todo el mundo, como asi
también las victorias por ellos obtenidas en las carreras de su época.
En este Gltimo aspecto, basta citar la victoria de 1906 en Brescia,
en el circuito de Montichiari (Copa Florio), lograda por G. B. Raggio al
volante del modelo “Grand Prix”’ de 100 HP, con trasmision a cardan
(uno de los primeros sistemas de este tipo, ya que en esos afios
imperaba la trasmision a cadena). En el mismo aiio, Alessandro Cagno
gano, también con un ltala GP, la primera edicion de la Targa Florio,
disputada en el circuito de la Madonie, seguido por otro ltala, con-
ducido por Graziani, y un Berliet, piloteado por Ballot.

Fue 1907 el afio en que mas popularidad logré esta marca turinesa,
con el victorioso raid ‘‘Pekin-Paris”, cumplido por Scipione Bor-
ghese, Luigi Barzini y Ettore Guizzardi, hazafia que se recuerda como
una de las mas notables en la historia del automovilismo.

Entre las realizaci écni mé bles de la ltala merecen
recordarse los famosos motores “‘avalve”, es decir con distribucién
rotativa en vez de valvulas comandadas. Su inventor fue el jefe de
proyectos de la casa turinesa, ingeniero Alberto Balloco, al igual
que el motor de carrera variable, que ain no’superd el estadio experi-
mental. fueron. los modelos ltala “‘avalve” de 4 y 6 cilin-
dros. Uno de ellos alcanzo los 175 km/h en el afio 1914, en Brooklyn.
El modelo 25/35 HP, presentado en 1912, tenia, en cambio, carac-

CORREO

TORRENTE DE DiBUJOS

Hemos recibido en estos dias gran cantidad de dibujos sobre distintos

lipnsdcamn\‘ml&nmmsobnnmmmdemjubsde
Pedro Rodolfo Savere (Gobernador Gordilio 76, La Rioja); la reproduccién
del “TC Formisano” que realizo. Mario Arturo Ciurca (Caseros N° 76,
Lincoln, Buenos Aires); los de- Norberto Bogado (Mitre Ne 1362, Santa
Lucia, San Juan);-los que nos enviaran-Armando Emitio Szecsi (Republi-
quetas N¢ 5851, Capital Federal) y su hermang Alberto Enrique; el de
Armanda Oviedo (calle 42, N¢ 381, depto. “B”, La Plata, Buenos Aires);
el Morris Cooper S. de Guillermo Daniel Calabrese (avenida Halia 572,
Resistencia, Chaco); los dos que nos remitiera Eibio Oscar Luis Helguero
(San Lorenzo N° 1769, Santa.Fe); Juan.C. Picco (avenida Mitre 1516,
Sastre, Santa Fe); la Ferrari 250 Le Mans, que dibujé Alberto Cafiada
(JumB.JmN’MMardelle):elGTdelhlwmcmdéndel
joven Julio Garcia (Olazabal N° 289, Ituzaingd, Buenos Aires); el TC que
dibujara el sefior Fondado “en un momento de ocio” y que su esposa,
Sally B. de Fondado, nos remitiera (Vilela N° 2690, depto. “B”, Capital
Federal); el monoplaza de Formula 1, de Carlos A. Ponce (Laprida N° 168,
ciudad de Mendoza); un “roadster Indianapolis” dibujado por Julidn J.
Cudela (Rivadavia N° 464, Isla Verde, Cordoba); el TC de Oscar F. Bravin
(San Antonio de Litin, Cérdoba); el de Emilio Faura (Chacabuco N* 160,
Florencio Varela, Buenos Aires); el prototips Gran Turismo de Horacio
A. Pereda (Junin 1255, Capital Federal).
A todos ellos les rei nuestro i por la ia de
hacemnos conocer sus trabajos y proyectos, sobre un tema tan apasio-
L bl de —tal como se nos pide—

a continuacion, obra de Jorge F. Mikelcen Loth (Diagonal 73, N 1365,
La Plata, provincia de Buenos Aires).

teristicas tradicionales, es decir, motor bi-block de 4 cili de
115 x 130 mm (cilindrada: 5.401 cc). Desarrollaba una potencia
de 35 HP a un régimen de 1.800 rpm; tenia embrague a discos
multiples metalicos, caja de 4 marchas hacia adelante y marcha
atras, y trasmisién cardénica. De construccion muy fina pero robusta;
como era tradicional en los ltala, era un clasico ‘“torpedo” de tu-
rismo, que sigui6 produciéndose hasta el estallido de la primera

- ALESSANDRO
CAGNO

formé en la escuela de Luigi Storero;
pronto demostré sus cualidades de
corredor, distinguiéndose ya en 1903,
en un competencia en el circuito de
Ardenne. El nombre de Cagno pasd
a primer plano en el afio 1905, cuan-
do se impuso en la carrera de Mont
Ventoux, y su fama se afirmé, defini-
tivamente, con su triunfo al volante
~ de un Rala GP, en la primera edicién
_ de la Targa Florio, disputada al afio
siguiente. La carrera de Cagno como
piloto concluyé en 1925, con la vic
toria obtenida en el “Concurso Auto-
movilistico Pan Ruso”.

que el carburador quede con nafta;

Nacido en Turin en el afio 1883, se

identificacién no podemos satisfacer

Los muchos modelos simulténeos de
esa marca se distinguian por la carac-

que actuara en Indiandpofis al coman-
do de Juan A. Gaudino, en 1932, y al
afic siguiente con ¢ mismo y Radl
Riganti en relevo.

MICROCUPE
...si existe una asociacién de vo-
lantes de microcupés, fuera ésta afi-
liada o no a la Comisién Deportiva
Automovilistica para realizar carreras
o intercambiar opiniones sobre los pe-
quefios autos de sus asociados.
Jorge H. Telesca
. Larrea 1205 (Ramos Mejia)

No existe tal asociacién, pero su pre-
gunta puede ser motivo de inquietud
entre los muchos propietarios de esas
méquinas, para crearla.

CARBURANDO

Poseo un Ford 38 y me han dicho
que antes de pararlo hay que acele-
rarlo rapidamente y recién pararlo para

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar

otros me dicen que eso no se debe
hacer.
Reinaldo E. Bonfils
Criséstomo Alvarez 1421
(Tucumén)

yor numero de rpm que el normal de
ralent!, la mezcla no quemada, por
estar cortado el encendido, lavara las
paredes del cilindro privandoles de la
capa lubricante que reduce la friccién.
Por consiguiente, cada puesta en mar-
cha en estas condiciones es una pe-
nitencia para su motor.

ANTIPARRAS
... quisiera saber qué dicen las regla-
; 5 e 8




iSon obligatorias las antiparras?

nales, por ejemplo las de Le Mans,

Monza, Targa Florio, etc., acerca del

uso de antiparras o gafas en carrera.
Francisco Gonzélez

Las Heras 1624 (Capital Federal)

No hay ninguna reglamentacién nacio-
nal o internacional que obligue el uso
de las antiparras. Aun mas; se Ias
ignora por pl en

1) En AUTOMUNDO, N° 9, pég. 38,
publicamos las caracteristicas de esa

maquina. En este mismo ndmero,
pag. 16, volvemos a referimos al
tema.

2) Desde 1954 que no se disputan
en Espafia competencias de ciclo inter-
nacional. En esa oportunidad, se co-
rrié un Gran Premio con puntaje para

de esos textos. Su uso se convierte
asi, en una necesidad personal.

SUNBEAM - TALBOT

...en mi doble cardcter de lector
entusiasta de su revista y de reciente
propietario de un auto Sunbeam - Tal-
bot, tipo Alpine, modelo 1961, para
solicitarle me indique dénde, en esta
ciudad, podria adquirir el manual de
dicho coche.

Dr. Néstor Chedufau

Juncal 2000, 5° “K"

(Capital Federal)

Lamentamos defraudario pero manual
de la marca y modelo de ese coche,
sblo lo tienen aquel par de propieta-
rios de maquinas idénticas que circu-
lan en el pais y que ni por suefio
querran desprenderse de los mismos.
Nos permitimos recomendarle lo so-
licite a fabrica,

ESPARA

1) ;Qué caracteristicas tiene el Lotus
Ford que corre Jim Clark?

2) (Hubo competencias automovilisti-
cas internacionales en Espafa? ;En
qué época, dénde y qué clase de autos
corrian?

Manuel Alem
24 de Octubre 1153
ltuzaingd (Buenos Aires)

Jim Clark

se especifiquen.

el del mundo, carrera que
finaliz6 con la victoria del britdnico
Mike Hawthorn al comando de una
Ferrari.

ADITIVOS

¢Es recomendable el agregado de adi-
tivos a la nafta para la mejor conser-
vacién del motor? ;Qué pueden decir
de los aditivos en el aceite del carter
del motor, como asi también de la
caja de velocidades y diferencial?
Segin un mecénico amigo, agregarle
un poco de aceite a la nafta de los
motores de 4 tiempos, en la propor-
cién més o menos de 100 gr por 25
litros de nafta, es de gran beneficio
para el mantenimiento del motor.
iQué pueden opinar ustedes al res-

?

Nuestro corresponsal se divierte

|

2 c:
% 28 = THE PROTOTYPE Git TRIAL OF i 1EW THIN-ENGIED HORRIS,

WILL PROBABLY COMPETE I THE 500 ©ILES.OF INGIAUAROLIS, ORIVES
. SOUTTER

DURANTE el pasado mes de abril aparecié en varias publicaciones euro-
peas esta fotografia, con fa correspondiente noticia: “Londres 28 - Pro-"
totipo en ensayo del nuevo Morris, con dos mutores, que probablemente
intervendra en las 500 Millas de Indiandpolis. Al volante: G. F. Scotter”.
La expectacién creada no se vio confirmada al conocerse la lista de ins-
criptos, y se pensé que se trataba de otros de los tantos intentos fallidos
de aquellos que pretenden revolucionar los canones de la mecénica.
Hoy podemos revelar su verdadero origen. El dia 1° de abril se celebra
en algunas regiones de Europa una fiesta tradicional que es equivalente
a nuestro “Dia de los Inocentes”. En esa ocasi6n uno de nuestros
corresponsales, Franco Varisco, realizé un fotomontaje superponiendo la
carroceria de un Mini-Cooper y las suspensiones de un monoplaza de
Férmula 1 y comenzé a hacerlo circular acompafiado de la correspon-
diente informacién. Las agencias noticiosas, avidas siempre de novedades
sensacionales, difundieron la noticia por todo el mundo y el absurdo
disefio aparecié en las paginas de importantes publicaciones, hasta
que el autor confesé su “travesura”. Como puede verse, también en
abril hay inocentes.

César
Br. Orofio 3302 - Rosario

Lamentamos no concordar con la opi-
nién de su amigo mecéanico en cuanto
al agregado de aceite a la nafta, en
esnmenmnglruotnpmpomnény
menos ain para lograr lo que se
pueda entender “gran” beneficio.

Los aditivos, en cambio, pueden usar-
se sin temor alguno tanto en el com-
bustible como en los lubricantes, siem-
pre que se jo haga con cualquiera
de las marcas acreditadas en plaza y
en las proporciones que en cada caso

su Lotus Ford dura
altimas “500 Millas de Indmnépolls"

La gran cantidad de cartas recibidas rebasé nuestras posibilidades de
contestarlas en forma inmediata; por ello pedimos a nuestros lectores
sepan disimular la demora. Es nuestra intencién contestarlas todas a
la mayor brevedad.

Automévil de un caballo

HACE algunos afios se proscribié el uso de automéviles en la isla de Borkum
en el Mar del Norte, para asegurar la tranquilidad de los pacientes del hospital
existente en dicho lugar. No obstante la mencionada dnsposlclén, un auto-

movilista no se resigné a por de su y
parte de su cnrmceria para construir este original carruaje que se encuentra
en i6n en las calles de la isla.
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Saldo técnico y deportivo de la mas famosa carrera amer

o

Piloto: LLOYD RUBY

el mago del ha este chasis y carroceria derivados de su ya famoso

modelo"shnke"panmdenm milla. Es una miqumadeextnordumm performance, muy décil

y segura. A un afio de su debut como constructor de chasis en serie, Halibrand ocupa un lugar es-

peuﬂomhsesmlxmaﬁﬁmem.mwduloswevoscnuisestadnnidenses,ald\saﬁo

en general e incluso los i en los Grand Prix. EI Halibrand es un
de material desucrudor

7.-——7

HALIBRAND - FORD

WATSON - OFFENHAUSER Piloto: JUD LARSON
3] nh-s:swmonm—mmrm—wmmmmummlmrmhs"sw’ulm

uydahduonunnwdonh visperas de las eliminatorias,
i Este coche, con su motor original, participé en la
nmldtlsu,enp;msdemdeummlh,m

Piloto: BUD TINGELSTAD

Lis lnhquemwrasommuyhnr
La rotura de la rueda trasera izquierda provocé un accidente que

€ omo es lo habitual, 1a dltima edi-
cién de Indianapolis ha dejado un in-
teresante saldo de temas de conver-
sacion, suficiente para mantener entre-
tenidos a los aficionados hasta el afio
proximo. En el aspecto depomvo, los

giraron casi
te alrededor del sensacional triunfo de
Jim Clark con el derrumbe de todos
los récords, la- extraordinaria actua-
cién de los debutantes (once partici-
paron y cinco de ellos entraron dentro
de los diez primeros) y la notable
adaptacién de los veteranos a los nue-
vos coches, mas poderosos, mas li-
vianos y de reacciones muy diferentes
a las de las méquinas hasta ayer
convencionales. Como espectaculo, las
500 Millas dejaron bastante que desear
ya que, précticamente, no hubo lucha
una vez que Clark se colocé a la van-
guardia. A. J. Foyt, que corrié a la
expectativa durante las primeras cien
vueltas, debié abandonar- por-rotura

1 http://viejasautomundo.blogspot.com.ar




CARA DE

de la caja de velocidades mientras

ocupaba el segundo lugar y empezaba
a descontar un segundo y medio por
vuelta, con lo que se malogré una
hermosa promesa de final emocio-
nante. Parnelli Jones logré clasificarse
segundo —a dos vueltas de Clark—
por un verdadero milagro: durante las
dltimas vueltas su motor sonaba “co-
mo un lavarropas muy gastado” ame-
nazando con detenerse en cualquier
momento. . . y lo hizo, pero por falta
de combustible, media vuelta después
de cruzar la linea de llegada.

@ Maés velozy menos accidentada

En realidad, la descripcién de estas
500 Millas puede condensarse en un
par de frases: fue la mas veloz y
menos accidentada “500” de la histo-
ria y una extraordinaria exhibicién de
capacidad conductiva de un campeén
indiscutido: Jim Clark. En su aspecto

WATSON - OFFENHAUSER
El “roadster” més veloz de todos los tiempos, con el que el deb
(14° puesto en las eliminatorias) y obtuvo la quinta colocacién

Exclusivo para
AUTOMUNDO
Escribe

VICENTE ALVAREZ

Piloto: GORDON JOHNCOCK

utante Johncock se clasificé a 249,414 km de media
en la carrera. Este coche fue construido en 1962.

APOLS

negativo, fue una carrera deslucida
por la carencia de alternativas ya que
no hubo oposicién al puntero casi en
ningin momento: fuera de hablar de
Clark, quedé poco o nada que decir.
En materia técnica, en cambio, queda
mucho material para comentarios: la
cifra de 21 abandonos por fallas me-
cénicas —casi un récord absoluto— es
alarmante pero, por otra parte, aigin
precio habia que pagar por el cambio
de fisonomia de la carrera, el mas
drastico de toda su historia y que
marca el comienzo de una nueva época
de superaciones.

@ Nueva ola

La “nueva ola” ha conquistado no
sélo Indiandpolis sino todas las pistas
de asfalto de la Unién, provocando
una agitada movilizacién de disefiado-
res y constructores. Es bien evidente
que en este tipo de coches Europa

—o, mejor dicho, Inglaterra— lleva
la delantera pero resulta inferesante
observar lo que han construido los
duefios de casa en el Gltimo afio;
en esta nota se ilustra un numero de
estas nuevas creaciones y, a juzgar
por lo que han adelantado en un
terreno que hasta hace muy poco
les era practicamente desconocido, no
debera sorprender que dentro de poco
el dominio de las pistas vuelva a po-
der de las maquinas ciento por ciento
locales. Hace medio siglo, Europa in-
vadi6 las pistas de Estados Unidos
y los estadounidenses tardaron siete
afos en librarse de la dictadura de
Peugeot, Mercedes, Delage y Sunbeam,
establecida en base a una gran su-
perioridad de motores y chasis. La
invasién actual es sélo parcial: los
estadounidenses tienen los motores y
solo les falta ponerse a la par de
Europa en cuestién de chasis; facil
es ver que estdn bien encaminados.
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WATSON - FORD

Piloto: RODGER WARD

A. J. Watson construy6 dos coches
gemelos para el equipo de Bob

Vl‘lke Uno.de conducido por

Don Branson, ocupé el octavo Iugar

en la clasificacién final. Este, asig-

toda

el mes preliminar; una falla de
direceion le causé un accidente el
peniltimo dia de eliminatorias. Re-
parado a tiempo, Ward hizo su ter-
cera tentativa de clasificar, el ltimo
dia, no logrando entrar en carrera.

INDIANAPOLIS

De todas maneras, lo ocurrido en In-

FERGUSON - NOVI
Piloto: BOBBY UNSER
El Novi V8, de 2.700 cc con com-

ces. De aspecto pesnfo Yy poco ég:l
—por comparacién con los Grand
Prix— el Novi-Ferguson, sin em-
bargo, anda muy fuerte y se tiene
bien; lamentablemente afio tras afio
sigue desertando en las primeras
vueltas de la carrera.

BRABHAM - OFFENHAUSER
Piloto: JIM McELREATH
Conducido por su constructor, Jack
Brabham, en las “500” de 1964,
con los colores de la escuderia
John Zink. Posteriormente comptié
en una serie de carreras del cam-
peonato nacional, en asfalto, con
Jim McElreath como piloto oficial.
Recientemente se lmpuso a los
Lotus-Ford en las cien millas de
Trenton.

serreducldoazmmypmmsto
de com) r Roots, del que se
esperaba una potencia superior a
los 500 caballos. No se clasificé.

1965. No se clasifico.

LOLA - FORD

Piloto: PARNELLI JONES

Esta maquina hizo una aparicién

'ugaz en la pista. Llegé muy tarde
sin ruedas (las ruedas llegaron

todavna mas tarde) y fue imposible

terminar su ajuste a tiempo. Jones

corrié con su veterano Lotus.
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is estaba previsto y se desarro-
116 en forma Iégica; el “gran cambio”
se levé a efecto sin que tuviera lugar
una real confrontacién sobre el terre-
no de lo viejo con lo nuevo. Dificil-
mente se oird un comentario sobre
las ditimas 500 Millas que no esté
regido por la palabra “confrontacién”,
lo que es sbélo en parte exacto. La
verdadera confrontacién fue de planos
y regla de calculo y los nuevos dise-
fos fueron aceptados unanimemente
en mérito a una superioridad tedrica
que, solamente por razones circunstan-
ciales no habia terminado de concre-
tarse sobre el terreno. En un afio se
construyé un centenar de maquinas
con motor atrés de las cuales cua-
renta y ocho se hicieron presentes
al abrirse la inscripcién para las 500
Millas. Finalizadas las eliminatorias (y
aqui podriamos hablar de confronta-
cién, para no rechazar del todo la
palabra) el balance era el siguiente:
16 Ford a popa, 11 Offenhauser a
popa, 2 Novi con motor adelante (uno
de ellos con cuatro ruedas motrices)
y cuatro “roadsters” Offenhauser. Al
término de la carrera, los Ford habian
obtenido los cuatro primeros puestos,
asi como el séptimo, octavo, noveno,
undécimo y duodécimo, con un viejo
“roadster” Offenhauser en quinto lu-
gar y otro en el décimo, mientras
que el unico “Offy” a popa que ter-
miné la carrera se habia ubicado sexto.
De un pelotén de 33 maquinas sblo
once se mantenian en carrera al cum-
plir Clark las 500 Millas. Sin ser un
récord, la cifra de 22 abandonos (sola-
mente uno por accidente) constituye
una seria preocupacién para los me-
canicos; aparentemente el cambio de
tipo de vehiculo, que posibilité un
verdadero salto adelante en materia
de récords de velocidad y de seguri-
dad, ha impuesto, por otra parte, un
esfuerzo que no todas las méquinas
estan en condiciones de soportar; po-
dria pensarse que los motores y las
trasmisiones —responsables de la gran
mayoria de los abandonos —estaban
hasta ayer protegidos, por asi decirlo,
frente a los excesos de régimen que
hoy son posibles gracias a los nuevos
chasis livianos y de mejor tenida y
necesarios para poder seguir el tren
de carrera a pilotos de la talla de
Clark, Foyt o Jones.

@ El “tope” y los chasis

Durante muchos afios se ha hablado
del “tope” de la pista de Indiana-
polis y, evidentemente, tal tope estaba
impuesto por un problema de chasis
mas que de potencia de motores.
Seria injusto dejar de reconocer la



capacidad de los disefiadores yanquis
de chasis pero el hecho cierto es que
no habian logrado un vehiculo que
iti altas i

Por otra parte, sus posibilidades se
veian limitadas a un tipo de chasis
especificado en reglamentos que ya
estaban siendo anacrénicos.

De todo esto naci6 el concepto —con-
firmado por la experiencia— de que
“con 400 HP habia suficiente...” ya
que no habia dénde ni como emplear
potencias superiores en forma efecti-
va. Resuelto por el momento ese pro-
blema con la introduccién de los chasis
tipo Grand Prix, el tope actual de la
pista va mas all4, si no de la potencia
de los motores, de su resistencia al
esfuerzo. Obsérvese como una canti-
dad de maquinas, que hicieron sin
inconvenientes vueltas de 250 de me-
dia en entrenamientos y eliminatorias,
fueron incapaces de mantener ese tren
en carrera (no por faita de empuje de
sus pilotos) y quedaron fuera de com-
petencia por fallas mecénicas mucho
antes de la mitad de la prueba. El
progreso ha sido extraordinario pero
se ha cobrado un tributo caro en
equipo destruido. Los ingenieros y los
‘mecénicos tienen bastante en que en-
tretenerse en los proximos doce me-
ses... Lo interesante del caso es
que también esto estaba previsto:
la carrera mas veloz y segura de la
historia de Indiandpolis habia sido
precedida por todo un mes. de proble-

mas, dudas,
a poco de comenzar la actmdad pre-
liminar se adivinaba la caida de todos
los récords pero, al mismo tiempo,
se observaba la falla de estructuras
de chasis y la debilidad de los grupos
motopropulsores sometidos a regime-
nes no acostumbrados. En realidad,
puede decirse que fueron muy pocas
las méaquinas que anduvieron sin in-
convenientes durante el mes de mayo,
y el dia de la carrera la Gnica que
anduvo a la perfeccién fue la de Clark.
Con todo, los nuevos coches ofrecen
bésicamente la solucién y queda todo
un afio para resolver sus problemas.
Por el momento, la combinacién ideal
consiste en un motor Ford sobre
chasis Lotus y, a juzgar por el re-
sultado de las dltimas “500”, no seria
dificil que Indianapolis volviera a des-
embocar en algo que, con muy discu-
tible fundamento, constituyé el eterno
slogan de los criticos ocasmnales' “to-
dos los coches son iguales. ..”. Pero
ni antes ni en el futuro, esta curacte-
ristica aparente debera atribuirse a la
imitacién servil ni a la falta de ini-
ciativa individual; es sélo sensato se-
guir fa linea sefialada por la excelen-
cia de un conjunto motor-chasis que
en una época determinada demuestra
ser la solucién ideal y a través de los




ADAMS - OFFENHAUSER Piloto: PAUL GOLDSMITH
Olm agradable ejemplo de instalacién de un “Offy” en un chasis tipo-Grand

de inconvenientes en motor y trasmisién impidieron que
Goldsrmth se clasificara.

UNA VERDADERA OBRA MAESTRA: el motor Ford de carrera. Ocho cilindros
en V de 4.185 cc de desplazamiento; cuatro arboles de levas a la_cabeza

de combustible. 500 caballos a 9.000 vueltas. El block
es la copia en aluminio del Fairlane; aparte de esto, cualquier semejanza
con el motor indar es mera coincidencia. Todavia presenta algunos pro-
blemas pero, indiscutiblemente, ha establecido un dominio de las pistas que
puede durar muchos afios.

TREINTA AROS DE EXITOS: el Offenhauser cuatro cilindros de 4.200 cc en su
Gltima version —peso pluma— todavia le hace frente al Ford, habiéndolo
vencido en las recientes carreras del Campeonato Nacional de Phoenix y
Trenton. Con todo, este duelo puede darse por terminado ya que es casi
imposible llevar al “Offy” mas allé de los 420 HP sin comprometer su integridad.
Se ha suspendido su fabricacién al cumplir treinta gloriosos afios de vida.

INDIANAPOLIS

INDIANAPOLIS 1965
et wiemas
CioN PILOTO DE CAUSA DE ABANDONO
FINAL COCHE PLIDAS

1e  Jim Clark FP 200 =

20 Pamnelli Jones FP 200

30 Mario Andrett FP 200

4 Al Mille FP 200

&  Gordon Johncock OR 200 -

6  Mickey Rupp opP 198 -

7¢  Bobby Johns. FP 197 =

8  Don Branson P 197 =

9 Al Unser FP 196 -

100 Eddie Johnson OR 195 -

11 Lioyd Ruby FP 84 Motor

120 Len Sutton P 177 -

13 Johnny Boyd FP 151 Motor

149 Wait Hansgen op 138 Recalentamiento

15 Bud Ym:elmd FP 119 Accide

160 FP 114 Caja o yolocidades

17° Bmy Fortar oP 95  Rotura cafio de agua

18 Arnie Kneeper OR 8  Motor

1% corge Snider oP 85  Diferencial

Bobby Unser N4 73 rdida de ac

21 Jim McElreath oP 70 Caja de veloci

220 Masten Gregory FP 67  Presion de aceite

23:  Ronnie Duman op 65  Motor

240 Bob Veit op se - P i

250 Jerry Grant oP 56 . Magnet

26:  Ch enson OR 53 Motor

270 Dan Gurney FP 44 . Presion de aceite

289 Jim Hurtubise op 30 ~ Diferencial

29:  Chuck Rodee FP 35 Pérdida de aceite - Embrague

3 Joe Leonard FP 20 Encend.dn Embrague

315 Roger McCluskey op 16 neto

32  Bill Cheesbourg FP 1o Do

33;  Johnny Rutherford NR 1 Cajade i
FP: Ford a popa. 4
OR: Offenhauserﬂuadsle'
OP: Offenhauser a
Wi Novi 4. roadas motrices.
NR: Novi Roadster.
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NACIDO EN 1941; INFALTABLE EN INDIANAPOLIS: el Novi sigue siendo el
motor més potente de América: mas de 600 caballos a 8.500 vueltas. Ocho
cilindros en V; 2.700 cc de capacidad. Cuatro arboles de levas al tope y
compresor centrifugo. Famoso por sus fabulosos récords de vuelta y su no

menos fabulosa mala suerte mantiene intacta su popularidad, aunque sélo
sea basada ahora en razones sentimentales.

afos va puliéndose, superandose y
manteniéndose al frente a pesar del
ataque de creaciones menos conven-
cionales que, salvo contadas excep-
ciones, terminan por desaparecer luego
de nadar unos afios contra la corriente
con mucha pena y poca gloria. Y tam-
bién al indiscutido Ford-Lotus se le
hizo frente y con maquinas muy inte-
resantes, viejas y nuevas. Solamente
Offenhauser (ahora en papel de desa-
fiante) y Novi (desafiante eterno) lo-
graron clasificarse. El grupo “disiden-
te” de la nueva ola ya se habia dado
por vencido antes de las eli

lo hacia el sistema de lubricacién;
perdian aceite o rompian pistones.

tan serios eran los inconvenientes que
varios de sus duefios hablaban de
archivarlos, sacarles el polvo a sus
desdefiados “Offies” y empezar de
nuevo. La més conspicua victima del
temperamento del Ford fue Rodger
Ward, que no pudo clasificarse y,
como él, una decena de pilotos de
Ford debieron resignarse a actuar
de espectadores, no sin antes expre-
sar a viva voz su opinion sobre el
extraordinario motor, no tratandolo

los Chevrolet a popa de Harrison (mo-
delo de disefio hermoso e impecable
terminacién mecanica), la Maserati
4.200 a popa sobre chasis Weisman
y el Offenhauser cuatro cilindros de
2.700 cc con compresor Roots sobre
un chasis Edmunds todos ellos reti-
rados por i

de io... Los
chasis Lotus de 1964 y 1963 fueron
también causa de serios dolores de
cabeza: en cinco oportunidades los
oficiales de la carrera los retiraron
de la pista por razones de seguridad.
Foyt y Jones, entre otros, sufrieron
accidentes al romperse el puente tra-

reiteradas fallas mecanicas. Hasta Giti-
mo momento insistié Mickey Thompson
con su Chevrolet V8 de cuatro érboles
de levas con traccién delantera: la
tenida era s6lo discreta y la acele-
racion decididamente pobre; en una
ditima tentativa de clasificarse se fun-
di6 el motor. . . Sin embargo —y esto
no trascendié mayormente al exte-
rior— hubo un momento en que los
Ford parecieron a punto de desmoro-
narse: cuando no. fallaba el encendido
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sero, tendén de Aquiles del
Lotus (no, por cierto, del modelo
1965) que por lo visto no soportaba
el mayor peso total del vehiculo ni ia
mayor fuerza de los nuevos motores
Ford. Reforzados los soportes de rue-
da, las mazas y la suspension se aca-
baron los problemas. Pero aqui tam-
bién se hablé de archivar los chasis
Lotus 1963 y 1964 y remplazarios
con algo mas sélido.

La elecci6n recayé en el Lola (un “Lo-
tus Robusto”, al decir de los meca-



ha jugado un papel-primordial en el vertiginoso ascenso de
los ultimos afios. Baste recordar que las ultimas “500 Millas” se corrieron a

una media de més de 240 km/h sin cambiar neumdticos.

nicos) pero Hlegaron a indianpolis a
medio armar y sin ruedas. .. Aunque
impresionaron muy bien, no hubo tiem-
po de ensayarlos a fondo. Foyt y Jo-
nes contaban ambos con un Lola —y
un “roadster” Offenhauser— como re-
serva pero prefirieron resolver los pro-
blemas de sus Lotus 1964 y no andar
cambiando de vehiculo. En resumen,
la consagracion definitiva de Lotus y
Ford fue mucho més accidentada de
o que podria deducirse del desarrolio
de la carrera solamente: en el mo-
mento de la largada habia serios temo-
res de que los Ford no soportaran el
esfuerzo, pero unos cuantos —los mas
importantes— lo hicieron: ocho de los
dieciséis que partieron liegaron al final;
de once Offenhauser, sélo tres queda-
ron en carrera.

® Motores y cajas de velocidades

Basicamente, dos fueron las causas
de abandonos: una, los motores y la
otra las cajas de velocidades de los
coches con motor trasero, y se confia
en resolver todos esos problemas a
corto plazo, asi como parecen haberse
eliminado definitivamente todas las
fallas de los chasis. Queda como saldo
positivo la consagracién del Lotus-

Ford y la invasién de. indiandpolis por
un contingente de disefiadores y mec4-
nicos que hasta ahora se mantenian
alejados de las pistas de velocidad.
La mayoria de ellos orientados en el
sentido de la méquina desde hoy con-
vencional, mientras otros —que, por
suerte, nunca han de faltar— proban-
do otras soluciones, han de producir
méquinas muy interesantes. En el co-
mienzo de una nueva etapa de supe-
racién ha = colaborado en forma pri-
mordial la gran industria con sus
motores (Ford solamente por ahora
pero ya se habla de otros...), los
neuméticos, tanques de seguridad,
combustibles y accesorios. A esto se
suma el aporte de la técnica europea,
con Colin Chapman en primer término;
la contribucién de concurrentes y
constructores locales ha superado en
volumen y entusiasmo a todo o espe-
rado. La nueva cara de Indiandpolis
tiene rasgos internacionales, aunque
solo sea a medias por ahora. La adop-
cién de la Férmula 1 europea para
las pruebas de Campeonato Nacional
de Estados Unidos, a concretarse en
un futuro cercano, ofrecera las pistas
de velocidad a los motores europeos,
lo que, en verdad, es una hermosa
perspectiva.

TANQUES DE SEGURIDAD. Clint Brawner

‘combustible en la
deln“w"hbowmsdwquesmaplmem
<combustible

WEIMMSERA'H Piloto: AL UNSER
mmulsu-ﬂvademecmummndaw-mo:

Piloto: BOB MATHOUSER
mmmuwmmmmmdm

de que se decidiera por la traccién
Moecmw:m-mummapmsﬂwmyh(mﬂ)pobnwe—
it Tendimiento. En

de tipo “ espmm" wboumen((mque)delz
plnzxdoal-deroem. grupo motopropuisor y



Cooperacion cientifica y técnica entre

LA AT Y LA UNION SOVIETIGA

egin anuncia un comunicado, el
profesor Valletta firmé en Mosci
un ra la

de la firma del acuerdo :on Fiat,
“Polonia —como declaré el minis-
tro : i asimis-

ticas”. Unos dias después, los pe-
riédicos ingleses publicaban la noti-
cia de que la Fiat habia Hevado
a buen término, en Moscti, las

mo, sus tratativas para la cons-
truccién de los modelos 600D y
1300, con licencia de la Fiat”. Es
una prueba méas de que los paises
del otro lado de la cortina de

i para el
de fébricas de automéviles, con sus

hierro, desean desarrollar su mo-
izacién y, en i dedi-
carse a la fabricacién de automé-

Y en una entrevista, el enviado
conservador Maudling, 2 la vuelta
de una visita a la capital soviética,
declaraba que existian en la URSS
grandes perspectivas en el campo
de la industria del automévil, y
en el de las maquinas-herramientas
para la fabricacién de vehiculos
auipmotores, refiriéndose, explici-
tamente, a los acuerdos entre la
Fiat y la Unién Soviética. El poli-
tico inglés, que habia tenido con-
tactos con los ministros soviéticos,
agregaba que “la URSS habria reci-
bido también de buena gana, las
exportaciones britanicas”.

Aparte de la importancia del acuer-
do de la Fiat, que previno y se
adelanté a cualquier iniciativa in-
glesa, no cabe duda de que la
politica soviética de motorizacion
se encamina por nuevos rumbos.
Los primeros comentaristas, al ha-
blar del viaje anterior a la URSS de
Valletta y de Gianni Agnelli, y a
su conversacién con Krushchev,
dedujeron que el acuerdo iba a
ser sélo para la fabricacién de
tractores agricolas. Pero, para com-
prender que el acuerdo iba a tener
otros cometidos, habria bastado
pensar que la URSS fue el primer
pais europeo que fabricé tractores
en gran serie, adoptando modelos
de procedencia estadounidense. Y
que, desde fines de 1928, inicié
sus planes quinquenales para dotar
al pais de una poderosa industria
pesada de motorizacién, en espe-
cial.‘ para la fabricacién de trac-
tores.

Era natural que se inspirara en
sus comienzos en la industria esta-
dounidense, tomando de ella sus
modelos, porque sus caracteristicas
eran las que méas le convenian.
Como ahora, era légico, que se
dirigiera a la Fiat para la fabrica-
cién de sus automéviles.

Por. otra parte, es también muy

significativo que, unos difas después
2

viles, hasta ahora dentro
de limites restringidos, o cuidado-
samente controlada.

Bastard con decir que, a princi-
pios de este afio, circulaban en
Polonia 340.600 unidades motori-
zadas de cuatro ruedas, de las
cuales 163.000 eran automéviles.
O sea, un auto por cada 188 ha-
bitantes, y un vehiculo automotor
por cada 90.

En la Uni6én Soviética la difusion
es todavia mas limitada (al menos
en lo relativo a los autos), con un
total de 4.391.000 vehiculos auto-
motores (uno por cada 50 habitan-
tes), de los cuales 926.000 son
automéviles (uno por cada 288
habitantes).

En 1954, circulaban en la Uni6n
Soviética 2.600.000 unidades (de
ellas 225.000 eran automdviles);
segan las estadisticas que se cono-
cen, el incremento. anual en los
Gitimos diez afios ha sido, por lo
tanto, de 179.000 unidades y, para
los autos, de 70.100 unidades.

La producci6n, que en 1938 era de
26.975 automéviles y de 138.756
vehiculos pesados (con un total
de 210.731 unidades), pas6, en
1954, a 40.000 automéviles y
460.000 vehiculos pesados (con
un total de 500.000 unidades),
ascendiendo, en 1964, segin
los planes de industrializacion, a
175.000 automéviles, y 422.000
camiones (con un total de 597.000
unidades).

Las cifras demuestran que la in-
dustria soviética ha dedicado todos
sus esfuerzos, hasta ahora, a la
fabricacién de vehiculos pesados,
limitdndose, en cuanto a los auto-
méviles, a los modelos de inspira-
cién u origen estadounidense o ale-
méan. Y conviene recordar que, a
fines de la guerra, cayeron en ma-
nos de los soviéticos que habian
ocupado Zwickau, los famosos Auto
Unién de la férmula del peso ma-
ximo (1934), proyectados por Fer-

por GIOVANNI CANESTRINI

dinand Porsche, el proyectista de
la Volkswagen. De esos autos no se
supo nunca mas nada.

Benz, y donde obtuvo el primer
lugar de su clase un Aquila lta-
liana.

En el periodo que precedi6 a la
primera guerra mundial, fue cuan-
do los deportistas rusos se em-
pefiaron, a fondo, para conquistar
el récord de velocidad mundial, ya
que no con autos y conductor
rusos, por lo menos con un vehicu-
lo de propiedad rusa y en suelo
ruso.

La primera tentativa para conquis-
tar el récord absoluto fue inten-
tada por el piloto soviético F. Cher-
ner, al volante de un Benz de 4
cilindros de 21 litros de cilindrada
y 200 caballos de potencia, pare-
cido al empleado por el estadouni-
dense Barney Oldfield; pero Cher-
ner no pudo conseguir su propési-
to, pues no pasé de los 201 kilé-
metros por hora.

En la segunda tentativa sali6 al
campo un principe. El principe
Boris compré uno de

® Rusia y el automévil

El automévil entré pronto en Ru-
sia, ya fuera como medio de tras-
porte, de recreo o de actividad de-
portiva, o como objeto de la acti-
vidad econémica e industrial. Entre
1901 y 1905 existian ya en su
territorio la fabrica Leuner, de Riga,
la primera que se estableci6, y la
Tansky, de San Petersburgo. Des-
pués de la primera guerra mundial
recordaremos, entre las principales,
la Yaroslaw, de Yaroslaw, creada
en 1926; la Z.1.S. de Moscu, en
1929; la Moskvic (de Mosct), en
1936; la Z.1.M. de Gorki, en 1950;
y la Volga, también de Gorki, crea-
da en 1935.

La primera manifestacién automo-
vilistica de que se tiene noticia,
tuvo lugar en 1898, pero hay que
pasar al 1913 para encontrar un
auto de produccién rusa en esa
clase de competencias. Se trata-
ba de un auto de tipo deportivo,
de 4.900 cc de cilindrada que,
conducido -por el corredor lvanov,
alcanzé en la versta lanzada (una
versta es igual a 1.066 metros)
una velocidad de 129 kilémetros
por hora. Se fabricaron 450 uni-
dades en los talleres de material
ferroviario de la Russo-Balt, de
Riga. En el campo deportivo, la
velocidad pura fue siempre la pa-

los famosos Fiat construidos en
1911, de 28,3 litros de cilindrada
y 300 caballos de potencia, pero
después de algunos intentos com-
prendi6 que no era posible, con
las carreteras que habia entonces
en Rusia, emplear dgbidamente la
gran potenciadel auto. Como no
se sentia capaz de conducirio per-
sonalmente, invité al famoso co-
rredor Arthur Duray, y se hicieron
sucesivas pruebas en el autédromo
de Brooklands, primero, y en Ia
carretera de Ostende, después.
Pero ni un trayecto ni el otro re-
sultaron adecuados para el grande
y pesado bélido, que, sin embargo,
en alguna de esas tentativas al-
canzé los 240 kilémetros por hora,
al menos, oficiosamente.

Después de la primera guerra mun-
dial, la Fiat intervino aGn en dos
manifestaciones soviéticas de gran
resonancia, en 1923 y en 1924.
Una fue organizada por el Auto-
mévil Club Soviético Trascaucésico,
y comprendia la travesia de los
Urales, y la otra se desarrollé a
lo largo de un recorrido de 5.460
kilometros, con partida de Lenin-
grado y etapas en Mosci. Alexan-
dropol y Tiflis. Alessandro Cagno,
que conducia un Fiat obtuvo un
verdadero suceso personal, y la

sién i de los

soviéticos, y aun ahora, la mayor
parte de sus manifestaciones tie-
nen el mismo fin.

Claro que hubo también pruebas
en carretera, especialmente de ca-
racter técnico (regularidad, consu-
mo, indice de prestaciones), antes
de la primera guerra mundial, y
bastaré recordar las disputadas en
los aftos 1907 y 1908 en la San
Petersburgo (ahora Petrogrado) -
Mosci, en la que vencié un Lorrai-
ne Dietrich, piloteado por A. Djiu-
re, y un Benz, conducido por el
famoso Hémery. En 1914, poco
antes del estallido de la guerra,
se organizé en el circuito de ca-
rreteras, cercano a Petrogrado, la
carrera que puede considerarse co-
mo la mas importante de las ma-
nifestaciones deportivas rusas, y
que fue ganada por Soll, con un
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Fiat obtuvo el trofeo de la eco-
nomia.

En 1928, se iniciaba la serie de
planes quinquenales, con el fin
preciso y determinante de fomen-
tar, en un pais agricola como la
Unién Soviética, la industria de
los vehiculos pesados que, ya en
1937, alcanzaba una produccién
de 115.595 tractores.

Ahora, los dirigentes soviéticos,
parecen dispuestos a fomentar la
industria de los automéviles; reno-
vando su produccién actual.

Es probable, como dijimos antes,
que los acuerdos con la Fiat entren
en el marco de esa nueva politica.
Una politica que, como hemos vis-
to, tiene su tradicién y se remonta
a fechas bastante antiguas.
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LA C.D.I. DIO SU ULTIMA PALABRA

LA Comisién Deportiva Interna-
cional ha dado a conocer las nor-
mas definitivas que regirdn las
carreras de la categoria Sport de
la préxima temporada... a sélo
seis meses de su entrada en vi-
gencia. Las normas légicas y ra-
cionales expuestas en el comuni-
cado del mes de abril, fueron
sensiblemente modificadas por-
que se ha tenido, una vez mas,
que ceder a diversas presiones y
tratar de conformar a todos.

Asi fue que se adopté una nueva
tabla de pesos minimos y se eli-
mind la clausula segin la cual se
limitaba el nimero de pruebas
con puntaje para el Campeonato
de Marcas a una por pais o dos
en caso en que los circuitos se
encontraran a mas de mil kil6-
metros. La C.D.I. dio a conocer,
también, el nuevo y esperado ane-
xo J, que sustituye a todos los
precedentes (incluido el famoso
e historico anexo C, para auto-
moviles sport), que comprende
la legislacién inherente a todos
los modelos posibles. Estos estan
agrupados, ahora, en tres cate-
gorias:

Categoria A: Automéviles de pro-
duccién homologados: grupo 1
(automéviles de turismo de serie
5.000 unidades en 12 meses);
grupo 2 (automoviles de turismo

TABLA DEL CONTENIDO
MAXIMO DE LOS
TANQUES DE COMBUSTIBLE

Automéviles de hasta 700 cc 60 Ifs
= w o 1000cc 70,
” w w 1300c 80,
" n w 1600cc 90,
" w w2000 cc 100 ,
" w w 2500c 110 ,
" » 3000 cc 120 ,,

B » més de 3000 cc 140 ,

TABLA DE PESOS MINIMOS

FUADOS PARA LOS
AUTOMOVILES SPORT
Y PROTOTIPOS

5 Vieja Nueva
Chiedcads tabla tabla
500 cc 450 kg 450 kg

600 cc 450 , 460

70cc 450, 470,

850 ec 450 ,, 480 ,,

1000 cc 480 , 500 ,,
1150¢cc 50, 50,
1300¢ 50, 55,

1600 cc 560 , S50 ,,

2.000 cc 600 ,, 575 .,

2500 cc 650 , 600 ,

3000 cc 650 , 650 .

500 cc 720, 700 .

6000 cc 740, 750 ,,

7.000 cc 760 ,, 750 ,,

més de 7.000 cc 70 , 750

—1.000 en 12 meses—); grupo
3 (automoéviles de gran turismo
—500 en 12 meses—); grupo 4
(automéviles sport —50 en 12
meses—).

Categoria B: Automdviles especia-
les: grupo 5 (automéviles de tu-
rismo especial); grupo 6 (auto-
moéviles sport-prototipo);
Categoria C: Maquinas de carre-
ra (monoplazas): grupo 7 (mono-
plazas de Formula); grupo 8 (au-
toméviles de carrera libre). Como

se ve, los legisladores deportivos
han incluido en este nuevo anexo
todo o casi todo. Llama la aten-

En conjunto, si bien se puede ob-
jetar la excesiva subdivision de
las categorias y la ultrameticulo-
sa i6n de las carro-

cién, por ejemplo, la -
dad con que se ha legislado en
fo que respecta a las medidas
en los autos de turismo, que al
fijar un largo minimo entre la
vertical que pasa por el pedal
del freno y el respaldo del asien-
to posterior, eliminara ciertos
“cuatro plazas” que en realidad
eran... 24 15,

cerias y de las homologaciones,
se debe reconocer que la C.D.I
ha estado en lo justo, aunque no
ha demostrado firmeza suficiente
en lo que respecta a la reglamen-
tacién del Campeonato de Mar-
cas y de Trofeos para Automévi-
les Sport y Prototipo. Otra vez
serd. ..

ULTIMO MODELO
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UNA ANECDOTA QUE MAN-
TUVO VIVA NUESTRA IN-
QUIETUD. LOS AMIGOS

DE “ROSLI” FACILITAN EL
“TEST”. PRESENTAMOS LA
BOMBA DE DOBLE CIRCUI-
TO. SU FUNCIONAMIENTO
Y SUS VENTAJAS. REALIZA-
MOS LAS PRUEBAS. SiN
FRENOS EN EL TREN TRA-
SERO. ANULAMOS EL CIR-
CUITO DELANTERO. FRENA-
MOS CON TODO Y ... CON
LA ADICION DEL “POWER".
£0S RESULTADOS. UNA
CONCLUSION PARTICULAR.

Nos remontamos unos cuantos
afos atrés. En el entonces Aut6-
dromo Municipal de la Ciudad de
Buenos Aires, se disputaba una
competencia con puntaje para el
Campeonato Argentino de Auto-
méviles Sport, Fuerza Libre. En
la linea de largada se hicieron
presentes una serie de nombres
y de marcas con los que las prue-
bas de la especialidad podian,
todavia, recibir el nombre de ca-
rreras. Recuerdo la presencia de
Luis Milén (Ferrari 5.000 cc),
Roberto Mieres (Porsche Carre-
ra - Motor y frenos Spyder RS),
Néstor Salerno (Ferrari 3.000 cc),

automundo PRUEBA

ABOMBA -
OE FREND DE

por MIGUEL ANGEL

Atilio Viale del Carril (Jaguar
“C'"), César Rivero (Ford - Prado),
Heriberto Bonhen (Porsche Ca-
rrera), Kurt Delfosse (Porsche -
Delfosse), José Mario Serra Lima
(Ford - Serra Lima), Humberto
Evangelista (Ferrari 2.715 cc),
Idelfonso Durana (Mercury - Du-
rana) y otros, lo confieso, de quie-
nes debiera acordarme y no logro
hacerlo.

También competia un Allard - Ca-
dillac J-2, aquel que trajera al pais
José Maria Ibafiez, que fuera co-
rrido en pareja por éste con Jani-
ces y que, posteriormente, perte-
neciera a Franco Bruno, quien

Primera situaci
De 80 km/h a 0
De 100 km/ha 0 3"

ruedas delanteras.
De 80 km/ha0 3" 3/10
De 100 km/h a 0 3" 8/10

ruedas traseras.
De 80 I(m/h a0 473/10
De 100 km/h a 0 57 1/10

Se adiciona el “powel
De 80 km/ha0 2"1/5
* De 100 km/h a 0

RESULTADOS DE LAS PRUEBAS DE FRENAJE

Vehiculo utilizado: Ford Falcon, modelo 1964.

: la bomba de freno de circuito independiente en conexion normal.
27 6/10  distancia recorrida 20,30 m
distancia recorrida 41,90 m

situacidn: anulado el circuito trasero, el freno actda dnicamente sobre las
distancia recorrida
distancia recorrida 58,10 m

Tercera situacién: anulado el circuito delantero, el freno actia tnicamente sobre las
distancia recorrida
distancia recorrida 73,40 m

Cuarta situacién: la bomba dz i\'eno de circuito independiente en conexién nommal.

dmanﬂa recorrida 17,80 m
2" 3/5 distancia recorrida 3560 m

44,10 m

6520 m

ENDIENTE

BARRAU

acredito para si y para el auto,
significativos galardones a lo lar-
go de sucesivas temporadas.

En esa oportunidad al duefio oca-
sional, como siempre, le faitaban
cinco para el peso. Los neumati-
cos disponibles alcanzaban para
una de dos cosas: la clasificacion
o la carrera. Por cierto que eli-
gi6 la carrera. Le correspondid,
entonces, largar en ultima fila. El
lado de la cuerda se lo brindé
el sorteo y la conclusién se hizo
evidente. Debia aprovechar las
increibles condiciones de acele-
racién del Allard - Cadillac, para
buscar entrar bien colocado en el
curvén del fondo. Obrd, enton-
ces, con cierta picardia. Mantuvo
el motor acelerado en el régimen
de méaximo torque y en cuanto el
“starter” hizo con el brazo ese
movimiento, aquel pequefio —ha-
cia arriba—, que precede en la
inmensa mayoria de los casos a
la bajada de bandera, hundié el
pie en el acelerador al tiempo
que desviaba el auto, haciéndolo
avanzar sobre la linea demarca-
toria y bajo el techo de los boxes.
Los resultados fueron ain mejo-

conciencia de que la velocidad
alcanzada era excesiva para abor-
dar esa curva, mediando el auto
que conducia y la trayectoria que
llevaba. Quiso frenar. Casi saca
el pie por el radiador. Al reven-
tar el flexible trasero derecho,el
pedal se fue al fondo. Al piloto
no le alcanzaron las manos para
tantas cosas como quiso hacer.
Gracias a la caja de velocidades
y a la Divina Providencia logré
permanecer, a medias, en la pis-
ta. Cada vez que recordamos este
episodio preferimos no pensar
qué hubiera pasado de produ-
cirse la rotura en la segunda vuel-
ta, cuando se viene desde la otra
punta, de la horquilla, con todo
el rollo y buena parte de la jauria
mordiendo los talones .

No es de extrafiar, entonces, que
cuando entré en el casillero de
las realidades el doble circuito
independiente de frenos, nuestro
interés,y el de AUTOMUNDO, se
vio azuzado por el recuerdo de
la anécdota.

Hablamos con varios

res que lo previsto. Con i
rapidez se adelanté al pelotén.
Quebré primero la linea de Mie-
res y luego la de Milan. Tuvo

...y cosa curiosa, muchos de
ellos recelaban de la innovacion.
También es cierto que en diversas
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pruebas realizadas utilizando dos
bombas de frenos, en paralelo,
accionadas mediante un balancin,
en cuanto uno de los circuitos
cedia, en el otro caia el rendi-
miento, debido a las porcentuales
pérdidas que se registraban en
las fuerzas de aplicacién, deri-
vadas de variaciones del angulo
de ataque del balancin.

La eficiencia del sistema de dos
pistones en tandem dentro de un
mismo - cilindro maestro quedd
pronto demostrada. Se generali-
26 su aplicacién, primero en to-
dos los autos de Férmula por
haber exigido su uso el regla-
mento de la Federacion Interna-
cional del Automévil. Mas tarde,
el sistema fue aplicado a los ulti-
mos modelos de automdviles de
serie, tanto europeos como a
ricanos y su instalacién, a partir
del 1¢ de julio del afio en curso,
se ha convertido en obligatoria
para los autos de competicion en
nuestro pais.

El sistema...

.. . es sencillo y por cierto aplica-
ble a todo automévil. Dentro de
un cafién de cilindro comun, se
crean dos camaras independien-
tes. Un circuito se cierra entre

Establecemos los regis-
tros basicos, actuando el
freno sobre las cuatro
ruedas. En el banco de
pruebas las agujas de los
manémetros indican pre-
sién hidraulica para am-
bos circuitos.

-
_— Rurpas
TRASERAS

Puepss

Z

ELANTERAS




Desconectado el circuito que sirva a los frenos traseros, realizamos la prueba con seguridad y sin taquicardias. La presente ilustracion
comespondiente, mientras en el otro

obtenida en el banco indica la mantencion de presion hidraulica en el circuito

la cubeta primaria del pistén se-
cundario y la cubeta secundaria
del pistén primario. El segundo
circuito lo hace entre el fondo
de la bomba y la cubeta prima-
ria del piston secundario. El mo-
vimiento inicial, generado por la
presién del pedal, impulsa a tra-
vés del puntal al pistén trasero.
IES caso de falla de un circuito,

la misma es nula.

~si bien el pedal del freno dismi-

nuira su recorrido, la eficacia del
frenaje del otro circuito se man-
tendrd sin variantes, posibilitando
asi el control del vehiculo hasta
su detencion final. A las induda-
bles ventajas que significa aumen-
tar los margenes de seguridad,
debe agregarse para este siste-
ma, cuando se aplica en automd-
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viles equipados con frenos a dis-
co, que al no llevar valvula de
retencion, el retroceso de las pas-
tillas es libre, anulando conoci-
dos inconvenientes.

La simplicidad del conjunto per-
mite una instalacién desproble-
matizada y rapida, tanto si se
aplica solamente la bomba de do-
ble circuito, como si se adiciona
el “power” o. ..

...frenos de potencia...

. que seria la expresién caste-
llana de aquella, inglesa, ya co-
munmente aceptada en nuestro
pais. Su funcionamiento se produ-
ce mediante el vacio existente en
el mualtiple de admision, conse-
cuencia a su vez del desequilibrio
de presiones existentes entre la
atmosférica y la del interior del
cilindro, cuando el pistén, en su
carrera descendente, recorre el
ciclo de admisién.

Durante la marcha del vehiculo,
sin que medie presion alguna
sobre el pedal del freno, el vacio
es comin a ambos sectores del
“power’’ mediante la comunica-
cién existente en la placa del
diafragma. Cuando se oprime el
pedal, actia la vélvula y se res-
tablece la presién atmosférica en
la parte trasera del cuerpo del
diafragma. La parte delantera con-




Con los frenos delanteros anu-

lados detenemos el aufo con

solamente los traseros. La dis-
tancia utilizada se alarga, al
igual que el tiempo, pero el
auto se detiene.

setva el vacio y actia de refuerzo,
aliviando la presién necesaria en
el pedal, para lograr igual presién
hidraulica. Disminuye, por consi-
guiente, el esfuerzo mecénico.
Claro que la consecuencia es
obvia. El alivio de presién en el
pedal, el menor esfuerzo meca-
nico no implica mayor poder fre-
nante. Es decir, teéricamente, un
automovil frenard igual, equipado
o no con frenos de potencia, si
media igual presion hidraulica.
El limite de eficiencia de ésta
esta dado por la actuante en el
momento inmediato anterior al
blogueo de las ruedas, ya que
al patinar las mismas sobre el
piso, disminuye el indice de adhe-
rencia y por lo tanto, el poder
de desaceleracién o capacidad
frenante.

¢Cuales son, entonces, las venta-
jas del freno de potencia?

No es, lo hemos visto, aquella
que comunmente se le otorga.
El auto no_frena mas. Para que
lo hiciera habria que disponer de
mayor area de contacto entre
cintas y campanas o entre pas-
tillas y discos y, ademas, de ma-
yor area de contacto entre neu-
matico y piso.

Pero si, y esto es lo importante,
el conductor tiene mejor control
sobre la presiéon hidraulica que
esta ejerciendo y, por consiguien-

te, podré mantener aquelia-en el

El recorrido del pedal
del freno, anulado
uno de los circuitos,
desciende 2/3 de su
recorrido. La resisten-
cia a la presion me-
cénica no wara. Lo
ha de hacer dnica-
mente cuando el “po-
wer” se interponga
en el circuito.

TR

EMILIOZZI, Dante
PAIRETI, Carlos
CUPEIRO, Jorge

FACCHINI, Pablo
POURCIEL, Enrique
BONIFACIO, Nicolas
BERGAMINI, Armando
TORTONE, Elpidio
RIOS, Armando J.

~ NOMINA DE CORREDORES DE TURISMO CARRETERA QU
LA BOMBA DE FRENOS DE CIRCUITO INDEPENDIENTE

RIFFE, Aquiles
FORMISANO, Vicente
ESTEFANO, Nasif (Volvo)
URRUTI, Federico
PERKINS, Juan Carlos
GRITTI, Conrado
BALDRES, Rafael
GALLUZZO, Vicente
AROSA, Néstor

VAZ DE CASTRO, José
TEMPONE, Atilio
VILLA, Jaime

E LLEVAN

MUROZ, Anibal
VALES, Oscar
SILVESTRO, Juan Carlos
SALADINO, Cayetano
CABALEN, Oscar
VILLANUEVA, Crispulo
MALNATTI, César
SERRA LIMA, Jorge
COTTET, - Raul

CASA, Eduardo
MANZANO, José
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VARILLA HIDRAULICA
' DE EMPUJE

PLACA DE DIAFRAGMA
DE VALVULA

DEPURADOR

RETEN DEPURADOR vALVULA o EETENCION

: SELLO DE VALVULA DE RETENCION
RESORTE '
CORA PRIMARIA

SELLO ANULAR

" ARILLO DE PRESION --Q
RO

La ubicacion de ambos elementos se realiza con facilidad. En los despieces correspondientes podemos observar la sencillez de su construccion y el orden de armado. Una
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mayor valor previo a la pérdida
de adherencia; al hacerlo, frenard
en menor tiempo, lo que se tra-
duce, automaticamente, en me-
nor distancia.

Reali las pruebas. ..

.. primero en el banco de en-
sayo. Luego en el automévil par-

i8

LA BOMBA

DE FRENO DE
CIRGUITD
INDEPENDIENTE

ticular del sefior Tovagliari. Las
conclusiones no dejan de ser su-
mamente interesantes.

El proceso llevado a cabo fue el
siguiente: como primera medida
se retird el “power”, a fin de
efectuar las mediciones corres-
pondientes sin ese aditamento,
para poder verificar, luego, si el
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mejor control de la presion hi-
draulica ejercida lograba menores
registros.

Ubicado un trayecto limpio, so-
bre el final de la Panamericana,
se efectuaron 6 mediciones. Tres
de 80 km/h a 0 y otras tantas
de 100 km/h a 0, dejando tras-
currir entre intentos el tiempo



pruaencial para no inducir reca-
lentamiento en las campanas. De
inmediato procedimos a desco-
nectar el circuito trasero y se
repitieron las pruebas. El pedal
del freno aument6 su juego libre
a las 2/3 partes del recorrido
total pero el automévil se detuvo
empleando, solamente, el 28 %
més en tiempo que cuando el
freno actué sobre las cuatro
ruedas.

Repetimos las pruebas desconec-
tando, en esta oportunidad, el
circuito delantero. Se reiterd, casi
sin variantes, la posicion de re-
sistencia e intensidad de la mis-
ma en el pedal del freno, pero

los tiempos y distancias necesa-
rios para detener el automévil.
Las mediciones efectuadas mos-
traron un incremento del 70 %
en relacion a cuando actiian am-
bos circuitos de frenos y del
35 % en funcién a cuando lo
hizo solamente el circuito delan-
tero.

De regreso a la planta fabril de
Rosli, cuya gentileza permitié
estas comprobaciones sobre el
terreno, de los productos de su
fabricacion, adicionamos el ‘“‘po-

casi absoluto sobre la presion hi-
dréulica ideal, sin producir blo-
queo de ruedas, lo que permitié
reducir, en cifras de cierta signi-
ficacién, los registros obtenidos
previamente.

Los mismos se consignan en cua-
dro separado.

Nuestra conclusion . . .

... ademas de la que surge de lo
expuesto y del cuadro de resul-
tados, ha de vincularse, una vez
mas, al automovilismé deportivo.
Nos preguntamos. . . ¢sin que hu-
bieran mediado las exigencias de
los autos de competicion, en cuan-
to a seguridad se refiere, Rosli
hubiera fabricado la bomba de
frenos de circuito independiente?
Idéntica pregunta formulamos a
los sefiores Cucchiara y Tova-
gliari.

La respuesta fue esencialmente
honesta:

—"{Quién sabe si se nos hubiera
ocurrido .. iQuiza no!”’

Lo que nos permite decir, una
vez mas, que si bien es cierto
que muchas de las cosas que
se ven en el automovilismo de-

La nueva berlina de cuatro plazas estd equipada con un motor Chrysler V-8 de
6.276 cc y 330 HP, que le permite alcanzar una velocidad maxima de 225 km/h.
HE LD

Entre las modificaciones exteriores del Jensen Mk Ill se encuentra un nuevo
sistema éptico frontal, sin aro cromado.

NUEVA VERSION DE UN
“PUR SANG” BRITANICO

RECIENTEMENTE fue anunciada una nueva versién de la berlina Jensen C-V8,
uno de los mas veloces automéviles de serie britnicos.

El Jensen Mark Ill presenta un cierto nimero de modificaciones y de me-
joramientos con respecto al modelo anterior. Estd equipado con un motor
Chrysler 383 de 6.276 cc de cilindrada, con 8 cilindros en V y capaz de
desarrollar una potencia de 330 HP a 4.600 rpm.

i la linea fue li i se cambié el disefio de los
faros delanteros, el baidl se prolongé un poco hacia adelante, reforma que
junto con la adopcién de un nuevo grupo Gptico posterior contribuye a conferir
un aspecto mas ‘“alargado” al disefio, y se adoptaron nuevos paragolpes
provistos de ufias.

El tablero de instrumentos es de madera de nogal y, ademas del equipo usual,
se encuentran en ¢él la radio, un reloj, una ldmpara especial para permitir la
lectura de planos durante la marcha nocturna, el encendedor, una luz testigo
del nivel de il y el de la de los i

Los asientos delanteros son de nuevo disefio y tienen el respaldo inclinable. EI
sistema de calefaccién cuenta ahora con una toma de aire caliente en el piso
del i posterior.

wer'’ al sistema y nos di imo:
a realizar nuevas mediciones. Las
mismas, debemos aclararlo, luego
de algunos intentos que sirvieron
para acostumbrarnos a la nueva
sensibilidad del pedal, fueron am-
pliamente satisfactorias. El nuevo
elemento adicioné al sistema lo
que habiamos supuesto: control

portivo, p. se
luego que el circuito recobra la
calma de todos los dias, no es
menos cierto que muchas otras
ccsas, que no se ven y que son
consecuencia directa del deporte
motor, siguen, diariamente, tra-
bajando para todos.

A cada cual, entonces, lo suyo
y el mérito, a quien corresponda.

Fuera de la adopcion de un nuevo sistema de frenos de doble circuito asistido
por un “servo”, las i técnicas se i invari; con
respecto a las ediciones anteriores.
Las performances pueden resumirse de este modo: de 0 a 48 km/h en 2,8 seg;
de 0 2 96 km/h en 6,7 seg; de O a 145 km/h en 13,9 seg y de 0 a 160 km/h en
17,6 seg. El consumo es de alrededor de 16,5 litros por cada 100 km.
Un Jensen C-V8 Mark Il Standard efectué un recorrido de prueba en la pista
de Snetterton, cubriendo 2.986 km en 24 horas. Guiada alternativamente por
Roy Salvadori, Keith Greene y John Sach, la maquina registré una media de
126,4 km/h. Con esta performance el nuevo Jensen se adjudicé la Commander's
Cup, que desde el afio pasado se encontraba en poder de un Lotus Cortina GT.
13




El descenso de las ex-
portaciones y la consi-
guiente flexibilidad de
la produccién han in-
ducido a las fdbricas
inglesas @ revolucio-
nar sus modelos —
SE ANUNCIAN NO-
VEDADES DE LA
FORD, ROLLS ROYCE,
TRIUMPH Y ROVER —
iologruﬁumas en el
MIRA un nuevo pro-
totipo — EL JAGUAR
VUELVE A LAS CARRE-
RAS MIENTRAS LA LU-
CAS SE ENCARGO DE
LOS “FRENOS A DIS-
CO” DE LA DUNLOP —

Pesadez en el merca-

do de autes usados.

UNA VISITA A FABRICAS INGLESAS

INGLATERRA St RENUEVA

EL PROTOTIPO MISTERIOSO

LONDRES — Cambian las latitudes pero los problemas de la industria 3!
automévil no cambian, al menos en Europa. En ftalia se pasé por la crisis
con sus repercusiones; en Francia y en Alemania se registran recesiones
en las ventas, y en la misma Inglaterra las cosas no marchan viento en
popa y a toda vela.
En los primeros cinco meses de 1965, la produccién briténica de auto-
méviles ha descendido cerca de 80.000 unidades en comparacién con el
afio anterior. Causa principal: las exportaciones que han tenido un des-
censo de 32.000 unidades en el sector automovilistico, al que se agregan
también las pérdidas de los vehiculos industriales.
Recientemente, o sea en el mes de mayo, se ha notado un cierto ascenso
en la produccién y se sefalé un aumento de 2.600 unidades, siempre con
relacién al 64; pero el descenso registrado en los primeros meses del afio
en las exportaciones y, por fanto, en la produccién, no ha dejado de causar
una cierta impresion en los ambientes automovilisticos ingleses, aunque no se
ignora que el “boom” automovilistico briténico de posguera se debid, en
gran parte, al éxito de las exportaciones.
Afortunadamente, las cosas marchan mejor en el mercado interno, donde
(hablando siempre de los primeros cinco meses) las matriculas han re-
glstrado un aumento de casi 18.000 umdades, de ellas 8.000 vehiculos
lo que ha el descenso de las ex-
portaciones. Pero el fenémeno es més complejo de lo que parece en las
cifras, porque si la venta de lo “nuevo” se presenta bien, no se puede
decir lo mismo con lo “usado”.
Lo mismo que ocurre en ltalia sucede en Gran Bretafia: Ja venta de autos
de ocasién pasa por un momento malisimo. Los autos sin vender se amon-
tonan en los negocios, sin que el mercado dé muestras de recuperacion.
¢las consecuencias? Quizé serd la saturacion de ese mercado en particu-
lar, o tal vez un mayor interés por los autos nuevos o, quizd, y es lo
mas probable, las consecuencias de la nueva politica del gobierno labo-
rista que, al limitar el crédito y aumentar los impuestos de venta de los
autos, ha creado un freno psicolégico a la venta de autos de ocasién, més
que a los autos nuevos.
Esta situacién ha impresionado seriamente a los industriales briténicos,
porque nadie ignora la influencia que el mercado de autos usados tiene
hoy sobre la venta de los automéviles recién salidos de la fébrica. Pocos
son los compradores que retiran hoy un auto nuevo sin entregar el suyo
viejo, y si el mercado de autos viejos decae, eso, a la larga, puede infiuir
en la venta de los nuevos de dos modos: o los comerciantes reducen
sensiblemente la valoracién de los autos de segunda mano que le retiran
al cliente, 0 en caso necesario se negaran a retirarlos.
Los primeros sintomas de ese estado de cosas se manifiestan ya porque,
si el balance total de las matriculas nuevas es positivo en los primeros
cinco meses, las ventas del quinto mes (o sea mayo) han registrado una
disminucién de 12.000 unidades. ;Es un episodio pasajero o el comienzo
de una recesion? Es dificil decirlo, porque las mismas perspectivas politicas
del gobierno faborista no son muy alentadoras.
Queda, de todos modos, la singular analogia entre el mercado inglés de
los autes usados y el italiano, lo que sin duda es algo mis que una sim-
ple coincidencia y tiene, probablemente, un campo de valoracién més amplio.

El “prototipo misterioso” en la prueba de la
pista del MIRA. Es un modelo de las dimensio-
nes de un utilitario, de unos 1.000 cc, y por
delante se pavece en parte al Fiat 850 y en
parte al Hillman “Imp”; por detrés recuerda al

Renault R16, v en general a los autos de ﬁpo
camioneta rural. Segiin las dimensiones deberia

tratarse de una nueva versién del Ford “Anglia”
© guizi de un “Mini-Rover”. Evidentemente, la

Se esta realizando entre los mercados de toda Europa (ya sea el EFTA o
el MEC) el principio de los vasos comunicantes? No lo creemos, pero
son, sin duda, los problemas de los mercados automovilisticos europeos
que, ya sean de saturacién o no, se van avecinando poco a paco.

Cuatro novedades

No obstante, por el momento, no es el mercado intemo lo que més pre-
ocupa a la industria automovilistica britinica, que cree poder superar,
como en épocas pasadas, esa dificultad. La exportacion es la verdadera
espina en el costado, ya sea porque los destinos de las fabricas automo-
vilisticas inglesas estén unidos en gran parte a ella, o porque (debido a
la competencia cada vez mayor de estas épocas) cada dia resulta més di-
ficil maniobrar en los mercados extranjeros.

Para hacer frente a esa dificultad, la industria britinica se renueva. Hace
unos cuantos aftos se realizo ya la primera revolucion estética que llamé
en su ayuda hasta a estilistas italianos como Pininfarina y Michelotti; y
las vetustas y algo anticuadas carrocerias briténicas sufrieron una enér-
gica cura de belleza, Pero en el campo técnico —si exceptuamos los mo-
dernisimos Morris y Austin “Mini”, 1100 y 1800 de Alec Issigonis— se
podian hacer muchos progresos: circuitos de enfriamiento seilados con li-
quidos especlales. motores de alummm ventiladores de acoplamiento (innes-
t0) itivos de seguridad, etc. Las no-
vedades automovilisticas italianas, francesas y alemanas de estos dltimos
afios habian llevado un aire de novedad al campo técnico.

Ahora, por fin, con calma y seriedad, la produccién inglesa se pone el dia.
Cuatro casas han anunciado ya sus novedades: la Ford, la Rolls Royce, la
Rover y la Triumph.

Una de esas novedades la hemos encontrado, por azar, en el curso de
una visita al MLRA, el centro de experimentos y estudios de la industria
inglesa: un auto tipo “Mini” u “850” con un frontal que recuerda el
“lmp” de Hillman y una cola bastante parecida a la del Renault “R.16",
o sea con un saliente posterior que recuerda las camionetas rurales.

A propésito de eso recordamos un curioso episodio, ocurrido hace afios,
durante nuestra visita precedente al MIRA, cuando sorprendimos y foto-
grafiamos el prototipo del “Imp” de Hillman, que iba a ser presentado
unos meses después. El hecho provocd una pequefia revolucién en el
centro de investgaciones, y desde entonces, siempre que un grupo de
periodistas iba a visitar el MIRA aparecia en la puerta un gran cartel:
“Press Party Present” (“Esta presente un grupo de periodistas”).

En esta ocasion, el cartel se encontraba también en su lugar; y no sélo
eso, sino que recordando el episodio precedente, mosotros y los demds
colegas que nos acompaiiaban habiamos preguntado si podiamos llevar
las méquinas fotogréficas o debiamos dejarias en el auto.

Después de que nos dieron la deb'da autorizacisn iniciamos una serie de
fotos para ilustrar las instalaciones del MIRA (pista sobreelevada, fosos
de agua, pavimentos, pendientes, etc), cuando aparecid el prototipo que
mostramos aparte.

Evidentemente, el que lo probaba no habia leido el cartel, o no sabia que
se hallaba en presencia de un grupo de periodistas italianos. ..

industria briténica se dispone a lanzar una ofen-

siva en el plano de los utilitarios, para gmu
posiciones en los mi exteriores, m
mostrado. un decaimiento en las
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de las advertencias, circuld, desafiando la viva curiosidad
¢ cartel no funciens.

Sea como fuere, el caso es que fotografiamos el auto y luego (después de
haber tenido la confirmacién de que se trataba de un prototipo) nos lanza-
mos a la caza de su identidad. Como habiamos dicho ya, son cuatro las casas
briténicas que anuncian novedades para el préximo afio.

Descartada la Rolls Royce, que no parece —al menos por el momento—
dispuesta a fabricar utilitarios, tuvimos que excluir también a la Triumph,
que, a juzgar por los rumores que cormian, se habia orientado hacia
un 1500-1600.

Vuelve el Jaguar

La hipétesis mas atendible era que se trataba de una version del Ford
lia”. Desde luego sabiamos que fa Ford inglesa tiene en su calen-
dario la presentacion de un nuevo modelo en el préximo setiembre. Y
durante una visita a los establecimientos de Dagenham nos habiamos
enterado de que aunque el Cortina continuaba con una hermosa v'talidad
comercial, el Anglia estaba mostrando signos de vejez después de uma
larga y feliz carrera.
Et- prototipo misterioso debia ser, por lo tanto, una nueva versién del
Anglia o un modelo destinado a sustituirlo. Era lo mds probable, a menos
que se tratara de.un “Mini"-Rover o hasta de un “Mini”"-Rolls. En se-
tiembre sabremos mis cosas.
Volviendo al sector comercial y la-repercusién de la “caida” de las expor-
taciones, debemos sefialar que el Jaguar es el que mas ha sufrido, sobre
todo en el mercado americano.
Para hacer frente a esa declinacién la casa inglesa ha decidido volver a
las carreras. En Birmingham nos hemos enterado de que la Lucas habia
sido encargada oficialmente de preparar el equipo de alimentacién a
inyeccion para un auto deportivo de 4,2 litros, destinado a las “24 Horas”
de-Le Mans. La noticia no es aiin oficial, pero pareceria confimada por
més de una parte. Evidentemente una vez més se confirma la validez de
fas carreras en el plano de la difusién comercial.
Otra noticia de carécter deportivo de la que nos informaron en Inglaterra
es la relativa a la Dunlop, que ha suspendido la produccién de frenos a
disco. La decisién es anterior a la carrera de Le Mans, en la que los
frenos de las Ferrari acusaron inconvenientes, y se adopté hace ya tiempo.
El taller de los “frenos a disco” de la Duniop ha pasado a manos de la
Lucas, que desde hace afios controla la Girling, la segunda casa inglesa
de construccién de esos frenos, y que, por tanto, establece un auténtico
monopolio en los frenos a disco.
La Dunlop conservard sus otras actividades, entre ellas, naturaimente, la
de los neumticos. No ha quedado muy en claro cudles serin las rela-
ciones de la Ferrari (que se surtia en la Dunlop de sus frenos para los
autos de carrera) con la nueva sociedad.
Para concluir diremos que hemos notado en las diversas fabricas inglesas
que visitamos, un fervor de trabajo e iniciativas verdaderamente extraor-
dinarios. Parece evidente que los ingleses se estin disponiendo a fanzar
una gran ofensiva sobre los mercados extrenjeros y, con mds precision,
en la “segunda oleada”.

SERGIO FAVIA

El MIRA es el Centro de Experimentos e Investigaciones de la industria
Britanica. En é| se perfeccionan los modelos va en produccidn, se examinan
y estudian los autos extranjeros v se prueban los prototipos de los mode-
los destinados a entrar en produccion. En el curso de una visita de un
grupo de periodistas italianos se observé y fotografié un nuevo auto que
sera lanzado al mercado por una casa inglesa en el préximo mes de se-
tiembre. El auto cumplia una prueba en un circuito especial de velocidad,
y marchaba més bien despacio.

FUORI SERIE

Por Comunicacion Visual

En nuevos mlors, dxferentes modelos y tapizados a eleccién,
puede usted adquirir su Citrogén 2CV, con financiacién especial,

en Hijes de IS

IDORO ANDRADES Concesionarios Citroén, con
local de ventas en Rivadavia 10418, T.E. 64-9330. Taller especia-
do para atencion y ventas de repuestos en Rivadavia 9330-34,
T.E. 69-1649/4678. - Bs. Aires.

T. E. 922-7869

Freno a disco Rousan para Mini-
junior. Se fabrican también equi-
pos especiales para DKW, Fissore,
Chevrolet Super, etc., y patillas
de friccion para Fiat 1500, MG,
Triunph, Jaguar, Mercedes Benz,
etc. ROUSAN Ingenieria Auto-
motriz. Luis A. Roura y Jacobo
Sananes, Ingenieros. - Cha:

mus 4636 - T.E. 67-5873; 69-1513

enos Adires.

DYNA ROTOR, 1°* casa argentina
para el automovilismo deportivo.
Rivadavia 12100, tel. 653 - 4595,
Ciudadela (4 cuadras Gral. Paz).
Cuenta revoluciones, presién bom-
ba nafta, temp. aceite, vacuémetro,
tableros espec., enrejados p. fa-
ros, protectores p. buscahuellas y
parabrisas. Miiltiples especiales
de admisién y escape

El “Bucket seat” que usted desea
para dar el toque sport a su co-
che, TRIMSHOP S. R. L. lo ofre-
ce en disefios especiales, confec-
cionados con_telas vinilicas de
diferentes colores, adaptables a
cualquier marca de automoviles.
Avda. Las Heras 2182 - T. E.
85-0036 - Bs. Aires.




CAMPEONATO TC

1¢ Jorge Cupeiro .
29 Dante Emiliozzi

40 J. M. Bord
Luis DI Palm
A. Viale del Carril .
150 Rubén Roux .
16 Rail Cottet
170 Raiil Gougy
18¢ Antonie Bertolotto .
Armando J. Rios
19+ Norberto Polinori
20¢ Mario Tarducel .
21 Carlos Marincovieh .
22¢ Ricardo Dominguez
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Miguel Tempone condujo un auto pro-
lijo, bien terminado, que en su pri-
mera presentacién, en una carrera de
la longitud de la Doble Mar del Plata,
“terminé sin problemas”. Lo que es
mucho decir. Algin defecto de esta-
bilidad en el tren trasero le mermé

chance en Ia tierra.

Héctor Rey puse teda la energia de
que dispone y es mucha en el ex cam-
pedn pesista, al servicio de lo que se
conformé, en toda la carrera, como
una persecucién perpetua. Su mejor
actuacién, por cierto merecida de
acuerdo a la tonica de carrera, de su

campaiia automovilistica.
22




Carlos Loéffel también comparti6 el signo de la falencia mecanica. Nadie
podri decir que mientras tuvo alguna posibilidad de avanzar, aunque sea
arrastrando su enfermedad motora por el camino, el popular Tio Fritz no Io
hizo. Pero el ritmo fue demasiado. No sélo para él. Para todos los que tenfan
con que mantenerlc

Antes ® La realidad tuvo otra cara ® Un Rios gue se tras-
formé en “‘torrente” ® Los “‘mutis por el fora” y: 60,7 %
de abandonos en la primera etapa; 69,3 % en la segunda;
en la carrera el 12,1 % de arribos ® La nueva ola, un cas-

cabel y un gato. ..

EN los papeles pintaba muy lindo.
Buenas rutas, veloces... La tierra,
no oreada aun en algunos tramos,
pretendia enganar y lo lograba. En
otros, el piso duro, con ondulaciones
suaves, auspiciaba altos promedios.

En conjunto... que estaba lindo.
El lote, parejo. Con algunas ausen-
cias notables tenia la jerarquia de
las grandes jornadas. Antes que los
motores iniciaran la conversacién,
quienes gradian su ritmo de mar-
cha mantenia un tono monocorde.
Se coincidia en que el planteo era
distinto, Prevalecian, al menos de
1a boca para afuera, los conserva-
dores.

Antes de la bajada de bandera, la
fila comenzé a ralear. Once ausen-
cias redujeron el lote a 33 partici~
pantes, De todas las razones a veces
curiosas, que motivan que un auto
se incluya en la serie de “no larga-
ron”, Nobel Biglieri, esta vez, se
llevé la palma. Lo sabemos porque
lo vimos llegar. Damos fe de que al
menos, en esta oportunidad, el auto
de Biglieri no perdia nada. Mien-
tras tratibamos de recuperarnos de
la. impresién que nos produjo tal
novedad, se abrieron las cataratas
y la nafta comenz6 a caer a rauda-
les del N° 39. Eso no era un tanque

- de nafta que perdia. Era una es-

tupenda canilla, de amplia seccién
y presion de caferia, abierta con
la generosidad que da aquel presu-
puesto, no siempre cierto, de que el
agua es gratis.

N° 16 en la fila, Nasif Estéfano se
encontraba manifiestamente con-
tento con el Falcon de equipo que
le habia sido asignado, integrando,
juntamente con Rodolfo de Alzaga
y el marplatense Miguel Tenipone,
el terceto que representaba el mo-
delo. El de este dltimo, no oficial,
duefio de una mecénica prolija y
muy buena terminacién en sus de-
talles, sonaba muy bien, con fuerza.

Luego tuvimos oportunidad de verlo
en distintas pasadas. Donde dejé
que desear fue en el sentido de es-
tabilidad direccional en camino de
tierra, ya que la cola tendfa a ha-
macarse y sucesivas correcciones de
volante eran imperiosas para man-
tener la necesaria linea de marcha.
Por lo demés, felicitaciones a su
propietario y preparadores.
Estamos en antes. En el planteo. Los
hombres sabios barajaban nombres.
velocidades, promedios. Parecia que
para los posibles candidatos sobra-
ban los dedos de la mano, para las
velocidades kilémetros y para el
promedio optimismo.

Esta earrera Ia puede
ganar cualquiera. . .

... dijo uno que, al parecer, tenia
criterio o 1a bola de cristal o conoce
el tema. La verdad es que, cuando
el razonamiento se da de golpes con
las expresiones de deseos de los in-
terlocutores, la 16gica no es bienve-
nida, En Mar del Plata tampoce lo
fue. El buen humor de nuestro ami-
go necochense le permitié, junto
con su don de gente, capear el tem-
poral y luego desquitarse. Esta vez
si que el hombre fue por lana y no
volvié trasquilado.
Mientras recorriamos la fila, en-
contramos una novedad que generé
una pequefia estadistica. Treinta y
tres automéviles implican 132 neu-
méticos en rodamiento. De ellos, 80
pertenecian a una misma marea y,
entre otras, conformaban los 52 res-
tantes. De los primeros, 42 eran
neuméticos de carcasa radial. Es la
nueva ola que llega al TC.
Paireti, Rienzi, Bordeu y Cupeiro
salieron a probar. Los autos sonaban
como los angeles. A su regreso, en
el cuentarrevoluciones del Chevitd,
la aguja-testigo marcaba 5600 rpm.
(continga en la pig. 25
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Lo dije con la honestidad de los grandes:

RABBIONE. ..

No sabemos si de ésta.u otra opor-
tunidad. La ultima ocasién en que
pudimos observarlo, luego de Pe-
huajé, orillaba las 6.000 rpm.

Con la bajada de bandera

...se acabaron las inhibiciones. Era
normal suponer que alguien trata-
ria de escaparse. Pero no que lo hi-
ciera todo el lote.

Rios avanzé con el empuje de un
torrente. Logré quebrar, por tiempo
neto, a Bordeu mientras el auto de
éste no habia mermado en nada su
eficiencia. Encerrada bajo el capot
del auto de Rios la tropilla necesa-
ria, puso asombro en los relojes de
quienes seguian la carrera mediante
un ritmo que no daba tregua. Lue-
go el diferencial dijo... Basta...!
Rios lo cambi6. Cuando creia posi-
ble llegar a clasificarse, entonces
fue una biela la que dijo no. El
destrozo debe haber sido serio. Por
una rajadura del carter, luego de
haberlo hecho algo de aceite, caia
el agua a borbotones. Romdn, un
acompanante que vale lo gque pesa,
no encontraba palabras para des-
ahogarse. Pero Armando J. Rios no
fue el tnico sino el ultimo, en la
primera etapa de los. .

... “Mutis por el foro”

Estuvieron a la orden del dia. El
87,9% de abandonos registré Ia
Doble Mar del Plata. Para compren-
der esta circunstancia debemos ha-

—La culpa fue exclusivamente
mia. En la zona que mas conozco me “tragué” una curva. Fuimes a parar
a la zanja y dimos una vuelta completa. El auto estd muy estropeado. No
podremos repararlo a tiempo para el Tridngulo del Oeste.

(viene de la pig. 23)

cer jugar esta cifra, por cierto te-
i alta, con las gt
ticas de la carrera. Ademas que con
ella, en funcién a la especializacién
que ostentan los autos que son fruto
de la modalidad que involucran la
mayoria de las carreras del afo.
Es hora de comenzar a pensar que
la rigidez del reglamento que tantas
limitaciones impone a los automé-
viles, ceda algo de su inflexibilidad
a la parte organizativa y determine
los margenes dentro de los cuales
deberia encontrarse toda competen-
cia que se organice durante el tras-
curso del afio
Si a lo largo de una neta mayoria
de carreras va tomando forma una
competencia tipo, es nada mas que
1égico suponer que los autos se iran
amoldando a las exigencias de esas
carreras.
Si las fechas se suceden domingo
tras domingo, sin otro respiro que
los dias habiles de la semana, los
que, ademas, se ven reducidos por
el tiempo necesario para ‘“regresar
de” y “llegar a”, es también razo-
nable el suponer que los autos iran
con idénticas caracteristicas lo mis-
mo a una carrera de 500 kilometros
que a una de 1.500 kilémetros
Los resulitados, si bien previsibles,
no pueden ser sino desalentadores.
Pero lo que es mas importante ain
es que TC est4 adquiriendo una
nueva fisonomia y ésta debe con-
decir con el escenario y la longitud
de la competencia. No estamos di-

(contintia en Ia pig. 33)

Cottet hizo lo imposible para pelear mano a mano en la segunda etapa. No
pudo ser para €l, como tampoco para el “tendal” que qued6 en el camino.
No se salvé nadie. Los “monstruos sagrados” fueron esta vez “muy monstruos”
pero poco sagrados. No llegé ninguno.

PRIMERA
ET7APA

SEGUNDA ETAPA

REFERENCIAS

m— CRAMING PRVIMENTROO
DE TIERRA

mm——

PARA COPAS, TROFEOS Y MEDALLAS

CASA CENTRAL

CANGALLO 1161
T. E. 351282 y 0562

CASA BELLUN

FRONTI Y CIA.

SUCURSAL

URUGUAY 170
T. E. 459011



ENSENANZAS
DE

UNO DE

LOS BANCOS
DE PRUEBA
MAS
EXIGENTES
DEL

MUNDO

LA MAQUINA IDEAL, PARA LA TRA-
DICIONAL CARRERA DE 24 HORAS,
ES UN AUTO DE CILINDRADA NO
MUY ELEVADA, AERODINAMICO,
SOBRIO EN EL CONSUMO, EQUILI-
BRADO EN LAS RELACIONES DE
CAJA Y ROBUSTO DE TRASMISION.
HASTA LAS PARTES APARENTE-
MENTE MENOS IMPORTANTES
PUEDEN INFLUIR EN EL RESULTA-
DO FINAL DE LA DIFCIL PRUEBA -
ALGO MAS SOBRE EL MOTOR A
TURBINA ROVER - BRM.

Esta es la crénica fotogrifica de uno de los estragos

que ha tenido lugar en las cameras de los i

M:Ilmmﬁuhliﬂiﬁaﬂoydﬂsfﬂdnllm
2 de

domina momenténeamente la carera. Pero
ﬁums"dellfeﬂlny.plmapoeohdos
tienen en el box, con la_excepcién del .
(N® 18), que todavia prosigue, relegado a I a
las largas paradas en el box. Y, finalmente, el auto que terminara la
camera en perfectas condiciones: es ef Ferrari N° 21 de Gregory y Rindt.

del sol. La carera ha terminado y los pocos autos que la finalizaron
dcsﬁlandehmedeluhinmdeuum'lmhmmsiu
por otra cosa, por haber terminado la carera.
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N unca se vera una definicién
mas apropiada que la de “los es-
tragos de Le Mans”. De los 51
autos que partieron sélo 14, poco
més de una cuarta parte, llegaron
a la meta de las veinticuatro ho-
ras, lo que si no es un récord, le
falta poco. No sabemos si otra
carrera tan extensa, produjo una
seleccién parecida, pero no cabe
duda de que las ‘‘24 Horas™ han
confirmado, en esta ocasion, su
dureza, su severidad, en una pa-
labra, su funcién de auténtico
banco de pruebas de los hombres
y de las maquinas.

El caso que maravillé mas, no s6-
lo a los técnicos y a los periodis-
tas, sino también a la opinion pu-
blica, fue la crisis de la Ferrari,
o sea, la de los autos oficiales de
la Ferrari. Después de un terrible
periodo de aprendizaje, en la épo-
ca del Jaguar y los Mercedes, la
casa modenesa habia hecho de
Le Mans su feudo, venciendo nue-
ve veces, seis de ellas consecuti-
vas. Era el fruto de una prepara-
cién técnico-deportiva exacta, de
la construccién y perfecciona-
miento de autos adaptados a las
caracteristicas particulares de la

carrera, del equipo perfecto de
mecanicos infatigables, trabaja-

el box de la Ferrari se ha dicho
que el fenémeno se explicaba fa-
cilmente por el nerviosismo y an-
sias de recuperacion de los pilo-
tos, luego de las largas y obliga-
das paradas, cuando habian do-
minado ya la situacién a su deseo

_de luchar contra la mala suerte.

Es probable, pero queda la duda
de que, esta vez, la preparaci6n-
no haya sido tan exacta como en
otras épocas, aunque no hay que
olvidar que la “‘prueba de las 24 -
Horas" del afio pasado, se realiz6 -
on toda escrupulosidad-el-dia.
anterior, -y que-este-afo-se-inte-
rrumpi6 con el doloroso accidente
de Bruno Desereti. Aun asi, la
seleccion de los equipos nos ha
dejado dudas.

De todos modos, el triunfador ha
sido un prototipo construido en
Maranello, la famosa berlineta
250 Le Mans, victima oportuna-
mente de una interpretacién re-
glamentaria no muy clara, que
impidi6 se la homologara como
Gran Turismo. Sin duda, es una
victoria que ha reconfortado a
Enzo Ferrari y que refirma la
calidad de los autos que cons-
truye. Vencer con un auto no ofi-
cial, no preparado especialmente
por una fébrica, ni atendido por
los mecanicos del equipo, signi-
fica que se ha conducido un auto
casi perfecto. Que el mismo se
vende al publico. Y eso no es
poco. =
No cabe duda de que la com-
pleta eliminacién de los Ferrari
oficiales fue provocada por el
fracaso de los frenos a discos,
un fenémeno realmente inexplica-
ble considerando los progresos
realizados en ellos desde hace
més de diez afos. Presentados
por primera vez, precisamente en
Le Mans, los frenos a disco han
progresado enormemente, se han
perfeccionado y hoy integran la
linea de montaje de autos de tu-
rismo de gran parte de las fabri-
cas. Y de repente, ocurre lo que
nadie esperaba: defectos de fun-
dicién, discos averiados, y la en-
tera serie de los autos en carrera
detenida por esos discos que
presentaban signos claros de ro-
tura inminente: rajaduras y fisu-
ras. Fue el ingeniero Foghieri el
que, al revisar los autos que se

dores y dignos de i y de
la colaboracién de los pilotos de
mas fama.

Esta vez, algo funcioné mal: ocu-
rri6 la imprevisible “‘crisis de los
discos del sistema de frenos”,
pero hay que reconocer que los
autos modeneses han demostra-
do también tener lagunas en el
campo de la trasmisién, la caja
de velocidades, el embrague, etc.,
defectos que en otros tiempos no
se notaban o, por lo menos,
no de un modo tan general. En

p al aprovisi
to, descubrié lo que pasaba: de
no haberlo descubierto entonces,
si los discos se hubieran roto en
carrera, las consecuencias hubie-
ran sido imprevisibles accidentes.
Pero Le Mans es importante tam-
bién por eso. Es una carrera que
constituye un severo banco de
prueba de todos los elementos
de un auto. La prueba més exi-
gente, en la cual son importan-
tes hasta los mas pequefios e
insignificante de los accesorios.
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Podia ser la foto simbélica de

te, de la carrera.

£l dnico Elva-BMW de la carrera se ha retirado por rotura de la trasmisién. El auto estaba dotado de un
motor BMW de 1.919 cc, con dos carburadores y caja de 5 marchas. El peso del auto angloalemdn era

de 764 kg

LE MANS

La clamorosa eliminacién del
equipo entero de la Ford ha cau-
sado sensacion. El afio pasado,
la fébrica estadounidense fue a
Le Mans para hacer una expe-
riencia. Y la hizo: en las primeras
vueltas, Ginther desaparecié de
la competencia y, sucesivamente,
todos sus autos fueron eliminados
luego de la primera hora. Apro-
vechando la experiencia de 1964,
{a Ford preparé con cuidado, este

“24 Horas”

estamos en la tercera hora de a carrera, y en el d
—después de la pasarela de “Dunlop”— dos Fermari (las de Surtees y Guichet) van delante del Ford de
Phil Hill. Pero durante la noche, todos los autos oficiales Ferrari o Ford desaparecerén, imremediablemen-

rreras de larga duracién, las que
ha dominado ampliamente hasta
ahora. No obstante, creo que es-
tos once Ford representan ia
mejor y mas valida posibilidad
que EE. UU. ha tenido para adju-
dicarse, aunque sélo sea por una
vez, las 24 Horas de Le Mans".
Después de las primeras pruebas,
el optimismo de Shelby varié algo
y, poco antes de darse la sefial
de partida, declaraba que “a la
Ford le faita atin un factor impor-
tante: experiencia en las 24 Ho-
ras. El afo pasado fue el del
i ahora nos

afo, la expedicién a Le Mans.
Adapté poderosos motores de sie-
te litros de cilindrada, sustituyé
las cajas de velocidades que ha-
bian sido, hasta ahora, su talén
de Aquiles, y afind el conjunto
durante pruebas realizadas en las
pistas de Dearborn.

Antes de partir para Francia, Ca-
rroll Shelby, el jefe del equipo
de carreras de la Ford, manifestd,
con su optimismo habitual, lo si-
guiente: “Ferrari es un adversario
formidable en el campo deporti-
vo, particularmente, en las ca-

en una etapa de transicién que
dara las ensefianzas que nos per-
mitiran vencer en 1966".

La cautela tenia sus fundamen-
tos. El equipo yanqui tuvo que
lamentar, ademas, el fracaso del
Cobra que el afio precedente logré
triunfar en la categoria Gran Tu-
rismo.

iCémo explicar el fracase? Quiza
por la improvisacién. No es sen-
cillo construir autos a ultima ho-
ra, probarlos a toda prisa, enviar-
los a Le Mans y pensar que se
puede vencer en las 24 Horas.

Quizé por exceso de confianza.
El del Sharte es un circuito veloz,
apto para las grandes cilindradas.
La Ford, viendo que con los 4,7
litros habia sido derrotada en
Nuerburgring, cambié motores,
optando por el uso de los pode-
rosos 7 litros.

Pero no sblo basta con grandes
cilindradas. Esta calculado que
con la velocidad que se alcanza
en Le Mans, un notable aumento
de potencia permite un mejora-
miento de las prestaciones aun-
que bastante limitado. Segin las
experiencias realizadas en la larga
recta de Hunaudiéres (5 km) mar-
chando a una velocidad de cerca
de 300 km/h, un aumento de
40 HP produce apenas 6-7 km/h
de incremento en velocidad tope.
Ademas, por cierto, aumentan los
peligros de rotura. Los neumati-
cos, caja de velocidades, trasmi-
sién y embrague se ven sometidos
a grandes solicitaciones. En la
Ford trataron de obviar esa difi-
cultad sustituyendo la caja Co-
lotti por la ZF y, en el caso de
los 7 litros, por la Kar-Kraft cons-
truida expresamente (en realidad,

compraron fa fabrica que las pro-
duce), redimensionando las tras-
misiones de los 7 litros y favore-
ciendo, mediante una estudiada

alimentacion, la
motor.

Mientras los 4,7 litros fueron do-
tados de 4 carburadores doble
cuerpo, en los 7 litros se monté
un solo carburador, cuadruple,
permitiendo asi que la trasmisién
resistiera mejor las solicitaciones
del motor, buscandose ademas,
el par motor a bajo régimen y
reduccién de consumo.” Con este
fin, la potencia de estos motores,
derivados de los ‘‘Galaxie” de
serie, se disminuyé casi 60 caba-
llos, para favorecer su duracién,
fimitando el régimen de rotacién
a 6.200-6.500 rpm.

Pero todo fue indtil. Los 200-
240 kg mas de peso en relacién
con los Ferrari 4 y 4,4 frenaban
la aceleracion y aumentaban el
consumo (ademas de la gran ci-
lindrada) hasta un punto tal que,
aun antes del abandono, los gran-
des Ford habian dejado la van-
guardia, precisamente a causa de
las numerosas paradas que le im-

longevidad del

PROGRESION LAS MAQUINAS DE LA CARRERA
DE LOS PROMEDIOS
= = 5 Capac.
EN LAS 24 HORAS Marca Motor Cilindros °‘:’:’:§‘; y 5[‘2:; Mmen Cambio | tanque | Peso
de nafta
HORR |  MARCA PILOTOS g
Ford GT Ford senv | 10769604 | 6.981 | 1 Holley | Ford 4 1u8 | 1210
: 150 Grif Chevrolet 8enV | 1016825 | 5.354 | 4 Wober | Wamer 4 13 | 123
T = [REFS(d 7000 BENcEares:Milos; 2 3R% Ford GT Ford genV | 95189 5.300 | 1 Holley ZLF5 160 | 1114
2 5} Ford (7000 | McLaren-Miles IR Maserati Maserati 8enV | 1017824 | 5.055 | Inyec. Lucas | Maserati 5 154 1.198
3 | Ferai 4000 { ParkesGuichet | 211751 A C. Cobra Ford 8enV | 1017799 | 4727 | 4 Weber | Ford 4 136 | 1141
4 | Ferrari 4000 | SurteesScarfiotti | 211477 Ford GT Ford 8enV | 1017799 | 4727 | 4 Weber |ZE 5 136 1.066
§ | Femari 4000 | SurteesScufiotti | 210,307 Ferrari 365P | Femari eVl 8172 439 | 6 Weber | Ferrari 5 1m0 | 1003
6 | ~Fomari 4000} Surtees-Scarfiiti;| 210,005 Ferrari 330P2 | Femari 2env| 7071 | 397 | 6Weber | Ferrari 5 4 | 1021
75 | smati 4000 |5 Parkes Guichet 51| 205,042 Ferrari LM 250 | Femari 12env| 77588 |3285 |6 Weber | Ferari 5 138 951
8 .| Ferari 4000 | ParkesGuichet 205,596 Ferari 275P2 | Femari 12env| 77588 |3.285 |6 Weber | Ferrari 5 141 1.015
9 [ Fenari D00 | PaikesGuichet | 206,146 Ferrari 2756TB | Fermari 12enV| 77588 | 3285 | 6 Weber | Femari5 133 | 1050
10 | Femari 4000 | Surtees-Scarfiott |- 198,934 Eiva-BMW BMW denl 8980 | 1.991 | 2 Weber |Hewland 5 o 764
11° | Femari 3300 | DumayGosselin | 135613 Rover-BRM Rover Turbina Tubina | 1.992 | Inyec. BRM 1 111 823
12 | Ferari 3300 | DumayGosselin | 195328 Porsche Porsche 6 planos | 8066 | 1.9%0 | 2 Weber | Porsche 5 107 m
13 | Ferari 3300 | DumayGosselin | 196078 Porsche Porsche 8 planos | 7654 | 1.981 | 4 Weber | Porsche 5 2 75
14 | Ferrari 3300 | Dumay-Gosselin 195,639 Porsche Porsche 4 planos | 9274 1.967 | 2 Weber | Porsche 5 108 783
15 | Femari 3300 | Dumay-Gosselin | 196342 MeB BMC gent | 80289 | 1801 |1Weher |[BMC4 89 944
16 | Femmj 3900 |~ DumayGessslin| - 195516 Dino Dino GenV 7757 | 1592 | 3 Weber | Dino 5 %9 700
17 | Ferari 3300 | Dumay-Gossefin 195,837 Alfa Romeo Alfa Romeo denl 78.82 1.570 | 2 Weber | AlfaRomeo 5 % 741
18 | Ferari 3300 | DumayGosselin | 196461 Aipine Renault | RenaultGordini |4 en L | 75772 | 129 | 2 Weber | Hewland 5 ) 669
19 | Femari 3300 | DumayGosselin | 196713 Austin Healey | BMC gentl | 711813 | 1293 | 1Weber |BMC4 79 5%
20 | Fermari 3300 | Dumay-Gosselin 197,501 Alpine Renault | Renault Gordini |4 en L 7172 1.150 | 2 Weber | Hewland 5 81 664
21 | Ferrari 3300 | Gregory-Rindt 197,343 i Triumph 4enl | 69376 |1.147 | 2 Weber | Triumph 4 73 630
22 | Ferari 3300 | Gregory-Rindt 196,338 Alpine Renault | Renault Gordini | 4 en L 7072 1.108 | 2 Weber | Renault 5 80 693
23 | Ferari 3300 | Gregory-Rindt 135,763, Abarth Fiat denl 65755 | 1.002 [ 2 Weber | Abarth 5 6l 6%
24 | Ferrari 3300 | Gregory-Rindt 194,880 Alpine Renault | RenaultGordini |4 en L 71,7-62 1.002 | 2 Weher | Hewland 5 73 662
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ponia el aprowsnonamlento En las
rectas, la

si algan retroceso Comparéandola

(determinada por los deflectores
agregados a la trompa para fa-
vorecer la adherencia) impedia

con los p pos de 2.000 cc, la
“‘turbina’ logré una media de
158,9 km/h contra los 173 km/h
de hace dos afios. Mientras en el
63 obtuvo el séptimo Iugar (no

que los caballos tradujeran toda
su ia en velocidad

Esas son las razones del fracaso
de los Ford. Los dos 7 litros se
retiraron por rotura del embrague
(son noticias oficiales del infor-
mado y utilisimo servicio de pren-
sa de la Ford, instalado en casas
rodantes y puesto a disposicién
de los periodistas), los 4,7 por
recalentamiento, dificultades en la
trasmision y roturas de motor.

Si la Ford aprovecha la experien-
cia, el afio préximo presentara
maquinas potentes, pero no de
1an elevada cilindrada, aerodina-
micas, proporcionadas, y sobrias
en el consumo. Autos probados
en largas sesiones y en carrera.
Autos proyectados teniendo pre-
sente la cilindrada del motor y
no construidos para un motor 4,7
litros y equipados luego con mo-
tores de 5,3 litros y 7 litros.
Entonces, la ofensiva de la Ford
sera verdaderame

ra para la Ferrari. Cuando el fruto
de la experiencia, se una a la
potencia econémica. Porque, co-
mo dijo Phil Hill en el box de Le
Mans, “los délares no bastan para
ganar carreras y la experiencia,
no se compra’’.

Pero no serd cosa facil vencer
con motores de serie, con bota-
dores y balancines, si no se quie-
re recurrir a los motores mas li-
vianos, de aluminio y con doble
arbol de levas a la cabeza.

La turbina del Rover-BRM ha
desilusionado. En la segunda ex-
periencia de Le Mans (habia corri-
do fuera de clasificacién en el
63, mientras que en el 64 no
participé oficialmente, por haber-
se dafado durante el trasporte)
el revolucionario auto no ha re-
gistrado gran progreso y quizd

porque corria fuera
de competicion) en este afio ha
obtenido apenas un décime lugar.
El consumo se ha mejorado gra-
cias a los trasformadores de calor
(dos tambores rotativos que, ca-
lentando con el gas del escape
de la turbina el aire aspirado,
recuperan una parte de la energia
del combustible) que han redu-
cido el consumo a cerca de 21
litros por 100 kilémetros (equi-
valente al de los autos convencio-
nales), mientras que en el 63, se
consumieron de 35 a 40 litros
por 100 kilémetros.

Para obviar los de fre-

Un experimento de la Femari El dnico 3300

en la camera (el de Bandini-

preseate
Imﬂnhamdmutlnmmhm:dewuuamBun
de la elevada

nado y aceleracion, se perfeccio-
né al maximo la adherencia, reali-
zando un bastidor BRM derivado
del F1, pero los limites de la
aceleracién y velocidad maxima
(235 km/h registrados en la rec-
ta, contra los 255 del Porsche),
han sido un handicap demasiado
grande.

Claro esta que han existido incon-
venientes derivados del excesivo
calor (las partes del propulsor se
han dilatado y deformado, redu-
ciendo el rendimiento del motor
y haciendo necesario el cambio
del inyector) que en un futuro
podran ser eliminados, con lo que
se anularan las largas paradas en
el box que han reducido el pro-
medio obtenido este afio.

Pero, en nuestra opinién, las
24 Horas de 1965 han demos-
trado que el camino de la turbina
es aun largo y dificil, y que, so-
bre todo, en el campo de las com-
peticiones, los motores tradicio-
nales a pistones, no tienen que
temer, por el momento, su com-
petencia.

SERGIO FAVIA

INDICE DE RENDIMIENTO
ENERGETICO
Consumo | por
MARCA INDICE cada 100 km
Porsche GTS 1.968 cc 110 2361
Ferrari LM 3285 cc 1,07 3384
Austin Healey Sprite 1293 cc | 105 14,83
Porsche 6 cil. prot. 1991 cc | 1,03 2723
Ferrari GTB 3.286 cc 1 37,80
Ferrari LM 3.286 cc 1 37,72
MGB 1.801 cc 1 2143
Ferari LM 3.293 cc 095 33,20
Rover-BRM turbina 1.992 cc | 091 21,25
Cobra GT 4.727 cc. 0,91 3484
Nota: Los consumos de los cuatro primeros autos
son oficiales; los de los siguientes fueron calculados
en base a los indices de rendimiento. energético de la
clasificacion oficial y de las caracteristicas de los res-
pectivos modelos.

ggspgregee>
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LAS MAYORES VELOCIDADES ALCANZADAS EN LA RECTA

VELOCIDAD MAX. ALCANZADA (Km/h)

NOMERO DEL AUTO e
EN CARRERA EN_CARRERA EN_PRUEBAS
1 Ford P. 6.982 cc 320 306
2 Ford P. 6.982 cc 302 310
3 Iso Grifo P. 5.354 cc 300 260
14 Ford P. 4727 cc 290 260
20 Ferrari P. 3977 cc 285 300
2 Ferrari LM 3.290 cc 285 2%
17 Ferrari P. 4.390 cc 280 288
21 Ferrari LM 3286 cc 280 285
19 Ferrari P. 3.978 cc 285 291
23 Ferrari LM 3.284 cc 275 280
27 Ferrari LM 3.293 cc 270 278
7 Ford P. 4.700 cc 260 300
37 Porsche GT 1.968 cc 255 252

36 Porsche 1.968 cc 250

34 Porsche P. 1.982 cc 250 =
18 Ferrari 4.3%0 cc 240 281
44 Aifa Romeo 1570 cc 230 229
46 Alpine 1.296 cc 230 245
49 Austin Healey 1293 cc 230 210
42 Aifa Romeo 1570 cc 220 231
51 Alpine 1.150 cc 220 231
55 Alpine GT 1.108 cc 210 210
52 Triumph 1.147 cc 200 188
8 Maserati 5.055 cc - 278
9 Cobra 4.727 cc - 270
12 Cobra 4.727 cc - 275
30 Elva-BMW 1.991 cc — 180
3 Rover-BRM 1.992 cc — 235
39 MGB 1.801 cc — 198
40 Dino 1.593 - 240
56 Fiat Abarth 1.002 cc — 200
60 Triumph 1.147 cc - 195




En la foto se puede ver un auto
sport durante los ensayos: las
ruedas traseras estan montadas
sobre rodilios que permiten el
movimiento de las mismas; un
potente ventilador, situado fren-
te a la parrilla del vehiculo,
envia una corriente de aire
a 90 kilémetros por hora, para
refrigerar el motor durante las
pruebas de alta velocidad. Un
técnico, desde la posicién de
manejo, controla los resuitados
en los dos grandes cuadrantes
que se encuentran a su derecha.

Los tipos de carretera son in-
numerables. Se han creado te-
rrenos en todas las condiciones
imaginables, con revestimientos
que van desde el basalto azul
al hormigén, pasando por el
asfalto resbaladizo, el empedra-
do grueso, el macadan rugoso,
el adoguinado en forma de aba-
nico y hormigones de distinta
- composicién. La foto musastra
% 12 pista adoquinada.

EL AUTOMOVIL EN
EL LABORATORIO

H ace algin tiempo vi un pequefio automévil, completamente cubierto de
hielo y nieve, en una camara frigorifica de los ios de la iaci

Es precisamente aqui, en ese sistema de pruebas, donde 1a Asociacién bri-
tanica ha alcanzado €l méas alto grado de perfeccionamiento. Los tipos de
son i Se han creado terrenos en todas las condiciones

de Investigacion de la Industria del Automévil de Gran Bretaiia. El
habia sido sometido a una temperatura polar de 16°7/10 C bajo cero. Des-
pués, repentinamente, un conductor se senté al volante del coche, acciond
el boton de la puesta en marcha, y el motor arrancé en el acto. Este ensayo
tenia por objeto demostrar el efecto del frio intenso y continuo en el aceite
{ubricante, y es una de las muchas pruebas que se llevan a efecto en los
nombrados ios de la iacion, que i desde 1946 para in-
vestigar problemas técnicos de fos fabricantes. Los laboratorios, situados en
un viejo aerédromo en Lindley, Inglaterra, tienen junto a sus enormes de-

imaginables, de tal modo que una vez probada en ellos la solidez del auto,
éste pueda llegar con todas garantias a cualquier pais del mundo, seguro
de que resistira toda clase de y otros a ha-
bituales en algunos paises.

La Asociacién de Investigacion de la Industria del Automévil en Gran Bretafia
tiene, todos los afios, un amplio campo de accidn que desarrolla activamente,
si bien —como hemos dicho— su labor mas espectacular es, sin duda al-
guna, la que se realiza en la pista. Se calcula que las empresas industriales

partamentos, gran cantidad de pistes de pruebas que han sido
como las mejores de Europa.

Aunque individualmente los fabricantes disponen con frecuencia de sus pro-
pios departamentos de ensayo (ver AUTOMUNDO Ne 11, pag. 30), fa indus-
tria del automévil en general obtiene grandes beneficios del ritmo progre-
sivo que la iacion imprime a de i igacién y de las rij
pruebas a que somete todos los nuevos tipos de vehiculos antes de poner-
los en el mercado.

30

de la cubren, con trabajos experimentales con sus ve-
hiculos, més de cuatro millones de kilémetros al afio en dichas pistas. La
vieja torre de control del aerédromo es ahora la oficina del jefe de pistas y
también alberga una pequefia estacion meteoroldgica. La velocidad del viento
y la humedad del aire se miden para garantizar que las pruebas en las pistas
se efectien en condiciones previamente determinadas. Las condiciones ad-
versas que pueda haber en una carretera han sido reproducidas cuidadosa-
mente en estas pistas.

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar




La fatiga metalica es una de las
mayores preocupaciones de la
industria del automévil, especial-
mente cuando ocurre en las
© ruedas dentadas , ejes de tras-
misién, érboles de levas, etc.
La fotografia muestra un ana-
nsu por rayos X de los ojos
las ruedas.

En una cémara i de la iacion de igacion de la

2o Considerando, también, que la mala visibilidad de la cabina del conductor es
causante de infinidad de accidentes, la Asociacién inglesa ha creado una serie
) de pruebas que determinan el grado de visibilidad de las mismas.

EN INGLATERRA, LOS FABRICANTES SOMETEN A SUS VEHICULOS A LAS MAS DU-
RAS PRUEBAS, ANTES DE PRESENTARLOS AL MERCADO. EN PISTAS EXPERIMEN-
TALES, LOS AUTOMOVILES PASAN POR CUANTA CIRCUNSTANCIA PUEDEN HALLAR
A LO LARGO DE SU VIDA ACTIVA: TERRENOS EN TODAS LAS CONDICIONES
IMAGINABLES, NIEVE, LLUVIA, HUMEDAD, VIENTO, TEMPERATURAS Y LAS MAS

DIVERSAS VARIABLES.

En la seccién motores, la i igacion sobre con
unidades de gasolina y diésel se realiza de continuo. El efecto de la viscosi-
dad del aceite lubricante de motores, con relacion a la eficiencia mecénica, y
el desgaste de los motores de encendido por compresién, han sido investi-
gados y divulgados en un informe facilitado a los mvembros de la Asociacién.
Hay un _muy —el de la ion de la
por el i de los e para cuya i i la Asocia-
ci6n inglesa ha creado una técnica especial que hace posible medir los gases
de escape de los vehiculos.
La fatiga metélica es una de las mayores preocupaciones de la industria del
automoévil, especialmente cuando ocurre en-ruedas dentadas, ejes de tras-
mlsuﬁn érbales de levas, etc. Se han podido utilizar en un automévil de unos
ejes de material mas economico pero de
igual fortaleza a la del metal anteriormente empleado, merced al uso de una
técnica de fabricacién relativamente sencilla, creada en los laboratorios de
la Asociacién. 3
También que la mala de la cabina del conductor es
causante de infinidad de accidentes, la Asociacién inglesa ha creado una
serie de pruebas que determinan el grado de visibilidad de las cabinas,

y dictaminan en favor o en contra de los modelos que se le presentan.
He aqui algunas de las caracteristicas de las carreteras de pruebas. Una sec-
cién de carretera adoquinada, de 2,4 kilémetros de longitud, pone de relieve
cualquier punto débil en la suspension. Este tramo de pista es la peor super-
ficie firme sobre la que haya estado jamas un vehiculo. Los adoquines de
granito, que son reproduccién exacta de una calzada europea en 1946, en
muy malas condiciones, se aseguran sobre hormigén, de modo que el rodar
de los vehiculos no llegue nunca a allanar la superficie. En otra pista, los
badenes representan el paso de puentes y los cauces de aguas de algunas ca-
rreteras. Hay todavia otra, dedicada a provocar el violento cabeceo de los
automéviles. Los sistemas de suspenslén y de dlreet:lén se someten a dura"
prueba. Se realizan ensayos, de con las
de i en una y también en una plataforma de
hormigén, cinco circuitos. concéntricos, desde setenta y seis a seis metros
de didmetro, someten a prueba los sistemas de direccién y suspensién.
No es mala, pues, la recomendacién de pasear un coche por la Asociacién
igacion abierta en Si usted lo hace podra decir, después,
tranqmlameme sin dar ningun margen a la duda, que su auto es capaz de
resistir cualquier cosa, al mismo tiempo que habrd probado suficientemente
su destreza de conductor.




En medio de una serie de inct

que por

hicieron temer la anulacién de la altima prueba, se desarro-
llaron los “500 Kilémetros de la Ciudad de Buenos Aires”
- Las competencias reservadas a coches de fabricacion
nacional brindaron un magnifico espectaculo, pero induda-
blemente fue el duelo entre los dos ‘“Cortina” la maxima

atraccion.

s “500 Kilémetros de la Ciudad
de Buenos Aires” organizados por

y hacia el publico asistente, se po-
dria llegar a d.\sculpar pero lo que
resulté fue

la Asociacién de Pilotos de Aut
viles de Turismo, mantuvieron su
bien ganada fama: una carrera in-

El programa i 1a inici;

la ineficiencia del personal encar-
gado de impedir el acceso del pi-
bhca al circuito. Es sabido que des-
no se puede confiar

de las competencias para las 10 ho-
ras, pero un retraso del comisario
deportivo postergé la largada de la
primera prueba casi una hora.

Si bien esto demuestra una falta
de consideracién hacia los pilotos

en el sentido de la responsabilidad
de los espectadores para evuar esb:
dable y 5
¥ no podemos creer que los organi-
zadores lo ignoraran. Es hora de
que se tomen medidas enérgicas pa-

Atilio Viale del Carril se impuso a Gonzilez Daily en la prlmen serie, pero

los 32 HP menos de su méquina lo relegaron al segundo puesto en la final.

32

ra imponer orden en las competen-
cias que se disputan en el Autédro-
mo de la Ciudad de Buenos A.lres,
antes que una

pertar el interés de los especta-
dores por lo reducido del nimero de
pamclpanf.es ya que sélo tres com-

corrobore nuestros temores.
La inclusién de una categoria re-
servada a coches 1mpottados nos

la prueba y
uno de ellos con diez vueltas me-
nos glie el ganador, C. A. Marinelli.

prometia una i
especialmente después del rotundo
triunfo del Ford Cortina Lotus de
Pitty Block en la carrera del do-
mingo anterior. No fuimos defrau-
dados.

Las dos categorias de coches de
produccién nacional sirvieron para
refirmar la superioridad de los
Fiat 1500 en la mayor y para que
el homogéneo equipo oficial de IKA
pudiera demostrar su capacidad en
la menor.

Los Minijuniors hicieron una ti-
‘mida aparicién, que no logré des-

Fabricacién nacional

En la categoria de hasta 1150 cc,
ya el sabado durante las pruebas de
clasificacién se demostré el empuje
de los Renault 1093, que se adju-
dicaron los cuatro primeros puestos.
En la primera prueba del domingo
volvimos a ver a estas maquinas
clasificarse en los puestos de honor
y en la competencia final, sélo tres
Fiat 1500 lograron doblegar al
aguerrido equipo: Guimarey - Mie-
res, cuartos; Perkins-“Larry”, quin-

CLASIFICACION GENERAL

(Todas las pruebas a excepcién de la de
Minijuniors, se corrieron en el circuito
nimero 2).
Shifeants Shasts 1IN ocs 42 fabricacién
kim on Renault 1093 en 57’ 14"

um [ vuelus)
20 “Cacho” Fangio, con Renault 1093 en
51' 167 1/1:1 (26 vueltas).

Guimarey, con Renault 1093 en 57"
30" 08 vaettass
Promedio del ganad
Récord de vuelta:

: 108,630 km/h.
‘Cacho” Fangio en la

23 con 2° 9" 6/10 (promedio: 108,676
km/h).

Categorfa hasta 1600 cc, de fabricacién
mdnnl.l (ln km)

. con Fiat 1500 en 56’ 41"
z/lo m vuelm)
20 C. Reuterman, con Fiat 1500 en 56’ 42
(21 vuem )
mano, con Fiat 1500 en 56’ 54"
7/1« m “vueltas).
Promedio del ganador: 107.668 km/h.
Récord de vuelta: Pedelaborde en la 17+
con 2’ 9" (promedio: 109.182 km/h).
Cnenﬂ- hasta 1800 cc (lmwrlldnl sola-
2 series de 12 vueltas)

1o P. Block-D. G. Daily, con Ford Cortina

Lotus en 49' 11" 5/10.

I A Vile del CarrilD.

Ford Cortina Lotus en

3 Biutto MjicaF, l(.lyorgl. con Alfa

Romeo Guilia TI en 51' 497 6/10.

Promedio del ganador: 114,532 km/h.

Récord de vuelta: P. Block en la 8 de la
segunda serie con 1'' 58 8/10 a un prome-

Belmore, con
48" 5/10.

dlu d 117,567 km/h.
final 150 km para los 15 mejor
an fcadon e cote: unarde. Ing: SAScETIEE

de coches de fabricacion nacional.

10 A Saccomano-F. Mayorga. con Fiat 1500
en'l h 5 40

2650, Refiermian: Nor Segundo’ SedbEAl
con Fiat 1500 en 1 h 5' 457 3/10,

3 H. Maneglia-V. Formisano, con Fiat 1500
en 1710,

wc. Gmmareyl Mieres, con Renault 1093
en 1h 6 47" 7/10

50 G. Perkins-‘ Larry"
en1h ¢ 48" 2/10.

& iCacho” Fanglo.C. Gulmerey.co {Re-
nault 1093 en 1 h 7' 8" 2/10.

Promedio del n.nadur: 107,242 km/m,
Récord de vuelta: no fue suministrado.

con Renault 1093
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Gastén Perkins con su Renault 1093 se adjlldxcﬁ la primera prueba del dia,

establecienda un promedio de 106,630

Tras una encamizad.a lucha, uno de los Fiat 1500 del equipo Sergi logrd
imponerse. Un nuevo triunfo para Mayorga, acompaiiado en esta ocasién
por Saccomano.

tos y “Cacho” Fangio - Guimarey,
sextos.

Con el abandono del coche nimero
54 de Pedelaborde-J. Guimarey en
la décimoquinta vuelta de la com-
petencia final, desapareci6 uno de
los més serios enemigos del equipo
ganador, Mayorga - Saccomano. En
efecto, dicha méquina que se habia
adjudicado la prueba reservada a
su categni‘ia disputada en horas de
la mafiana, encabezaba el lote de
competidores en el momento de su
abandono.

vez lo tuvo, y muy peligroso por
cierto.

Atilio Viale del Carril y Belmore
al volante de un coche de la misma
marca ofrecieron una tenaz resis-
tencia al campedén peruano y a su
“co-equiper”. Viale del Carril logré

superar por 8” 6/10 a Daily en las ©

doce ‘vueltas de la primera serie,

pero Belmore no fue un serio rival -

para Block, que le sacé 45” 6/10, a
pesar de haber sido penalizado con
un recargo de diez segundos por
largar incorrectamente. De este mo-
do Block aseguré el primer puesto
de la ion final al coche

Los importados

El domingo anterior nos lamenta-
bamos de una sola cosa: que el
peruano Pitty Block no tuviera ri-

val para su Lotus Cortina. Esta

El Fiat namero 76 de “Don Segundo Sombra” siguié a Pedelaborde durante

109.

Rizutto Mujica y Mayorga hicieron
lo posible por mantenerse en la
lucha, pero su Giulia dista mucho
de poder hacer peligrar la hegemo-
nia de los Cortina en esta categoria.

la primera mltad de la competencia final. Luego del abandono de éste,
puesto,

pezo esta vez detris de

Mayorga.

RABBIONE. ...

ciendo aqui que las carreras deben
ser mas cortas o mas largas. Insis-
timos que debe existir similitud en-
tre ellas.

Dada la orientacién y la seguridad
de que la misma se ha de mantener
por plazos prudenciales, tanto sea
en uno como en otro sentido, que-
dara a cargo de nuestros prepara-
dores extraer rendimiento y resis-
tencia.

Pero una cosa es cierta: no se puede

(viene de la pég. 25)

. .Y el cascabel?
Hablemos de pesos... ;Cuanto
suma el costo de 29 abandonos?
¢Hablé alguien de proteger nuestro
automovilismo y abaratarlo...?
iAbaratarlo. ..? ;Cémo...? Si es el
deporte mas caro del mundo. Par-
tiendo de esta base: TC es el dnico
espectdculo gratuito que queda en
el pais,
¢Debe serlo?
El gato se llama Gran Premio.

andar bien con Dios y con el Diablo. Derrape
CLASIFICACION
CLASIF. N¢ CORREDOR COCHE TIEMPO
1 25  Eduardo Rabbione Chevrolet 9h 25’ 15” 3/5
2° 19 Héctor Rey Ford Sh 40° 53 4/5
3 4 Oscar A. Cordonnier Chevrolet Sh 41’257 1/5
4 36 Miguel Tempone Ford Falcon 10h 28”1/5

Promedio del ganador: 172,104 km/h.

Si no lo hubiéramos visto, no lo hubié-
ramos creido. La nota grifica debe-
ria titularse: “la magia de un nom-
bre”. Cuando la estupidez o la incons-
ciencia de los eternos “vivos argen-
tinos” se puso de manifiesto, cuando
penetraron a la ruta, mientras hom-
bres de punta, rezagados peleaban
desesperadamente contra el tiempo,
no hubo policia que los sacara del
camino. Pero estaba Juan Manuel
Fangio y al conjuro de su presencia,
de su energia y de su actitud —para-
do en la mitad del camino les orde-
naba detenerse y estacionar en la
banquina— ‘“no hubo uno” que des-
obedeciera su comando. Ademas,
luego de recibir un buen rete, de
palabras recias, la respuesta era uni-

ime... —Tiene razén, Fangio...
Perdénenos. . .!

Lo de Rios fue excepcional. No sola-
mente su accionar, traducido en pro-
medios fuera de lo comiin, sino esa

por arreglar

y esa fiebre que lo transformé en
aparte cuando

segundos buscando clasificarse al tér-

mino de la 1° etapa. Todo fue indtil.
Pero Rios cumplié con Necochea.
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PREPARE SU AUTO PARA EL GRAN

Supongamos que su

tencion es competir en el Gran Premio Turismo Mejorado. Usted no es un

piioto famoso. No integra ningin equipo. Quiere, si, correr el Gran Premio y llegar. Si es posible,
bien ubicado. AUTOMUNDO le brindara aquelios requisitos basicos y puntualizara sus necesidades
con prescindencia del tipo de automovil que usted posea. Si se anima, AUTOMUNDO le desea. ..

ibuena suerte!

Antes de comenzar...

ponen el freno y estan representados por la velocidad de pistén, la disminu-
cién del ico al crecer las rpm, y por las fuerzas
i en las piezas animadas de movi-

que

. debemos tener en cuenta las exigencias de un Gran Premio. Damos por
sentzdo que el automévil ya se tiene. No importa cual es su marca, ni en qué
ategoria se i Los ipios son validos para todos los 4 tiempos.
Lo que no debemos dejar de tener presente son las necesidades que se deri-
van de la extensién de la competencia, de los distintos tipos de piso que
recorre, de su plano de altlme%na, de la mayor importancia que tiene el no
por i contra la chance que implica arriesgar,
y, por Gitimo, que el Grzn Pﬂemm es una carrera y no una sucesién de ellas.
Con estas ias y eliminati en mente, podemos dar co-
mienzo a la tarea. Para ordenar el tema hemos decidido sacnflcar facilidad
de lectura por claridad de en las cuando
sean necesarias y puntualizaremos en extenso las necesidades. Comenzare-
mos por. . .

... el motor

Descartamos, por sabidas, cuéles son las limitaciones impuestas por el anexo
“J” y el reglamento particular de la carrera (ver AUTOMUNDO N¢ 20). Lo
permitido, aunque aparentemente no sea asi, ofrece bastantes posibilidades
de incrementar la potencia original del motor. Como punto de partida a' nues-
tro tema, debemos puntualizar que el mero sentido comin indica que el motor
debe ser dejado a nuevo.

Procederemos a su total desarme y. posterior verificacién del estado de todas
y cada una de las piezas que lo forman. Hecho y remplazadas-aquellas que
mostraron signos de desgaste, se recorreran dos caminos simultdneos: el pri-
mero se orienta hacia la obtencién de mayor potencia. El segundo, hacia el
aumento de los mérgenes de seguridad.

En la busqueda de potencia...

.sabemos que, para aumentar la potencia de un motor sin que su cilindrada
varie existen sélo dos caminos: el aumento de su velocidad de rotacién (rpm)
o el incremento de la presién final de combustién. En lo que respecta al
primer caso —la velocidad de giro del cigiefial—, los limites de seguridad
34

miento alternativo.
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fste se llama “cilindrada unitaria”. Muitiplicando la lhnlp.dmo cilindros,
mlacﬂum-wmumummnmmu
cilindrada unitaria y el volumen de fa cimara de combustién.

El segundo supuesto, el incremento de la presion final de combustnbn, puede
lograrse —en parte— la relacién . Esta es
el cociente entre el volumen total del cilindro cuando el pistén esté en el
P.M.I. (punto muerto inferior) y el volumen de la camara de combustién.
Graficamente (ver figura 1), se puede representar asi:
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PREMID TM.

(19 nota)

por
MIGUEL ANGEL
BARRAU

Volumen cilindro + Volumen cdmara de combustién

Cilindrada = 7
Volumen cémara de combustion

El método para aumentarla es sencillo. O se logra mediante el uso de pistones

La mala alineacién de la garganta del carburador con los
pasajes correspondientes a la junta y a la brida de toma,
como asimismo, idéntico defecto que normalmente se
presenta entre el miitiple de admision y las entradas
del block, debe ser corregido a fin de lograr fluidez y
eliminacion de resistencias a la velocidad de gases.

de alta (cuya caracteristica principal es la convexidad de su cabeza o la pre-
sencia de un domo, que penetra asi en la camara de combustién, disminuyendo
su volumen) o mediante la reduccién del volumen de la camara de combustién,
lograda por simple cepillado de la tapa de cilindros. Ambos métodos son efec-
tivos y practicos. El unico problema del primero de ellos es que la modifica-
cién de la forma de la cabeza del pistén —si no ha sido perfectamente calcu-
lada— puede hacer presentar variaciones en la turbulencia de gases e influir
sobre la eficiencia de la de del frente de llama.

Para el aumento de compresién, entonces, eligiremos una de las dos posibili-
dades: el uso de pistones de alta provistos por la fabrica como opcién de
mayor performance, o el cepillado de las tapas de cilindros. No usaremos pisto-
nes de alta cuyo origen sea dudoso o poco experimentado.

El aumento de la relacién de compresion teérica, que es parte pero no todo
el incremento que lograremos en la presién final de combustion, no debe
ir mas alla del 12 %, del valor original de la misma. Si, para el motor a util
zar, el fabricante ha previsto una relacién de compresién teérica de 7,5:1,
mediante el cepillado de tapa no debemos superar el valor de 8,4:1.

Igual razonamiento es valido para los pistones de aita, los que, aunque sean
provistos por el fabricante, no utilizaremos si superan en mas del 20 % la
relacion de compresion original de fabrica. Ademas, y a efectos de ilustrar
sobre las cargas adicionales que genera el aumento de la relacién de compre-
sién y la disminucién porcentual de la ganancia en rendimiento termodina-
mico, al crecer la relacion de compresi6n, nos referimos a los cuadros res-
pectivos. La diferencia que hemos determinado entre uno y otro camino, 12 %
de incremento para el primero y 20 % para el segundo, se debe a que, en
el caso de los pistones de alta provistos por la fabrica, en la relacion de com-
presién que otorgan los mismos —de ser stiper medida— ya ha sido calculada
la influencia del aumento de cilindrada en el incremento de la relacién de
compresion.

En ambos ya que deben pistones nuevos, no desechare-
mos la oportunidad que nos brinda el reglamento y procederemos a rectificar
el block motor hasta el limite que determina el apartado 20 del articulo 263
(1,2 mm).

Para calcular la cilindrada final que se obtendra de esta rectificacion, acon-
sejamos el uso de la siguiente férmula:

Co X (Day*
i ===(Doy:

donde C, es la cilindrada actual, Co la cilindrada original, Da el didmetro actual
del cilindro y Do el didmetro original del mismo.

Hablando de llenado de cilindro. ..

... lo haremos de algunos de los elementos que concurren a elevar la presién
final de combustién, que es la primera parte de nuestra meta, ya que la se-
gunda la conforma un porcentual aumento del régimen de rotacién del cigiiefial
—hemos elegido, entonces, una solucién ecléctica— y la tercera, y ultima,
elevar el margen de resistencia mecanica. Prosigamos entonces la tarea. Sabe-
mos que a mayor peso de aire-nafta que logremos introducir en el cilindro,
durante el periodo de admisién, mayor serd la energia térmica liberada y
mayor también la energia mecanica disponible.

El trabajo se orientard a facilitar el proceso. Dejaremos de lado, por el -mo-
mento, la enorme influencia que un eficaz diagrama de distribucién tiene en
este aspecto —trataremos, mas adelante, las posibles modificaciones en el
cruce y perfil de las levas, ya que el aumento de alzada es, reglamentaria-
mente, prohibido, para determinar qué podemos hacer para aumentar el llenado
de cilindro.

Debemos recordar aqui que cuando hemos hablado de relacién de compresién
la palabra teérica definio la expresion, ya que el valor de esa relacién no es
el de la relacién efectiva en el cilindro, por cuanto la valvula de admisién no
cierra al llegar el pistén al P.M.l. sino “x” grados de rotacién de cigiiefial
después.

El trabajo de remover material en los conductos de
admisién debe ser efectuado con mucho criterio.
Todo exceso puede ser contraproducente. En el dibujo
indicamos la forma correcta de producir mejor fluidez

sin que se creen desniveles de irea que atenten
contra la velocidad de lienado. Los conductos deben
ser cuidadesamente pulidos.

En todo motor existe un coeficiente de llenado, que puede determinarse me-
diante Ia relacién entre lacarrera del pistén y el volumen barrido por el mismo,
desde que cierra la valvula de admision hasta que llega al P.M.S. {punto
muerto superior). Se expresa en la siguiente forma:

Volumen barrido

Coeficiente de llenado = — MM — —
Carrera total

Pero, ;cual serd la compresion efectiva, aquella de la cual depende el valor
de la presién final de combustién, que es la que en realidad nos interesa?
La conoceremos de inmediato. Dejando de lado el proceso deductivo, bastenos
saber que la compresién efectiva es igual a la unidad mas el coeficiente de

= in 35
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Mwumuwumml.smmeme
C.=1+Cy(C,—D

donde C, es la compresién efectiva, C; el coeficiente de llenado y C, la rela-
cién de compresién tedrica.
Para clarificar, supongamos un motor con una refacién de compresi6n teérica

~=

Otra forma de reducir la re-

tolerancias de medidas se en-
cuentran en e

de 8:1. Conociendo el valor del retardo del cierre de admisién (se encuentra,
comunmente, en el Manual del Auto, o puede ser dado por quien “nos hace”
el 4rbol de levas), determinaremos su relacién en funcién a la carrera del
pistén. Supongamos que la valvula de admisién cierra en un punto de la
carrera que significa C;, = 0,8; la-relacién de compresi6n efectiva sera igual a
C,=1+08(@—1) =66

Pero a la tierra. Q mayor peso de aire-nafta en
el cilindro.

Al no poder agrandar vélvulas por prohibicién reglamentaria, debemos con-
formarnos con la otorgada por el fabricante. Pero dentro de ello, y pese a sus
limitaciones, podremos lograr un mejor flujo de gases mediando menores
i s. Comenzaremos por igualar, con toda exactitud, el érea de gar-
ganta del carburador con el pasaje de la jente junta y brida de toma.
Igual trabajo debe realizarse entre el maitiple de admisién y las entradas al
block; en forma terminante, ningun reborde o arista debe interferir en la fluidez
de la corriente del gas.

P a todos los de 1a mayor sua-
vidad_posible en sus curvas, quebrando 4ngulos rectos cuando los hubiere
y eliminando el exceso de material, a fin de disponer en los pasajes, si no la
tienen ya, al menos, igual 4rea que la correspondiente a la valvula de admi-
sién (figura 3).

Se debe emplear precaucién durante el trabajo, no sélo por lo delicado del
mismo, sino porque todo exceso en el aumento del drea de pasaje puede
ser contraproducente y, ademas, porque es necesario cuidar de mantener

DISMINUCION DEL PORCENTUAL DE GANANCIA
EN EL RENDIMIENTO TERMODINAMICO AL CRECER
LA RELACION DE COMPRESION TEORICA

Aumento de r/c .. 6a7 7a8 8a9 9al0
Aumento en % . e s 16,6 14,3 125 11,1
Ganancia en rendimiento TD . . 57 4,45 3.4 31

suficiente espesor de material entre los conductos y las camaras de agua. Como
referencia atil, cabe recordar que el rea ideal del pasaje de gases es igual
al producto del area del piston por la velocidad del mismo sbbre 100

vP
B=E o

Es sumamente importante que la tapa de cilindrus, al realizar la me-
del volumen de la cimara de combustién, se encuentre absolu-

tamente a nivel. Delerminada aquella de mayor volumen, el trabajo
de igualar las demis a ésta debe ser minucioso y i -
probado. El tedio de esta labor lo ampliamente los resuitados.

Por supuesto que, en este sentido, quien proyecta un motor debera guiarse
para determinar el 4rea ideal de pasaje de gases, por ia gama de rpm de uso
efectivo en el mismo, de acuerdo con la utilizacion prevista. Debera efectuarse
un cuidadoso proceso de pulido: tanto de las paredes del muitiple como de
fos conductos de admisién; teniendo presente que cuanto mas a espejo sea el
acabado, menores seran las pérdidas de velocidad de gases, por friccién con-
tra las paredes.
Un paso més alla daremos en la vélvula en si y en su correspondiente casqui-
llo, y, aunque parezca mentira, aj al ya que utili
menor diametro de valvula, aunque agrandaremos en algo la parte anterior del
casquillo correspondiente; manteniendo, pese 2 o expuesto, con toda exactitud,
el mismo diémetro de asiento.
Esta aparente paradoja se basa en que, generalmente, el asiento de la vélvula
tiene un espesor de alrededor de 3/32 de pulgada (2,38 mm), pero un asiento
lograrse utilizando solamente 1/16 de pulgada, y ain menos
(1,58 mm; limite practico: 1,2 mm).
Refiriéndonos al dibujo N° 4, las lineas de puntos marcan el asiento que rnos
proponemos utilizar, mientras que, en el siguiente, podemos observar la re-

 /

En las cimaras de combustion mis generalizadas, el material a remover
puede ser ubicado en las conformaciones it utilizadas parz
deflectar la Siempre debe tenerse presente el sacar la
menor cantidad posible de material de la mayor drea.

duccién obtenida en el didmetro de vélvula, lo que permitird un pasaje de
gases mas libre, al tiempo que concurre a igual fin el mayor didmetro obtenido
mediante la reduccién del espesor del correspondiente casquillo.

Otra obstruccién a la que pedemos atacar es la guia de la valvula. Si suficiente
porcién de ella se encuentra alojada en el interior del cuerpo de la tapa de
cilindros, es il eliminar aquella parte que obstruye el pasaje de gases.
Pero, al menos, iguales resuitados se obtienen, conservando mayores indices
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de seguridad, si en vez de eliminar completamente esa porcién de la guia de
valvula, se modifica su ién exterior, a un rombo cuyo
eje mayor se oriente en el sentido de la direccién de los gases. El minimo de
pared a que debe quedar conformado el eje menor del rombo no debe ser ‘infe-
rior a 1,5 mm (figura 5).

En esta tarea: de introducir mayor proporcién de mezcla en el cilindro, no
debemos olvidar la muy importante funcion de extraer totalmente los gases
quemados, ya que cualquier proporcion de éstos que en el cilin-

PARA EL GRAN PREMIO DE TURISMO MEJORADO

Aliviando la tarea del tren de valvulas. ..

...toda medida que pueda ponerse en practica, a fin de aliviar la carga que
debe soportar el tren de valvulas, es importante, no solamente porque reduce
los efectos inerciales y alivia los efectos secundarios del movimiento alterna-
tivo, sino porque, ademas, aumenta la resistencia mecénica del conjunto. En

dro, finalizado el periodo de escape, ocupa un lugar, el que no podrén utilizar
los gases frescos durante el de admision.

Por lo expuesto, iguales cuidados y trabajos que los que se mencionan para
la admisién son de aplicacién al escape.

Ambas fotografias nos muestran la misma tapa de cilindros, antes y después

del proceso de pulido. La sustancial diferencia de aspecto produce también
diferencias en la eficacia de la turbulencia.

Igualando compresiones unitarias

Podemos afirmar que es casi comin que las relaciones de no sean
iguales en todos los cilindros. Es decir, que de una camara de combustién a
otra se producen variaciones de volumen Estas son una causa més, pero facil-
mente evitable, de la exi de i Por
tanto, “hay que eliminarla. En |dént|ca sentido- descartaremos las posibles dife-
rencias de altura de los pistones —ubicados éstos en el P.M.S.—, debidas a
las tolerancias de fabricacion del cigiienal, mufién de biela, espesores de coji-
netes, etc., ya que, suponiendo minima tolerancia en uno y maxima en otro,
los efectos en performance son limitadisimos.
Procederemos entonces, a igualar de camaras de Para
ello, es necesario colocar la tapa de cilindros en absoluto nivel, vélvulas y
bujias en su sitio. Se colocaran bujias de descarte, pero de idéntico largo de
rosca que las usuales, en las que se habra rellenado previamente el espacio
central i masilla, plastica, etc., de forma tal que
presenten una superficie llena a nivel del iltimo hilo de rosca.
Luego procederemos a llenar las camaras de combustién asi selladas con
aceite muy liviano o una mezcla de aceite de motor y queroseno, desde una
© una pipeta, elementos ambos que un farmacéutico amigo
nos podra facilitar. Tomaremos exacta nota del volumen de liquido que admite
cada camara de combustion (figura 6) y repetiremos el proceso a efectos de
verificar resultados. Con éstos en firme, la siguiente operacién ser4 igualar los
volimenes, utilizando el mayor de los obtenidos. como meta. El procedimiento
es remover material. El ideal:, sacar el menor espesor de la mayor area.
Existen conformaciones, en camaras de d en gue il i
entre unas y otras se observan a simple vista y conforman la mejor posibili-
dad de realizar el trabajo (figura 7). De una u otra forma, deben realizarse con-
tinuas comprobaciones del volumen que se va obteniendo, hasta que las res-
tantes camaras de combustion igualen la de mayor volumen, elegnda como
de

toda posible disminucién de peso en los elementos, sin que
signifique fragilidad, debe ser tenida en “cuenta:,

Dirigiremos nuestra atencioén, primero, a los platillos-retén de vélvulas, cuyo
dlématro, normalmente, es superior al dléme'tro exterior del resorte. Experien-
cias nos que un peso puede ser eliminado
reduciendo el didmetro exterior del platillo en forma tal que las 3,
partes del espesor de la espira (dibujo n® 10). Ademas, en la parte de mayor
espesor del platillo practicaremos una serie de perforaciones en circulo (6/8),
de 1 a 1,5 mm de didmetro y de 2 a 3 mm de profundidad, que concurren
al mismo fin.

Al efectuar el armado, que exista luz entre el platillo-
retén y la guia de vélvula, que no debe ser inferior a 3 mm y, llegado el caso,
acortaremos ésta, a fin de lograr la necesaria tolerancia.

Los resortes de vélvulas recibirdn ahora nuestra preferente atencién. Con los
perfiles de levas mas en boga, en la actualidad, en los autos TM, no es preciso
recurrir a presiones de resortes que, ademas de ser superfluas, :greg:n cargas
innecesarias al tren de vélvulas, dismi con ello, la resi:

y originando pérdidas de potencia. >

Como norma para todo caso, debemos tener presente que la presién de resortes
no debe aquelia para evitar i de valvulas al
méaximo numero de rpm utilizable.

No existe, entonces, una regla fija que determine valores exactos en este sen-
tido. Las presiones requeridas varian en funcién al méximo valor de rpm en
uso, al perfil de las levas y a la alzada de las vélvulas.

Como primera medida, debemos determinar cual es la presién de resortes
que la fabrica ha previsto. Si aquélla fuera suficiente para cubrir el perfecto
funcionamiento de nuestro motor, no debemos ir més alla. Claro que no existe
otra forma de verificarlo que probando y, para ello, el motor deberd estar
asentado. Nos correra el tiempo; entonces, para ir sobre seguro, conocido ya
el valor de presién que la fabrica indica, utilizaremos un resorte cuya presién
supere la de aquél entre un 15 % a un 18 %,.

pueden aunque no sea totalmente recomen-
dable, colocando una arandela plana de 1,2 a 1,5 mm de espesor entre la
base del resorte y su apoyo en el cuerpo de la tapa de cilindros. En ambos
casos —cambio de resorte o adicién de un suplemento— debe tomarse una

fundamental precaucién: cuando la vélvula correspondiente se encuentre en
el punto de méxima alzada, hﬁoswnsdelnsorteno toc-vseemrest;
de hacerlo, los P i peligros
de rotura.

También en ambos casos, ya que utilizaremos resortes nuevos, tanto se use
el de fabrica suplementado o uno de mayor presién, es muy importante, y no
debe ser deladc de lado, el verificar que tndos los resortes otorguen igual
presion. Las princip: casas de y la mera
mencién del deslmo a dar a los resortes facmtaré Ia comprobacién. Dos medi-
ciones son las importantes y en las que debe haber coincidencia de lectura:
la que indica la presién del resorte cuando éste ha sido comprimido a la altura
que mantiene cuando existe luz entre el balancin y el vastago de la vélvula,
y la que indica la presién del resorte cuando éste ha sido comprimido a la

meta, dentro de minimas tolerancias. Finalizada la
dnmmwm:enzoalade fas que forman la camara

Un prolijo trabajo realizado en este sentido ayudaré a la desea-
lh turhulencm y evitard la formacién de carb6n. (fotos 8 y 9).

altura gt cuando la valvula alcanza su maxima alzada.

Estas dos alturas de resorte, bien comprobadas, seran las que determinen
las lecturas del tensiémetro, las que deberén ser iguales dentro de margenes
de tolerancia que pueden oscilar entre 2 % y 3 %.
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LA BOLSA DEL

AUTOMOVILES ESTADOUNIDENSES Marcas y modelos Afio m$n
Marcas y modelos Afio m$n 1955 420.000
BUICK 1956 | 490.000
Super 4 puertas .. 1946/47 | 235.000 PLYMOU 1356+11600/640,008
Super 4 puertas . 1948749 | 275.000 TH
Super 4 puertas . 1950 | 310.000 4 puertas ... 1954 | 400.000
Super 4 puertas 1954 390.000 4 puertas . 1956 440/460.000
Super 4 puertas 1956 520.000 4 puertas ... 1961 535.000
Super 4 puertas . 1958 590.000 PONTIAC
Super 4 puertas . 1960 | 910.000 4 puertas .. 1946/47 | 220/240.000
CADILLAC 4 puertas .. 1948/49 | 240/260.000
4 puertas . .. 1940 | 115/140.000 4 puertas-c. aut. 1951 | 325/350.000
4 puertas . i% §45/1gg_oog 4 puertas-c. mec. 1951 360.000
4 puertas . 70/190.000 STUDEBAKER
Cupé de Ville 1954 | 510/550.000 4 pyertas ... .. ..... | 1946747 | 210/230.000
({:‘;‘PEV;% I‘fg{f_ 1960 | 960/990.000 4 puertas .. ~.| 1048 | 250000
Cupé sedan
é»‘eg\;ﬁ:‘t:s % AUTOMOVILES DE PRODUCCION ARGENTINA
4 puertas . 3 ; : AUTOAR
Bel Air 6 cil. -c. mec. 1956 | 590/610.000
B AT B Gl - ¢ aut . | 1956 | 575.000 e 1956/57 | 165,000
Bel Air 6 cil. - c. 1957,.; | €65.000 Rural . 1960 | 205/225.000
Bel Air 8 cil.-c. 1957 | 630.000
Bel Air 6 cil 1958 | 765.000 BERGANTIN
Bel Air 8 ci 1958 | 740.000 il. - 1960 | 335/350.000
Impala 6 cil. - c. 1958 | 955.000 1961 | 345/370 000
impala 8 cil.-c. 1958 925.000 1962 385/410.000
Impala 6 cil. - . 1961 i.iggmg
impala 8 cil 1961 .150.00¢
impala 6 ci 1962 | 1.355.000 1960 g;g/gg%g%g
i 1.250. 1961 /300.
impala 8 cil. - c. 1962 000 lo62 | 325/350.000
CHRYSLER 1963 | 345/365.000
4 puertas 6 cil, ......| 1947° | 250/280.000 jo6a | 425/450.000
8 cil. - 1 1950 .
e guert=s ---| 1959 | 950,000 Sl
pE o 1947 | 250.000 190t 353?3;‘3%
Fluid Drive 4 puertas .. 5 1964 .
e ey .| 1947 | 275.000
4 puertas i alonn e pa0 oo 1960 | 175/215.000
Rural 8 cil.-c. aut. . ... 54 : 1960 | 2007230 000
DODGE 1961 230/250.000
4 puertas . 1947 | 230/250.000 1961 | 305/335.000
4 puertas .. 1951 | 330/350.000 1062 | 310/340.000
330/350.000
FORD 1903
Cupé convertible ......| | 1940 | 2607280000 DI TELLA
2 puertas 1941/42 | 290.000 1500 4 puertas ... 1960 | 510/540.000
4 puertas .. 1941742 | 280/300.000 1500 4 puertas . 1961 | 560/590.000
Cupé sedan "’| 1941742 | 340.000 1500 4 puertas . 1962 600/630.000
2 puertas .. 1946/47 | 350.000 1500 4 puertas . 1963 | 640/670.000
4 puertas ; igﬁﬁ; 370.% 1500 4 puertas . 1964 ggg/owooo
Cupé sedan 455. Magnette J 1964 » =
4 :fertas = }ggé g;gﬁgg% Rural Traveller ........| 1964 | 810.000
4
EN TODAS LAS TECN'CAS s g::gg; 7| 1954 | 4207445000 grp:' sedon 1055 | 3207360000
Galaxie 6 cil.-c. mec. 4 3 200/420.000
puerta: S 1958
H 4 puertas L5808 1000000 Sedan 1000°4 puertas | 1960 | 450/480.000
ecnlrarm Galaxie 8 cil. - c. aut. | o0, | g75000 Sedan 1000 4 puertas .| 1961 | 500/525.000
AR : Sedan 11&?00 4 puertas . lggg ggg/()%soomo
: = ural 5 Fi ! X
- AVANZA TAMBIEN! e 1961 | 1050000 sedan 1000 . 1963 | 830,000
2o i Sedan 1000 1964 .
: 5 et e 210.000 Fi . 1964 | 840.000

En una década mas, ciencia y técnica 2 ::::22 Sameay 1914964@‘7 220/230.000 E‘;-o‘;;é::,u
rqgl(ipliz;arén ilimitadamente las posi-| MERCURY IKA . & 1957 240/265.000
bilidades humanas. jCapacitese paral 4 puertas ... 270.000 IKA . : .| 1958 | 300/325.000
enfrentar ese asombroso mundo del 4 puertas .. 360.000 KA . : = }ggg isoglggg.mo
futuro! jLea TECN! A! {Pri - Cupé convert; . 380.000 . .

; i ECRIBAMA. -{Erimeta en Monterrey 2 puertas ...| 1951 | 350000 1961 | 450.000
cnclop_edua pohlec'n]ca...Respnnde con Monterrey 4 puertes . 1953 1962 490/510.000.
exactitud al espiritu investigador de| Monterrey 4 puertas . . 1956 485 000 1963 540/560.000
nuestro tiempo...! Monterrey 4 puertas ...| 1957 545.000 1964 590/610.000

Montclair 4 puertas ...| 1958 610.000
jCOMPRELA! ;APARECE LOS VIERNESY OLDSMOBILE 1960 | 280/300.000
7 Cupé cunvertlble L ..| 1946/47 | 200/230.000 1960 400/435 000
$ 45 0TRO EXITO DE EDITORIAL CODEX S.A. 4 puertas .. 1948749 | 215/245.000 1961 340/360.000
4 puertas ... 270/295.000 1961 | 460/480.000
Cupé sedan ... 340/355.000 puertas 1962 370/390.000.
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AUTO USADO

Marcas y modeios Ao m$n Marcas y modelos Afo m$n
S 2 e 1562 | sa0/msa000  VRLANT 1962 | 795/810.000
oo e | 138 |41o/40000 | 1963 | 850/875.000
1500 Gran ciase & 158 oot 1964 | 950/975.000
1500 Gran clase 4 puen 1963 | es0/720000 M ¥
750 2 puertas .. 1964 450/470.000
1500 Gran_ Clase 1964 | 750/780.000
Rural Familiar ... 1964 | 850000
FORD AUTOMOVILES EUROPEOS
Faicon 6 cil.-4 puert. .| 1962 ;gg;g‘o)%

Falcon 6 cil.-4 puert. .| 1963 X BORGWARD
Faicon 6 cil.-4 puert. 1964 | 850.000 s el
GRACIELA Isabelia .. 1957 | 380/400.000
2 puertas ... 135/150.000 |sabella 1958 430/450.000
2 puertas . 150/180.000  Isabella . 1960 | 520.
2 puertas ... 325/340.000
HANSA CITROEN
11 ligero . 1946/47 | 200/235.000
1100 2 puertas ....... 1960/61 | 300/330.000
1100 rural 2 puertas ..| 1961 | 3207350000 2 ©V +--- 1958 | 250.000
HEINKEL FIAT
Microcupé 1958/59 | 100/105.000 1100 4 puertas 1958 | 310/335.000
Microcupé 1960/61 | 115/130.000 2 puertas ... 1958 | 215/240.000
HSARD HILLMAN
1958/59 | 110/140.000 4 o e 115120000
196052} 145/170.% & amias 17 15/15¢
1960, 275/295.
1962 | 320/340.000 5 Puertas 4950 255/275 000
1962 | 335/350.000
1963 | 360/380.000  MERCEDES BENZ
Rural diésel .......... 1953 340/370.000
1957 200/230.000 4 puertas naftero ... 1953 285/300 000
240/260.000 220 diésel 4 puertas . 1953 300/345.000
300/330.000 300 4 puertas . 1953 | 360/385.000
1962 | 350/375.000 220'S 4 puertas 1959 | 800/845.000
220S 4 puertas 1961 1.350.000
220S 4 puertas .. 1962 1.700.
1958 335/360000 220S 4 puertas . 1963 2.000.000
1959 360/380.000 220S 4 puertas 1964 2.250.000
1960 | 450.000
% 1961 485.000 OPEL
Rambler C. Custom 1962 | 600/620.000 Rekord 2 puertas .....| 1956/57 | 325.000
Rambler C. Country . 1962 | 620/640.000  Rural 1956757 | 340,000
Rambier Ambass. . 1962 680/700.000  Ryral 1958 435.000
Rambler C. Custom 1963 | 730/755.000 Rekord o aaset 1959 | 470,000
Rambler C. Country ...| 1963 |780.000 Rural ..., 1959 5000
Rambler Ambass. .....| 1963 | 800/835.000 Rekord 2 puertas . 1960 | 490/515.000
Rambler C. Custom ...| 1964 | 825.000 Rapitan 4~ piiertas 1961 | 510,000
Rambler C. Country .. | 1964 | 850.000 Rekord 2 puertas 1961 | 600.000
Rambler Ambass. . .... 1964 | 1.000.000 1961 | 650,000
1961 | 630.000
200/220.000  gpaca
1955 | 230/260.000
1955 | 255.000
1956 | 270.000
1958 | 310/340.000
485/520 0008 15 M 1956/57 | 335.000
751000 17M 1958/59 | 480.000
615:900 17M 1958/59 | 500.000
e s 1T 1958/59 | 460.000
€90/710.000 37 1960 | 510.000
e R L 1961 | 560/580.000
B00/830.800 =17/ 1961 | 580/615.000
925.000 17M ot 000
J80/B90 900 = 1M 1962 - | 660/685.000
404 .. 840/870.000 17w 1562 | 710/735.000
404 Rural . 1964 .000
RENAULT VAUXHALL
hine 4 puertas 1960 | 280/300.000 Velox 4 puertas ...... 1951 | 260/280.000
g:::hine s puertos 1961 | 300/320.00  Cresta 4 cil.-4 puettas .| 1958 | 315000
Dauphine 4 puertas 1962 | 340/360.000 Victor 4 cil. -4 puertas .| 1958 | 355!
Gordini 4 puertas .| 192 | 385/410000 o sy
Dauphine 4 puertas 1963 400/420.000 515/530:000
Gordini 4 puertas 1963 | 445/470.000  Export 2 puertas .. 1960 _ | 515/530.000
Dauphine 4 puertas 1964 000 Export 2 puertas 1961 585;515.000
Gordini 4 puertas 1964 | 520.000 Export 2 puertas . 196 X
RIS 1964 | 445.000 1500 2 puertas 1962 | 665.000

DA con

UNICOS MODELOS: Kegro; Ver-
de metalizado con negro, y
celeste metalizado con negro.

Nueva super funda funcional

en colores combinados y ha-

ciendo juego con los tonos de
moda del Citroén.
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INAUGURACION Y
ENTREGA DE PREMIOS

En oportunidad de la inauguracién del nuevo local de la Asociacién
Argentina de Automdviles Sport (El Salvador 5709) fueron entregados
los trofeos correspondientes al Premio Apertura AUTOMUNDO, dispu:-
tado en el mes de marzo en el Autédromo Municipal.

El doctor Ricardo Carranza, integrante del equipo Fiat-Sergi, se clasifico segundo
(clase 1151 hasta 1600 cc) y recibe el premio AUTOMUNDO de manus de don
Antonio J. Sergi.

Jackie Green, i de la Sport entrega
un trofeo a Humberto Crespi, que ocupé el tercer quar en la prueba de Mini-
junior. Crespi, adernas de piloto, es el exitoso constructor de la mayoria de los
chasis de Minijunior en actividad.

Jorge Paviolo y Jacki Green, ahora tranquilos y sonrientes. Bregaron sin des-
canso para que la A.AA.S. tuviera su nueva sede.

40

RINCON DE

A la edad de 88 afios, fallecié en
Nueva York Harry Hallen, a quien se
reconocia como inventor del ‘“ta
en el sentido actual de dicho término.
En 1907, en tiempos en fos que el
futuro del automdvil era ain incierto,
Hallen tuvo fe en este nuevo medio
de -locomocién y destiné su automévil
al trasporte ptiblico, primer paso ha-
cia la constitucién de la “New York
Taxicab Company”. Pocos afios mas
tarde, Hallen explotaba 700 taximetros
que disponian ya de espacios reser-
vados para su estacionamiento en las
calles de la metrépoli. La lucha que
debié mantener para imponer su idea
fue muy ardua, especialmente debido
a la oposicién de los poseedores de
vehiculos de traccion a sangre, que
no reparaban en medios para eliminar
a sus competidores. Pero el premio
fue considerable, Henry Allen acaba
de expirar después de haber disfrutado
durante largos afios de una fortuna
estimada en 300 miliones de délares.
o o o
Del 26 de febrero al 6 de marzo de
1966, la ANFIA organizard en el Mu-
seo del Automévil de Turin la 1* Mues-
tra Nacional de Automéviles de Com-
peticién, que estd destinada a satisfa-
cer los deseos de la clientela deportiva.
° o o
Mr. William S. Pickett, director del
Departamento de Exportaciones de la
Amencan Motors Corporation, declaré
que las po!
de automéviles Rambler batieron to-
dos los récords previos, en el primer
semestre de este afio. Los

a través del Canal de la Mancha en
1968. Este modernisimo ‘“overcraft”
sera fabricado por la firma britanica
Westland Aircraft Ltd.

LRI

Durante la carrera de las “12 Horas
de Sebring”, disputada el pasado
20 de marzo, un espectador, el sefior
0. C. Mangiacomo, arriesgé su vida
para salvar la del piloto italiano Con-
salvo Sanesi. En momentos que la
maquina de este Gltimo se encontraba
envuelta por las llamas, Mangiacomo
se lanzé a la pista y logré sacar al
desmayado piloto, salvandolo de una
muerte segura. Recientemente, el pre-
sidente de lItelia confirié la Medalla
de Plata al Valor Civil al sefior Man-
giacomo.

La Alfa Romeo inauguré recientemente
en Amberieu, Francia, un nuevo cen-
tro de importacién y distribucién de
sus modelos. Este centro fue creado
en vista a la creciente expansién de las
ventas-de los productos de la Aifa Ro-
meo en dicho pais. El establecimiento,
que cubre una superficie de 100 mil
metros cuadrados, se dedicard a mon-
tar, distribuir y reparar estos automé-
viles en Francia.

La flota mercante griega acaba de
adquirir_tres motonaves de moderno
disefio, destinadas a establecer un
servicio entre las numerosas islas del
archipiélago griego. Las nuevas embar-
caciones, que se encuentran especial-

totalizaron 22.195 unidades, frente a

19.315 del mismo periodo del afo
anterior:

* o o
Un “overcraft” Westland SRN4 de

160 toneladas, en una versién especial
capaz de trasportar 250 pasajeros y
30 automéviles, iniciara un servicio

mente pa-
sajeros y automévdes, contribuirdn a
extender el turismo en esta privilegia-
da zona. Cada una de las tres na-
ves, Afrodita, Adonis y Eros (de las
cuales la primera ya entr6 en servicio),
desplazan 3.000 toneladas y pueden
trasportar 400 pasajeros y 50 auto-
méviles.

CARRERAS DE
PRUEBAS NACIONALES
Pruebas de velocidad

rretera (TC).
5 de setiembre -
to (TM).

Asociacién Cordob:

'rc =

PRUEBAS INTERNACIONALES

Pruebas de velocidad
5 de setiembre
ihéry (2, 3).

5 de setiembre -
(T, GT, PT, CMM ).

8 de setiembre - Estados Unidos -

Pruebas de regularidad
1- 4 de setiembre -
3- 5 de setiembre - Alemania - Rall

Turismo

5 de setiembre - Nueve de Julio Automévil Club - Nueve de Julio - ca-

5 de setiembre - Club Atiético de Rafaela -
mo de caymem Férmula “B”

Turismo Mejora:
N = Mecanica b

- Francia - Copa Internacional de Velocidad de Mont-

CMM - Alemania -

Sud Africa - Rally de Sud Africa.

ftalia - Rally San Marino de Castrozza.

3- 5 de setiembre -
4-18 de setiembre - Alemania - Vuelta de Europa.
CMC = Campeonato del Mundo de
Conductores (Férmuta 1)
cMM = to del ~Mundo
Marcas (automdviles de Grar:
Turismo)
TP = Trofeos Internacionales de Pro-
totipos
CEM = Camp.onno Europec de Mon-
a
CER = Campeonato de Europa de
Rallies.
CEAT = Challenge Europeo de Autos de

LA SEMANA

esa de Volantes - Cordoba - circui-

Rafaela - Autédromo (MN).

Cional Férmulas 1y 2

500 Kilémetros de Nuerburbring

Carrera de Indiana Fairgrounds (7).

ly Baltico.

Automoéviles de Carre
Férmula de Carrera e Tasma-
nia (hasta

Automéviles Sport
Prototif
Automéviles de Gm.) Turismo:

83pun~ o

= Férmula 3

cc)
1If (més de 2.000 cc)
Automéviles de Turismo
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f TUERCAS

T T I Y P TP ——

Noticiero confidenciall

En la ciudad de Balcarce quedé

EL MURCIELAGO

que tiene como principal objetivo la construccion de un automévil de
Turismo de Carretera, el que, piloteado por uno de sus socios, inter-
vendra en competencias de dicha categoria. La

una pefia

fue bautizada “El

Néstor Gargiulo, Victor H. Baes,
Burgos, Oswaldo Waslet, Jesis Valentino, Juan
Francisco Ridao, Juan C. Baudo y Néstor mato.

Muruélagn”yhenesulualenhul!eﬁ,entmlﬂyKelly.dAh
localidad Segiin las

sion directiva: “El mencionado automévil serd un Valiant Ill, pues es
nuestro deseo salir con algo completamente nuevo y sumarnos a la legién
que actualmente 1orman Cupeiro, Guerrero, el equipo Ford y muy proxi-
mamente Ciani .
Talcompuedeapreciarseeneldib\»n.hsumsvamcmde
disefio, con respecto al modelo de serie, son un nuevo trazado de la
trompa y el masillado de la juntura de la puerta trasera.

La Comisién Dircthe do la Pefa Aulcmw»hsu:a VI Murcilage, et
mane; esidente: icepresidente r. Er
i Jué i Seaws; et
tas:

Rowren Vecaen Hecuy Ranras Vi Bisachn
Torconi, Rodell

de su comi-

integrada de la siguiente
milio Carlos Ferndndez; Vice-
Jorge Romera; Tesorero: Hugo
2l Medina, Héctor Martorello y
ncisco Mulero, José Maria Tamagno,
igtanchic, Wibraim Gharime, Juan b
tanvel Romera, Carlos Magazy, Victor

El volumen de las ventas de automé6-
viles y camiones de la General Motors
alcanzd un récord semestral, en la
primera mitad de 1965, con un total
de 2.810.079 unidades, frente al récord
anterior de 2.523.651 unidades esta-
blecido en el primer semestre de 1964.
La venta de automéviles alcanz6 a
2.453.105 y la de camiones a 321.942,
cifras que constituyen un récord abso-
luto para dicha firma.

e s o
Dos Falcon oficiales de la Ford, y dos

que representan a la Comisién de
Automovilismo Deportivo de Concesio-
narios Ford, se actuaimente
para intervenir en el Gran Premioc de
Turismo Carretera. Las cuatro méaqui-
nas. son preparadas por Eduardo Mar-
tins_y los pilotos seran: Rolo de Alza-
ga, Atilio Viale del Carril, Nasif Estéfa-
no y un cuarto a designarse (;Di
Palma?). Todos bajo el asesoramiento
deportivo de Oscar A. Gélvez. Los
concesionarios invirtieron 3 millones
de pesos en la adquisicién y prepa-
racién de sus dos coches.

No hay duda de que cuando la energia térmica liberada supera las posibilidades
caso,

dlsnpaubn por algin lado se hace presente.

“geiser”

mientras un

TEMPORADA INTERNACIONAL

Juan Manusl Fangio durante la reciente conferencia de prensa. Junto a él (de izquierda a

derecha), el sefior Enrique Gonzalez Vidal, el escribano Ghezzi y el doctor Horacio Rivarola,
presidente de la Comisién Deportiva Automovilistica. El' Automovil Club Argentine colaborard
con Fangio en |2 organizacion de la anunciada temporada internacional.

En una conferencia de prensa realizada recientemente en el City Hotel de la
ciudad de Buenos Aires, el quintuple Campeén Mundial de automovilismo, Juan
Manue! Fangio, dio a conocer algunos pormenores sobre la organizacién de la
Temporada Internacional de Férmula 3 en nuestro pais. El programa prevé
la 6n de cuatro ias, una de las cuales se correra en el Aut6-
dromo de la Ciudad de Buenos Aires y las demas en el interior; pero ain no
se ha determinado el lugar donde se desa"ollaran ni tampoco el nombre
de los cuatro pilotos d que il con i Brahham con
motor Cosworth. Hasta este ya se ha i la

de los siguientes volantes: Silvio Moser y Gianclaudio Regazzoni (suizos); John
Cadwell, Christopher Irwin, Jonhatan Williams y Plels Courage (mgleses), Piko
Troberg (sueco); Carlo Facetti y Ernesto Los

res se encuentran en tratativas con Charles Christon (inglés), Peter Revson,
Bob y Roy Pike Willie Mairesse y Lucien Bianchi
(belgas) y Eric Offenstadt (francés).

“PRIMER TRIANGULO DEL OESTE”

174200x3: 522.600kn.

reios
22008

A

174200

Plano del circuito en el que se disputard el “Primer Tridngulo del Oeste”.

El préximo domingo 5 de setiembre se disputara la prueba “Primer Tridngulo
del Oeste”, reservada a automéviles de Turismo de Carretera Férmula B. La
competencia fue organizada por el “Nueve de Julio Automévil Club” de la ciu-
dad de 9 de Julio, el Automoto Club Los Toldos de General Viamonte y el
Automévil Club Bragado de Bragado; se disputard en una sola etapa, cubrién-
dose tres vueltas a un circuito de 174,200 km para completar los 522,600 km
estipulados por el reglamento.

Los tramos de Bragado a 9 de Julio y de 9 de Julio a Los Toldos son de
camino pavimentado y totalizan 114,800 km. Los 59,400 km restantes del
circuito son de tierra. La carrera es patrocinada por las Cosechadoras ARAUS
y los premios instituidos ascienden a m$n 1.857.000. Cuenta ademas con
puntaje para el Campeonato Argentino de TC (9 puntos al primero, 6 puntos
al segundo, 3 puntos al tercero y 1 punto al cuarto).
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CRUCIGRAMA TUERCA

Problema N° 8
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HORIZONTALES

2. Marca de un automévil fran-
cés, producido también en la Ar-
gentina por IKA. - 9. Apécope de
“uno. - 11. Parte exterior de la
boca que cubre la dentadura. -
12. Nombre del Sol entre los egip-
cios. - 13. Aire en inglés. - 14.
Alabanza. - 15. Accion de carear. -
19. Prueba que hace el reo de
haber estado ausente del sitio en
que se verificé el delito en el mo-
mento en que se cometié éste

(PL.). - 22. El en francés. - 23.
Articulo. - 24. Nombre oficial de
Persia. 26. Pueblo de Espa-

fia. - 28. Escultor francés (1840-
1917). 31. Que indica la causa
de una cosa. - 33. Rey legenda-
rio de Troya. - 35. Preposicion. -
36. Resina de color moreno que
se saca de las ramas de ciertos
arboles de la India (Pl.). - 40.
Terminacion verbal. - 41. Nom-
bre de 1a empresa que produce
el Magnette.

VERTICALES

1. Primer nombre de el ‘“‘Chue-
co”. - 3. Articulo. - 4. Simbolo
quimico del sodio. - 5. Marca de
un automévil italiano. - 6. Sim-
bolo quimico del uranio y yodo. -
7. Articulo neutro. - 8. Marca de
un automévil sueco. - 10. Con-
juncién que denota negacién. -
12. Voz que repetida sirve para

arrullar. - 15. Penetrar un liquido
en un cuerpo, traspasar. - 16.
Terminacion verbal. - 17. Inter-
jeccién que denota resolucion. -
18. Lugar donde se oian los mu-
sicos y cantores en Atenas. - 20.
Escuchar. - 21. Parte del cuerpo
de algunos animales que les sirve
para volar. - 25. Negacion. - 26.
Prefijo que denota duplicacién. -
27. Marca de un automévil ale-
man. - 29. Namero. - 30. Apelli-
do de uno de los precursores del
automovilismo de nombre Henry. -
32. Sobre, arriba de, encima en
inglés. - 34. Forma del pronom-
bre de tercera persona singular. -
36. Simbolo quimico del litio. -
37. A tempo. - 38. Contraccién. -
39. San Luis (iniciales).

La solucion en el proximo nimero
SOLUCION DEL PROBLEMA N° 7
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109.827 AUTOMOTORES EN SIETE MESES

La Asociacién de Fabricas de Automotores (ADEFA) informé recientemente,
que en los primeros siete meses de 1965 se fabricaron 109.827 automotores
en nuestro pais; ello representa un aumento del 37,8 % con respecto a la
cifra correspondiente al mismo periodo del afio pasado (79.688 unidades).
La produccién del pasado mes de julio fue de 17.705 unidades.

AUTOMUNDO Y LA LEY
MUERTE 0
LESIONES

EN ACCIDENTES

(Responsabilidad penal)

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

De las disposiciones legales citadas en
la nota anterior —articulos 84 y 94 del
Cédigo Penal, que sancionan el homicidio
culposo, y las lesiones culposas, respecti-
vamente—, resulta que a quien es de
clarado responsable —es decir, culpable—,
de uno de dichos delitos se le impone
una sancién que es distinta para uno
u ofro caso.

Pero de las clases de penas establecidas
por la ley represiva, una es comin para
ambos delitos: a pena de “inhabilitacién
especial”, aunque varia en el “quantum”
—5 a 10 afios o 1 a 4 afios, segin sea
homicidio o lesiones—, y la otra difiere
porque para el primero es de prision y
para el segundo, sélo de multa. Vale
decir que el Cidigo Penal establece una
doble represién: prision e inhabilitacin
especial para el homicidio culposo, y
multa e inhabilitacién especial para las
lesiones culposas.

HOMICIDIO CULPOSO: PENA DE PRISION

La pena de prisicn implica la privacién
de la libertad por el tiempo que el juez
fije, aunque no siempre la condena se
hace efectiva, porque cuando un' indivi-
duo es sancionado por primera vez en su
vida a una pena no mayor de dos afios
de prisicn —en nuestro caso es, preci-
samente, el méximo establecido— el juez
tiene la facultad (no la obligacién), de
acuerdo con las circunstancias del caso y
a la personalidad del condenado, de decre-
tarla “en suspenso” o ‘“condicional”, val
decir, que éste no cumplird la pena en
detencién, no seré encarcelado. Ello sin
perjuicio de que, eventuaimente, pueda
serlo si durante el tiempo que dura su
sancién —término de “prescripcion”—
es condenado otra vez. " Por ejemplo:
N. N. es condenado el 1° de agosto de
1964 a la pena de un afio de prision,
que se¢ deja en suspenso; dicha pena
vencers,_prescribira, el 1° de agosto de
1965; si antes de esta ditima fecha se
lo condena nuevamente por otro hecho
culposo, por ejemplo, el 1° de julio de
1965, a la pena de dos afis de prision,
deberd cumplir no solo esta ditima, sino
también la anterior, que se le habia
decretado en suspenso. Claro estd que el
juez tiene la facultad de establecer una
pena conjunta, en vez de sumar las dos
anteriores (que seria de 3 afios), y dispo-
ner que en fotal solo cumpla, por ejem-
plo, dos afios y tres meses. Mas todavia,
podria disponer en conjunto dos afios de
prision y decretarla en forma condicional.
“Pero en el supuesto de que la infraccion
se cometiera después de la fecha de ven-
cimiento de la primera (o sea, siguiendo
con nuestro ejemplo, después del 1° de

agosto de 1965), la segunda sancién no
podré decretarse en suspenso, sino que,
forzosamente, deberd ser cumplida en
detencién, cualquiera sea el tiempo tras-
currido desde la primera condena. Asi,
si el individuo recién fuera condenado
nuevamente en el afio 1990, la segunda
pena tendrd que ser de cumplimiento
efect'vo.

LESIONES CULPOSAS: PENA DE MULTA

Para este delito, la pena de multa esta-
blecida resulta ya anacrénica —casi po
demos decir ridicula—, debdo a su monto
(200 2 1.000 pesos), pues si constituia
una suma importante en la época de
sancién del Codigo Penal —afio 1921—,
evidentemente, ya no lo es ahora, ante
el proceso inflacionario. Por resulta
mas acertado el criterio de otros cdigos
(fue también ¢l proyectedo entre nosotros
por el doctor Sebastidn Soler en su “An-
teproyecto de Cédigo Penal” del afio 1960,
que no se sancions) de establecer la
sanci6n en “dias-multa”, sistema que deja
al juez la facultad de dar un valor pecu-
niario a ese “dia-multa” de acuerdo con
las condiciones econdmicas del condenado
y aplicar la sancion, que podré asi variar
en cada caso y, ademds, establecerse en
relacion con el valor adquisitivo de la
moneda. Por ejemplo: se condena a N. N.
a2 30 dias-multa; se da a cada dia el valor
de 100 pesos; la sancién sera de 3.000
pesos.

También para la multa rigen los princi-
pios de la condena “en suspenso”. En
cuanto al témino de prescripcién, es
de un afio.

PENA COMUN: INHABIL!TACION ESPECIAL

Consiste en la prohibicién de conducir
vehiculos por el término que el juez
file —la condena dir: tanto de prision
(@ de multa), segin e caso, y tanto
de inhabilitacién especial—. Resulta una
sancion de cierta gravedad, sobre todo,
cuando se trata de individuos cuyo me-
dio de vida es la conduccién de auto-
‘motores.

A fin de hacer efectiva la pena, la autori-
dad procede al retiro del registro habili-
tante y comunica la decision a la Muni-
cipalidad, que fleva un ‘“registro de
Inhabilitados” con el fin de que no se
expida un nuevo camet hasta que se
cumpla el término de la condena de inha-
bilitacién, o bien, para que no se le
extienda si no lo tenia y. pretende sacarlo.
Esta pena adquiere mayor importancia
en nuestro pais en aquellos lugares —la
Capital Federal, por ejemplo— en que
los tribunales han declarado que la mis-
ma debe ser siempre de cumplimiento
efectivo, 0 sea, que no podré dejarse “en
suspenso”, ni aun por primera vez.
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JUAN MANUEL FANGIO y Cia. S.R. L.

Capital m$n. 30.000.000

= CHASIS PARA:
CAMIONES

COLECTIVOS

OMNIBUS

AUTOMOVILES
Y RURAL UNIVERSAL D.K. W.

D.I.N.F.LA:

AUTOMOTORES “RASTROJERO"

AMPLIOS PLANES DE ESTACION DE SECCIONES:
FINANCIACION - REPUESTOS SERVICIO Y.P.F. GOMERIA
LEGITIMOS - TALLERES AUTORIZADA ACCESORIOS
MECANICOS ESPECIALIZADOS AUTO - RADIO

Constitucion 1051/55, Bernardo de Irigoyen 1315 y Cochabamba 1020/26 y 1072
T. E. 27-1056 con 5 lineas generales y 20 aparatos internos

BUENOS AIRES




Para la correspondencia cotidiana,
para la casa y para el viaje;

para la sefiora, el universitario,
el periodista;

para todos los que quieran

una portatil liviana,

exacta y solida
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