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uLR3 RADIO BELGRANO transmite diariamente de 5.45 a 8 el mas
completo informativo del pais. Treinta periodistas especializados en
el mads amplio panorama de la actualidad local y extranjera.
Notas, reportajes y editoriales, presentados a través de un acertado
enfoque periodistico.

&=

En la locucién, Joaquin Medina, Mauricio Basualdo Lebrau, Herminio
Rodifio, Guillermo Petrucelli y Horacio Colombo.
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Ademds, durante toda la jornada, 30 boletines, 20
flashes y 2 boletines especializados. BOLETIN DE
PREVISION SOCIAL a las 16.30, BOLETIN CULTU-
RAL a las 15.30 y LA ACTIVIDAD EMPRESARIA

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

500 MILLAS MERCEDINAS

(a3 Zoi0
El “Cheviti” detenido en el reciente Gran

Premio.

1) Desearia saber quién fue el gana-
dor de las primeras 500 Millas Merce-
dinas y la marca del coche ganador.
2) ElI Chevitu de Cupeiro y el Faicon
que corre de Alzaga, itienen carroce-
ria autoportante?
3) ;Qué compresién y cuantos HP
tiene actuaimente el Chevitd? (Antes
que saliera el F 100 de Rienzi tenia
260 HP).
4) He oido comentarios de que a
partir del afio que viene sera modifi-
cado casi totaimente el anticuado re-
glamento de TC en vigencia ;Es eso
cierto?

Roberto Tourn

San Martin 838

San Carlos Centro (Sta. Fe)

1) Juan J. Blaquier fue quien salien-
do de perdedor se impuso en la pri-
mera edicién de las 500 Millas Merce-
dinas, que se disputaron el 8 de junio
de 1952. Condujo un Ford V8, unica

wl;rmwnpn!hwmmimﬁu.&
corrié en circuito de 200 km a cubrir
cuatro veces. Daimo Bojanich gané el
primer circuito y Blaquier los tres
restantes.

2) Tanto el Chevrolet 400 de Cupeiro
como el Falcon de de Alzaga son auto-
portantes.

3) No conocemos la compresién de
fa maquina de Cupeiro ya que es un
dato que, con cierta razén, se reser-
van sus preparadores. En cuanto a la
potencia, entendemos que ha alcanza-
do los 280 HP en su versién més “ra-
biosa".

cuencia, la vigente tiene vida asegu-
rada, en el menor de los casos, du-
rante 1965 y el afic venidero.

MUCHOS KILOMETROS

1) Desearia saber cudl consideran
ustedes el auto mas veloz en TC y
qué velocidad méaxima puede desarro-
Mar. Tengo entendido que el nuevo
motor de Emiliozzi es, actualmente, el
que mayor velocidad desarrolla, ain
mas que el tan mentado Chevitd.
2) En un reportaje radial que le hi-
cieron a Loeffel, le escuché decir que
cuando rompié pistén, el coche andaba
a 250 km/h. A mi me parece un
poco exagerado. Que se le fueron unos
kilometros de mas. Ustedes, iqué
opinan?
Jorge Leone
Santa Fe 1817
Mar del Plata (Bs. As.)

1) Coincidimos con usted, Emiliozzi
es por el momento —a nuestro jui-
cio— el més veloz.

tarea, por los hermanos Bellavigna.

STUDEBAKER EN TC .

Quisiera saber si se puede preparar
un motor Studebaker modelo 1963
6 64 y colocarlo en cualquier marca
de bastidor siempre que sea de un
coche de paseo.

iTiene algin defecto el motor Stu-
debaker que ningun corredor lo ha
adoptado, siendo el coche mds veloz
estandar ya que desarrolia una veloci-
dad rayando en los 200 km/h?

Héctor Morales
Estafeta N* 8
Corrales - Parand

El Studebaker no tiene ningun defecto
sino que, por lo contrario, tiene mu-
chas virtudes mecanicas, las que, por
impasiciones reglamentarias, no tienen
cabida en nuestro Turismo de Carre-
tera. La férmula en vigencia establece
que ese tipo de motores en V con
valvulas a la cabeza debe ser de

i6n nacional, tal el caso del

motriz es totalmente importado.
Convenimos con usted en que seria
maravilloso poder preparar un motor
asi, que con 4.200 cc faciles de enca-
misar, para colocario en los 4 litros
exigibles, produce unos generosos
170 km/h a 4.200 vueitas y al mo-
desto indice de compresién de 7:1.
Disentimos con su apreciacién de
200 km/h pero los 180 que sus fa-
bricantes aseguran producir sin prepa-
racién alguna son mas que suficientes
para construir castillos de ilusiones.



GRAN PREMIO TC

ECOS Y ANECDOTAS

Cuando los Ford Falcon del equipo oficial comenzaron a quedarse, todos

detenidamente en el 134 de Mario Fernindez, piloto que, con el coche pricticamente
estindar, salib a dar la vueHta especulando con el 60 % del tiempo del ganador para
clasificarse. Y casi lo logra, Listima grande los inconvenientes que tuvo justo en el ftimo
tramo y que lo obligaron a desertar, pues el muchacho maneja mucho a pesar de que
en oportunidad de la foto (tomada en un lomo de burro de la cuarta etapa) haya caido
con las ruedas delanteras un poco torcidas. Listima grande, tambiée, que tuviera un
auxilio que no supo adaptarse a las circunstancias. ;Qué tal muchachos del Tornado?

Todos los afios, el Gran Premio nos regala alguna revelacién; un piloto de los llama-
dos “tapados”, que realiza una brillante carrera. Este afio la revelacion se llamd Osvaldo
L. Tosti, quien al mando de un Ford, con valvulas laterales y de lineas muy poco estili-
zadas, realizo una competencia superinteligente que le vali un octavo puesto en ]
general, poniendo de manifiesto la gran resistencia del auto y ¢l acertado criterio del
piloto para correrio.

trabajan y yo miro. ;Qué voy a hacer?
yo quiero tener mi auto. En el Gran Premio
de Turismo Mejorado trabajé como nunca
en mi vida, pero la satisfaccion de correr
con el auto propio no tiene precio para mi”.
iQué bonito, no?

4

CORREO

HEALEY TRES LITROS

...desearia me informen sobre los
datos del coche sport Austin Healey
modelo 60 de 3.000 cc.
Horacio Di Tulio
Betolaza 76
Tres Arroyos (Bs. As.)

Motor anterior de 6 cilindros lineales,
4 tiempos, 83,34 x 88,9 mm de dié-
metro y carrera. Cilindrada 2.912 cc,
compresién 9: 1, potencia 131 HP a
4.750 rpm. Cupla maxima, 22,8 kgm
a 3500 rpm. Vilulas a la cabeza,
arbol lateral. Dos carburadores SU
horizontales. Refrigerado por agua. Sis-
tema eléctrico 12 v 57 Ah. Cuatro
velocidades, marcha atras y over-drive.
delantera i

lienar la camara de combustion con
un liquido que puede ser agua pura
o agua con mitad de glicerina. El
llenado debe hacerse hasta el hilo
inferior de la rosca usando una pro-
beta graduada para tener, asi, la se-

. guridad, de acuerdo con el remanente,

de la cantidad que penetré en el mo-
tor. Una vez logrado ese dato sume
la capacidad de la cdmara a la cilin-
drada unitaria y divida el resultado
por aquélia. E! producido sera el indice
de compresién del motor.

643,33 + 100

Ejemplo: ———— = 7,43
100

Pasemos ahora a la segunda parte
de su carta que es donde nos con-
sulta el tipo de nafta recomendable
para un coche de competencia. La-

con y
muelles helicoidales, trasera a balles-
tas con eje rigido, ambas complemen-

no poder ser categéricos
en la contestacién, pues son muchos
los factores que entran en juego para

tadas con
Medidas: largo 400 cm, ancho 154 cm,
altura 127 cm, entreejes 233 cm, des-

el valor octano de un com-
bustible ideal para un tipo determi-
nado de méaquina. No obstante, le re-
ensayar con una nafta

peje 11 cm; trocha 124 ecm;
trasera 127 cm; radio de giro, 5,46 m;
neumaticos 5,90 x 15. Peso 1.080 kg.
Velocidad maxima 180 km/h.

F 100 vs. 7 BANCADAS

...qué corredores estan compitiendo
en TC con motores F100 y Chevro-
let 7 bancadas.

Ernesto Ricardo Peraita
Castelar (Bs. As.)

Por razones practicas le recomenda-
mos leer la lista de inscriptos del Gran
Premio TC.

OCTANOS

...cémo debo proceder para obtener
una relacion de compresion y, si fuese
posible, también tomando como base
7:1; 8:1 y asi sucesivamente. Tam-
bién, ;qué nafta debo usar para un
Chevrolet motor Apache modelo 1962
preparado para Turismo de Carrete-
ra? Le quedaria muy agradecido. Me
atrevo a molestarlo porque soy un
simpatizante de su revista y he leido
muchas preguntas que ustedes han
contestado.

Francisco H. Colombo

Coronel Suérez 3113

Olavarria (Bs. As.)

que tenga tantos octanos como los
que resulten del indice de compresién
averiguado mas uno y multiplicado
por diez. De elio resultard que para
una compresion de 7,5: 1 puede usar
85 octanos. Este no es méas que un
punto de partida.

DESHIDRATACION

1) ¢Llevan los corredores de TM en
los coches alguna bebida gaseosa?
Formulo esta pregunta porque en la
ditima edicién de la prueba automo-
vilistica de Junin un corredor (no
recuerdo el nombre) pedia a sus auxi-
lios agua para tomar.

2) ;Cuél es la velocidad de crucero
y cuél la maxima del Isard 1.204?

Carlos Alberto Garcia
Riglos 386 - Buenos Aires

1) Muchos son los corredores que lle-
van a bordo bebidas para satisfacer
la sed, las que no tienen que ser
necesariamente gaseosas.

Debido a la excitacién, el cansancio
y el trabajo fisico que ocasiona la
conduccién, se produce en el actuante
cierta deshidratacion. Es entonces
cuando, sin que necesariamente se
tenga sed, se bebe para restablecer

Para lograr la relacién de
que tiene un motor tenemos que sa-
ber, en primera instancia, su cilindra-
da unitaria, es decir la de uno de sus
cilindros. Esto es ficil de i

en el el ilibrio, que
aunque no represente un ‘“‘reponer
fuerzas” ayuda, sin embargo, al bien-
estar general.

que pueden

en motores que no hayan sido recti-
ficados, porque es el resuitado de la
divisién de la cilindrada total que acu-
sa el catilogo de fabrica por el nd-
mero de cilindros. Su Chevrolet Apache
tenia 3.860 cc antes de convertirse en
TC. En ia su cili uni-

servir de ejemplo, presentamos el caso
de las aves que, en periodo previo
a la postura, tratan de alimentarse con
sustancias calcareas que le ayuden a
la elaboracién de la céscara de sus
huevos.. En ambos casos obra el sub-

taria era de 643,33 cc resultado de la
divisién por sus seis cilindros.

Logrado ese primer dato colocamos el
motor en posicién tal que el cilindro
quede completamente vertical, lo que
no es un problema en el Apache pero
si, en cambio, ocasiona algin tras-
torno en el Valiant o en cualquier tipo
de V por su posicién inclinada. La
inmediata operacion es la de subir un
pistén al punto méximo superior y,
entonces, por el orificio de la bujia
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que, como no sabe de
engafos ni de vicios, siempre conduce
a la finalidad que el organismo re-
quiere.

Como no es agua Gnicamente lo que
el cuerpo consume en el estuerzo, hay
quienes aprovechan para que con la
hidratacién se complementen otras
sustancias que le son necesarias. Para
elio componen una bebida que, poco
més o menos, estéd formada por me-
dio litro de agua mineral, un par de
cucharadas de glucess, una o dos




Jsard 1204 can ef que participé of plto Reyes
el itimo Gren Premia de Tursmo Mejorade.

aspirinas y una medida de cofiac. La
recomendamos por buena.
2) El Isard 1.204 tiene, seeun espe-

Nuestro proyecto es el siguiente: salir
en el mes de enero a recorrer parte
del norte argentino en las siguientes

Bs. Aires-Rio Cuarto  Ruta 8 Km 537

Rio Cuarto-San Luis w 87, U2
San Luis-Mendoza Fh34< 8 w 263
Mendoza-San Juan " n 261
San Juan-La Rioja . 2038 , 43
La Rioja-Catamarca w. 38 » 150
Catamarca-Tucumin w 38 » 198
TocuminS.delEsters  ,, 9 » 160
S. del EsteroCérdoba ,, 9 » 43
Cérdoba-Santa Fe - 19 - 340
Santa Fe-Parand Balsa -

Parané-Gualeguaychi Ruta138-135 , 302
Gualeguaychii-Zirate  ,, 12-balsa
Ibicuy ,, 138
Total de Kkm:  3.343
Asfalto, 2.563; mejorado, 742 y tie-
rra, 38 km.
Pensamos, durante este tiempo (25 6
30 dlas) oficiar de campamenteros y

de féabrica, tope
de 145 km/h. En crucero es del orden
de los 120 km/h.

VELOCIDAD

iCual fue la velocidad que desarro-
flaron, en un tramo de carrera, los
hermanos Emiliozzi con su nuevo mo-
tor F 100 con la vieja galera, en la
competencia para coches TC dispu-
tada en San Antonio de Areco el 31 de
octubre ultimo?
Juan C. Save
Florida 455
Henderson (Bs. As.)

De acuerdo con nuestra verificacion,
que no pretende ser exacta por las
condiciones en que se desarrolis,
la mayor velocidad aicanzada fue de
230 km/h.

Dante Emiliozzi en San Antonio de Areco.

LA “GALERITA"” VIAJERA

.. somos dos jovenes de 20 afos que
deseamos conocer nuestra querida Pa

tria y para ello hemos

su gentil ayuda para saber,
ante todo, qué inconvenientes pode-
mos tener con nuestra “‘galerita”. Ade-
mas deseariamos conocer €l estado de
los caminos que pensamos recorrer,
como asi también el equipo a llevar
(sobre todo lo referente al auto).

En resumen, somos dos entusiastas de
las “tuercas” y los “caminos”, que no
sabemos nada de nada y queremos
embarcarnos en esta pequefia aventu-
ra. ;Podrian ustedes orientarnos?

Jorge Luis Portela
D. Moreno
A. Ferreyra 74
Caseros - FGSM (Bs.As.)

En cuanto a los problemas de la “ga-
lera”, es un poco amplio el panorama,
pero por experiencia personal les di-
remos lo siguiente, siempre conside-
rando que se encuentra en buen estado
general: gomas, frenos, suspensién, di-
reccion, tren delantero, motor, embra-
gue, dyna-start, bateria, regulador de
voltaje, efc., etc. Llévenlo aito (con
los tapones de goma de los espirales,
y si éstos estin vencidos cambiénios,
pues en los caminos de tierra

ralmente con hueila) corren el peligro
de romper el cedazo o la tapa del
filtro de aceite con una piedra. Si tie-
nen instalado un manémetro de aceite,
mejor. Y recuerden que cuando la
aguja oscila, significa que no hay nivel
necesario (mucha atencion a la pre-
sién). Nunca viajen sin el filtro de
aire (es conveniente reforzar su aga-
me) y cambien a menudo su aceite;
caso contrario, la tierra que penetra
en el motor los dejaria sin aros en
pows kilémetros. Piensen que en esa

PRIMERO ABSOLUTO

EN EL CONCURSO DE LA ELEGANCIA realizado en el VH.ODM MUNICIPAL
el 21 de Noviembre de 1965

PRIMERO ABSOLUTO RAMBLER AMBASSADOR
para coches de i
por AGUIRRE, MASTRO y preparado por el "SERVICE" de

en su

AGUIRRE, MASTRO Y CIA. S.A.

Exposicion y Ventas: Avda. de! Libertador 1736 - Talleres y Repuestos: Uriarte 2349

{SE AJUSTA A SU RUTAL..

just(matic

FRICROT-Gabriel

3 AMORTIGUADORES EN 1

apro-
nm:dls a los 50° Al aumentar la
temperatura, la presién de aceite ba-
jaré notablemente (en la tapa de cilin-
dros tendrén alrededor de 190°, y,
cuando paren, sentirdn hervir el aceite
del motor). No se asusten demasiado,
pues el efecto lubricante no se pierde
del todo. Recuerden que en los luga-
res aitos, donde el auto se “apuna”
(falta de aire en la mezcla), deben
poner un gliceur mas chico y, si es
necesario, saquen el tornillo de regu-
lacién de aire, pero coléquenio nueva-
mente lo antes posible, pues por ahi
también entra tierra. Cuando crean
que el coche “no tira”, antes de alar-
marse fijense atrds y lo mas pmbable

proyecto, contando con un NSU (ga
fera), de 34 HP, y muchos deseos de
ganar los caminos.

es que que estd

levemente, pero desde hace varios
kilémetros. No lo pasen de vueltas en
las bajaditas engafiosas y en las tre-

El poderoso
AJUSTOMATIC
otorga  confort
en cnalquier ca-
mino_gracias a
sus tres posi-
ciones  regula-
bies.

NORMAL: Para
rutas y calles
normales.

FIRME: En ca-
lles y caminos
desparejos.

EXTRAFIRME:
Para caminos
malos; estabili-
dad y seguri-
dad.

Elija el tipo de amortiguacidn
que necesita y Ud. o su meci-
nico la regularé con un simple
giro

iSiempre por el Buen Camino...
Hasta en los peores! con AJUS-
TOMATIC 3 en 1, una avanzada
en amortiguacion.

12 MESES REALES DE GARANTIA

RUATA Y CIA. savc
Primey Distribuidor Nacional

Pavon 2101, esq. Rincon -

Tel. 23-3678/4152 - Bs. As.

En Cérdoba:
Boulevard Guzman 1021 Tel. 98249



Baradero =
PRUEBA PARA
AUTOS VETERA

Sefial de largada, en la iltima prueba de la tarde: categoria 6 cilindros, hasta modelos
del afio 1930.

EL CLUB Juventud Agraria de la ciudad de Baradero, bajo la direccién técnica
de la Pefia Automovilistica El Pato Amarillo, organizo, en dicha localidad bo-
naerense, una prueba reservada para coches de Turismo Veterano, hasta mo-
delos de} afio 1930. Ambas i hicieron su ion en esta opor-
tunidad, como i de justas i ani yel
mayor de los éxitos coroné su esfuerzo.

Los msuﬂados de las distintas categorias fueron los siguientes:

Categoria 4 cilindros, hasta el modelo 1927:

1°) Said Saad, de Arrecifes con Ford T 1927;
2%) Luis Boggiatto, de San Nicolas, con Ford T 1927;
39" Victor Herera, de Baradero, con Ford T 1927.

Categoria semi-preparados, hasta modelo 1927:

1°) José Giordano, de Torres, con Ford T;
2°) Carlos Silva, de Torres, con Ford T;
3%) Juan C. Estrada, de Capitai, con Ford T.

Categoria 4 cilindros, hasta modeio 1928 a 1930:

1°) Luis Boggiatto, de San Nicolas, con Ford T;
2°) Said Saad, de Arrecifes, con Ford T;
3%) Enrique Bernardi, de Baradero, con Ford A.

Categoria 6 cilindros, hasta modelo 1930:

1°) Carlos M. Candal, de Baradero, con De Soto 1929;
2°) Juan C. Calvo, de San Pedro, con Chrysler 1929;
37) Raul Mey, de Baradero, con Rugby 1929.

Carlos M. Candal, representante de Baradero, con su puduosa De Soin 1929, vencié-en
la categoria 6 cilindros”, que se definid en la dltima vuelta después de un final muy
disputado.
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padas usen siempre la caja, no lo dejen
bajar de vueltas para mantener cons-
tante la presion de aceite.
Repuestos que les aconsejamos llevar:
patas de motor, juntas de tapa de val-
vulas, juntas anulares con sus gomas,
bujias, condensador (cuidado con el
cable, suele cortarse), platinos (por
efecto de la tierra, se gasta la fibra y
se queman), carbones, cable de acele-
rador, cable de embrague, filtros de
aceite, diafragma de bomba de nafta,
gliceurs de distintas medidas (varia-
cién de altitud, variacién de carbura-
cion). Si por casualidad les patina el
embrague échenle azicar, poivo de
tierra o bebida cola, por el costado de
la turbina, mientras mantienen el pe-
dal apretado y saldran del paso. No
recarguen el sistema- eléctrico con am-
perimetro extra, ni muchos faros
(cuando la bateria se descarga, los
carbones lanzan grandes chispas, reca-
lentando el colector de la bobina y
desoldando los cables, lo que ocasiona
la rotura del dyna-start). Lleven las
herramientas necesarias para hacer
toda esta clase de arregios y sobre
todo: calma para resolver los impre-
vistos e ingenio, por supuesto. Ten-
gan la seguridad de que iran mas
equipados que muchos corredores del
Gran Premio.

Considerando que falta mas de un
mes para el comienzo de la excursién,
no nos atrevemos a adelantarles el
estado de los caminos, pues los hemos
recorrido en octubre y, posiblemente,
haya variado, pero les mos
que se dirijan al ACA donde les entre-
garan mapas detallados y les informa-
rén sobre la conservacion de las rutas
al momento de realizar la consulta.
Esperamos volver a tener noticias su-
yas y, desde ya, les auguramos el més
brillante de los éxitos.

CHEVROLET CORVAIR Y EL TC

Les formulo una idea que, creo, tam-
bién cabe en el Reglamento de TC.
Tratandose de una cupé Corvair Mon-
za, con el montaje de un motor Stper
(7 bancadas) en popa —ya que este
modelo ha “nacido” con el motnr
atras—, también podria competil
mo lo hizo el Renauk Gordini en la
ciudad de Cérdoba.

Por sus caracteristicas, podrian hacer-
se e con considerables

COMPRESOR PARA EL RENAULT

Poseo un Renault Dauphine y quisiera
poder adaptarle un compresor “‘Super
Braseur Armstrong”’, que creo es de
origen francés (lo mismo que el co-
che), y segin tengo entendido no es
de dificil colocacién y no se necesita
hacer modificacién alguna en el motor.
Ustedes podrian indicarme si en plaza
podria conseguirlo, qué perjuicio pue-
de acarrearle al motor la colocacién
del mismo, y si dicho artefacto aumen-
ta demasiado el consumo de combus-
tible.
Luis M. Depaoli
Av. H. Yrigoyen 1155
Florencio Varela (Bs. As.)

No creemos que lo consiga en plaza.
Aumenta la presion final de combus-
ién y, consecuentemente, las cargas
que deben aguantar los elementos me-
canicos. ;Cuanto es demasiado? Re-
cuerde que: “Al que quiere celeste,
que le cueste”.

“‘GANSADAS"'

. soy un corredor extraordinario, to-
davia no ha salido el campeén capaz
de ganarme una carrera en la pista que
elija, y aparte de todo esoc preparo el
coche yo solito, con la unica ayuda
de mi abuelita que hace pocos dias
cumplié {97 afios! Y otra més, yo
mismo fabrico los coches y siempre
me acompafia mi abuelito.

Diganme una cosa, ;ustedes no ten-

drian un Isetta disponible para correr
la préxima temporada internacional?
Pienso que ustedes deben ser capaces
de publicarme esta carta después de
haber publicado la del sefior Federico
Cendoya en AUTOMUNDO N° 34 y
otras similares en numeros anteriores,
porque ya veo que les sobra el tiempo
y el espacio en la revista para contes-
tar cualquier estupidez.
A excepcién de la seccién Correo del
Lector, el material de la revista es muy
bueno, lastima las gansadas que es-
criben en esa seccién.

En la préxima les mando el dibujo
de un autito.

Juan Montoto
San Martin 1201
Avellaneda (Bs. As.)

Si, sefior Montoto. Publicamos su car-
ta, como tratamos de hacerlo con todas
las que recibimos. Y esperamos que
nos envie el dibujito y, si fuera posible,
también una foto de su abuelita.

Como su nombre lo indica, esta sec-
cién esta al servicio de los lectores y
fue expresamente creada para mante-
ner un didlogo con ellos; bien inten-
cionado o no, con capacidad o sin
ella, hombres grandes y hasta nifios
nos escriben diariamente y esperan ver
publicada su carta con la consiguiente
respuesta. Si bien la seccién no es
todo lo técnica que usted desea, ni
todo lo seria, ni contempla exclusiva-
mente ios aspm que_usted puede
creemos. que

ventajas para mayor en su
perfilamiento, asemejandose a prototi-
pos europeos.
Rodoifo Wicomedes.
Rodriguez Pefia 459, 4° B
Buenos Aires

encuadrado dentro

de los aspectos mentarios de la
ia. Pero... i;no le parece que
es hora de que de reformar,

que renunciemos a ser los reyes de
“la modifica” para comenzar a crear?
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logra el fin que se ha propuesto: que-

tico, contestarlas y a otra cosa. Pero
asi no seriamos fieles al espiritu que
inspira a AUTOMUNDO.




HISTORIAL DE CUPEIRO

..lo que quisiera saber es el histo-
rial de carreras ganadas por el sefior
Jorge Cupeiro porque hemos tenido
una discusién pequefia con mis ami-
gos por la causa anteriormente citada.

Ricardo Broda
Avda. Mitre 1560
Sastre (Sta. Fe)

Anotamos a continuacién la lista de
triunfos de Jorge Cupeiro, que ofrece
la originalidad de ocho marcas distin-
tas. Poco més o menos, en cuanto a

Con el “400", es decir con el Cheivitd,
triunfé en Turismo de Carretera. Con
el Chevrolet Corvette gané en Mecé-
nica Nacional Férmula 1. Con el resto
de marcas acredit6 triunfos en Turis-
mo Mejorado.

TITULOS DE RIGANTI

En representacion de un grupo de
amigos de la “guardia vieja” me in-
teresa saber en qué afio fue cam-
peén Radl Riganti y cudles fueron
los triunfos que conformaron ese ti-
tulo. De paso me vendria bien saber
con qué maguina corrié en esa opor-
tunidad y quiénes fueron sus adver-
sarios mas calificados.

Alberto Guido Pezzati
9 de Julio 2952
Mar dei Plata (Bs. As.)

Aun cuando sin que su carta lo acla-
re entendemos que lo que ustedes
quieren saber es cuéndo Raul Ri-
ganti fue campedn argentino por acu-
mulacién puntable anual. Si esa es la
informacién que nos requieren, mucho
lamentamos tener que defraudario
porque el popular “Polenta”, de quien
A x

son
nunca supo de la satisfaccion de esa
conquista.
Raul Rmnﬁ, que entre moto y auto-
medio

que

quiso darle a su carrera, al margen
de toda i que fos
avalara. La razén fue que nuestros
titulos recién comenzaron a instituirse
en el afio 1934, cuando la Comisién
Deportiva Automovilistica resolvié po-
nerlos por primera vez en disputa. Esa
demora en premiar a la mejor figura
del afio no debe mortificarnos mayor-
mente porque era norma tan extendi-
da como que en ese momento no ha-
bia campeonato del mundo ni aun
‘europeo.

En el afio 1934. R@nh Iﬂlﬂa aban-

quien realizé en esa fecha, posible-
mente, su més consecuente muesira
de calidad en el volante.

Riganti gané el Gran Premio al coman-
do de un Terraplane y, ademds, se
impuso en las 100 Millas de Concor-
dia con su monoplaza Hudson. Esa
acumulacién puntable no hizo mella
a Emesto Blanco quien sumd victo-
rias de tantos méritos como las 500
Millas de Rafaela (con récord), con ef
agregado de las de Venado Tuerto,
Lincoin y Tres Arroyos, logradas en
circuitos de tierra; las 200 Millas de
Tucuméan en parque y la de San Ra-
fael, en ruta abierta. Como podrd
apreciarse en ese’ entonces no con-
taba para nada la especializacién para
ser campe6n argentino. La divisién
vino recién tres afios después, cuan-
do se premi6 al mejor rutero; fue el
arreficefio Angel Lo Valvo y se pro-
clamaron también campeones de pista,
velocidad y fuerza limitada a Car-
fos Arzani, Pedro Pablo Orsi y Alfredo
Pian, respectivamente.

La vez que a le mgam: e lmlnese

meenlltempoﬂdadclm pero
como en ese entonces no estaba en
juego el titulo, por otra parte inexis-
tente, nunca tuvo el resentimiento de
haber perdido aigo que tampoco nun-
ca soit6 tener. Ese afio gané sélo dos
carreras, pero lo suyo fue notoriamen-
te superior a lo que pudo acumular
cada uno de sus adversarios. Gand

ef Gran Premio, en el que escolté a
Juln A. Gaudino en la etapa inicial
por solo cmco segundos, pero gané las
e Rosaric a Cérdoba y

acumulé g
siglo de actuacién, sélo tiene en su
haber dos discutidos titulos logrados
por coincidencia en el afio 1918. Fue
cuando, corredor de moto, gané el
25 de mayo el campeonato de la hora,
prueba abierta en el

titulo de “Campeonato”, gané Riganti
con, promedio de 151,578 km/h.

regreso dlm a Morén. También se
impuso en el titulado Gran Premio de
la Provincia de Buenos Aires, dispu-
tado en Chivilcoy donde superé al
Dr. Ansaido y a Domingo Bucci.

No es s6lo el nombre de Raul Riganti
el que figura ausente del historial
de nuestros campeones automovilis-
ticos. Otros mudlos que fueron valo-

dad a 1934, tampoco figuran por ese
motivo, que es ible pero que
parece injusto, aun cuando asi no o
fuere. Tal el caso de Domingo Bucci,
Carlos Zatuzceck y Ernesto Bossola
entre otros, quienes nos han inquie-
tado a repasar historia para. recordar,
aun reconociendo lo endeble por falta
de autoridad competente, los titulos
que quedaron en suspenso desde el
comienzo del siglo hasta el conquis-
tado por Emifio Kartulovic. Algan dia

los pt

EL “MINI”. A LA CONQUISTA
DEL “GRAN MUNDO”

HACE YA bastante tiempo que el
“Mini” viene demostrando sus cua-
lidades, en todo tipo de terrenos.
Primero se consagré en el trinsito
urbano, luego en duras competen-
cias como el Rally de Montecario,
y, ahora, se lanza a la conquista
de las “Very Important Persons”.
Asi naci la idea de realizar el
Austin Cooper “VIP”, versién que
fue tratada y puesta a punto por
Bertone. Segiin las declaraciones
del carrocero turings, los asientos
anatémicos del nuevo modelo son
del tipo “espacial”. Los vidrios son
comandados eléctricamente. Un ta-
blero de generosas dimensiones
reiine ocho cuadrantes de los ins-
trumentos de control. Una consola
central hace las veces de guantera,
y todo el interior fue tapizado al
estilo italiano. Exteriormente, el Mi-
ni-VIP refieja fielmente el estilo
Bertone y una elegante parilla
completa la nota “dandy” del sim-

conjunto.
La Cooper tiene intenciones de pro-
ducir varios centenares de Mini-
VIP por afio, que serén montados
en Gran Bretafia, con elementos

provenientes de Turin.
EC Z



EL GRAN

PREMIO
ILUSTRADO

PRIMERA Y SEGUNDA ETAPAS

Pairetti cuida. . . a su manera ® Una llegada
sensacional @ Al parque cerrado ® Traccion
a'sangre ® Guerra en el éter ® Las bomba-
chas duraron poco ® En el taller de los Falcon
® | 3 bajada a la tierra ® Oidos distorsionados ®
El precio de la fama © Un accidente que fue
Piccolo, y un susto que fue maytdsculo ®
Cupeiro, Loeffel y la zambullida.

por MIGUEL ANGEL BARRAU

Cuando Pairetti llegé a Santa Rosa, fue inmediatamente asediado por cronistas,
Mézrafuyotrasy:rba&&degmmntden&ylauﬂmhﬂlam
quisiera

la cafa... Hay que esperar...” El interrogante se planted. entre aquellos para
quienes 5200 rpm eran casi el maximo régimen de rotaciém de sus motores.

“Menos mal que esti cuidando...”, nos dijeron. “Y gon cuatro bancadas...”

Hablando de llegadas veloces, la contrapartida fue el arribo al parque cerrado
del N° 110 de Alberto Esper, un Chevrolet que urhagn la némina de los prolijos.
Pan &, la traceién fue a sangre. También su dnica Megada al sacro recinto. Por

lo escuchado, los inconvenientes sufridos no serdn muro de contencién que le
impida nuevas presentaciones en el afio entrante.

lhuhnl!ul-uh&puhspmpums También en la informacién
Y, por sus caracteristicas, sebre tode, en el zire. Hay buenas artes, “é anche delle
altri”, que se aplican al fin propuesto. Entre las ditimas, un apafato Infernal
llamado GOS, que, instalado en las cercanias de los palcos de trasmision, impidié
el normal trabajo 2 otros equipos. Eduardo Pérez Tngaz levantd, airada, su voz
de protesta en Santa Rosa



“Sandokan”, Erverto Rodriguez y Armando J. Rios venian enhebrados. Los iltimos 200.
metros merecian el “fotochart”. Rios, recostado sobre la banquina, no cedié un dpice.
Carlitos Marincovich, menos, y el balcarcefio arremetié por el centro con las mejores
intenciones. Resumen: iuego de aquella famosa en que Marcos Ciani se impuso por
menos metros que palabras se usan para contarlo, esta ha sido la mis espectacular
llegada del afio.

Del casillero de lo pintoresco, extraemos al piloto del coche N° 82, don Ricardo Pedro
L Sauze. Su atuendo es casi tan tradicional como el Gran Premio y su bonhomia pro-
verbial. También lo es cierta impetuosidad que lo forzd a recurrir a sectores non santos
del camino, dara mantener incolume la apariencia extema de su Ford. El esfuerzo
sélo sirvio para prolongar el desenlace. . Este liegs en la curva de Bowen




EL GRAN PREMIO ILUSTRADO

UNA HISTORIA EN FOTOS

Los p son id en el 6 de
aceite del auto de Nasif Estéfano. Caida de presion. “‘Pepe’” Giménez decide
inundar el carter. Pese a algunas empastadas de bujias, llegan. La incdgnita se
clava en una pregunta: ¢Y los cojinetes?

Mlmunddmrﬂnlumhm-mddwmthh&m&nlulu

Hayquevmﬁczflosm controlar fa presencia de particulas de metal. La realidad es menos fiera que la
pmmuﬁLBmopanNasllypan Giménez

5 o gl

El uno le dijo al otre. Luego ei otro le dijo al uno. Por su-
puesto, amigablemente. Claro que, en la competencia de ver-
borragia, Oscar le Heva ventaja a Nasif... Fue el primer
acto de un duelo que durd tres etapas.

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar



El culpable del mal aparece. Como en una apendictomia, es sélo un gusano de metal. En
vez de inflamarse, ha decidido desprenderse. Su funcién es vital y no la cumple. EI chupador
de la bomba recuperadora de aceite pasa a manos de Oscar Galez El cirujanc-jefe conversa
con el médico de cabecera del auto N°® 23, “Doc” “Pepe” Giménez

Oscar Gélvez en el control. Fiwalizado el tra-
bajo, aun quedan minutos para fos Adltimos
detalles. ;Y los cojinetes? Bien, gracias.



EL GRAN PREMIO ILUSTRADO

En el capitulo de las
vehemencias encontra-

et i e U

-

Cuando desaparecié de nuestra vista, el rugido esporadico del motor mantuvo
su presencia. Conociendo las caracteristicas del terreno que debia afrontar en
forma inmediata, se generalizo un comentario entre los numerosos auxilios que
poblaban la desolada curva... “jEmiliozzi estd empantanado! ;No ois?...
Escucha como tira para poder sal ."” La verdad es que el F-100 de Emiliozzi
tiraba, si, pero para irse mas rapido... Iba tomando forma el segundo as de
la mano que seria poker...

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar
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PARKER PEN ARGENTINA S.A.

AMORTIGURDORES MONROE

Al felicitar calurosamente a los triunfadores del
GRAN PREMIO TURISMO DE CARRETERA 1965, les
agradece la confianza depositada en la reconocida
calidad .de sus amortiguadores.

10 EDUARDO CASA  ::x
3° JUAN MANUEL BORDEU .

4 Erverto Rodriguez « ianma
5 Manuel Mantinian Chereoat
7° Crispulo Villanueva PR
10° Domingo Sampaglione Ford F-100

Y por el uso de AMORTIGUADORES MONROE durante la temporada
1965, expresa su reconocimiento a CARLOS W. LOEFFEL - ANGEL
T. RIENZI - CARMELO GALBATO - “SANDOKAN" y NORBERTO
POLINORI que obtuvieron importantes y significativos triunfos.

o MAYOR SEGURIDAD - MAYOR ESTABILIDAD
« MAYOR ECONOMIA - MAYOR COMODIDAD

AUTOAJUSTABLES: se adapian por sf mismos,
Y culemdticamente, o caalquier camino.
UNICOS CON 18 MESES DE GARANTIA
UNIDAD SELLADA INVIOLABLE

PARKER PEN ARGENTINA S.A.LC.
Divisica: AMORTIGUADORES MONROE
Alsing 833 - Busncs Aires

RADIUX




EL GRAN PREMIO
ILUSTRADO

Commlkbodehwcmhumamy,mm,ncmmdu
Areco, Eduardo Casé comienza a pagar tributo a la fama... En San Rafael, su
tactica, perfectamente definida, encontraria el fin de la espera. Junto con Carlos LR 2

Pairetti, en la tercera irian a la bisqueda de lo suyo. Suerte —a medias— para “iParé, Manolo!... jPard, te di » Manuel Mantinién paré. Menos mal. Si
uno, y la ofra cara del huesito para el tro... 70 lo hubiera hecho, el archiconocido Eduardo podria haber sido colocade en érbita .

Nasif Estéfano llego muy apurado. Le hicimos reiteradas sefias de aminorar la marcha. Los rebajes llegaron justes y precisos. El intento de reapro-
visionarse quedd en eso. En intento. Pese a su evidente intencién de recuperar en esta etapa lo perdido en la primera, la suerte fue esquiva para
Nasif. En la tercera encontraria su chance y su demota. Ya hablaremos de ello.

14
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; ]
por el auto N° 55. El reaprovisionamiento fue ripido. No tan proliio como veloz.
Al menos, asi lo deducimos del bafio de 100/130 que recibi¢ el acompafiante...

Se quedé en la Gltima eta-
pa. Atilio Viale del Caril,
en la segunda, sélo ha-
biaba de lo que habria de
llegar. Su auto, impeca-
ble. Su estilo, prolije.
Cuando el sinuoso, en las
cercanias de San Rafael,
permitié al piloto del Ford
Falcon poner un algo per-
sonzl, lo hizo. En ciero
momento se brindé dema-
siado. El trompo fue fin-
disimo.

Se queds en la primera
endi



EL GRAN PREMIO
ILUSTRADO

UNA SERIE DE PICCOLO
PARA UN SUSTO MAYUSCULO

El piblico rodes el auto N° 78 apenas, con el recobrar de la vertical, encontrd su
inmovilidad. Manos afanosas buscaron extraer piloto y copiloto de su comprometida si-
tuacién. La policia despejo el lugar con manos prolongadas por amenazantes fustas,
mientras el copiloto trataba de evitar, con manos precavidas, alguna pérdida que pudiera
luego achacarse a manos inquietas...

ftalo Piccolo, sin otra consecuencia que un brazo roto, Hegard a San Rafael. Por cierto,
en ofro vehiculo. El precio pagado no fue mucho.

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar
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Cupeito departe con

i Loeffel. Hablaron de

muchas cosss. Al final,
Jorge le dijo 3 Carlos:
“;Para qué lo hacés la-
war, si maiiana fe vas
2 meter en otre panta-
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Seccion trasversal del motor
Wankel, con todos sus drga-
nos accesorios, en la versién
que utiliza el NSU Spider.
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EL PORVENIR DE

por el Ing.

E. F. FARINELLY

LA TECNICA

UTOMOVILISTICA

ESTE ES EL TEMA DE UNA CONFERENCIA QUE EL INGENIERO FERNAND PICARD,
DIRECTOR DE ESTUDIOS E INVESTIGACIONES DE LA REGIE NATIONALE DES USI-
NES RENAULT, PRONUNCIO EN EL CONGRESO INTERNACIONAL DE LA S.A.E.,
CELEBRADO EN DETROIT, MICHIGAN. LA AUTORIDAD DEL CONFERENCIANTE
—QUE SE DIRIGIO A UN PUBLICO DE TECNICOS ALTAMENTE ESPECIALIZA-
DOS—, LA LOGICA DE SUS ARGUMENTOS, LA OBJETIVIDAD DE LA EXPOSICION
Y LA AGUDEZA DE SUS OBSERVACIONES, LO HACEN SIN DUDA INTERESANTE
PARA LOS LECTORES DE AUTOMUND®. POR ESE MOTIVO, COMENZAMOS A PU-
BLICAR HOY LO QUE SE DIJO EN AQUELLA OGASION Y PARTE DE LAS PRINCIPA-
LES REPLICAS DE ALGUNOS DE LOS EXPONENTES MAXIMOS DE LA TECNICA Y
DE LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA DE ESTADOS UNIDOS.

Primera nota

Para hacer nuestras previsiones —di-
jo el ingeniero Picard—, podemos se-
guir dos métodos: extrapolar, lineal
o logaritmicamente, la curva de los
datos actuales que nos proporcionan
las estadisticas, o imaginar el porve-
nir abstrayendo la realidad presente.
En el primer caso se obtiene una pre-
vision conservadora, pasando por alte
el progreso tecnol6gico; en el segun-
do, no se hace un trabajo cientifico,
sino mas bien de ciencia-ficcion, aun-
que la experiencia nos demuestre que
nuestro mundo cotidiano, pequefio o
rande, tiene que ponerse a tono,
adaptarse a los progresos de la in-
vestigacién. S
Picard se propuso seguir ambos mé-
todos, manteniéndose entre los dos,
guiandose por su espiritu critico, pa-
ra hacer una obra util, capaz de sus-
citar ulteriores discusiones. En la pri-
mera parte de su estudio, -resumio las
leyes cientificas y los principales in-
ventos que forman la base de la cons-
truccién automovilistica actual, tra-

tando de trazar, en cierto modo, ia.

embriologia del automévil. Por el con-
trario, en la segunda parte analiz6
las fuerzas que se oponen a los cam-
bios de la técnica actual y que son,
sobre todo, de naturaleza econdmica.
Por fin, después de realizar un estudio
de las previsiones acerca de la expan-
si6bn del mercado automovilistico fu-
turo —hasta 1985—, examiné las di-
ferentes soluciones técnicas que se
preparan en los laboratorios de inves-
tigaciones y en los talleres de estudio,
tratando de prever sus probabilidades
de éxito de hoy a veinte afios.

Las exigencias de espacio nos impi-
den reproducir aqui, 1o que expuso el
ingeniero Picard en la primera parte
de su conferencia, donde. esbozé Ia
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Seccion longitudinal de una
turbina de gas de 250 HP de
potencia, construida por la
firma sueca Volvo. i

historia del automévil y de sus di-
versos componentes: motor, cambio,
puente, direccién, suspensiones, fre-
nos, neumdticos, sistema eléctrico,
etc., comenzando por la obra de los
precursores para terminar con las reali-
zaciones més recientes de caracter
industrial. Se trata, por otra parte, de
algo que conoce ya toda persona que
posee una cierta cultura, ademas de
una verdadera pasién por el automé-
vil, y se interese por su técnica. Sin
embargo, creemos que debemos exten-
dernos un poco mas sobre la segun-
da parte, que trata de las dificultades

e
para tales operaciones, y la formacién
de técnicos.

Son problemas sicolégicos: convencer
del interés concreto de la nueva téc-
nica a los dirigentes de la empresa, a
los que la financian y a las casas de
venta; convencer del progreso que eso
significa a los que apoyan las anti-
guas técnicas; crear en el personal
de ventas el ‘“‘complejo’” de superio-
ridad de las nuevas técnicas con res-
pecto a sus precedentes.

Resolver todos esos problemas serd
mucho mas dificil si se trata de una

de técnicas

en una industria de produccién en
gran serie.

La sustitucién de una técnica ya expe-
rimentada por medio de una enorme
produccién, por una técnica nueva
—declaré el ingeniero Picard—, pre-
senta siempre dificiles problemas de
orden técnico, financiero y sicolégico.
Son problemas técnicos: la posibili-
dad de competir desde el punto de
vista de las prestaciones; la seguri-
dad del funcionamiento del equipo,
en cualquier condicién, y su duracién;
la calidad y regularidad de la produc-
cién; la formacién de los cuadros y el
personal de produccién; y, también,
el i i de las i

y controles.

Son problemas financieros: el precio
de costo de los nuevos equipos en
relacién con el de los que sustituyen;
las inversiones necesarias para la pro-
duccién de los nuevos equipos, y la

en serie muy importante,
que exige medios de produccién espe-
ciales y complejos y equipos costosos;
si los aparatos que se van a sustituir
estan muy difundidos entre el publi-
co, y los usuarios dispersos por vastas
areas geograficas en diversos paises;
si la clientela tiene un bajo nivel de
nociones técnicas generales.

Para que una técnica nueva pueda
imponerse necesita no presentar “a
priori” ninguna caracteristica negativa
con respecto a la antigua y viceversa,
ofrecer, por lo menos, un punto, o
mas, de ventaja que justifique el sal-
to a lo desconocido que significa
siempre un cambio importante.
Teniendo presente que en el campo
automovilistico las soluciones actua-
les han sido perfeccionadas en series
numéricamente importantisimas (el
encendido a alta tensién, por ejem-
plo, se ha aplicado en los ditimos
70 afios en méas de 200 millones de

de las i hechas
ya para la produccion de los modelos
viejos; la formacién de “stocks’ de re-
cambio para el mantenimiento y re-
paracion; la creacién de los estable-

y miles de in-
genieros han pasado gran parte de su
vida perfeccionando su funcionamien-
to); que los automéviles estan espar-
cidos por todas las carreteras del

mundo, bajo todos los climas, y uti-

lizados en su mayoria por conducto-
res poco conocedores del funciona-
miento y construccién de su maquina;
que la produccién anual de mas de
15 millones de unidades, que salen
de los talleres situados en todos los
paises, representa una inversion de
capital enorme; que cientos de miles
de artesanos de reparaciones han ad-
quirido (muchos de ellos por fatigosa
experiencia), los conocimientos indis-

una decimaséptima parte del total de
la de la Tierra. Por el contrario, Asia,
que tiene una poblacion superior a la
mitad de la mundial, posee apenas
una vigesimaquinta parte de esa pro-
duccién.

Entre esos dos casos extremos, la
densidad de automéviles se distribuye
en funcién de la renta anual “‘per ca-
pita”. Un estudioso de la estadistica,
en su tentativa de traducir en una
ecuacién matemética el grado de mo-

para el i y
reparacion de los 170 millones de
autos que hay en servicio; si se con-
sidera todo eso, se comprendera la
importancia que tiene para el adve-
nimiento de las técnicas nuevas, y
cuantas dificultades pone a su des-
arrollo.

A pesar de todo, no se puede decir
que hay una técnica que haya alcan-
zado la certidumbre de su perpetui-
dad. Todas ellas —por las leyes ine-
xorables del progreso—, se ven ame-
nazadas de ser sustituidas por otras
nuevas; a veces después de una lu-
cha encarnizada de varios afios, téc-
nicas viejas se mejoran por nuevas
soluciones. Un tipico ejemplo es la
competencia entre motores de vapor
y motores diésel para la navegacion y
la locomocién sobre rieles, que de-
terminé, en los ultimos afios, el nota-
ble perfeccionamiento de los prime-
ros y de los segundos.

A fines de 1964 la cantidad de auto-
méviles existentes en el mundo era
de 170 millones, o sea un promedio de
18 habitantes por auto. Sin embargo,
la distribucién es irregular: como se
sabe, en Estados Unidos, tienen més
de la mitad de esa cantidad, a pesar
de que su poblacién no es mas que

de los diversos paises, ha
llegado a la conclusién de que varia
proporcionalmente a la potencia 1,8
de la renta nacional por habitante.
No obstante, es muy dificil, dadas las
numerosas incégnitas que presenta la
evolucién en la escala mundial, calcu-
lar cual sera la produccién giobal de
automéviles para 1985, o para el 2000.
S6lo se puede arriesgar cierto nu-
mero de hipétesis:

1) La poblacién mundial esta en con-
tinuo crecimiento. El numero de se-
res humanos, que en 1962 era de
3.150 millones, llegara, segun los es-
pecialistas, a 5.300 millones, para
1985; y en el afio 2000 sera de-cerca
de 6.000 millones: 1.000 para los pai-
ses del mundo occidental; 2.500 para
los del actual bloque comunista, y
2,500 mas para los del tercer mun-
do actual.

2) La renta “per céapita” aumentara,
seguramente, pero no se puede decir
en qué medida. Las previsiones de
las principales naciones del mundo
occidental calculan un aumento anual
comprendido entre el 2% y el 5%,
segin el grado de evolucién de los
diversos estados. En los paises del
bloque comunista, empezando por la
URSS, fas previsiones son ain més

19



optimistas. En cuanto a los paises del
tercer mundo, su evolucién es mucho
mas dificil de estimar, dependiendo
en parte de la eventual ayuda que
puedan recibir; de todos modos, la
renta de esos paises aumentara.
3) La necesidad de los automéviles
es la misma, sea cual fuera ia situa-
cién geografica del pais y el color de
sus habitantes; y la saturacién del
mercado no se ha alcanzado ain en
ningin lugar, ni siquiera en Estados
Unidos donde hay casi 2,6 habitantes
por cada automévil, fo que en la prac-
tica significa un auto por cada per-
sona activa.
4) Por tanto, es de prever que la pro-
duccién mundial de automéviles con-
tinuara, segiin una ley casi exponente,
en funcién del aumento de la pobla-
cién y de la renta; asi que, para 1985,
se prevé una produccién de 360 millo-
nes de automéviles, y en el 2000, de
mas de 500 millones, o sea respecti-
vamente, un auto por cada 15 y por
cada 12 habitantes, como promedio
mundial.
Calculando en 10 afios la vida media
de un automévil, se verd que la sim-
ple sustitucién de los automéviles que
han alcanzado el limite de edad, re-
en 1985, una i
anual de 35 millones, y en el 2000,
de 50 millones de autos, mientras
que la produccién total de 1963 no
fue més que de 16 millones de uni-
dades, 8 de las cuales se construye-
ron en Estados Unidos. Nétese que
esas cifras son bastante: inferiores a
las que se obtendrian por una sim-
ple extrapolacién de las curvas de la
produccién de automéviles desde el
comienzo de nuestro siglo hasta el
presente; de todos modos, demues-
tran que la industria del automoévil
tiene un porvenir seguro.
Pero, ;cual serd la evolucién técnica
en los préximos veinte afios? ;Cémo
seran los autos de mafiana? ;Dénde
encontraran la energia necesaria pa-
ra su propulsién? El ingeniero Picard
busca la respuesta a tales interrogan-
tes en consideraciones, por encima
de todo, légicas.

Nuevas técnicas en el
campo de los motores

Entre los motores de pistones, solo
el de cuatro tiempos con carburador
la supre-

por HP/hora, en 1950, y a 210 gra-
mos, en 1960. Ciertos motores lle-
gan hoy a los 200 gramos HP/hora, y
pueden esperarse que en el porvenir
se alcanzard un valor medio de 190

Seccion trasversal del motor de piston
por la Renault y la American Motors.

rotativo de cuatro Iébulos, estudiado

Un motor rotativo con rotor con un
I6bulo mas que el estator es el famo-
sisimo Wankel, realizado y registrado
por la NSU: sus ventajas principales

cién. Sin embargo, su aplicacién en
los automéviles ha chocado con se-
rias dificultades y hasta ahora séio
dos casas (Rover y Chrysler) pueden

en la de adoptar
una sencilla de las lum-

gramos HP/hora, con de
100 octanos. :

La relacion peso-potencia podra variar
bastante. Su valor actual de 1,5 kg/
HP, alcanzado por el motor de cuatro
cilindros de gran serie con block de
hierro fundido, puede ser mejorado
utilizando monobloques fundidos en
aluminio bajo presién (la ganancia
posible en el peso es del orden del
20 %); y también mediante un aumen-
to del rendimiento volumétrico y de
la_ relacién de compresién. Para lo-
grar este Gitimo fin existen ya moto-
res con camaras de explosién hemis-
féricas y carburadores de doble cuer-
po, que pesan sélo 1,2kg por HP,
desarroliado, y en la versién de ca-
rreras, con dos arboles de levas a la
cabeza, sélo 1 kg por HP. Es de espe-
rar que el motor medio del auto del
futuro llegard a tener una relacién

macia actual en los automéviles. EI
motor de 2 tiempos, en su versién
mas sencilla, sin valvulas, tiene un
consumo excesivo, y en las versiones
mas perfeccionadas pierde las venta-
jas de su sencillez. Por otra parte, el
motor. diésel, a pesar de su consumo
menor (de 10 % a 15 %) no se ha
perfeccionado como se pensaba, a
causa de la potencia especifica bastan-
te menor, de los ruidos, del olor y
de los problemas de conduccién.

El consumo especifico minimo a ple-
na carga de un motor de cuatro tiem-
pos tradicional, se ha ido reduciendo
constantemente, pero alcanzara obvia-
mente un limite, aunque el mejora-
miento de los combustibles permita
en el porvenir un pequefio aumento
ulterior de la relacién de compresion.
Del valor medio de 260 gramos HP/
hora de 1930, se baj6 a 222 gramos
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peso-pot: de ese orden.

En los ultimos tiempos, los motores
rotativos han despertado el interés del
publico. Funcionan segin los mismos
ciclos de los motores de pistones, pero
los érganos que realizan las variacio-
nes de volumen necesarias para la
trasformacién de la energia, no tienen
ya un movimiento alternativo. Se han
puesto muchas esperanzas en los mo-
tores rotativos de I6bulos, en los que
el rotor interior tiene un nimero de
16bulos superior o ‘inferior en una uni-
dad al nimero de I6bulos del estator
fijo. En estos motores, el rotor interior
posee un movimiento rotativo plane-
tario que resulta continuo: su eje gira
en torno al eje fijo del estator y cons-
tituye un excéntrico en el que se re-
coge la potencia.

breras en el estator, a condicién de
conservar el nimero de Iébulos en 3
y 2, respectivamente, y un 6ptimo ren-
dimiento volumétrico, porque las tres
camaras de trabajo se presentan suce-
sivamente delante de un conducto de
admisién unico, con flujo continuo de
gas.
Un motor rotativo en el que el rotor
posee, por e! contrario, un idbulo me-
nos que el estator, es el realizado por
Renault en colaboracién con la Ameri-
can Motors. Requiere una distribucién
de vélvulas, pero tiene la ventaja de
que la camara de combustion es mas
compacta y permite el grado de com-
presién deseado. El numero de las cé-
maras es impar y puede ser elevado
(5 6 7), lo que permite obtener la re-
gularidad ciclica que se desea, con una
sola unidad motriz.
Ninguno de los motores rotativos pro-
puestos tiene por objetivo un mayor
rendimiento térmico, sino reducir sus
dimensiones y lograr un peso y un pre-
cio menor por HP desarroliado, y un
mejor equilibrio, lo que permite —en
teoria— un régimen mas elevado. Den-
tro de unos afios, cuando haya supe-
rado las “enfermedades de la infan-
cia”, el motor rotativo ocupara, en los
i un lugar i al
del motor de pistones, y, desde lue-
go, mucho mas importante que el
que pueda tener el motor de turbina.
Las turbinas de gas han entrado en
el uso practico por lo menos desde
hace treinta afios: en la lica su

a algunos clientes excep-
cionales autos de turbina, siempre del
tipo con compresor accionado separa-
damente por el productor de la poten-
cia. La turbina de gas, cuya construc-
cién resulta mas dificil para las po-
tencias pequefias, no se encuentra,
por ahora en situacién de hacer com-
petencia al motor volumétrico, aunque
s6lo sea en cuanto a aceleracién, con-
sumo, silenciosidad y costo.

No obstante, recientemente se ha re-
ducido en algunas turbinas el tiempo
de reacci6n a la aceleracién a una frac-
cién de segundo, adoptando un régi-
men minimo mas bien elevado para
el grupo generador, y un distribuidor
con palas de incidencia variable.
También el rendimiento térmico, que
al principio se traté de mejorar au-
mentando las temperaturas de traba-
jo, tuvo un notable incremento con Ia
adopci6n del distribuidor de palas va-
riables, particularmente eficaz con car-
gas reducidas, y sobre todo, con la
instalacién de uno o més recuperado-
res de calor con tambor rotativo.

El ruido disminuyé notablemente, en
especial en el interior del auto, adop-
tando regeneradores o recuperadores
de calor, que sirven de eficaces silen-
ciadores. De todos modos, durante
la aceleracion el ruido del exterior re-
sulta todavia superior al que admiten
las leyes normales. Se le podra redu-
cir mas aun, pero habrd que hacerlo
por medio de nuevos aparatos.

Todos estos perfeccionamientos que
se han aportado a las turbinas, se tra-

empleo se ha extendido de un modo

ducen, i en un aumen-
to de peso y de complicaciones, por

gracias a las

requeridas, cada vez mas elevadas, y
al desarrolio de la propulsién a reac-

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

de costo de st
ci6n. El peso supera hoy el kilogramo
por HP, llegando, por tanto, a la par




Corte esquemdtico de un motor Stirling: (11-12) juntas de cierre deslizables y
(13) cdmara fria para aislar el basamento del gas que circula en la parte
superior del motor; (3, 4, 8, 9) sistema de bielas romboidal.

N/

Esquema del motor Stirling: D.
Pistén caliente; P. Pistén frio;
Ve. Cémara caliente de volumen
variable; Vc. Camara fria de vo-
lumen variable; K. Conducto en-
tre las cdmaras; R. Intercambia-
dor de calor.

del clasico motor de explosion, pero
la turbina tiene por lo menos el mis-
mo tamafio, y un costo

to a un acumuiador de calor, porque
este motor conserva rendimientos in-

superior. Por esas razones, el ingenie-
ro Picard cree que dentro de 20 afios
se verdn algunos autos de turbina
junto a los de motor tradicional: pero
no es dierto que la turbina acabard
logrando el predominio, a pesar de
que presenta la ventaja de producir
menos 6xido de carbono en el escape.
El motor Stirling, producido por la Phi-

aun con re-
lativamente bajas (hasta 350°). Se han
experimentado ya acumuladores de
calor al fluoro de fitio o al éxido de
aluminio, que permitieran un funcio-
namiento silencioso sin escape de ga-
ses, utilizando las méas variadas fuen-
tes de energia calorifica (electricidad,
gas natural, energia solar o nuclear,
etc.), y tal vez llevarian a su aplica-

lips ha dado cién j en el campo
resultados en aplicaciones recientes, listico (por ejemplo, en los taxis).
sobre todo por su imi y po-  La i6n de reaccién (ya se ob-

tencia especifica, silenciosidad y re-
sistencia. Tiene ademas la posibilidad
de funcionar con cualquier combusti-
ble: liquido, sélido o gaseoso.

Esos éxitos han animado a la General
Motors a proseguir sus estudios rela-
tivos a ese motor, cuyo rendimiento
supera no sélo el del clasico motor
de explositn, sino también el del dié-
sel, a todas las cargas. Sin embargo,
de acuerdo con lo expuesto por Ar-
thur F. Underwood, Director de los
laboratorios de investigaciones de la
General Motors, el mismo ingeniero
Picard no cree muy probable que el
motor Stirling encuentre un empleo
préximo en el automévil, teniendo en
cuenta sus exigencias (radiador gran-
de, mecanismo complicado y mias
costoso, peso sensiblemente mayor
que el del motor de explosién, serias
dificultades de regulacion, etc.); aun-
que no se debe excluir la posibilidad
de que la realizacién de materiales
més resistentes, un conocimiento mas
profundo de los cambios térmicos, y
nuevos dispositvos mecénicos para rea-
lizar el sil i io, con-

tenga con hélice, turbo-reactor, estato-
reactor o cohete) es el resultado de
la eyeccién de una masa de gas que
estad animada de cierta velocidad. La
fuerza que pone en movimiento el
vehiculo se aplica aqui directamente,
mientras que con otros sistemas de
propulsién la potencia del motor se
trasmite a las ruedas, y el movimien-
1o es el de la ia de

locidad del vehiculo es pequefia, el
gasto de aire debe ser imponente para
obtener una fuerza de propulsién acep-
table, y el peso y tamafio del sistema
resultan excesivos. Una velocidad de
eyeccién equivalente a la velocidad ma-
xima del vehiculo (o sea de 30 ¢ 40
m/seg.) no seria tolerable en la cir-
culacién urbana. Por tanto, la propul-
sion de reaccién no se adapta al au-
tomévil.

La propulsién por energia nuclear
s6lo. puede ser considerada aplicable
al automévil en un futuro préximo,
por algunos apasionados de la ciencia-
ficcion. En efecto, la energia nuclear
no puede ‘liberarse mas que por me-
dio de la fusion, la fisién o la radiac-
tividad. No obstante, parece ser que
la fusién no podrd controlarse hasta
que hayan pasado, por lo menos, de-
cenas de afios. La fisién exige un blin-
daje de varias toneladas, intervienen
en ella masas criticas demasiado gran-

un punto fijo de contacto con el suelo.
Por tanto, se puede afirmar que: la
fuerza es i i de

des y, no se puede in-
tentar mas que para potencias miles
de veces mayores que las que exige
el 6vil. Los motores SNAP (Sys-

ia naturaleza del suelo, que es el pro-
ducto de la masa de aire producida
en la unidad de tiempo por la velo-
cidad relativa de la eyeccién del gas,
es decir, que el rendimiento de un
reactor, o sea la refacién entre la po-
tencia dtil y la que suministra, es tan-
to mayor cuanto mas baja es ia rela-
cién entre la velocidad rélativa de la
eyeccion del gas y la velocidad de
avance del vehiculo.

La primera de esas conclusiones po-

tem for Nuclear Auxiliary Power), de
fisién, pesan mas de 13 kg/HP, y se

puede dar 100 vatios/hora por Kg. Sus
progresos en peso, en los dltimos diez
afios, han sido minimos, y nada per-
mite prever que serdn mas importan-
tes en el porvenir. Por otra parte, son
muy costosos. A titulo de ejemplo,
se puede recordar el auto experimental
construido por Henri André, inventor
también de la bateria cinc - plata: ef
vehiculo pesa 1000 kg, comprendida
la bateria de 250 kg que produce 24
kilovatios hora. El motor, de 4,4 kv,
pesa 63 kg y permite una autonomia
de 220 km a {a velocidad media de 45
km/h, con una maxima de 80 km/ho-
ra. Son resultados netamente inferio-
res a los que se obtienen con un auto
tradicional: por tanto, si no se logra
descubrir combinaciones quimicas dis-
tintas, que permitan niveles de ener-
gia més altos, el automévil de acu-
muladores sin duda, no se difundira.
En teoria, también se puede utilizar la
conversidn estatica de la energia qui-
mica para la locomocién por carretera.
De los varios procesos introducidos y
desarroados recientemente —des-
pués de la ultima guerra—, algunos
con aplicacién practica, tales como el
de los convertidores, magneto-hidro-
dinamicos, los termo-iénicos o termo-
eléctricos, la célula fotovoitaica y la
pila de combustién (todos producen
electricidad directamente), sélo los dl-
timos parecen presentar un verdadero
interés para la técnica automovilistica.
Los generadores magneto-hidrodinami-
cos no estdn hechos para nosotros:
utilizan gas ionizado a temperaturas
comprendidas entre los 3000° y fos
1.500°, y estan destinados a las gran-
des centrales que producen centena-
res de megavatios. Los convertidores.
termo-iénicos-, termo-eléctricos y ter-
mo - fotovoltaicos, por otra parte, np
pueden entrar en competencia con el
clasico motor de nafta, ni por su po-
tencia, ni por su rendimiento, ni por
su facilidad de manejo, aun prescin-
diendo del costo y de las altas tem-
peraturas de régimen.

Las pilas de combustibles que utilizan
directamente la energia quimica a la
temperatura ambiente, o a 150°-200°,
se han experimentado, sin embargo,
con cierto éxito en fa autotraccién
(por ejemplo, en el tractor Allis-Chal-
mers) y resultan muy seductoras por
su altisimo rendimiento, el funciona-
miento silencioso y la ausencia de pro-
ductos téxicos de la combustion.

Pero —segun el ingeniero Picard— no
podran en el il

han i para la

Por el contrario, la radiactividad no
permite producir potencias motrices
superiores a fos 500 vatios, demasia-
do exiguas para su aplicacién automo-
vilistica.

En conclusién, la energia nuclear no
se podra aplicar al auto si no se des-
cubren nuevas reacciones de masa
critica débil, y desprovistas de ex-

i it

dria hacer el sistema muy i
para los automdviles, por cuanto la
fuerza de propulsién es independiente

sigan dar nuevo interés a esas solu-
ciones.

Otra posibilidad de desarrollo del mo-
tor Stirling reside en su acoplamien-

»

de ia entre rueda y terre-
no: pero las otras dos son mucho
menos a los il te-

cesivas

La tracci6n eléctrica con acumuladores

se presta, sin embargo, a una apli-

cacién inmediata en los autos de tu-

rismo, aunque signifique una notable
i6n de sus i en efec-

rrestres. En efecto, si las diferencia
entre la velocidad de eyeccion y la ve-

to, el acumulador mas liviano existen-

te hoy, es-el-elemento cinc-plata, que

hasta que no puedan funcionar con
aire y combustibles abundantes y cé-
modos, preferiblemente hidrocarburos
liquidos o sus derivados; y cuando se
haya logrado, por lo menos, triplicar
las potencias especificas obtenidas. El
estado de adelanto de las investiga-
ciones no hace prever aplicaciones
atiles e il
hasta un porvenir bastante lejano.

Nota: En el préximo namers el ingeniers
Farinelli continuaré analizando las opiniones
del ingeniero Picard sobre el porvenir de al-
gunos de los principaies elementos que
forman el automovil, tales como la trasmi-
sién, las suspensiones, los frenos, la direc-
cion, etc.
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Eduardo Casa en el parque de su estancia, en Balcarce. Conversamos sobre el
Gran Premio.

Casa: “El vuelco me complico las cosas”.

E]l vencedor del Gran Premio con un solo “caballo”, y lo estd pasando mal.

viejasautomundo.blogspot.com.ar



l A NUESTRA fue casi ién, pero la
no pudo ser mas cordial, ni la tarde mas amena.
El cielo plomizo, que amenazaba llovizna, favorecio la charla
amable y el cambio de impresiones.

Eduardo Casa es mas que un hombre franco.

En los pagos de Casd
Calma, andlisis y amigos.

honesto en sus enfogues, las conclusiones que expone se
destacan por la claridad del razonamiento y por la natural
sencillez con que logra dar relevancia a lo importante. Sin
quitar en la mesura, el anilisis, por momentos, es picante. .
—;El Gran Premio? Con todos sus defectos; pese a su dos)s
de aventura-vacaciones, gue la tiene, es la mejor carrera
del aiio. El recorrido es bueno, si debemos entender por él
lavmedaddepxsosenquesedsarmua 1a competencia.
Quiza, el pecado mas grande que haya tenido es la excesiva
duracién de las etapas. Siete, ocho horas de carrera son de-
masiadas. Més ain cuando el calor es, en cierta forma, ago-
biante. .
—No estoy seguro a qué se debioé el vuelco de la tercera
etapa. Por suerte, no venia ligero. Creo que debi6 ser un
neumético, pero, en verdad, no puedo asegurarlo. Quiza, la
concentrwon haya dado B:so a dnstramcm i nso en
e

forma, qu

deben acortarse las etapas, limitando el tiempo de manejo
a no mas de cinco horas. .
—;El arreglo del auto? Una labor extraordinaria. Para mu-
chos ha de ser inconcebible cémo un auto volcado y, ademas
de volcado, averiado, pueda ser puesto en condiciones, no

digo de marcha, sino de carrera, en tan poco tiempo. De
no haberlo visto, para mi también hubjera sido d.\hul creer-
lo. Debemos pubhcltar la capacidad de nuestra artesania,
porque es, sencillamente, sensacional. .
—Si; mi tactica —si es que se puede habla.r de tactica en
una carrera de autos— era comenzar a levantar el ritmo en
la tercera etapa, de Lujén de Cuyo en adelante. De acuerdo
con los resultados, veria qué hacer en la cuarta y quinta.
Lastima de vuelco. Vino a complicarnos las cosas. Con todo,
en la cuarta etapa llegué a Tucuman con un minuto de ven-
taja sobre Emiliozzi... Pero, ;vieron cuénto me saco de
Tucumén a Santiago del Estero?: medio dia... El afio que
viene, “los gringos” matan.
—Y... hay de todo... También de los que no tienen ni
idea... Claro que, en mi opinién, no los podemos culpar.
El Gran Premio deberia ser la carrera que encerrara, en
una competencia, todos los tipos de piso, los distintos’ tra-
zados en que se compite durante el afio... Es como pedirle
al que nunca salié del asfalto que ande fuerte en el gua-
dal... Cuando se enfrentan con caminos de cornisa, con
faldeos en descenso, con la montaiia, se sienten como sapos
de otro pozo... El caso de los Emiliozzi es distinto. .. Ellos
anden fuerte... En el camino trabado no tanto..., y eso
si que es extraf rque esta tan claro como la luz 'del dia
que en el ripio y la tierra ligera andan fuertisimo, y esto es
més peligroso que la gran mayoria de los cammus en que
ellos aminoran e] ritmo... Ha de ser cuestién de tempe-
ramento. .
—_ Bueno . Creo que, dia méas, dia menos, tendremos
que sentarnos a pensar. Lo claro es que no podemos seguir
asi... Buscamos defender lo que existe, pero también es
verdad que dificilmente puedan contarse mds de veinte au~
tos de carrera, en serio, en amwdai El reglamento es un
problema. . Peto, problema o no, si existe y esta en vigor,
debemos -respeturlo Quienes traen o construyen autos para
la categoria no tienen la culpa de que el reglamento no sea
reflejo del espiritu que, se supone, lo inspiré. Para evitar
estas cosas tendremos que ir, poco a poco, hacia la creacién,
¥ quiza dejando de lado las modificaciones. Pero para esto
hay hempo . Claro que... no hay que dormirse. Todo

y asi como un cupé que anda 1’15/180 km/h hoy es

obxaleto mafiana, los autos mas veloces de hoy también
pueden serlo Quiza no haga falta que se superen las velo-
cidades actuales; otras caracteristicas que puedan llegar a
adquirir los autos pueden trasformar mi F 100 en una pieza
de museo.
—...La “tempomda" ha sido la gran idea... Creo que, la-
mentablemente, nosotros no tenemos quién pueda hacer con-
tra. Contra en serio, para pelear los primeros puestos...
Yo los he visto correr en Europa el afio pasado. Quiza no
sea tan dificil hacer los tiempos que hacen ellos... Lo difi-
cil serd andar con ellos... Por el momento, carecemos de
pilotos de la especzahdad y menos con el entrenamiento
increible que los europeos tienen... Habra que dar tiempo
al tiempo.
Salimos al parque sin que la conversacion decaiga. Sola-
mente a estirar las piernas... La presencia de unos petizos
atados a un palenque nos muestra una faceta de Casa, hasta
ese momento desconocida. .
El ocasional resultado nos ha:e masticar una conclusion:
“Hicieron falta mas de 230 HP para volcarlo y, ahara, un
caballo solo, y para colmo chiquito, casi lo voltea”. .
Entre frase y frase vamos llegando al garaje. En su interior,
el F 100 descansa de la faena. En él, por propia confesién,
se vino —a 5.000 rpm— de Buenos Aires a Balcarce... Como
si tal cosa. t
Una persona se acerca. Se lleva una mano al sombrero
mientras extiende la otra:
—iFelicitaciones, Don Eduardo!
Casa nos presenta. El grupo se agranda. Seguimos cami-
nando.

Derrape

:Opini >
De todo un poco,

como en botica.

Hasta

“salpicon de temporada”.
Parque, petizos

y F 100.

;Felicitaciones,

don Eduardo!




LUBRICANTES: UN SEGURO DE VIDA

La tecnologia moderna —en todos los campos— avanza, en
determinados casos, a uma velocidad superior al progreso
mismo. Esto, que pareciera desconcertante, tiene sin embar-
g0 vigencia en el campo de la tecnologia automotriz en par-
ticular. La historia del automdvil tiene hitos que en general
el hombre actual no ignora, pese a que sus conocimientos
en la materia no sean muy extensos. Nadie o muy pocos
ignoran por ejemplo que Luis y Marcel Renault construyeron
su primer coche en 1898; que en 1923 aparecid el primer
camién con motor diésel, o que el 1° de octubre de 1908
Henry Ford libré a la curiosidad del piblico —asombrado—
el primer Ford modelo “T”, iniciando una era trascendente
en lo que se refiere a la construccién de autos baratos y
seguros, pero es muy comiin que la inmensa mayoria de
aquelios que utilizan un fruto del ingenio mecénico, desco-
nozcan casi totalmente la increible evolucién de un factor
que es artifice, respaldo y garantia de vida de cuanto me-
canismo basa su eficiencia en el giro vertiginoso o en el
régimen agobiante que involucran las i que exi

labra significa “progresar” por adicion o, en forma mas
general, “aumentar, reafzar o mejorar”, de modo que, para
nuestro propésito, podemos decir que basicamente un aditivo
es cualquier sustancia que se agrega a un lubricante para
mejorar su rendimiento. Los aditivos producen esta mejora
en el rendimiento al impartir 2 ese lubricante propiedades
que normalmente no posee, o bien realzando sustancialmente
sus caracteristicas naturales.

Claro que la idea no es nueva ni mucho menos. Explicar
esto podria ser largo, pero basta con decir que en la primera
hora del maquinismo incipiente las maquinas eran rusticas,
y los requisitos de lubricacion se satisfacian normalmente
con aceites y grasas naturales. Ei hombre progresé y las

. maquinas mejoraron, pero no se produjo crisis alguna en fa

lubricacién hasta el periodo de la revolucién industrial.

Los aditivos actuales generaimente son complejos orgénicos
con la presencia, generalmente combinada, de fésforo, azufre,
cloro, cinc, plomo y otros elementos, y forman peliculas de

gen un aito rendimiento energético: los

La quimiurgia modema (el concepto lo es en su génesis) ha
debido apurar el paso para estar a la altura del ingenio
creador de los proyectistas y los ingenieros y para no malo-
grar, en parte, este esfuerzo sin par; esfuerzos a veces un
poco sjenos a esta realidad que plantean los hechos. La
frase comin de que “hay pocos desperfectos en los meca-
nismos que no se puedan aliviar con una gotita de aceite”
tiene visos de tremenda realidad. Légicamente, este breve
apunte carece de profundidad técnica, pero creemos necesa-
rio interesar al lector de AUTOMUNDO —presumiblemente
dvido de conocimientos— en la clarificacién que emana de
‘conceptos y palabras leidas frecuentemente y sobre las que
no siempre se tiene una idea definida.

Quién no conoce los aditivos ... de nombre? ;Quién sabe
por qué, cudndo, cbmo y en qué proporcion se usan? ;Cudl
es su composicién quimica y “de qué manera” actian?
Veamos aigo sobre estos, que hoy permiten fa obtencion de
performances excepcionales y que, ms adelante, puede que
analicemos exhaustivamente.

£ término aditivo es muy genérico. Matematicamente fa pa-

mientras que otros reaccionan qui-
micamente bajo las condiciones de temperaturas prevalentes
en los puntos de contacto, para formar aleaciones de un me.
nor punto de fusién, permitiendo un flujo pléstico o aleacio-
nes de mas baja resistencia al corte que los metales origi-
nales. Algunos técnicos opinan que se produce una forma
de corrosién controlada, la cual carcome los puntos aftos
reduciendo asi la resistencia friccional.

Los depresores de los puntos de escurrimiento y enturbia-
miento, mejoradores del indice de viscosidad, agentes de

y

nantes, inhibidores de herrumbre o corrosién anuncian la
existencia de un odltm como asi también con los antioxi
dantes, 7 de la yre
sistencia de pelicula y detergentes.

Su estudio y los resuftados que brindan en el campo de la
lubricacién modema es fascinante. Gracies a ellos podemos
pensar en maquinas de competicion que con 4.000 cc de ci-
findrada y 35 litros de consumo por cada 100 km nos pueden
brindar 400 HP y velocidades sostenidas de 330 km/h; en
aparatos espaciales, tripulados o no, y en miles de maravilles
técnicas que conforman este siglo XX.

Poce 2 poco trataremos de develar para ustedes ias razones
de ser y la aplicacién préctica de los distintos aspectos de la
lubricacién en el campo automotor.

HUMBERTO 0. REBAGLIATI

RADIO ARGENTINA

COMENTARIO
DE TUALIDA

Own

E
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NO SE DICE ASI

Escrito y comentado por: Arturo Romay
SABADOS: 19.25 horas

PIENSE UD.

Escrito y comentado por: Adolfo R. Avilés

SABADOS: 20.25 horas
DOMINGOS: 22.25 horas

ATELIER PORTENO

Comentarios: Pedro Mario Degregor)':
SABADQS: 22.15 horas

ENFOQUES CRITICOS DE ACTUALIDAD ARTISTICA Y LITERARIA

Comentarios: Nicolis Coccaro, Bartolomé De Vedia, Corbellini Rosende

y Carlos Chiavarino
SABADOS: 14 horas

I

TEATRO UNIVERSAL |

TEATRO DEL SABADO

Con: Antonia Herrero - Alberto Del Solar
SABADOS: 22.30 horas

PROGRAMAS EN LA AVANZADA DE LA RADIOFONIA ARGENTINA
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Una flor y un beso para el cllnpe6n Dante Emiliozzi. Lo recibe de una de
las sefioritas que intervinieron en el desfile de modelos.

“3ra. FIESTA GRAN FAMILIA FORD"

Algunos de los Falcon que intervinieron en la prueba de regularidad orga-
nizada por la de de Ci Ford.

CARRERA DE REGULARIDAD
Y DISTRIBUCION DE PREMIOS

Como en afios anteriores, la Comi-
sién de Automovilismo Deportivo
de Concesionarios Ford efectué con
todo éxito la “Fiesta de la Gran
Familia Ford”: mas de 250 automé-
viles participaron en la carrera de
regularidad reservada para coches
Falcon. La prueba tuvo como pun-
to de largada el Centro Industrial
Ford, en General Pacheco, y con-
cluyé en Mar del Plata, luego de
una breve neutralizacién en Do-
lores.

La bajada de bandera de los pri-
meros coches estuvo a cargo del
presidente de Ford Motor Argen-
tina, sefior Douglas B. Kitterman;
del presidente de la Comisién Or-
ganizadora, sefior Luis Castro, y de
distinguidas figuras del ambiente
deportivo, entre las que se hallaban
el flamante campeén Dante Emi-
Hozzi, su hermano Torcuato, y Car-
melo Galbato.

Al llegar a Mar del Plata, los par-
ticipantes se hospedaron en el Hotel
Provincial, donde el dia sibado se
realizé una fiesta que duré toda la
noche, y en el trascurso de la cual
se distribuyeron premios a todos los
ganadores de carreras que compi-
tieron durante el presente afio con
coches de marca Ford.

Segiin expresé el sefior Fernando
Fernandez Escalante, gerente gene-
ral de relaciones publicas de Ford
Motor Argentina, la empresa apoya
oficialmente la participacién en ca-
rreras automovilisticas porque, ade-
mas de considerarlo un deporte sa-
no, cree que son irremplazables
como medios de prueba, y contri-
buyen al mejoramiento constante
del producto.

CARRERA DE REGULARIDAD

En la prueba de regularidad se im-
puso brillantemente, aunque en for-
ma ajustada, el Falcon N° 2, pilo-
teado por Arnaldo C. Mauro, quien
tuvo 14 puntos en contra y fue
acompafiado por Nelio Alvarez. En
segundo lugar, con 15 puntos en
contra, se clasificé Eduardo Spej-
cher, con Néstor Galante como
acompafante (coche N° 187).

El tercer puesto fue compartido, con
16 puntos en contra, por varios par-
ticipantes: Alberto B. Zubia - Go-
doberto Tovielo (N° 17), Jose Ojeda
- Hurtado Ojeda (N° 240), Roberto
B. Rossi - Aureliano U. Urra (N°

15), Juan C. M. Esquivel - Rolando
Nevares (N° 83), Mario Tato - Al-
fredo Castellano (N° 19).

LOS PREMIOS

En la fiesta del sibado a la mo-
che fueron recibidos con mucho
simpatia los volantes que, compi-
tiendo con automéviles Ford, se hi-
cieron acreedores a los premios
otorgados por los concesionarios. Los
mayores aplausos fueron para Angel
T. Rienzi, quien sali6 de su casa
por primera vez luego del accidente
en San Antonio de Areco, para par-
ticipar de esta fiesta de Ford.

En tanto, sobre el talonario gris y
rosa palido del Banco del Norte y
Delta Argentino (sucursal Don Tor-
cuato), la mano prolija del gerente
Juan Carlos Santamarina llené los
doce cheques que luego rubricaron
don Luis Castro y el doctor César
M. Speroni, presidente y tesorero,
respectivamente, de la Comisién de
Automovilismo Deportivo de Con-
cesionarios Ford.

Después, mas de ochocientas per-
sonas —comodamente instaladas en
el salon Imperio del Hotel Provin-
cial— presenciaron y aplaudieron
ruidosamente la distribucién de los
12 sobres blancos que contenian, en
total, m$n. 2.450.000.

Recibieron premio los ocho volan-
tes mejor clasificados en el cam-
peonato TC 1965: Dante Emiliozzi,
600.000 pesos; Eduardo Cas4, 400.000;
Angel Rienzi, 300.000; Rodolfo de
Alzaga, 200.000; Raul Chabert,
200.000; Héctor Rey, 100.000; Atilio
Viale del Carril, 100.000; Rail Cot-
tet, 100.000.

Y, también, los que se clasificaron
en el reciente Gran Premio de Tu-
rismo Carretera: Eduardo Casa,
150.000 pesos; Osvaldo Tosti, 130.000;
Juan Carlos Silvestro, 100.000; Do-
mingo Sampalione, 70.000.

En sintesis, la fiesta de este afio
volvié a ser una efectiva demos-
tracién del espiritu cordial y de la
verdadera unién que reina en la
“familia Ford”. Familia que, segin
lo visto en Mar del Plata, no se li-
mita a la empresa en si y sus con-
cesionarios, sino que la integran
también los usuarios, haciendo asi
verdad el deseo, tantas veces ex-
presado por Ford, en el sentido de
que la relacién con el cliente no ter-
mina cuando éste adquiere su uni-
dad, sino que alli recién empieza.

Angel Rienzi no quiso estar ausente en la “Fiesta de la Familia Ford” y viajé
a Mar del Plata con su brazo enyesado. En la foto lo vemos estrechando
la maneo del sefior Luis Castro.

ALEGRIA EN ADROGUE

Un grupo ae amiges agasajé por su

en el reciente Gran Premio, donde logré un meritorio 10° puesto en
Ia clesificacién general. En la foto aparecen Sampalione, su esposa,
su hijo Osear (6° en la Vuelta de Tres Arroyes) y, més atrés, Siccone
su acompaiiante. Acallados los ecos del Gran Premio Turismo Carre-
tera, el piloto Ile Arlmgné estd dando los tdltimos togues al moter
F 100 , que instalard en su coche
¥ que, por falta de tm:npo, no pudu utilizar en el Gran Premio.




GRAN PREMIO TC
" ENTRETELONES

Le sucedi6 a “Pepe Zanetta”.
¢ Cuando no? Tanto en TM como
en TC, su participacién esta po-
blada de anécdotas. Lo encon-
tramos parado cerca de Lavalle,
esperando que le trajeran desde
Santiago una varilla del bota-
dor. Llevaba una hora y media.
Recurrié a cualquier medio de
comunicaciéon para avisar al
agente Fiat de Santiago. Radio,
telégrafo, de todo utiliz6. Y se
le escapé un auto que iba hacia
Santiago, porque pasé muy lige-
ro; de lo contrario también le
habria dado el mensaje. Con
todo, recién a las 3 horas le lle-
g6 la varilla. Cuando reanudé,
apenas llegé a Concepci6n y un
pistén lo dejé de a pie. Mien-
tras llevaban su auto a remol-
que, “Pepe Zanetta” se embarcé
con los auxilios de Mantiniin.
Y como éstos venian tan fati-
gados que no podian seguir con-
duciendo, “Pepe” tomé el volan-
te y se vino de un viaje, desde
San Antonio de la Paz hasta
Capilla del Monte. “Me di el
gusto. .. y viajé al mango como
si estuviera en carrera...”, nos
decia, a pleno sol, cuando obser-
vabamos los trabajos en el auto
de Emiliozzi, en un taller pré-
ximo al parque cerrado en Capi-
lla. Y no falté la consiguiente
acotacion de Zanetta: “Y te juro
que el auto era un balazo...
estaba enterito. .. si vos lo vie-
ras... jQué mala suerte!”

Juan Manuel Bordeu estaba des-
cansando en dependencias del
chalet de don Pedro Falavella,
en Carmen de Areco, después

Veinte kilometros antes de Londres (Catamarca), de Alzaga
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Juan Manuel Bordeu en San Rafael.

de su victoria en la ultima eta-
pa. Su colocacién en la general
dependia del tiempo que tarda-
ran algunas méaquinas en arri-
bar al control. Por ahi alguien
se acercé y le comenté: “Mane-
co... estd cuarto... pasé el
tiempo para que llegara Fula-
no...” Al ratito, otro amigo lle-
g6 corriendo y anuncié: “Aca-
ban de decir por radio que estds
tercero, porque a Mengano se le
vencid el plazo y no llegé toda-
via...” Juan Manuel aceptaba
las informaciones y comentaba:
“Me hubiera gustado escalar
puestos gandndolos en lucha y
no porque los demds se que-
dan...” En eso estaba cuando
aparecié la noticia “bomba”:
“Bordew... sos segundo en la
general porque Manzano ya no
entra en hora...” Bordeu son-
rid, descreido, y dando pruebas
de que le costaba aceptar esa
informacién, gasté6 una broma:
“A este paso, un rato mds y le
pego una patada a Casd y lo saco
del primer puesto...” Agregan-
do seguidamente: “Por favor,

salta un “lomo de burro”,

muchachos, tranquilidad y a es-
perar las cosas... no nos ade-
lant a los imi
Ojald que lleguen todos. . .” Des-
de ese momento se acabaron los
partes urgentes, y “Maneco” se
quedé tercero no mas.

Arriba, el sol era un disco de
fuego. Abajo, la salina nos con-
sumia. Al costado, un tren, en
sentido contrario al nuestro,
acusaba su asmatico andar por
la media tarde santiaguefia. La
sed era impresionante y no se
divisaba ni un rancho en leja-
nia. Un mar de sal nos rodeaba.
De pronto una taperita, y dos
carteles anunciando bebidas re-
frescantes. Dudamos un instan-
te. Alli no habria nada frio.
Tendran algunas botellas en el
pozo... y gracias. Pero nuestra
sed era desesperante. Ademas
un Falcon detenido delante del
boliche nos alenté. Era el de
Oscar Galvez. Cuando nosotros
entrabamos Oscar salia. Un sa-
ludo y el Falcon se puso en
marcha. Mientras soplabamos un
par de gaseosas heladas (no sa-
liamos de nuestro asombro) bus-
camos el origen de esa bebida
tan fria. Y por poco nos desma-
yamos. Detras de una arpillera-
cortina, una heladera doble
ancho tipa. rotiseria (cuatro
puertas) era la que producia ese
milagro de frescura. No averi-
guamos si era eléctrica 0 a que-
rosene. Lo tnico importante era
que le heladera existia y ocu-
paba las tres cuartas partes del
boliche (dicho esto en sen-
tido amable). Contrasentidos de
nuestra tierra, de este dilatado
suelo que nos depara sorpresas
dia a dia. De este pais nuestro,
a través del cual descubrimos
changuitos de caritas lindas, ba-
jo una mascara de tierra.

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar

Tito Emiliozzi comentaba, en
Capilla del Monte, algunos as-
pectos del Gran Premio y sefia-
laba que habia que reformar
muchas cosas en la reglamenta-
cién de estas competencias. Una
de las cosas que mas castig Tito
fue el puntaje por etapa que se
le otorga al ganador de la gene-
ral aunque no haya ganado nin-
gan tramo. Decia que es un
absurdo que se adjudique dos
veces los mismos puntos, por-
que se lo dan al que gan real-
mente la etapa y abandoné o no
se clasificé en la general, y tam-
bién se los suman al vencedor
absoluto del Gran Premio como
si hubiera ganado todas las eta-
pas. “De esa manera, en el caso
nuestro, no nos obligan a jugar-
n0s en esta etapa final a Carmen
de Areco, porque total si gana-
mos la general nos regalan los
puntos de la etapa también aun-
que no nmos correspondiera. En
cambio si al ganador de la gene-
ral le conceden los 12 puntos
que le corresponden sin sumarle
nada, entonces iban a ver cémo
habia que jugarse para sacar
esos tres puntitos necesarios
siempre.No hay por que rega-
larlos. Quien los necesita que
se los gane corriendo. Los pun-
tos tienen que ser unicamente
para los que ganan cada eta-
pa, y el de la general los que
tiene establecido por su triunfo.”
Esto decia Torcuato Emiliozzi y
creemos que es una gran verdad.
oo e
Contaba Bordeu que yendo por
la montana, de Alzaga habia
“metido pata” sin asco. Venian
los cuatro (Emiliozzi, Manzano,
Bordeu y de Alzaga) y, en cuan-
to el camino permitié apenas el
paso de otra méaquina, Manzano
y Rolo se largaron con todo.
Tanto el Chevrolet de Manzano
como el Falcon de Rolo, pasaron
junto a “Maneco” apoyandose en

El coche de “Pepe Zanetta”. Segin él, “enterito”.
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dos ruedas y bordeando el pre-
cipicio. Trecho maés adelante,
Juan Manuel observé un auto
metido en un corral de ovejas y,
al acercarse, advirtié que Rolo
se paseaba como fiera enjaulada
por el corral, mientras arregla-
ban el auto. Bordeu paré un ins-
tante y cuando reanudaba la
marcha, Rolo le grité: “Dentro
de 20 minutos salgo. .. andd mi-
rando para atrds para dejarme
paso...” Agregaba “Maneco”
que, durante un buen rato, Lo-
zano viajé observando el cami-
no hacia atras, pero Rolo no
aparecié mas. La verdad de to-
do esto es que Rolo, tanta es la
fama de montafiista, que a veces
se ve obligado a hacer cosas que
no se pueden ni sofiar.

Ironias del destino. José Manza-
no tuvo que sufrir el viejo pro-
blema de la bomba de aceite.
En la ultima etapa las cosas em-
peoraron y ya no habia otra so-

lucién que parar en cada esquina
y cargar latas de aceite. El ¢leo
entraba por un lado y salia por
otro. Algo parecido a la final del

63 en que llegd bafiado en acei-
te. Una vez en Carmen de Areco
y cuando no queria saber mas
nada con todo lo que tuviera
relacién con el ¢6leo, una firma
importante de plaza, productora
de aceites comestibles, obsequia-
ba una lata del calificado dleo
a cada uno de los competidores
que arribaban al pargue cerrado.
Habia que ver la cara de Man-

con la regalada lata. Se querian
morir. Sin embargo y aguantan-
dose las bromas de los presen-
tes, el gran muchacho mendo-
cino respondié con una sonrisa
y un franco jMuchas gracias! al
citado obsequio.

Se le adjudica a Gimeno una
frase escuchada en La Rioja:

zano y la de su
Merello, cuando se enfrentaron

“Los que h este Gran Pre-
mio,-no tienen intencién de en-

tregar premios...” Significaba
que con el recorrido elegido se
trataba de que nadie llegara y
asi quedarse con todos los pre-
mio. La ocurrencia es buena;
sea del mendocino o de.quien
fuera. Pero para no darles el
gusto —por las dudas que esa
fuera la intencién de los organi-
zadores—-Gimeno-llegé a Car-
men de Areco y se clasific6. “Los
pesos estdn mejor en mis ma-
nos...”

ese pedazo de trapo
que nunca se encuentra...

..lo soluciona ESTOPA de ALPARGATAS. Cuéntas veces Ud. necesita limpiar algo y no
encuentra con qué! Cuando se le ocurre “investigar” en el motor de su auto... cambia
una rueda... decide limpiar las herramientas o dar una ‘“r

da” al coche d és de lavado:

PESO NETO 'kG REG. £100 ‘ .

asela desde ahora!

vm—m«hﬁmﬁluMhu'— de

En esos casos, para Ud. hay algo que es justo lo que le hacia falta: la ESTOPA de
ALPARGATAS, suave, absorbente, practica, econémica. Limpia a fondo, saca lustre sin rayar.
Es muy cémoda para tener en el bail de su auto o en el garage.

Y ghora tambien en estaciones de servicie.

PABR]CAARGENTINA DE ALPARGATAS S.A.IC.- Olavarria 1256 - T. E. 21-0041 - Buenos Aires.
Empresa pnwd‘a al servicio de la comunidad desde 1885



Ensayos breves sobre el 47° Salén de Turin

CARROCERIAS ESPECIALES Y




Hace pocos dias cerré sus puertas el 47° Salén
~de Turin, con un verdadero suceso nacional. Sin

ofrecer novedades que hayan dejado sin aliento al

gran publico, el salon italiano del automévil congr

g0, a pesar de todo, un nimero extraordinario de
visitantes, y eso prueba que un salén del automévil
es un espectaculo que atrae al publico aunque no
pueda ver a los actores. Se va a ver el salén, pero
no el automovil, que permanece virtualmente invisi-
ble bajo las grandes aglomeraciones. Pero, de todos

Volante Nardi apli-
cado en el Alfa
Romeo Giulia GTA.

= Magqueta dei “‘Strale GT"',
prototipc auto ¢ Volante Fusina de avio-
futurc pres nal con la corona

reciente Saion de T

recubierta de cuero.




modos, el fenémeno no deja de ser

Sistema de cambio Nardi para
modelos Fiat de seis cilindros.

Nuevo tipo de frenos de
disco expuesto por Rinaldi.

hay que hacer notar que su nivel es,

reconfortante, y los loca-
les se complacen en ver en éi un fac-
tor ulterior que les permite encarar el
porvenir con cierta serenidad. En efec-
to, segin ellos, esa afluencia-récord
a un salén sin mayores novedades
constituiria un nuevo testimonio de
ese retorno al nacionalismo del que
ya hemos hablado en otra ocasién. El
afio en curso terminara, probablemen-
te, con una importacién de autos ex-
tranjeros inferior al 11 % de ias ma-
triculas; en 1963, esa importacién al-
canz6 al 155 %, y el afio anterior
tuvo un méaximo de 20,8 %. Ese vuel-
co-del mercado asom-

el mismo. que en
otros paises

provocar, sin turbulencias, una corrien-
te de aire fresco sobre los frenos

Los carroceros

Hace mucho tiempo que la carroceria
especial constituye uno de los puntos
de interés del Salén de Turin. No
obstante, este afio mostré una evolu-
cién sensible de ese sector especia-
lizado, y en el palacio reservado a la
“alta costura”, el “mercado” de los
afios precedentes dejo lugar a la pre-
sencia dominante de cinco grandes

broso, tiene, sin embargo, una expli-
cacién. En 1963, al iniciarse la libera-
cién de gravdmenes, era logico que
la i i6n tuviera un

considerable. Ese desarrolio llegé, sin
embargo, mas alla de todo lo previsto
cuando, bajo la presiéon de la grave
crisis que caracterizé6 todo 1963, la
industria italiana se vio en la incapa-
cidad de satisfacer por si sola la
demanda. Gracias, en parte, al refuerzo
del potencial de i6n, y tam-

Pininfari Bertone, Ghia,
Vignale y Osi. Con su Giulia “Tubo-
lare”, una vez mas Pininfarina realizé
una obra maestra. El auto posee una
ligereza de- lineas admirable: el movi-

2 del De Tomaso 5 litros.
En el caso de Osi, el auto de segu-
ridad “Secura” no es, decididamente,
uno de los modelos mas hermosos
que ha creado la alta costura italiana.
No se puede menos que comparar su
estudio, teéricamente muy avanzado,
con los medios de vanguardia emplea-
dos por Fiat en la basqueda (con fre-
cuencia empirica) de un mismo obje-
tivo. El mérito de Osi no es por eso
menor porque asi como el estilo ita-
liano influy6 en el aspecto de los autos
actuales, conviene que la seguridad
tenga también sus promotores, para
comenzar a pesar en la opinién pu-
blica.

P fio y gran turismo

miento de todas ellas se
como si formara un plano dnico, con
el de la linea de la cintura, que es
rigurosamente horizontal, y con la del
parabrisas, cuya inclinacién no debe
pasar de los 25 grados sobre la hori-
Zzontal. Detalles nuevos: el nicho donde
se i los i del ta-

bién en parte a causa de la crisis
econémica de 1964, que gravo durante
ocho meses el mercado del automévil
‘con un impuesto de lujo que afectaba,
mas que nada, a las unidades extran-
jeras, las importaciones tuvieron un
gran descenso, pero, de todos modos
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blero, bajo los ojos del conductor,
tiene forma de tuberia y por él se
efectia la ventilacion del habitacu-
lo . .. y del piloto. Otras tuberias, pero
esta vez de inspiracion aerondutica,
se encuentran igualmente en Ghia,
y su funcién es, por lo visto, la de

9

En ltalia, el auto de gran turismo fue
siempre una tradicién. A juzgar por
su evolucién tenemos, sin embargo,
derecho a preguntarnos si no sera,
también, una mania, y si existe siem-
pre una clientela elegida para pagar
esos gastos. Por eso, aunque el mo-
mento no tiene nada de euférico en
el plan econémico, Alfa Romeo no
expuso su bueno y viejo Giulietta T.I.
(que se produce ain), en beneficio
del programa 2.600 y sus tarifas. En
italia, al lado de la berlina (2 millones
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700.000 liras), del Sprint Bertone (3
millones 375.000 liras), y del Spider
Touring (2 millones 900.000 liras), el
Alfa Romeo se produce ahora en una
tercera versién GT debida a Zagato:
a pesar de que su mecanica no ha

vale ya un de
més de un millén en comparacién
con el Spider Touring “hard top’. Del
mismo modo, la beriina tiene ahora,
ademas, una edicion de gran lujo,
realizada por Osi, y el suplemento de
precio es, una vez mas, del mismo
orden. En Lancia se observa un fens-
meno andlogo, que hace que el pe-
quefio Fulvia Sport cueste 1 milién
890.000 fliras, o sea, sensiblemente
mas que un Alfa Romeo Giulia Super
que es, a la vez, mas cémodo, espa-
cioso, rapido y confortable.
Al lado de esa proliferacién de autos
GT, el salén de Turin presenté tam-
bién curiosas visiones de lo que serd
el auto del futuro. El “city car’” ocupa
el primer lugar, y tenté a numerosas
imaginaciones. Fissore, por ejemplo,
presenté el “Aruanda”, que puede de-
finirse como un paragolpes perimé-
trico, montado sobre cuatro ruedas y
cubierto por una caja de vidrio que
se abre. La realizacién es buena, por-
que es sencilla y limpia, pero su autor
se olvidé de que un paragolpes peri-
métrico, tan bajo, no servira mas que
el dia en que todas las ciudades estén
pobladas, exclusivamente, de Aruanda.




Rueda de rayos Borrani destinada a equipar los Fiat 850.

En el disefio del Strale GT se tuvieron en cuenta las
leyes de la aerodinamica aun en el disefic de su fondo.

Por su parte; la Urbanina cultiva la
seguridad por medio de ia eyeccion.
Formado por un tablero rodante, el
auto estd equipado con dos asientos
rectos que, como forman parte del
equipo de un vehiculo liliputiense, es-
tan concebidos también en la misma
escala —demasiado pequefios para
ofrecer comodidad a un ser humano
normal—, los asientos se encuentran,
desgraciadamente, demasiado separa-
dos entre si para poder servir de
mono-silla. Sea como fuere, al primer
viraje se produciréd la eyecciébn garan-
tizada. .. a menos que el vehiculo
se corone de su torrecilla mévil de
vidrio, que le hace parecerse a una
cabina i Para ocu-

diniera (plano). A pesar de todo, ese
vehiculo bucélico sube pendientes de
40 %, y trasporta 335 kg de carga
atil. Strale (el nombre de un nuevo
estudio técnico fundado en Turin) con-
sidera el porvenir del automévil con
menos pesimismo. Dirigido por Edoar-
do Martini, ingeni ico, ¥

y la carroceria autoportante en resina
sintética.

Los accesorios

En el renglén de los accesorios apa-

tuercas, para todos los tipos de Fiat
850 (precio en [Malia: 15.000 liras
por rueda). El especialista de acce-
sorios de - precision Borletti, comer-
cializé un acondicionador de aire
universal que puede ser aplicado so-
bre cualquier tipo de auto. He aqui

recieron también algunas

secundado por un constructor aero-
nautico italiano, el estudio técnico
Strale se propone sanear, y si es ne-
. cesario revolucionar, la técnica del au-
tomévil, para ajustarla mas a las ver-
daderas necesidades de la circulacién
y del usuario. La operacién se efec-
tuara en varias etapas, pero siempre
con gran aplicacién de técnicas esen-
i i La casa tiene,

par menor lugar en las playas de

asi, en sus carpetas, un proyecto de

(y eseesel
N° 1 de las ciudades) todo eso es
perfecto. Pero, (los futuristas quieren
que empleemos también para circular
esos feos microbios? Porque, no ol-
videmos que, una vez insertados en la
corriente del transito, un Urbanina
y un Cadillac tendrén necesidad de
un *‘espacio vital” aproximadamente
igual. Esa cuestién del espacio vital
llamé también la atencién de otros
constructores. La casa Fart, de Tu-
fin, que construye remolques, optd
también por el “todo-terreno”, y el
“Break Fart”, presentado en el salén,

de F1 a turbina, mientras
que en el Salén se vio el modelo de
la berlina G T del futuro, destinada a
correr a 300 km/h por las intermina-
bles cintas de asfalto que figuraréan
en nuestro porvenir. Segin dice el

igual que en los equi-
pos especiales. El especialista romano
Giannini realizé un motor de cuatro
cilindros stos de dos

sus X de una
capacidad de 4.000 a 6.000 frigo-
rias por hora, ventilador de tres ve-
locidades, precio 300.000 liras. Fi-

en dos, sirviéndose de los 6rganos
mecénicos del Fiat 500. Con un di
metro de 67,4 mm y una carrera de
49 mm, la cilindrada total se eleva
a 700 cm?, y tiene una potencia pre-
vista de 42 HP a las 500 rpm. El
pequefio motor puede instalarse en
el chasis de un Fiat 500 D. La casa
Rinaldi expone un freno de disco de
tipo nuevo: las superficies de contac-
to presentan canales concéntricos, las
pastilias estan realizadas con el mis-
mo perfil y, segun el constructor, la
mayor superficie de contacto obteni-
da de ese modo permitiria con igual

i6n, reducir la presién ne-

esas no ten-
dran nada de extraordinario para el
comun de los mortales porque, como
fue estudiado exclusivamente con una
base matemética y cigntifica a la vez,
el auto poseerd auto-estabilidad inte-
gral, por el sélo hecho de estar
envuelto por el fluido liquido que
constituye el aire ambiente. Y para

es un jeep en
Que ileva el motor del Fiat 500 Giar-

a todos en Juan.Manuel
Fangio, la Strale preconiza la turbina,

cesaria en el circuito de comando, y
hasta eliminar los servo-frenos. No
obstante, uno se pregiinta como reac-
cionarén las pastillas a las dilataciones
radiales del disco, y cémo se com-
portaran las caras de éste en pre-
sencia de solicitaciones térmicas al-
ternadas sobre los canales. La casa
Borrani, muy conocida por sus llan-
tas especiales, presenté ahora una
nueva rueda de rayos fijados con

para el deporti-
vo, hemos seleccionado dos nuevas
producciones. Primero, la de Enrico
Nardi, que realizé un comando para
caja de velocidades en el piso, para
los Fiat de 6 cilindros. En compara-
cién con el comando central del Fiat
2.300S, el de Enrico Nardi se dis-
tingue por su palanca muy chica, y
por los cortos espacios de seleccion.
E! especialista turinés present6 tam-
bién un nuevo volante de aleacion li-
viana que equipard los Alfa Romeo
Giulia GTA. En el sector de los vo-
lantes, el joven ex corredor de autos
turinés Giorgio Fusina conquistdé con
toda razén un lugar de honor: sus
pequefios volantes sport, en “avio-
nal* perforado (color metal o negro
opaco), tienen la corona forrada de
cuero flexible, y su presentacién im-
pecable le vali6 el equipar ya oficial-
mente los Lancia Hi-Fi, los Abarth
GT y los autos del North American
Racing Team. El precio es de 25.000
liras, comprendido el nicleo realizado
para todo tipo de auto.

ETIENNE CORNIL
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Don Torcuato Emiliozzi,
padre, en el taller.

Frente a la Intendencia de
Olavarria, el pueblo se
refine para aclamar a los
campeones. Fue un reci-
bimiento extraordinario.

Sobre la ruta, en el cruce
a Olavarria, corona de lau-
reles para los campeones.
Asi comenzaron los aga-
sajos.
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La leyenda se repetia a lo largo de cuadras y cuadras ° Paredones, vidrie-
ras, fr de , toda superficie fue apta para recibir el mensaje del
pincel o la brocha gorda ° Cartelones, pasacalles, afiches ° Mds tarde, la
caravana ° Olavarria se preparaba para recibir a Dante y Torcuato Emiliozzi.

‘lgﬂnm riicleos, llenss de impaciencia, tomaban forma
en las esquinas. Uno o mas autos eran el sol del sistema. A
su alrededor, las conversaciones giraban sobre un tema obli-
gado. ;De qué otra cosa se podia hablar en Olavarria el
viernes 10 de diciembre? El nombre de los hermanos Emi-
liozzi no corria de boca en boca. Quedaba en las frases como
permanente sujeto de mil oraciones, en las que los com-
plementos variaban la tonalidad pero no el sentido; la ga-
ma, pero no la intencién.

Nos corrimos al taller de la calle Necochea.

En su interior, el trabajo del dia llegaba a su fin. Los hom-
bres que durante todo el afio acompafiaron a los campeones
argentinos no planeaban renunciar esta noche al privilegio.
Sobre la izquierda, enfrentando la entrada, la inconfundible
silueta de la “galera” se recortaba contra el fondo grisiceo
de 1a pared. Dando la cara a todos, plantada sobre sus cua-
tro ruedas, sin que el polvo que la cubria lograra deslucir
el brillo de sus récords.

Sobre un caballete, el F 100. Lienzos blancos cubrian el
desnudo multiple de admisién y sus ocho cilindros. Los
Weber descansaban sobre el banco.

El desfile de gente era incesante. Cual si fuera un extrafio
ritual, una norma no escrita, nadie escapaba a la muda con-
templacién. Hasta que alguien logré expresar un pensa-
miento que unificaba a la ciudad:

—Dicen que es antiguo y dio mas que hablar que los mo-
dernos. .. ;Y ahora qué?... ;A dejarlo a un lado por viejo,
para que, arrumbado, se oxide en algin rincon del taller? ...
A venderlo, para que algin papa frita lo arruine en un
par de meses?. .. Mire, don, péngale la firma, hay autos que
merecen que alguien creara el “Museo del Automévil de
Carrera Argentino”. .

19.30 horas

La gente estaba en la calle. No alguna gente. Toda Olavarria
se habia volcado en la espera. El cruce, lugar prefijado para
aguardar la llegada, era ya un hervidero.

i la por los de a pie
apretaban filas a lo largo del recorrido prefijado. Nadie
quiso para si e] calificativo de “indiferente”. Como si el
fracaso en la dltima etapa del Gran Premio debiera ser

rrado por el acto positivo de admiracién y de afecto.

20.30 horas

Olavarria dijo lo que tenia que decir. Que fue mucho. Luego
les toco el turno 2 los héroes de la jornada.

El marco lo brindé la plaza principal. El escenario fue el-
balcén de la Intendencia, El Lord Mayor, ocasional anfi-
trién pero habitual “tuerca”, resefi6 historia y méritos.

Las palabras de Dante y Tito, como siempre, fueron justas
y medidas. Trasuntaron respeto a la ciudad, a si mismos ¥
a sus adversarios.

Quiz4, la habitua] serenidad del campeén argentino fue el
germen motivador de que, cuando usé de la palabra la novia
de Dante, un bullicioso y joven grupo coreara alegremente:
“Esté nervioooso, estd nervicooso”. ..

23.30 horas

Los Emiliozzi cenan con sus amigos. La mesa, entonces, es
muy larga. Las innumerables versiones se diluyen frente a
la verdad escueta. La repiten, con infinita paciencia, cuan-
tas veces le es preguntada.

—Se corté un bulon de biela. Al zafarse ésta, rompi6 la ca-
misa de un cilindro y el arbo] de levas. No quedaba nada
por hacer. Volvimos el carter a su lugar y... a casa.
24.00 horas

Para Dante, Tito y quienes los rodean, el que se va no es
un dia que muere; se prolonga en el que llega, que es un
dia que nace.

Su ciudad, Olavarria, podra haberles brindado dias iguales.
Dificilmente mejores. > Derrape




Insélita coproduccion de Ghia y un

LA BUGATTI

Esta extraordinaria creacion se expuso en Paris du-
rante el ultimo Salén, pero no en el recinto de
éste, sino en la avenida de Neuilly, en el local del
representante Ghia. Se trata de un ejemplar dnico,
que realizé i en Turin la

empresa carrocera, por encargo y segin planos de
fa firma norteamericana Virgil M. Exner Inc., espe-
cialista en esta materia. Al interpretar este estudio,
la Ghia dio prueba de notable buen gusto, mesura
y también de una consumada habilidad. Es asi que
este original automévil, que retne dos épocas de
la técnica automovilistica, toma lo mejor de cada
una de elias: perfeccion artesanal, elegancia en el

, pureza y de estilo en
la ia. Los érganos icos forman parte
de un grupo de seis, construidos en los Stabilimenti
Bugatti de Molsheim, durante los primeros afios de
la posguerra. Cinco de ellos fueron carrozados y
dos —un cabriolé azul y un cupé negro— se exhi-
bieron en el salon parisiense de 1951, en el stand
del carrocero Gangloff. El restante no fue carrozado
¥ quedé en Molsheim, dondo lo adquiri6 Mr. Allen
Henderson, de New Jersey, quien lo conservé en
Estados Unidos sin usarlo. A fines del aitimo mes
de marzo lo cedi6 a la Exner que decididé comple-
tarlo con una carroceria de tipo “roadster’ moder-




estilista norteamericano

“101-C”

nizada, pero que conserva el caricter de los
modelos de la Bugatti de la preguerra.

En el mes de junio, la Ghia, que fue elegida para
construirlo, recibié el chasis y el proyecto corres-
pondiente. El modelo esté destinado a desarrollar
grandes velocidades en las rutas (se asegura que
puede superar los 200 km/h) pero no en las pis-
tas; es de color azul intenso y tiene ruedas con
rayos de color marfil. En ocasién del reciente saién
turinés, fue expuesto en el stand de la Ghia (ver
AUTOMUNDO, N° 36, pag. 16).

(Fotografias de Stefano Bricarelli)

A El tablero es de nuevo disefio pero los instrumentos,
como sus cuadrantes, son de Ia Bugatti original.

B. La carroceria, de tipo “spider”, fue cuidadosamente
realizada en cuanto al confort y la practicidad; los asien-
tos individuales, de cuero marron claro, son de confor-
macion anatdmica, la capota se repliega totalmente y el
baiil es de gran capacidad.

C. El motor, del tipo “101-C”, es de 8 cilindros en linea,
con doble 4rbol de levas a la cabeza accionado por una
cadena, y tiene una cilindrada de 3.257 cc. Estd provisto
de un compresor con el que desarrolla cerca de 200 HP;
¢l cambio es de 5 relaciones hacia adelante y marcha
atrds. El entre-eje del chasis, que originalmente era de
3,26 m, fue reducido 2 2,80.




WOLSELEY
RILEY KESTREL 1.100

NOVEDADES
BRITANICAS

. S aal 1
El nuevo Wolseley 1.000 dispone ahora de 55 HP de potencia, con una relacién de compresién LA British Motor Corporation presentd dos nuevos modelos

: 5 % . la trasmision Hydrolasti que se suman a la serie de sus 1.000 con traccién delantera.
de 89-1, de un cambio de 4 marchas sincronizadas y de la trasmision Hydrolastic. Se trata del Riley Kestrel y del Wolseley 1.000, provistos

ambos de una fina terminacién, de un motor con dos carbu-
radores y de .suspensiones Hydrolastic. El Riley tiene un
tablero de nogal en el que se ubicaron algunos instrumentos
circulares; el Wolseley tiene un tablero analogo pero con
velocimetro horizontal. g

El motor, tanto en uno como en otro modelo, es un cuatro
cilindros de 1.098 cc y 55 HP a 5.500 rpm, con una rela-
cién de compresion de 8,9:1. Es basicamente el mismo
motor que el del MG deportivo, asociado con un cambio sin-
cronizado de cuatro marchas. Las caracteristicas de la sus-
pensién Hydrolastic ya son conocidas. En ella no se emplean
los convencionales amortiguadores ya que los movimientos
de la carroceria son reducidos al minimo, gracias a la accién
progresiva de la mencionada suspension.. Tanto el Riley como
el Wolseley disponen de sistemas de frenos Lockheed, con
discos delanteros de 20,32 cm y tambores de igual diametro
en la parte trasera. Vélvulas limitadoras de la presion se
emplearon para prevenir el bloqueo de las ruedas en las
frenadas bruscas.

La baja linea media de la carroceria confiere una buena
visibilidad desde el puesto del conductor. El parabrisas, de
vidrio de seguridad, es bastante curvo. En las puertas trase-
ras se colocaron aletas deflectoras que pueden ser fijadas en
varias direcciones.

Ambos coches tienen puntos de fijacion para los cinturones
de seguridad. El panel que cubre el tablero tiene un re-
vestimiento opaco de color negro para evitar los refiejos.
£l instrumental comprende: velocimetro, termémetro para el
agua, e indicador del nivel del combustible, luces testigos
para el arranque, para los faros y para la presién de aceite.
El equipo de serie comprende un aparato calefactor y ven-
tilador, tapizado de cuero, ceniceros, etc.

En Gran Bretafa, el precio es de 780 libras esterlinas.

un cuadrante horizontal ubicado frente a los ojos del conductor.

También ef Riley Kestrel fue equipado con el motor de cuatro cilindros de 1.098 cc, alimen- E ilgherior del Kestrel estd finamente terminado. En el tablero estin ubicades

tade por dos carburadores. La baja linea media de la carroceria le confiere una excelente fos cuyas generosas dimensi aseguran su facil
visibilidad. lectura.
36
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LOS SOVIETICOS EN MONZA:

- BUENA EXPERIEN S PUNTOS

I_a primera_confrontacion entre Halia~y la Unién Soviética concluy6, hace poco,
en la pista Junior del autédromo de Monza, con una marcada superioridad de los
pilotos y maquinas italianos. -

Los soviéticos, -luego-de haber vencido en-las pruebas de “speedway” y de “mo-
tocross”, celebradas —respectivamente— en Lonigo y Gallarate, debieron ceder la
supremacia a méquinas y pilotos italianos en las carreras de karts disputadas
en Mildn, en la Pista Rossa; la de slalon, las de motocicletas de Gran Premio,
y las de monoplaza de F 3. La clasificacién final, luego de las cinco pruebas, fue
la siguiente: Italia 127 puntos, Unién Soviética 97 puntos.

En lo que respecta a las cameras de autos, el equipo soviéfico estuvo represen-
tado por cinco méquinas de turismo del tipo “Moskvitch” y otros tantos “Voiga”
M21. Los primeros, en la fabrica i de Likhaciov, en
Mosc, tienen una cilindrada de 1.360 cc y desarrollan una potencia de airededor
de 45 HP, a un régimen de 4.500 rpm. En la Unién Soviética se lo considera
un modelo utilitario, aunque su precio es considerablemente elevado. El se-
gundo, construido en las fébricas de la ciudad de Gorki, a orillas del rio Volga,
es el auto de mayor difusion en la URSS. Grande y espacioso, estd accionado por
un motor de 2.445 cc, con una potencia de 75 HP a 4.000 rpm.

A estas dos maquinas en las pruebas de slalon, o sea de maniobrabilidad, los
italianos opusieron sus més eficientes y aerodinémicos Alfa Romeo Giulia GTA y
Lancia Flavia cupé 1.800, por lo que su triunfo se descontaba desde antes de
la partida. En efecto, el Aifa Romeo Giulia GTA, de Pinto y Businello, asi como
también el Flavia de Pianta, no tuvieron ninguna dificultad en imponerse a los
grandes y pesados “Volga” y “Moskvitch”. Hay que destacar que si los soviéticos
hubieran contado con maquinas tan maniobrables y potentes como las italianas
habrian hecho un mejor papel, dado que en lo que respecta a la precision de
manejo no demostraron ser inferiores a los italianos.

En la carrera de F 3, que fue la mas interesante, los soviéticos se enfrentaron
a los VWA, De Sanctis y Wainer con seis monoplazas “Melkus-Wartburg’, cons-
truidos en Alemania oriental. Bajo un examen superficial, los autos soviéticos re-
sultan muy elegantes desde el punto de vista estético, pero poco eficientes desde
el punto de vista técnico. EI motor es un dos tiempos de tres cilindros y 1.000 cc
muy similar al DKW, colocado en la parte trasera del chasis que, segin las
declaraciones de la prensa soviética, ha dado optimos resultados en las carreras
disputadas en las pistas de Leningrado, Minsk y Tallin. La suspensién delantera
de ruedas independientes presenta, en su parte inferior, brazos triangulares tras-
versales con una base muy amplia, mientras que en la parte superior el brazo
inico es de aleacion liviana y en él esta anclado el amortiguador tel

que se encuentra dentro de la carroceria. El elemento eléstico estd constituido
por una ballesta trasversal de tres hojas. La suspension trasera estd formada por
un tridngulo inferior, con el brazo dirigido hacia el portamasas, fundido en alea-
cién liviana, mientras que en la parte superior, en el Unico brazo andlogo al de
suspensin delantera, se fija el amortiguador telescipico coaxial con un resorte
helicoidal. Completan la suspensin posterior dos tirantes de reaccion. Las rue-
das, con llantas de aleacidn liviana, estin cubjertas por neuméticos del tipo Pneu-
mat, més adecuados para el uso en las calles que en las pistas. Sus medidas son
550x13 las delanteras, y 6,50x13 las traseras. Los frencs son de tambor em
las cuatro ruedas.

También, en esta carrera, el resultado era previsible dada la supremacia de los
pilotos y de las maquinas italianas. En efecto, tal fue asi que los pilotos penin-
sulares Baghetti, Babbini, Manfredini, Tiger y Malanca se pusieron de acuerdo,
antes de iniciar la prueba, para dejar la punta a los soviéticos durante las pri-
meras vueltas, para luego abalanzarse sobre ellos, y cruzar la linea de llegada
en equipo.

En la primera serie fodos elios, excepto Babbini, que se salib de la pista por
causa de un error de interpretacion de una sefial hecha por Baghetti a Manfre-
dini, cruzaron simulténeamente la meta, clasificandose con el mismo tiempo. En
la segunda serie, en cambio, la espectacular llegada compacta no se pudo lograr
a causa del desmembramiento del grupo, causado, involuntariamente durante la
ultima vuelta por un concurrente soviético que corria con una vueita menos. Fue
asi que Malanca llegé primero con su Wainer-Ford, seguido a escasa distancia
por Babbini en su BWA, Tiger en su De Sanctis, Baghetti y Manfredini, mas ale-
jados, en su Wainer. Tanto en la primera como en la segunda serie, el corredor
soviético mejor clasificado fue Surgutchev en su Melkus-Wartburg, que se clasi-
fico sexto, con una vuelta menos.

No obstante, los soviéticos demostraron ser buenos deportistas, felicitando a los
vencedores después de la prueba y reconociendo que también para elios, el resul-
tado de este primer encueniro entre ambos paises era evidente desde antes de
la partida. El sefior Skvorzov, presidente de la Federaciin Soviética de Deportes
Mecénicos, manifestd que nunca se habia hecho ilusiones con respecto al éxito
final del encuentro y reconocié que el automovilismo deportivo soviético es ain
joven y los pilotos absolutamente inexpertos. Continué diciendo que en la Union
Soviética este deporte recién comienza a suscitar interés, aunque, generalmente,
fas carreras consisten en pruebas de regularidad y consumo, y sblo con excepcion,
de velocidad. Estas dltimas se corren, por lo general, en pistas construidas alrede-
dor de los estadios y con autos de la categofia turismo. El presidente de la Federa-
c'én Soviética finalizd sus declaraciones aclarando que no habian ido a ltalia para
triunfar sino para adquirir experiencia para el proximo encuentro Italia-URSS, que,

Largada de la primera serie. Las méquinas no fueron alineadas segiin los tiempos de las pruebas de
clasificacion, sino en dos ﬁh& Del lado izquierdo de la pista se encuentran las italianas y del dere-  muy probablemente, sera disputado en 1966 en un circuito que se esté constri
cho, las soviéticas. yendo cerca de Moscii.
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Millares de lectores buscan, mes
mes, las calles polvorientas del Oeste
donde los hombres no tieneh mas
ley que la ley del revolver, y las mu-
jeres son capaces de dar ia vida por
la vida del hombre que aman.
Millares de lectores buscan, mes a
mes, el escenario de los desfiladeros
del Oeste, donde el galope de los
caballos preanuncia la desesperada
lucha entre el amor y el odio.
Millares de lectores buscan mes a mes

SELECGIONES DEL OESTE COBEX

jAccién! jintriga! jSuspenso!

{160 paginas ilustradas!
Todos los meses, en todos
los quioscos $ 50.-
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Richard E. McGrath

N‘JEVO GERENTE GENERAL EN
SIAM AUTOMOTORES

etapas al frente de Ia ge
ingenierix de herramientas, de Ia phn

ta de pren-
sas e ingenieria de planta y gerente de Ia di-
visién de mate; Es egre-
sado de Ia universidad de Illinois y tuvo bri

serFrazer Corp., y por un pequeiio lapso en Ford

NUEVAS CUBIERTAS. En el trascurso de una
reunién en el hotel Plaza se efectud la presen
tacién de las nuevas cubiertas HR-100 y S‘B—luo
Firestable. Hablé el sefior Victor Lampson, di-
rector de ventas de Firestone de Argentina
S.A., quien se refirid al esfuerzo realizado por
la empresa para que los consumidores del pais
puedan disfrutar de un producto que retne los
Gltimos adelantos en la materia. Seguidamente
el sefior Casto A. Mier, gerente técnico de la
mencionada empresa, hizo una descripcién de
los adelantos que suponen las nuevas cubiertas
¥ las ventajas que representan para los usuarios;
semﬁnoespeaahnenmalasoundmnnsdees-
que las ca-
racteriza. Por ultxmo €l sefior Juan Gjivoje,
gerente de propaganda, expuso los planes publi-
citarios con que sera apoyado el lanzamiento al
mercado de los nuevos productos, ilustrando su
6n con la pr i de i y

placas.

JAPON: DIEZ AROS DESPUES. Al finalizar
la segunda guerra mundial, el presidente del
Banco Central del Japén dijo que esta industria
no podria crecer y que convendria importar
autos porque el Japén no tenfa materias primas,
el poder adquisitivo del pueblo era muy bajo y
los caminos intransitables. Hoy, entre los diez
mayores fabricantes de automéviles del mundo,
Tophyll‘nunocupan el 8° y 99 lugar res-
La 5

Motor Co. Dentro del espiritu de los
celebrados entre Siam Di Tella Ltda. e Ind.
serArg,SA.nknineomndoelkeo(msa

E

directos
del seflor MecGrath, el seﬁor E. Lavnignat, como
gerente de control de calidad R.

de autos en 1964
sobrepasé la de Francia (con 1.616.000 unidades)
y es la cuarta en el mundo, siguiendo a EE. UU.
(9.308.000), Alemania Occidental (2.910.000) e
Inglaterra (2.332.000). Este crecimiento es sor-

0’Conner, como gerente de phniﬂcadﬁm

PRODUCCION. La Asociacién de Fabricas de
Automotores (ADEFA) informé que la produc-
cién del mes de octubre ppdo. fue de 16.477 uni-
dades, lo que representa una baja del 11 % en
relacién con el mes de

si se que después de la
guerra Japén no producia autos sino camiones
¥ colectivos con la modesta proporcién de 14.900
unidades anuales. Es un crecimiento récord de
24 veces en 10 afios. Esta motorizacién masiva
del pueblo japonés se debe-a las necesidades de
la reconsi.mccmn de posguerra y a la rapida

fabricado este mes 11.4168 automéviles y 5.061
vehiculos comerciales. Durante los primeros diez
meses se fabricaron 162.901 automotores; en el
mismo lapso de 1964 la produccién alcanzé a
130.767 unidades, con un aumento del 24,6 %.

de la i Y. €l nivel de vida ni-
pones. La economia exigié camiones, caminos,
trasportes; el nivel de vida, auwmévihE& Y asi
Japén tiene hoy un auto cada 19 habitantes
(frente a Francia, con un auto cada 6 habitan-
tes, por ejemplo) lo que muestra, a la vez que

CON LICENCIA ARGENTINA SE PRODUCEN RUEDAS Y LLANTAS EN CHILE Y URUGUAY

los paises
nmpmdidnsenl:ALALC. Eﬁehuhnnmfmmnmte,yaque“sA_humm —ia
mas de ruedas y

llantas, con planta en San

empresa
Nicolis— ha suscripto tonvenlos otorgando llcem:hs de fabricacién a ﬁrnus de dos paises de la zona:

CIR, de Montevideo, Uruguay, y

FENSA, de Santiago de

Chile. Ambas han iniciado la produccién de
ruedas y llantas de acuerdo con las condlclones suseritas. Esta es una evidencia mis de que la Argentina

no sblo estd

ademis

zada técnica que los produce. l.-f
No. 3 que S. A. Protto Hnos.

exporta la avan-

calidad, sino que,
foto registra un aspecto parcial de la linea de hhrleu!(m de la planta
posee en Sam Nleol.k

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar
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EN LA INDUSTRIA

3

lo ya que las enor-

Kaiser ina S.A.

mes del mercado, ilimitadas, estan muy lejos
de toda posible saturacién. Por otra parte, la
guerra de Corea y la reconstruccién coreana exi-
gieron grandes inversiones, en especial caminos,
y esto por razones de geografia y de economia
ampli6 enormemente el mercado para la indus-
tria automotriz japonesa. La proteccién oficial,
con un 40 % de impuesto a la importacién de
autos extranjeros como eficaz barrera protec-
tora, también desempefi6 su parte en el desa-
rrollo de esta importante industria, Hoy la pro-
duccién ‘de Japén crece sin cesar y cada vez
son mas los nuevos modelos que ruedan por los
caminos japoneses. Ya la exportacién ha co-
menzado y, en 1964, este pais envi6é 149.000 uni-
dades, no s6lo a los paises en desarrolln sino

awillysovethnddnnnnl. Alrespectoseha
que entre
las empresas men(‘.mnadu para estudiar provi-

 ROTONDA

AUTOMOTORES S.A.C.I.F.

siones i a la coo-
peracién industrial entre las mismas. Las ma-
trices en el puerto

no, y ya en proceso de utilizacién en las plantas
de Cérdoba, corresponden a diversas partes del
modelo Renault 4L y fueron construidas en la
planta brasileia a pedido especial de IKA. To-
talizan en conjunto casi 350 toneladas, estima-
das en un valor de 1.400.000 délares. Las con-
diciones financieras en que se efectus la
operacién, de uso corriente en Europa y por
primera vez aplicadas entre empresas de Argen-
tina y Brasil, fueron: 25 % al contado y €l 75 %

también a como el nor
el 10 % del total de las exportaciones niponas
corresponde a sus automéviles.

CIFARA EN CORDOBA. De acuerdo con el
plan de visitas elaborado oportunamente, una
delegacién de industriales estuvo en Cérdoba
donde visitaron los establecimientos que inte-
gran Industrias Kaiser Argentina, Fiai, Dnnfu
y Perkins Los

que i6n fueron

por el sefior Salvador Todare y estuvieron
acompanados por el director de politica indus-
trial de CIFARA, sefior Ricardo A. Beliera.

SEMINARIO. Ha concluido en Berlin el semi-
nario sobre ‘Gestlon de _empresa en paises en
vias de por laF

Alemana para los Paises en Vias de Desarrollo.
Dos delegados oficiales y dos del sector privado
asistieron representando a la Argentina entre
25 invitados de los paises latinoamericanos, en
calidad de huéspedes oficiales del gobierno ale-
man. El ingeniero Julioc Bronmer, presidente de
Wobron SAIC, primera fabrica argentina de
embragues; vicepresidente de resortes Sachs
S.A, y tesorero de la Confederacién General
Econémica de la Republica Argentina, repre-
senté al sector privado de nuestro pais.

IKA: COMPLEMENTACION INDUSTRIAL. Se
encuentra en la Argentina el total de matrices

en cuotas iguales, sin
garantia bancaria. Este plan cuenta con la apro-
bacién de la Cartera de Comercio Exterior del
Banco de Brasil que, en su caracter de banco
oficial, asegura la refinanciacién de la operacién.

La Volk iniciara,

negociaciones con el gobierno del Iran para la
instalacién de una planta de montaje de los
modelos Volkswagen en dicho pais.

La nueva gran refineria de la Shell en Taranto,
tendra en principio una capacidad de produc-
cién de 4 millones de toneladas al afio. Con la

CONCESIONARIOS CAPITAL

Le ofrece cémodo plan de facilidades
para la compra de: VALIANT Ill, PICK-UP
DODGE D-100 y CAMIONES SERIE
“D-400" CON MOTOR NAFTERO y DIE-
SEL (MODELO D-P 400) CON MOTOR
PERKINS 6-305.

refineria de Taranto y otras nuevas ini

de Ia firma, las inversiones de la Shell en Italia
llegan a los 260 mil millones de liras, mientras
que a fines de 1963 esta suma alcanzaba a sélo
130 mil millones. Con su modernisima instala-
cién, la refineria favorecera la creacion de nue-
vos centros industriales al proveerlos de com-
bustibles pesados.

Un nuevo récord local acaba de ser

ROTONDA
SERVICE AUTOMOTORES
2 INTEGRAL S.A.C.L.F.

LAVDI. DEL LIBERTADOR 6840 (Frents al Tire Federal)

en el departamento de hornos de hogar abierto
de una gran planta metaltrgica del sur de Gales,
En una semana, dos hornos produjeron un total
de 12.781 toneladas de hierro, lo que superé en
600 toneladas el anterior récord semanal de la
planta. También la seccién de laminacién batié
su propio récord mensual, con una produccmn
de 102.292 de lingotes

FIAT CONCORD HA INCORPORADO UN MODELO “PICK-UP” A SU LINEA DE AUTOMOTORES

Se lo ha y es un

Esta detade

de un motor de 60 CV, carga 600 Kg y su
hora. Tiene suspensién anterior de brazos

con las de
su relacién m&motor le permite una velocidzd de 120 km por

hidréu-

eon resortes
lkos;posteﬂnrmnballestudeseishoju,deudénpng&va Susistemade!renosesdedism

las

(en m): 2,565

roedas
emre ejes, 4260 de longnnd total, 1.295 de trocha anterlor y 1,272 de trocha posterior; la caja de u.rga
iene 1,740 m , por 120 m de ancho y 042 m de y ofrece una

targa de 2,26 m. Supuena posterior es volcable. Este es el primer ve!dcn!o totalmente disefiado y
Palemar.

en de Cérdeba y El

EDDIE publicitaria

Primera casa argentina para el automovilismo
deportive. Rivadavia 12100, T. E.
Ciudadlla (a 4 cuadras Gral, Paz)
Levas de especiales para FIAT 750,
-FIAT lﬂl) CHEVROLEI' 400, PEUGEOT m y 404,
RENAULT (Distribuidor SEV y Prestolite) VA
LIANT ili, Frenos a disco marca “Rousan”. Pas-
tillas de friccién para todo tipo de

Tableres = Cuenta

Presién aceite, Temperatura ite, Temperatn-

ra de agua, Ampemnm Vacuémetro, Cuenta-
"JAE ER” Cascos,

Cinturones de seguridad, Gi ra manejar

(1/2 dedo y dedo entero), Espejos de competicion

PARA T.C.: Carcasa acéple Ford 46 a Ford F-100

idem F-100 4 veloci Dinamo (de-

recha e izquierda) para Ford, Aros informacién.

Horario Verano 830 a 12'y 1530 a 20 horas y
Sabados 8,30 a 13 horas.
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Aspecto parcial de la seccién que se destina al afinade de motores y balanceado de ruedas.

NUEVO TALLER EN MUNRO

Encontrar un taller en el que se brinde una atencién racional a su
auto, es uno de los problemas mas serios con que se enfrenta el

- RINCON DE

Ahora que Sir William Black, Pre-
sidente de la Leyland Motor Corp. ha
inaugurado el primer “prensa-autos”
mévil de Europa, un ftriste destino

carrera de Ensenada, Mario Vesuri,
piloto de Automéviles Maldonado, pro-
puso a los directivos de esta empresa
¥y del club Estudiantes de la Plata, la

izacién de unas i 12 ho-

espera a los
dos en las rutas britinicas. El equi-
po, que serd trasladado en un Mam-
moth Major AEC de seis ruedas, pesa
cerca de 50 toneladas, y es capaz de
convertir dos automéviles en un block
de acero de 23 x 56 x 60 cm, cada tres

minutos.
S

Un sencillo aparato registrador, pues-
to en venta recientemente por la
Tapley Meters de Southampton, Gran
Bretafia, permite al automovilista con-
trolar diariamente el estado de sus
frenos. El aparato se fija al tablero
mediante dos tornilles, y cuenta con
tres luces indicadoras. Para consta-
tar la eficiencia del sistema de frenos
basta con aplicarlos a fondo y obser-
var el cuadrante del instrumento: si
se enciende la luz verde, el funcio-
namiento es correcto; si se enciende
la luz amarilla, es aconsejable reali-
zar un ajuste y, si se enciende la luz
roja, dirigirse di

usuario. Para contribuir a su solucién, se acaba de gurar un
taller de reparaciones en la localidad de Munro, que funciona bajo
la direccién de Carlos Alberto y Jorge Lorenzen, y cuenta con per-
sonal especializado para realizar una de las mdiltiples tareas que
implica mantener un auto en perfecto estado de funcionamiento.
Los propietarios de vehiculos de la linea Fiat hallaran,en este nuevo
establecimiento, equipos de alta velocidad y rendimiento para sus
maquinas.

El mencionado taller, que brinda sus servicios todos los dias de la
semana, incluso sabados y domingos, funciona en Avenida Mitre
3330/32 de la localidad de Munro.

O

Y

al taller més cercano.

&

Un Sunbeam Imp./875 acaba de de-
meostrar su y

ras TM en el mencionado circuito.
Incluso se habria pensado en una po-
sible fecha: mediados de abril del afio
préximo. Esperemos que esta brillan-
te idea se concrete, pues cuenta con
el visto bueno de los mencionados di-
rectivos v de los corredores presentes.

&

En el mismo almuerzo nos comentd
el ganador de la categoria “C” el j6-
ven y debutante piloto Néstor Four-
cade: “Qué suerte, con el dinero del
premio podré colocarle palanca en el
piso y algunas cosifas méas que le
estén faltando”. En otra mesa el mar-
platense Marin se quejaba de haber
recibido malas informaciones con res-
pecto al tiempo de los demés corre-
dores, lo que le hizo perder dos

puestos. @

La produccién de automéviles Ram-
bler y de vehiculos utilitarios de la
American Motors comenzara en Irén,
en el curso del afio 1966, segin se
anuncié al clausurarse el reciente Sa-
16n de Paris.

Esta serd la primer incursién de Iran
en la i i iz. Mr. Ak-

rendimiento recorriendo 8.308km a
una media de 80,6 km/h. El recorri-
do, que se inicié en el extremo meri-
dional de los Estados Unidos y con-
cluyé en Alaska, se realiz6 en una sola
etapa. La media establecida, que se
tradujo en un consumo de combusti-
ble de 7,5 litros por cada 100 km, se
mantuvo a le largo de toda clase de
caminos, ya que éstos se eligieron mis
por la belleza del panorama que los
rodeaba que por su buen estado. Los
pilotos, Gene Hendersen, sargento de
la policia de Dearborn, y Jeremy
Bloom, técnico de la Wayne State
University, condujeron el Imp a tra-
vés de 12 estados de la Unién y del
Canada, observando escrupulosamen-
te los limites de velocidad impuestos
por las autoridades de trimsito de

cada zoma.
En el almuerzo ofrecido por la con-
cesionaria Fiat San Remo a los com-

¥ pe , luego de la

havan, presidente de la Sherkate Sa-
hami Jeep, compafifa que producird
los vehiculos en Teherin, manifesté
que el mercado para los modelos de
dicha linea ya est4 establecido en su
pais gracias a la politica de importa-
ciones seguida hasta el presente.
Este acuerdo es el tercero de su tipo
celebrado por la American Motors y
Kaiser Jeep. Los otros dos son Ar-
gentina y Méjico.

=

La B. M. W. ha desarrollado ain mis
en estos dltimes meses sus programas
constructivos. El nivel de produc
cién de la B. M. W. puede ser resu-
mido en estos datos correspondientes
al total de unidades producidas por
la casa de Miinich de 1948 al presen-
te: 240.000 motocicletas, 200.000 Iset-
tas y B. M. W. “600”, 300.000 B. M.
W. “700”; 23.000 vehiculos con metor
de 8 cilindros y 100.000 B. M. W.
“1800”. La unidad nimero cien mil
de este Gltimo modelo fue sorteada

CARRERAS DE LA SEMANA

Pruebas nacionales
Pruebas de velocidad

tera (TM).
Pruebas de regularidad

Diciembre 19 — Tiro Federal Argentino - Pergamino - carretera (TC).
Diciembre 19 — Bahia Blanca Automévil Ciub - Bahia Blanca - carre-

Diciembre 19 — Organiza: Sociedad de Fomento Dr. Fleming; fiscalizd:
da A sl <

Ciub Argenti

TM = Turismo Mejorado

Quilmes-Chascomus-Quilmes.

TC =Turismo de Carretera Formuiz “B"

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar




TUERCA

entre los empleados de la gran f&

brica alemana. g

En la 50* Exposicién Automovilistica
Internacional organizada por la Socie-
dad Britinica de Fabricantes de Au-
toméviles realizada recientemente en
Earls Court, Londres, fue exhibida la
nueva Rural Triumph 2000. Dotada
de un motor de 8 cilindros y 1.998 cc.
de cilindrada, este modelo tiene una
capacidad de transporte de equipaje
de 0,70 m? con 4 6 5 pasajeros, y de
1,26 m3 con los asientos posteriores
plegados. En la mencionada muestra,
88 de los principales fabricantes de
autos del mundo entero exhibieron
sus productos, asi como una infinidad
de componentes, accesorios, neumati-
cos y casas rodantes. Los primeros
pedidos recibidos durante la muestra,
por valor de 500.000 libras esterlinas,
constituye un buen augurio para la
industria automotriz del Reino Uni-
do, que en los primeros ocho meses
de 1965 export6 430.655 unidades.

Se produce actualmente en Gran
Bretafia un nuevo arranque a resorte
para motores Diésel. En primer lu-
gar se “carga” el resorte girando una
manivela en el sentido de las agujas
del reloj y luego se libera la energia
almacenada en él tirando de una pa-
lanca. -Este sistema resulta préctica-
mente infalible gracias a la sencillez
de su principio de funcionamiento.
Sin embargo, si bien la idea bésica es
‘muy simple, el problema era producir
un equipo de dimensiones razonables.
El dispositivo requerido debfa ser ¢a-
paz de almacenar suficiente emergia
para arrancar un motor en una ma-
fiana fria, por lo que el resorte debfa
ser de dimensiones excesivamente
grandes. La solucién se encontré em-
pleando arandelas de acere en forma
de plato, apiladas de a pares sobre un
eje, en una disposicién apropiada
para comprimirlas y soltarlas luego,
de modo gue hicieran rotar un eje.

El pasado 6 de octubre el Sr. Paul
Panhard celebré el 75° aniversario
del nacimiento del primer auto a
nafta. Hace 75 afios, siendo ain

un nifio, asisti6 en los talleres de
Panhard y Levassor de la Porte
a'Yvry, a las pruebas de un auto-
mévil propulsado por un motor a
nafta, que reemplazaba al tradicio-

Noticiero
sonfidencial

nal motor a vapor. Algunas sema-
nas mas tarde, en enero- de 1891,
Emile Levassor condujo dicha mi-
quina desde los talleres hasta el
Point du Jour (el actual viaducto de
Auteuil) “sin ningin problema me-
cénico”. Luego de este notable éxito,
se decidi6 construir en serie limitada
a este modelo y para fines del mismo
afio ya se habian vendido seis unida-
des. La Panhard fue la primer fa-
brica que puso en venta un modelo
propulsado por motor a nafta, con
lo que dio comienzo a la era del
automévil moderno.

La Scuderia Filipinetti decidié con-
tinuar con sus actividades deportivas
el préximo aiio. Con tal objeto, acaba
de adquirir a la Ford Advenced Vehi-
cles dos Ford GT 40, propulsados por
moteres V8 de 4,7 litros de cilindra-
da, que serin homologados en la
nueva categoria sport (produccién
minima: 50 unidades anuales) que
entra en vigencia a partir de enero
de 1966, Ambas méquinas participa-
rin en las siguientes competencias:
1000 Km de Monza; Targa Florio;
500 Km. de Spa; 1000 Km. de Nuer-
burgring; 24 Horas de Le Mans y 12
horas de Reims.

Las méquinas recientemente adquiri-
das seran asistidas por la Ford Di-
visién y por la Ford Advanced Vehi-
cles durante toda la temporada de
1966, y su preparacién sera idéntica
a la de las unidades presentadas di-
rectamente por la fibrica americana.
Paralelamente, la Scuderia Filipinetti
disputar4 el programa de competicio-
nes nacionales con un Ford Cortina
GT, un Ford Cortina Lotus Racing y
un Ford Mustang preparado por Alan
Mann. Finalmente, en razén de sus
relaciones con la Shelby American, la
Secuderia Filipinetti podra intervenir
en algunas carreras con coches Shelby
Mustang GT 350 (motor Ford V8; 4,7
litros; 335 HP.; 1.160 Kg. o Cobra
427 (motor Ford V8, 7 litros; 485
HP; 960 Kg.). Un Shelby Mustang
GT 350 disputara el Campeonato de
Francia con los colores de la Scude-
ria Filipinetti.

Hasta este momento, los pilotos con
los que ya se han firmado contrates
son: Herbert Miiller, Campeén de Eu-
ropa de la Montaiia GT 1965, y Ar-
thur Blank, Campeén suizo de la
Categorfa Turismo 1965.

Una nueva plataforma
que permite a los foté-
grafos realizar su trabajo
desde lo alto de la eurva
parabélica del Autédro-
mo de Monza durante el
desarrollo de las compe-
tencias automovilisticas,
fue erigida por cuenta de
la Goodyear italiana. La
iniciativa de la eonocida
fabrica de neumaticos be-
neficiara a todos los ero-
nistas graficos, que po-
drin tomar fotografias
desde eerca, sin temer
que recurir a potentes te-
leobjetivos.

No, el acompaiiante de R. Gamalero
no esté saludando a nuestro fotd-
grafo; simplemente ventila el casco
por la ventanilla del auio. Para
muestra basta un botén —dicen—
y esto da la pauta del calor tre-
mendo que se soportd, en algunos
tramos de la camera, por ejemplo
en la cuarta etapa, en la que fue
tomada esta foto.

e SREPICREDY Lo bl v
Ver a Gimeno y a Manzano manejando en la montaiia no es cosa de todos los dias, y si
para mejor los vemes juntos y bajando, puede decirse que nos estamos dando un lujo
propio de magnates excéntri En la i ion, que cor a la bajada del Cla-
villo, Gimeno es el que va adelante, pero ni bien se oculten tras los arbustos, se hard a
uanuyzemihrmudedelmasu:npmvinc‘uno,qxgelonniaupummy,
a esa altura de la etapa, se encontraba segundo en la clasificacion parcial por tiempo.

|

|
En nuestra edicion anterior destacamos lo dicho por J. C. Silvestro en San Rafael: “Qué
emocion tan linda se siente al terminar una etapa; si pudiera terminar la carrera seria
para volverse loco”. <
Después de haber terminado la competencia, a pesar del vuelco sufrido justamente en el
Ultimo tramo, y del 9° puesto alcanzade enm la clasificaciin general, estimamos que
si alguien se dirige a su domicilio y no lo encuentra, debe Hegarse hasta algin manico-
‘mio para ver si no se volvid loco de verdad.
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UN CORREDOR DE TC

Hallar las palabras de seis letras que
llenaran el sector A, y luego las pala-
bras de siete letras con las que se
llenara el sector C. Finalmente se
debera engarzar una letra entre las
dos dltimas del sector A y las dos
primeras del sector C, obteniendo las
palabras cuyas definiciones damos. Si
las letras engarzadas son fas verda-
deras, leyendo verticaimente la colum-
na central del sector B se habra ren-
dido homenaje a uno de los cam-
peones de TC, que sigue la trayec
toria recorrida por Fangio.

Definiciones del sector A: 1) aparato
que purifica el aire antes de que
el motor lo aspire; - 2) lugar en que
se realiza un trabajo manual; - 3)
ssaliente periférica de un engranaje; -
4) vulgarismo por manlvela de arran-
que; 5) Henar los con

para si lo ajeno, con violencia; - 2)
distribuye caudales; - 3) politico uru-
guayo, de nombre Gabriel, que siendo
presidente de su pais, en 1933, asu-
mié poderes dictatoriales; - 4) piedra
muy dura de color blanquecino o ver-
doso, con manchas rojizas (pl); - 5)
aro pequefio; - 6) término genérico y
vago, pero de uso muy difundido, que
indica una sintomatologia con dolores
de caracter intermitente, frecuente-
mente favorecida por agentes frios.
Definiciones del sector C: 1) empieza
a andar; - 2) cochera para automévi-
les (pl); - 3) corte axial que presenta
la periferia del estator de una ma-
quina eléctrica, en el que estan alo-
jados los conductores de corriente
que forman el arrollamiento; - 4) par-
te fija de una maquina eléctrica; - 5)
i metélica, de

fluido; - 6) fisico francés, inventor
de la forma para medir la corriente
eléctrica.

Definiciones del sector 8: 1) toma

ACROSTICO CON

dos brazos, que sirve para sujetar fuer-
temente una cosa, arrancarla o cor-
tarla; - 6) pavimento de piedra ma-
chacada y comprimida.

INICIAL OBLIGADA

Se resuelve este imi ha-
liando las palabras segun las defini-
ciones y escribiendo las letras que
las componen en el casillero (una
letra por casilla). Lienado el casillero,
en la columna de circulitos se leera
el nombre de uno de nuestros gran-
des campeones de TC.
ADVERTENCIA: Las palabras tienen
todas la particularidad de comenzar
con las mismas dos primeras letras
con las que comienza también la mar-
ca del automévil que conduce el mis-
mo campeén.

DEFINICIONES:

1) el As de Balcarce (apodo); - 2)
encuentro violento de dos autos; - 3)
particula encendida que provoca la
explosién en el cilindro del motor; -
4) el que maneja un autovehiculo; -
5) caja o armazén del coche; - 6) gol-

SOLUCIONES DEL
NUMERO ANTERIOR

LOS CAMPEONES:

CILINDRO - NEUMATICO - DINAMO
VOLANTE - TERMOSTATO GOZNE
POZO - SEMI - YES - LIA - U

LAS PALABRAS: RECORD - CONO - ORDEN - RINCON - NIDO
EL APELLIDO:

90

2
3
%
g
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pe de un liquido que sale por una

parte sstrecha con alguna fuerza; - 7)
barniz briflante, muy lustroso.
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CORDONNIER

| AUTOMUNDO y LA LEY

EL ESTADO DE NECESIDAD EN LOS
ACCIDENTES AUTOMOVILISTICOS

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

CUANDO se causa un dafio en los bienes
de otra persona, aunque falte la inten-
cién dirigida en tal sentido, si fa con-
ducta revela negligencia reprobada por
fa ley y concurren los elementos que
hacen procedente la resarcibilidad, nace
para el autor de la lesién la obligacion
de reparar el dafio causado.

A veces, empero, la lesion producida no
reconoce como antecedente una conducta
de descuido.

Puede resultar como consecuencia de un
hecho fortuitc o de fuerza mayor, impre-
visible o inevitable, por el cual el hom-
bre se enfrenta a un hecho no creado
por é ni favorecido en su nacimiento
por un acto culposo.

Dentro de esta especie de actos con
analogas derivaciones, se encuentran los
sucesos en los que,ante una conjuncidn
de hecho, la persona para salvar un
bien (propio o ajeno) debe sacrificar la
integridad o el patrimonio de un tercero.
Se dice, en tales supuestos, que el obrar
esta determinado por un ‘“estado de
necesidad”.

Si €l es justificado (y ya veremos en los
parrafos siguientes cudndo lo es), se
plantea el interrogante de la admisibili-
dad o no de reparar la lesion causada.
Si admitimos que quien obra por impul-
so de determinadas circunstancias, no
imputables ni favorecidas por su autor,
quien se ve de proato ante un peligno
actual e inevitable que provoca un riesgo
grave que puede, no obstante, evitarse
o disminuirse a costa unicamente del
sacrificio de un bien —menor— de un
tercero, no obra con libertad, halldndose
ausente la voluntad de dafiar y toda idea
de culpa, debemos admitir que un hecho
tal no viola el orden juridico.
No porque “la necesidad carece de ley”,
sino precisamente porque la tiene, re-
sulta posible el analisis y t2 conclusion
de la licitud del obrar.
Pero, como nadie tiene derecho a in-
miscuirse y empobrecer —por via del
dafio— los bienes o la persona de otro,
sin la anuencia del titular de los mismos,
—principio de vigencia universal en de-
recho privado— es necesario analizar con
suma cautela en qué casos y bajo qué
condiciones el autor de un dafio puede
ser eximido de responder por él.
Un automovilista que sale a la calle en
un automévil en precarias condiciones
mecanicas, con falta total de frenos, por
ejemplo, se encuentra de pronto frente
a un paso a nivel por el cual estd por
pasar un tren; su instinto de comserva-
cion fo impulsa a dirigir su vehiculo con-
tra la base de una columna de alum-
brado © contra la misma barera. La
embiste y causa un dafio a ese bien.
Es incuestionable que el conductor, en
la eleccién de salvar su vida o deterio-
rar la columna, prefiri6 esto ditimo.
En la ddulmnamn del objeto al cual
dar la preferencia ha elegido bien.
Pero su acto, que impropiamente llama-
mos “de necesidad”, fue provocado por
é, m -m mue
al conducir una que entrafiaba
un peligro constante e inminente para si
y para terceros. Su proceder es legal-
mente reprobable y no dudamos que, en
tal caso, existe la obligacién de volver
a su estado anterior, mediante el arregio
a su cargo, la columna dafada.
Distinto es el supuesto siguiente: un auto-
movilista avanza a marcha moderada, ob-

servando todas las precauciones exigibles
y es sorprendido de pronto, y en forma
totalmente imprevista, por un nifio que
desaprensivamente se lanza a cruzar la
calle, despreocupado y distraido, por un
lugar que no se permite.

Por la mano de circulacion opuesta,
avanza otro automévil. Si no cambia la
direccién arollard a la imprudente cria-
tura, pero si lo hace embestird el otro
automovil. Se decide por la segunda
alternativa: salva al nifio, a costa del
dafio que produce al otro rodado. Es
indudable que la eleccién ha sido feliz.
En conflicto de bienes 3 salvar, opt6 por
el més importante. No tenia otra manera
de hacerlo mis que sacrificando una
cosa ajena. Y asi lo hizo.

Entre los dos ejemplos propuestos me-
dian grandes diferencias. En el primero,
lo que estaba en juego era un peligro
inminente sobre la propia integridad del
conductor desaprensivo; en el segundo,
era una vida ajena. Consideramos que
en esta hipbtesis no nace para el con-
ductor obligacién de reparacion.

Bien se dice que cuando es la propia
vida o hacienda lo que se salva, aun
cuando se obre frente a un verdadero
y justificado “estado de necesidad”, da-
fando el patrimonio de un tercero, debe
existir la obligacién de reparar el dafio,
ya que la indemnizacion que en tal con-
cepto se abone representard el precio de
la salvacion.

Pero es dificil adecuar tal teoria cuando
de lo que se trata es de salvar un ter-
cero, Gnico a quien el hecho beneficia.
Aparece como equitativo que en la coli-
sion de derechos entre el autor de I2
lesicn de un bien de un tercero, para

cn ko se prefiere salvar—
titular del h|m lesionado deba, aque‘
la reparacion.

Cuando para salvar algo propio se dafa
fo ajeno, sucediendo todo ello al impulso
inevitable de la necesidad imprevista, es
la equidad e mas solido argumento (y
tal vez el tnico) que fundamenta la idea
de la reparacién. El lesionante no fo ha
hecho ni libre ni culposamente; pero_ el
lesionado, cuya Gnica participacion se
deriva de ser sujeto pasivo de un hecho
que no ha creado, no tiene por qué abo-
nar de su peculio las consecuencias del
acto necesario.

La equidad de que hablamos es, en
dltima instancia, dar a cada uno lo suyo,
estableciendo de esta manera, fa extes-
sign de fa reparacién.

No parece admisible, equitativamente, ha-
cer pagar al lesionante tode el dafio.
Consideramos que en estos supuestos de
estado de necesidad, el limite de la
indemnizacién debe estar dado por tedas
las circunstancias —incluso las persona-
les del lesionante, su estado econémico,
etc.— ponderadas por el juez a su pru
dente arbitrio.

Cuando como comsecuencia de un acto
necesario se lesiona el ajeno,
paualbeneﬁunde«ntum(m
del ejemplo del nifio que cruza fa calza-
da) entendemos que no existe, para e
autor del dafio, obligacién de indemni-
zar. Ello, sin perjuicio de que el lesio-
nado obtenga la reparacion por otra via
legal y en contra del responsable del
hecho generador de su disminucion pa-
trimonial.
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USTED NO ES
UN HOMBRE DE CIENGIA

...pero quiere
conocer
el mundo

que habta‘

ENCICLOPEDIA ECOLOGICA DE LAS CIENCIAS NATURALES
iresponde a esa necesidad!

Le da un enfoque totalmente nuevo de las Ciencias Naturales. Los
seres vivos creciendo y generandose bajo la influencia del suelo, del
clima y del paisaje. . a través del tiempo. Hechos insélitos y casos
extrafos en una apasionante serie de curiosidades sobre las costum-
bres de los animales. {Una publicacién con ritmo periodistico! jCon
titulares agiles que invitan a leer! jImpecablemente ilustrada con
fotos y dibujos de sorprendente colorido y asombrosa realidad!'
ilntenso material de interés permanente! jldeal para coleccionar!

Aparece los lunes en todos los quioscos del pais. $ 65 iOtro éxito de Editorial Codex S.A.!
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a vuelta de correo le enviara este banderin que sera ideal

®
para su coche, regio para su taller, coqueto para su estudio, si
remite los cupones (claramente escritos) adjuntando 35.—
pesos en estampillas o bonos postales, giro o cheque (sobre
bancos de Capital Federal) a Bolivar 580, Capital Federal.

cortar por la linea puntea

: 3 estampillas

i Automundo - Bolivar 580 - Capital Federal - Adjunto 35— pesos en bonos postales
: giro - cheque
! (tachar lo que no corresponda) para recibir un banderin “Certificado de Tuerca”.
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