$ 40.-

Uruguay § 12,50

automundo

M CLARE

ESCRIBE PARA AUTOMUNDO

COMENTARIOS EXCLUSIVOS DE LA PRIMERA
FIGURA DEL AUTOMOVILISMO
MUNDIAL




TEMATICA DIFERENTE
EN
AUTOMOVILISMO

El mas amplio, ameno y completo panorama sobre automovilismo, que
LR3 RADIO BELGRANO irradia de lunes a viernes a las 22.5. Notas, co-
mentarios y reportajes a las figuras més representativas de este popular
deporte, en esta audicion que conduce ALBERTO HUGO CANDO, secun-
dado por un equipo de periodistas especializados.

RADIO BELGRANO

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar



automundo

6 de abril de 1966
N Afio 1 - EDITORIAL CODEX S. A.

SUMARIO

Renovarse y permanecer
Fin de semana tuerca

E1 Porsche ““Carrera 6" para 1966
Cuidado con el punto. . .
Los “elaborados’ de Giannini
Jim Clark escribe para AUTOMUNDO: la victoria mas
importante
Para manejar sin cansarse
Bolsa de tuercas
Por el camino del éxito
Diseitos para TC. Hoy: cupés tradicionaies
De nuestro corresponsal en todos lados
¢Es racional el tablero de su auto?
Un ““‘Caramelo” muy compartido
Maserati proveera motores para los Cooper F1
Desde el paico de transmisiooconnnann
Aceites tipo Heavy Duty (H. D.)
Un “fuera de carretera” de la industria turinesa
Progresos de un toro
& P > cencia?
Al pie de la bandera
AUTOMUNDO esta loco, loco, loco
Premio i i hilen:
i de

Nt A AW
B
8
&

RRRNBGEaNES

N
~

De la fabrica a Azul.

iMas velocidad para el Chevitd?

Rincon de tuercas

42 AUTOMUNDO y la ley: responsabilidad en el trasporte
de personas &

42 Entretenimientos tuercas

S58EBLRER

CORRESPONSALES EXTRANJEROS

VICENTE ALVAREZ, Estados Unidos; DIANA BARTLEY,
Estados Unidos; FERRUCIO BERNABO, Italia; BER-
NARD CAHIER, Francia; JOHN CAMSELL, Inglaterra;
GIOVANN! CANESTRINI, Italia; WILLIAM CARROL, Es-
tados Unidos; LUCIANO CONSIGLI, Italia; ETIENNE
CORNIL, ltalia; GIORGIO M. COSTA, Bélgica; SERGIO
FAVIA DEL CORE, Italia; ALDO FARINELLI, italia; PAUL
FRERE, Bélgica; MICHAEL FROSTICK, inglaterra; JAN
GAWRONSKI, Polonia; DENIS JENKINSON, Inglaterra;
GIOVANNI LURANI, Italia; GIANNI MARIN, Htalia; M.
TANGRE, Francia; J. TAUVEL, Suecia; KURT WOERNER,
Alemania; PASCAL ICKX, Bélgica; F. VARISCO, italia;
BILL GAVIN, Gran Bretafia.

mauwmm“—nm
Wlmm

RENOVARSE Y
PERMANECER

6 PR i

EL TIEMPO, sil i y ico, teje su . Tejedor impla-
cable, hoy como ayer, maneja con maestria sus innumerables hilos,
sin detenerse nunca ni cambiar jamés de paso. De cualquier manera,
los y muy los penodlstas —siempre empe-
fiados en lucha con el “implacable tejedor'—, nos hacemos fa ilusién
de dominario y, por qué no, de aherrojario, encemindoio en ficticias
prisiones, cuya expresion mas visible puede ser un reloj o un al-

manaque.

Por eso hoy, ‘““cancerberos” del tiempo, después de enconada lucha
semana a semana, celebramos jubilosos nuestro primer afio de vida.
Y vivimos mente la ilusion de haber aprisionado, en estos pri-
meros 48 nameros de AUTOMUNDO, todo un afio de intensa actividad
automovilistica.

Esa fue, en lineas generales, la meta que nos impusimos aquel 1° de
abril de 1965. Si nos aproximamos a ella, no somos nosotros los
mas indicados para decirlo; pero si podemns afirmar, sin temor a
equivocamnos, que en esa empresa pusimos todo nuestro empeﬁo,
enfrentando el tiempo, y ala con

siasmo. Y, sobre todo, con un afan indeclinable de decir siempre la
verdad y nada mas que la verdad.

Sabemos que, entre otros muchos atributos valiosos, la verdad es
siempre la mejor prenda que el periodismo puede ofrecer a fa socie-
dad. Y es también ella —dicha sin retaceo y sin alarde— la que,
finalmente, eleva la palabra de un érgano periodistico y le da autori-
dad cierta, en el 4mbito de su circulacién.

Hoy, al celebrar nuestro primer afio de vida, deseamos simplemente
ratificar lo que expresaramos en el primer editorial: AUTOMUNDO
sera una tnbuna responsable y honestz Para seguir cumpliendo con
tan aito en renovarnos, pero también
en pe A si,
aptitud p i el I do de una
mnhmmlomel ilismo de dias; y
también, sin vacilaciones en la senda moral que nos hemos trazado,
para seguir mereciendo asi la confianza y el respeto de los lectores,
que constituyen, sin duda, el mayorest!mulodeuuesl’ntamape-
riodistica.
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SABADO 9 Y DOMINGO 10

Un nutrido y variado programa de carreras ofrece, para el préximo
fin de semana, el calendario oficial de ias. auts i

CORREO

LUIS A. DE DIOS

...la presente es para sacarme una
duda respecto al ganador mas joven
de nuestro automovilismo. Quisiera me

Tieadl p ilisti-
cas. por la C Deportiva Aut ilistica del ACA.

Luis Gradassi negociando una curva durante la disputa de la 2° edicién de los “500 kiléme-
tros de Capilla del Monte”, en la cual mantuvo un apasionante duelo con Eduardo Copelio.

TM EN LAS SIERRAS

En esta oportunidad, cobra notable relevancia el Turismo Mejorado,
especialidad que vivird las dos activas jornadas mecanicas prepa-
radas por el Automévil Club de Capilla del Monte (Cérdoba), que
haréa disputar la tercera edicién de los “500 Kilémetros de Turismo
Mejorado”

El sdbado, a las 14 y sobre un circuito totalmente pavimentado de
1.570 m, tendran lugar las pruebas de clasificacion, y ‘el domingo
a las 9 se largaré la prueba, que se correré sobre un tramo mixto
de 85,4 kilometros. Los primeros 39.200 m que unen Capilla del
Monte con Cruz del Eje son de buen pavimento, continuando la
prueba hacia San Marcos, distante 61,8 kilémetros del punto de
partida, por camino de ripio. De San Marcos, donde se inicia la frac-
cién mas sinuosa del recorrido, se regresa a Capilla del Monte.

Los inscriptos en la categoria “A” deberan cubririo en tres oportu-
nidades, mientras que los participantes de las categorias “B" y ''C"
competiran sobre cuatro vueltas.
La institucién organi ra ha p un total de 636.230 pesos
en premios, a repartirse entre los cinco pilotos mejor clasificados de
cada categoria.

La carrera otorga puntaje para el Campeonato Argentino de Turismo
Mejorado y para el Campeonato Zonal Cordobés.

TC EN RIO CUARTO

También habra Turismo Carretera esta semana. La prueba, prevista
para el domi préximo, cor a la que organiza el Automé-
vil Club de Rio Cuarto (Cérdoba), y tendra por escenario el auté-
dromo local.

MECANICA NACIONAL EN VILLA BORDEU

El Bahia Blanca A Club tiene pi para el i
una prueba reservada para coches de Mecanica Nacional F2, en el
autédromo de Villa Bordeu, préximo a esa ciudad surefia.

Y TAMBIEN ...

- .. en General Acha, La Pampa, la Asociacién de Volantes Limitada
27 tiene proyectado ofrecer una nueva fiesta promocional de la espe-
:ialidad, el préximo domingo.

la edad con que Luis A. de
Dios gané su primera carrera en “‘Li-
mitada del 27", ya que ponen de
ejemplo a “Larry”. También si me po-
drian informar el total de las carreras
ganadas por este volante.

Mario Aivarez

Belgrano 1179
Avellaneda (Bs. As.)

Mucho lamentamos no poder infor-
marle cuantas fueron las victorias lo-
gradas por Luis A. de Dios militando
en la categoria “Limitada 27”, porque
si bien no ignoramos que fueron tan-
tas como para encumbrario en el plano
de primera figura, todas ellas las con.
quistd en pruebas sin la fiscalizacién
de una autoridad competente, que per-
mita la reconstruccién estadistica de
sus actividades y triunfos.

Fue en la carrera inaugural del circuito
Sierra de los Padres cuando la C.D.A.
reconocié, por primera vez, las activi-
dades de esa categoria, como conse-
cuencia de empefiosas gestiones reali-
zadas por el periodista don Pablo G6-
mez Lastra. Alli fue, en esa carrera
inaugural de la férmula, donde per-
diera la vida el gran volante de Avella-
neda. Antes de esa desgraciada inter-
vencion Luis A. de Dios actué una sola
vez con su Chevrolet 4 cilindros, en
prueba controlada por la C.D.A. en el
Premio Volante de Oro organizado en
Salto el 30/4/1950, pero inscripto
en M. N. Fuerza Limitada. No alcanzé
a cruzar la- meta final. Consecuente
con este relato es que Luis A. de Dios
nunca gand, con monoplaza, prueba
alguna controlada por la dnica insti-
tucion reconocida para legislar en el
deporte automotor. Elle no quita que
recordernos muchisimas de sus victo-
rias, logradas en el circulo de los
libres con bastante anterioridad a los
hechos narrados. Lo que en cambio
no podemos asegurar es la edad que
tenia en ese entonces, aunque cree-
mos que estaba poca cosa detras de
los 20 afios.

En cuanto al otro aspecto de su pre-
gunta, ignoramos cudl ha sido la fuen-
te informativa de la cual usted tomé
conocimiento de que “Larry”, o bien
Alberto Rodriguez Larreta, es el més
joven de los ganadores de competen-
cias automovilisticas. Cuando, en 1955
se impuso en las 500 Millas de Ra-
feela, que fue su primer triunfo, tenia
21 aiios de edad. Luis Di Palma era
més joven cuando conquist6 la suya;
20 afios cumplidos.

e
ANGLIA - COSWORTH

En repetidas oportunidades he leido
que el reglamento de Férmula 3 obliga
al uso de un motor producido en serie,
homologado por la Federacién Inter-
nacional, que no tenga arbol de levas
a la cabeza ni supere los 1.000 cc.
Pese a estas claras disposiciones, no
pude encontrar en ningin catélogo,
como asi tampoco en revistas espe-
cializadas europeas, la existencia del
automoévil Cosworth, con cuyo motor
se i casi todas las i

F3 que compitieron en la reciente
temporada, reservada para ese tipo

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar

de monoplazas. En todo esto hay un
misterio que mucho agradeceré quie-
ran aclararme. X
Juan José Chaves
San Juan 1675
Buenos Aires
Es inutil que busque el automévil
Cosworth. Nunca lo encontrara, por-
que nunca se homologé coche alguno
que responda a ese nombre. Los mo-
tores a que usted se refiere son Ford
Anglia, de fabricacion inglesa, que
ificadas,

lucen la leyenda Cosworth, que se lee
con mucha claridad ‘en la tapa de
valvulas y en el maltiple de admisién.
En cambio, todo lo que diga Anglia
quedé en la carroceria del coche de
paseo, y partes no utilizables del coche
utilitario. Para aclarar sus dudas, dire-
mos que Cosworth es al Ford Anglia, _
o que el Wayne es al Chevrolet.

El Ford Anglia es un automévil de
dos puertas, con motor anterior de
cuatro cilindros lineales, refrigerados
por agua. Su cilindrada es de 997 cc,
con lo que entra justo en la categoria
F 3. Produce 41 HP a 5.000 vueltas,
con compresién de 8,%:1, cifras que
han sido elevadas, en el coche de
carrera, a 100 HP a 9.500 revolucio-
nes y compresién de 11,5:1.

Este coche tiene cuatro marchas hacia
adelante, propuisién trasera y frenos
de tambor en las cuatro ruedas. Su
velocidad se estima en 125 km/h con
aceleracién de 0 a 100 m en 28"

° o 0

CABELLERAS RALEADAS

Otra calva famosa: la de Felix Alberto Peduzzi.

Me harian ustedes un gran favor si
me informaran quién fue, antes de
Mario Tarducci, un corredor de Turis-
mo Carretera que era calvo. La in-
formaci6n la necesito para poner punto
final a una discusién que tenemos en-
tre amigos.
Jorge Garcia
Brown 1225
Quilmes (Bs. As.)

No nos hace muy felices repasar este
tipo de “estadisticas capilares”. Pero
creemos, como Martin Fierro, que
“hasta el pelo mas delgao hace su
sombra en el suelo” y no queremos
dejarlo a usted sin respuesta.

Cuando Félix Peduzzi vencié en el Gran
Premio, no tenia més cabello que el
piloto de Villa Maria que usted nom-
bra. Otro que puede figurar en este
“informe” es Jorge Rodrigo Daly,
quien, en 1955, cuando conquisté en
Mar del Plata su primera victoria, era
de ‘los que reflejaban en la piel del



aﬁmbsrumd-lwl.a“-mn
—entre los que vencieron
aiguna vez— mno recordamos otros;
entre los no vencedores si existen va-
rios mis, de “raleada cabeliera”.

LOTUS DE PASEO

Lotus Super Seven.

. por lo que me interesaria saber
si es cierto que el Lotus se fabrica,
también, como automévil de paseo.
Tengo entendido que Lotus es el nom-
bre de un conjunto de carrera, cuya
expresién maxima usé Jim Clark para
conquistar el titulo de campe6n mun-
dial de Férmula 1. Ese “racer”,
es que no estoy equivocado, tlene
motor Coventry y carroceria lor
ideado por el genial Chapman. (éExiste
también el Lotus de paseo, tal como
me informaron sin mayores detalles ni
seguridad? Si es asi: jcomo esta reali-
zado?

Nicolés Andrade
Entre Rios 971
Buenos Aires

Usted esta en fo cierto en cuanto al
. Referente a su in-

paso, también quisiera saber qué otro
boxeador practicé automovilismo. Si
me dicen nada mas que el nombre,
cumplen conmigo sin necesidad de
agregar sus andanzas en el deporte
de fas ruedas.
Joaquin Yaben
Juan B. Jjusto 8859
Buenos Aires

Luis Angel Firpo nunca cormrid carreras
de automéviles. No lo hizo aqui ni en

m,mm

recta en el volante.
patria,
ellas, el Moon y Diana, eran méquinas
de batalla, realizadas con armados de

piezas Continental. La restante, el
Stutz, era uno de los coches maés

impresionante

vulas a la cabeza y 4.600 cc que, por
su velocidad de 161 km/h, era el
coche mas veloz que circulaba por
Buenos Aires. Era el llamado Halcén
Negro.

El coche era un tanto grande y pesa-
do, lo que, agregado a su alto costo,
mellmqmmmw
nuestros

de una magquina sport. Se la distingue
como modelo Elan S, y sus producto-
res anuncian el lanzamiento de una
nueva carroceria cupé. Es un cuatro

0. La fébrica una veloci-
dad de 185 km/h, que son mis que
su

partes, se fas lleva a su casa y arma,
como si se tratara de un mecano, su

LUIS ANGEL FIRPO

... me interesaria conocer todo el
historial automovilistico de Luis Angel
Firpo; si es posible,las carreras en que
intervino, marcas de coches y demés
que ustedes crean conveniente agre-

it i De

Eduardo Luro fue el pﬁmem que pre-
paré un Stutz de carrera, con el que
se presenté en el Premio Otofio,
disputado en el circuito de Morén,
donde un meritorio segundo
puesto detras del Chandler de Ju-n
A. Malcolm. En su compromiso inme-

diato, que fue el Audax, Cérdoba,
perdié la vida a los pocos cientos
de metros de {a largada, en un dan-

1925, gand lHevando de

a Viglione, que habia sido el prepa-
rador del motor y disefiador de su
estilizada carroceria. Ese coche se
realizd por encargo de Luis A. Firpo,
que ambicionaba publicitar la marca,
pero que bien pronto desistié de
hacerlo por ‘vias deportivas, cuando
advirtié que los gastos superaban to-
dos sus célculos.

Pasaron afios sin que la Stutz vol-

CAMIONES

de ese pais

Su Santidad el Papa Paulo Vi, que con su
consiguié que se brinde tanta ayuda al pueblo de la India, dond al gobierno

PARA LA INDIA

llamado a {a

la i6n “‘Charitas

— 72 ca-

miones. El Papa bendijo en la plaza de San Pedro a los camiones y a sus
conductores, exhortando también al publico presente a incrementar la frater-
nidad entre los pueblos.

camo todos snben el
reglamento de la FIA
para 1966 prevé la
categoria de autos
sport de serie fabri-
cados en cantidad de
50 unidades en un
afio. La Porsche reali-
20, para esa clase de
competiciones, este
“Carrera 6", que, por
ahora, se encuentra en
estado de prototipo.
Las caracteristicas de!
nuevo auto son: mo-
tor central de seis ci-
lindros que desarrolla
una potencia méxima
de 210 HP-DIN, a
8.000 rpm. Longitud,
4,133 m, ancho 1,680
m, aitura 0,98 m, peso
(con aceite, pero sin
combustible), 575 kg,
carroceria en material
plastico, 2 plazas,
cambio de cinco velo-

ia condujo al triunfo en las carreras
de Esperanza y Arrecifes. Desde en-
tonces no pudimos volver a verla

gar para mi

cidades,

todas. Velocidad ma-
xima, cerca de 280
km/h. Precio, en Ale-
mania, 45.000 marcos.

El PORSCHE "CARREIM 6 PAIM 1966




CORREO DE LECTOR

la di

Carta:
AUTOMUNDO seleccionars, entre las cartas que

una que

de
de interés

general, y a la que se considere conveniente res-

ponder en forma mas extensa de lo corriente.

| _,Hoy\,,:

La combustién normal es aquella progresiva, que se
inicia al hacerse presente el salto de chispa entre los
electrodos de la bujia y se propaga, a través de la
camara de combustion, en el llamado frente de llama.
En lo que hace al avance del encendido, fa condicion
ideal es que el mismo permita rotar al cigiiefial, has-
ta que el piston pase el P.M.S, antes de que la pre-
sibn méxima se ejerza sobre la cabeza del piston.
La propagacion del frente de llama (combustion) dura
fracciones de segundo, pero pueden ser medidas.

HII—IIII )
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Detonacion. Es un proceso de interferencia con ef
normal de la combustién, que se origina con poste-
rioridad al salto de chispa entre los electrodos de la
bujia. Antes de que el frente de llama pueda recorrer
la totalidad de la cdmara, se crea un segundo frente
de llama, con sentido opuesto al primario, al alcanzar
los gases frescos el punto critico de temperatura y
presion. La virtual colision entre ambos frentes no
solo perjudica el normal funcionamiento del motor,
sino su vida como tal.

|’U‘ ' :

El excesivo avance de encendido permite que el pro-
ceso de combustion se complete antes de que el
piston haya llegado al Punto Muerto Superior (P.M.S.).
El resultado es un pronunciado desequilibrio de las
fuerzas que impulsan el movimiento rotatorio, y se
traduce en falta de suavidad de marcha, exceso de
temperatura y pérdida de potencia. La perforacion
de la cabeza del piston, por fusion del metal debido
al exceso de temperatura, es sdlo uno de los dete-
rioros que la preignicion puede ocasionar.

Poseo un Magnette 1.5“, al que
le encuentro las siguientes fallas:
1°) El automévil calienta mucho,
los mecanicos le revisaron la co-
rrea, las vélvulas y otras cosas
y el coche sigue calentando.

2°) Cuando cierro el el

un sing
que, en algunos casos, recibe el
nombre de pistoneo.

Veamos, para empezar, los aspec-
tos que hacen a la detonacion.
Para comprender este fenémeno

motor sigue andando por uno o
dos segundos; este defecto lo
encontré desde que poseo el auto-
mévil. Algunos mecanicos dicen
que esta adelantado, pero lo pu-
sieron a punto y anduvo bien por
unos dias; luego siguié con el
defecto.
Juan F. Gil
Lorencia
Sta. Fe

Es muy posible que su automé-
vil sufra las consecuencias de un
mal que se llama preignicion.
Existe otra falla, que muchas ve-
ces se confunde con la mencio-
nada, que recibe el nombre de
detonacién.

Ambas ofrecen, al analisis, un sin-
drome similar: una marcha poco
suave, el motor, en ralenti, anda
a los saltos, y por momentos se
6

es tener qué
es lo que sucede, dentru del ci-
lindro y camara de combustién,
en el del didk

tion recibe el nombre de deto-
nat:lén

curriendo ambos factores a crear
condiciones anormales —por lo
i de

un i que
el frente de llama se detiene. Esto,
por cierto, es meramente imagi-
native. Existirian, entonces, dos
partes bien diferenciadas en el
gas que encierra la camara de
combustion. La primera, el gas

El término explosion, que nor-
malmente se emplea, no es exac-
to. Tal explosién no tiene lugar.
Lo que sucede es un progresivo
—aunque rapidisimo— proceso
de combustion. 2

En condiciones normales de fun-
cionamiento, la combustion tiene
comienzo entre los electrodos de
la bujia, al saltar la chispa, y de
alli recorre un camino que tiene
sentido e intensidad. Recibe el
nombre de frente de llama, y
pese a que la rapidez de su ex-
pansion es muy alta, es medible,
aunque sea en fracciones muy pe-
queiias de segundo.

Toda accién que interfiera con el

ya . la el gas
fusco. Este ulllmv. que se en-
contrara -alojado en el ext

P y
presion.
Ademas, nos encontraremos con
dos frentes de llama viajando el
uno en contra del otro, ya que se
iniciaron en extremos opuestos de
la camara de combustién. Cuando
ambos se encuentran, generan
severas condiciones para todos
los del i ro-

opuesto a la- bujia, sufrird las
consecuencias de la altisima tem-
peratura liberada por la combus-
tion de los gases quemados. Si
la temperatura de los gases fres-
cos llega a las cercanias de los
460° C, antes de que tome con-
tacto con ellos el frente de llama,
entonces, si, producird una vir-
tual explosién, en razén de que
la temperatura y la presién acu-
mulada han llegado al punto cri-

tatorio. Es normal que tal cir-
cunstancia sea audible, aunque
no es axiomatico que asi suceda.
A veces, se traduce en una mera
vibracién a la que se concede es-
casa importancia.

En muchas oportunidades, es la
cabeza del pistén la que paga los
platos rotos, terminando perfo-
rada; si las consecuencias no son
tan graves, tampoco lo son venia-
les, ya que puede presentarse
de metal en Ja

tico de su © com-
bustion nea. En forma
instantanea, esta pomén del gas
liberara toda su energia térmica,

normal proceso de esta bi

con la presion, con-
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cabeza del piston, fisuras en sus
paredes, roturas en las canaletas
de aros y aun en los electrodos
de las bujias.



La presencia de combustibles con

dequeelsamdecmspnemn
los

pr
compuestos de tetraetilo de plo-
mo, permite tener a mano un fécil
remedio para el mal. Si el mismo
no se cira, mediante el uso de
nafta de mas elevado indice octd-
nico, es necesario controlar si
existe un excesivo avance en el
sistema de encendido, o si se ha
producido acumulacion de carbon
en la camara de combustion, dos

Veamos el pnmer caso: el sistema
de encendido de un motor de ex-
plosién esta calculado para que
salte la chispa, entre los electro-
dos de la bujia, determinado
tiempo antes de que el pistén
fiegue al Punto Muerto Superior
(PM S.), en su carrera de com-
presién. Este avance tiene su
razon de ser en el tiempo que
tarda la combustion en reali-
zarse.

Es dectr du:ho Iapso es umrzado

miento haga pasar el pistén del
P.M.S., antes de que la méxima
presion de combustion se apli-
que sobre la cabeza del pistén.
Cuando el avance de la chispa es
exneslvo, la méaxima presién de

de la bujia lo reali-
ce, recibe el nambfe de pre-
ignicion. Una de sus causas se-
cundarias, no por eso menos
importante, es que las altas tem-
peraturas y presiones que se
generan en el interior del cilin-
dro pueden conducir a que exis-
tan preignicion y detonacion.

Las altisimas temperaturas que
se crean liegan, con bastante asi-
duidad, a fundir el metal que
conforma fa cabeza del piston y,
al mismo tiempo, producen idén-
tico fendmeno en los electrodos
de las bujias, llegando hasta car-
comer el material aislante que
protege el electrodo central.

Las causas mas comunes de la
preignicién son el uso de bujias
de rango térmico equivocado, y la
presancxa de carbén en la camara

bujias demasiado calientes para
las condiciones imperantes en el

un grado térmico demasiado ele-
vado. El material aislante, en di-
cho caso, es demasiado largo y
dificulta la pronta disipacién del
calor acumulado. De esta forma,
a medida que el motor prosigue
su marcha, existe una real acu-

ion se hace p en
el cilindro antes de que la cabeza
del pistén alcance el P.M.S. Esto
significa una accién previa o si-
multanea con la linea del P.M.S.,
o que se traduce en deterioro de
pistones, aros y cojinetes. La tura
es la puesta a punto, mediante
el uso de la Iimpara estroboscé-
por las

de calor, que puede lle-
gar al extremo de producir el
encendido de la mezcla con pres-
cindencia del salto de chispa en-
tre electrodos.

Esta condicion puede ser detec-
tada, mediante un examen ocular
de las buijias, por cualquier meca-
nico capacitado, o mediante la

especmcacmnes de fabrica.
do caso, la

de carbén, tiene el efecto de ha-
cer disminuir el tamafio de la ca-
mara de combustion, lo que es
igual, en sus consecuencias, a
aumentar el indice de compre-
sién.

De ser excesiva la acumulacién
mencionada, ni aun el uso de naf-
tas de mayor indice octanico pue-
de alcanzar a curar el mal.

Es conveniente, entonces, medir
fa compresién de los cilindros
mediante el uso de un compresé-
metro. Si el mismo acusa mayor
compresién en un cilindro —o en
varios— que la especificada por
el fabricante, la revisién y fim-
pieza serd una tarea ineludible.
En lo que respeda a la preigni-

cién, como su mismo nombre lo-

implica, es la ignicion que uene
lugar antes del normal

corresp
efectuada en las tablas de gra-
do térmico, con equivalencias de
marcas que existen en plaza. Por
regla general, podemos decir que
toda causa que ocasione acumu-
lacién de calor en el motor puede
ser, también, causa de preigni-
cion. Entre ellas, las mas comu-
nes, aparte de las mencionadas,
son una incorrecta luz de vélvulas
ylafueradepunto,hmseade

=

En dos gandes com:ep(os.

proceso que interfiera con el nor-
mal de combustién, ocurra antes
del salto de chispa —caso de
preignicion— o después del mis-
mo —en que serad detonacion—,
genera severas condiciones de
trabajo, por otra parte incorrecto,
que resullan. siempre, en reca-

de la mezcla.
Toda causa que la motive, antes

pérdida de
o e inoportunas o excesivas cargas
en pi aros y coji
MIGUEL ANGEL BARRAU

—Er500-8aty”
por su maniobrabilidad, por las dimensiones de su caja y por su caj

La novedad de 1966 en el stand Giannini fue su .
dtlﬁall‘.'ﬂ,mellphmddpublu.ll i
“Ne se trata de un modelo celaborados mis. Hhﬂs-m-ﬁ-(:
un récord de performances, de elegancia, de ion”.

Una préspera industria itali

LOS “ELABORADOS” DE GIANNIN,

Especial para AUTOMUNDO

msiones paadtd(eum
(alrededor de 400 kg) resulta un vehiculo ideal para el trasporte de cargas pequefias

en el denso trinsito urbano.

La pasién del pueblo italiano por el vehiculo automotor lo lleva a bus-
car —aun en los modelos mas populares— el “toque diferente”.
Muchas son las p que, esta pasion, lan-
zan en el mercado versiones modificadas de los autos fabricados en
gran serie. Una de las mas destacadas en este campo, es la “‘Giannini
Automobili”’, que se dedica a los

de la gama Flat

En la presente nota mostramos algunas de las creaciones mas inte-
resantes de la firma, que fueron presentadas en ocasién del ditimo
Salén de Turin. Las cifras de produccion alcanzadas por la Giannini
—2.000 méqumas pofaﬁo—nos {levan a preguntarnos: ;no habrd
ningun p apl de versiones mejo-
radas de nuestros autos de serie?




JIM CLARK ESCRIBE PARA automundo

A VIGTORIA
IMPORTANTE

Jim Clark, campedén mundial y vencedor en Indianapolis, ha
escrito, para los lectores de AUTOMUNDO, el siguiente articulo

“ES dificil encontrar un oficio mas
incomprendido que el de corredor de
autos. Hasta en las mismas peliculas
«que se han hecho acerca de nosotros
(o quiza por causa de ellas), el pi-
loto de carreras aparece como una
figura triunfadora, el nifio mimado de
los clubes nocturnos, rodeado siem-
pre de muchachas, que se mueve en
una especie de mundo de Cinemasco-
pe, y sblo ocasionalmente se pone al
volante de un auto para conducirlo
a la victoria.

"Las horas de trabajo verdaderamente
duras durante el desarrollo de las
pruebas, los dias (que en el curso
del afio se convierten en semanas
Yy meses), necesarios para viajar de
un’ lado a otro, las adversidades y
contratiempos con que tropiezan todas
las escuderias y todos los pilotos,
son cosas que dificilmente se con-
sideran.

"’No seré yo quien niegue que las com-
pensaciones estan a la altura, pero
las pérdidas que ocasiona un auto son
también muy importantes.

”La gente dice que soy afortunado
porque he ganado dos veces el cam-
peonato del mundo en mis primeros
cinco afios de participacion en las
competiciones internacionales; y, des-
de luego, yo no lo niego.

"Por otra parte, muchos hechos que
se atribuyen a la mala suerte son, en
realidad, producto de una mala pre-
paracién. En las carreras todos los
detalles, por pequefios que sean, son
importantes. Una tuerca floja puede
costar el campeonato del mundo, y
yo lo sé porque me ha sucedido a mi
dos veces.

""¢Mala suerte? Puede ser, pero tam-

que nos complacemos en publicar.

bién algo que debi6 hacerse y no se
hizo. Ahora, los de la Lotus estamos
muy orgullosos de nuestra prepara-
cién. Trabajamos en grupo, y la parte
de Colin Chapman como i

"Porque Chapman no es s6lo un gran
proyectista y un gran tactico, sino
que ha encontrado, también, un modo
de disminuir a la décima parte el

la de los hombres que construyen el
auto y los mecanicos que lo atienden
luego, es tan importante como la del
conductor.” No obstante, hay errores
que no pueden evitarse cuando el
tiempo es un factor apremiante y los
mecénicos tienen que luchar contra
el reloj para llevar ef auto a la linea
de partida en el i

tiempo para el

miento. Un ahorro de*segundos nada
mas, pero que resulta vital para la |
media de los autos, que es, aproxi-
madamente, de unos 240 km/h en
la pista . -

"No obstante eso, y a pesar de que
los gastos no superan las 60 mil libras
esterlinas, en estos momentos nos

"En relacién con 'os recursos de que
disponen escuderias como Ferrari o
BRM, nosotros podemos considerar-
nos casi sin ellos y, quizd en eso
reside la razén de nuestro éxito. Se
dice que el combatiente hambriento
es el mejor combatiente. Tal vez el
éxito de la Lotus sea algo parecido:
debemos vencer para subsistir. Tene-
mos un taller muy pequefo.

"La gente me pregunta cuil ha sido
mi mejor carrera. Y yo les digo que
la mas importante para mi, y para la
Lotus, fue la de iand del afio

sin motor para la tem-
porada de Grandes Premios de 1966.
La BRM se ha ofrecido a construirnos
uno que estara a disposicién de todas
las escuderias britanicas, pero, como
ha -dicho Chapman, no se puede es-
perar que nos entregue un motor
capaz de vencer a sus propios autos.
No obstante, tendremos gque conten-
tarnos con ellos en 1966, con la es-
peranza de que se presente otro motor
para la temporada siguiente.

"Es una verdadera tragedia que los

> s de 5

pasado. No por el premio en dinero
(aunque Ia cantidad es igual a todo
lo que se puede ganar en una tempo-
rada entera de carreras en Europa),
sino por el hecho de que hemos ven-
cido a los estadounidenses en «su
carrera».

"La gente de Europa, y en particular
en la Gran Bretafia, no puede com-
prender lo que significa el producir
un auto completamente distinto de
los autos yanquis, para vencer en su
carrera clasica, como sucedié ese afio
con los autos construidos por Colin
Chapman, que se clasificaron en los
primeros ocho puestos.

en cierto modo de la expor-
tacién y no encuentren un modo de
pmchrarnns un motor capaz de hacer
triunfar la bandera britanica. Eso es
lo que ocurre en la industria mo-
tociclistica, con los resultados que
todos conocen. Ahora empezamos a
reconquistar los laureles perdidos en
los afios en que no podiamos com-
petir con nuestros adversarios. Yo
sigo esperando que los motores que,
segin sabemos, pueden construirse
en nuestro pais, no se quedardn tan
sélo en los planos, mientras Ferrari
y Honda llevan adelante sus planes.’”
JIM CLARK

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

PARA MANEJAR SIN CANSARSE

El problema del cansancio que produce el
vclante fue objeto de nuevos estudios. Los
mismos se han efectuado sobre la base de
las investigaciones a que fueron sometidos
los pilotos con autos provistos de neuma-
ticos de prueba, encargados de probar, en
las mas duras condiciones de manejo, las
nuevas gomas de la produccién, tanto indus-
trial como especializada.

El resultado practico de esos nuevos estu-
dios son algunas observaciones y consejos
muy i para ir y prevenir el
cansancio nervioso, no soélo en los pilotos
de prueba, sino también, y pamculan-nente
en los ilistas

oscuros, y por tanto, ser p id

por cristales bastante mas oscuros.
3) Cuando se detiene para descansar, darse
jes en los pa dos, rapida y
para los muscul

oculares.

4) Sentarse al volante_en posicion comoda
pero erguida. Esta norma, muy conocida por
los pilotos del ejército y de la policia de todo
el mundo, es, efectivamente, el mejor anti-
doto contra la fatiga.

5) Usar las dos manos en el volante. La po-
sicién méas comoda, a la larga, es siempre la

por largas horas seguidas, o en oondlclones
dificiles de manejo.

Las sugerencias mas importantes del doctor
Clifford A. Johnson, director de los Servicios
Médicos de una de las firmas en cuestion,
son por lo tanto, las siguientes:

1) les ojos en cons-
tante movimiento. Evitar mirar largo rato un
mismo punto delante de uno, y la inmovili-
dad de los refiejos, tanto mentales como vi-
suales.

2) Entornar los parpados cuando la luz es
demasiado intensa y somete la vista a un
esfuerzo. El remedio, en este caso, es obvio,
o sea el uso de anteojos de sol, aunque el
automovilista no lo haga normalmente, de
un color adaptado al de las propias pupilas.
Los ojos azules, verdes, grises o avellana,
son mucho mas sensibles a la luz que los
10

que cor a las manecillas del reloj,
cuando marcan las dos menos diez y es, so-
bre todo, 12 que, en caso de necesidad, con-
fiere el mas pronto y mejor dominio det
vehiculo.

6) Cuando se note rigidez en los musculos
del cuello o de la espalda, relajarios con un
ejercicio especial. Girar la cabeza dos o tres
veces, en un circulo completo, en un sentido,
y repetir la operacion en el otro. Si la rigidez
y la sensacién del dolor es bastante fre-
cuente e imprevista, poner un pequefio al-
mohadén entre el respaldo y Ia espalda, para
sostener la parte superior del busto.

7) Ai bien en
otras palabras, detenerse, por lo menos cada
dos horas, en un lugar seguro, y bajar del
auto. Exhalar completamente el aire, hasta
tener una sensacion de completo vacio en
los pulmones, y luego inhalar lentamente,

de llenar, primero, la parte baja
de los pulmones, usando para ello los miscu-
los abdominales y no los de la region tora-
cica. Exhalar nuevamente, pero esta vez con
brevisimos intervalos de unos segundos, y a
través de los labios cerrados.

Repetir lo anterior varias veces, para descan-
sar de ese modo.

8) Estirar los miisculos de las piernas. En
el auto, la pierna que se fatiga mas es la
derecha, y ese cansancio puede privarla de
la necesaria delicadeza de accién sobre el
acelerador con los previsibles inconvenien-

En este caso, hay que salir, también, del
auto. Pomendo bien rlgu‘hs las mdmas ba-
jarse
los pies con la punta de los dedos Estirarse
exactamente igual que cuando se estira un
gato de sobre
todo los musculos de Ia espalda. Levantarse,
luego, sobre la punta del pie derecho, por
lo menos diez veces, en rapida sucesion. Re-
pose un poco y luego se sentira en condicio-
nes de manejar.

El consejo final que da el doctor Johnson
a los pilotos profesionales de pruebas, y que
sirve lo mismo para la generalidad de los
alnomovmstas es el preferido del propio doc-

dificil descanse bien. No coma mucho y ma-

neje sélo de do con los
El piloto reposado, cortés y contento, es
siempre el piloto mas seguro”.

WILLIAM CARROL

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar
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BOLSA DE TUERCAS

Para envidiarios. Los planes de la Ge-
neral Motors Peruana para 1966 supe-
ran cualquiera de nuestros suefios
més imaginativos. De la linea Chevro-
fet, seran montados en ese pais los
modelos Impala y Bel Air; de los
Chevelle, el MalibG y el Cupé Sport;
de los Oldsmobile, el F 85 y el Cutiass;
entre los Pontiac, el Tempest Custom
y el Tempest Le Mans; de la linea
Opel, el Rekord 1614, el Rekord Cara-
van, el Kadett de 4 puertas, el Ka-
dett 3121 de 2 puertas y el Kadett
Caravan; dentro de los Vauxhall, el
Victor FCD. ;Y nosotros qué...?

e o o
Y como si eso fuera poco . .. la Anglo
American Service S.A., ha concluido
los tramites legales necesarios para
construir una amplia planta de mon-
taje en Chosica. Dicha firma pondra
en poco tiempo a disposicién del pd-
blico peruano vehiculos de las lineas
inglesas Leyland, Triumph y Jaguar.

e o o
Didlogo italo-soviético. La gente del
Kkérting italiano se apresta a viajar a
la URSS, el proximo mes de julio,
respondiendo a una invitacién cursa-
da por los aficionados de ese pais,
que visitaron Italia, el pasado mes de
setiembre. La escuadra italiana con-
tinuara, en Moscu, el dialogo iniciado
con lo mas granado del Kartismo so-
viético.

e o o
Roy Pike, que durante el afio 1965
se destacara como habil piloto de
F 3, abandona el equipo Brabham.
El piloto yanqui ‘conducird en 1966
para la escuderia Lotus, juntamente
con el afamado Piers Courage. La
Brabham contara, para el equipo de
F 3, con los servicios de Roger Mac
y Chris Irwin.

e o o
La Duniop Rubber Company ha sa-
cado al mercado dos nuevos modelos
de neumdticos, uno para vehiculos
comerciales y otro para automéviles
de competicién, que superan todo io
producido por la firma hasta el pre-
sente.
La Highway 70, la primera de ellas,
esta fabricada para durar un 30 %
mas que cualquier otro modelo de
la firma, y permite una mayor adhe-
rencia al camino, que se manifiesta,
especialmente, en pavimentos moja-
dos, donde el frenaje se podréa
realizar en la mitad de las distancias
comanmente utilizadas. Para su fa-
bricacién se han utilizado pliegos de
nilén cruzados. Comprenden una ban-
da de rodamiento especial de dos
capas moldeadas en forma conjunta.
La capa exterior es de un nuevo
caucho particularmente resistente, y
la interior de caucho elastico, capaz
de amortiguar cualquier choque.
La envoltura esta fabricada con tole-
rancias dimensionales extremas, en
un material pre-estirado, de manera
que las paredes encuentran aumen-
tada su resistencia.
Los nuevos neuméticos para compe-
ticién CR 70, de la Dunlop, han sido
estudiados en largas pruebas sobre
rutas secas. Estas experiencias de-
mostraron que la empresa nunca pro-
dujo rodados més aptos para las aitas
velocidades que los ahora presen-
tados.
También para competicién, aunque
especialmente fabricados para tiem-
pos himgglos o lluviosos, la Dunlop
ha creado el R 7, que incluye el cau-
cho “White Spot”, ultima palabra en
la materia.

e o o
Geky y “Tonino” Ascari. Geky, ex
campe6n italiano de F 3, actuaré en
la presente temporada al comando de
un Wainer de la escuderia Madunina.
También sera de la partida “Tonino”
Ascari, al comando de una BWA pro-
ducida por Benzoni.

superior l...

SUPERMOVIL

Primera y ultima palabra en lubricantes

de alta estabilidad.

Superior... SUPERMOVIL. Copiloto de los mas
i e inteli de la ruta!

4 g p
La gran marca argentina de calidad probada
y aprobada por unanimidad!

Por eso este lubricante es el de mayor

venta en el pais, prueba evidente de la
superioridad de SUPERMOVIL
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H GAMIND DEL H(IIII

LOS BRASILENOS NOS GANARON DE MANO e EL COMIENZO DE LA =

HISTORIA @ DETALLES DE CONSTRUCCION @ LOS ARGENTINOS ACEP- ; :
*
TAN EL RETO @ SI URUGUAY SIGUE LA SENDA, LA REEDICION DE UN a'

CAMPEONATO TRIANGULAR SE IMPONE.

El Férmula 3 brasilefio muestra algnm de sus intimidades. La carroceria, squundn fa actual La
tendencia, es ficilmente desarmable. Se sujeta mediante tornillos “media-vuelta” y ganchos
de tensién. Deahmeumis.expedmén Las condiciones estin dadas: antomévrles,hom
i serfa el simmum twerca..

bres, volu Un
iSerd, también, el fin del fargo aislamiento tuerca?

triangular i

del de C icion de

rapida Cuando del tablero

U ro de tos defectos del
lismo local que, gracias a nuevos em-
pujes, tiende a desaparecer es el ais-
lacionismo en que se desarrolla nues-
hB deporte. Cuando los prélogos de

Willys, de Brasil. €l sefior Greco regre-
saba de Europa. Habia recorrido mu-
cho y es un hombre que, por cierto,
sabe ver. El germen de su inquietud
se “con rapidez”” en idea.

de F3
ocnpabm ia atencién del mundo auto-
motor, un nombre y una promesa de

La avalaban fa nocién de que la em-
presa seria relativamente barata, y la
del auto, una vez termi-

en algunos y, a otros, de un prolon-
gado letargo.

nado, de facil realizacién. El empuje
de Greco hizo el resto. La construc-
cién del fue Tres

Wilson Fittipaidi, volante
anunciaba su participacién en la Tem-
porada Internacional ai volante de un
F3 construido integramente en el
Brasil.

Una vez mis, en lo que se refiere a
bian ganado de mano.

La historia tiene un comienzo . .

nombres garantizaban que las cosas
se iban a hacer bien. Tony Bianco,
autor de los primeros Férmula Juniors
brasilefios, fue invitado a participar
en el proyecto, mientras Brizzi y su
equipo colaborarian en la parte me-
cénica. El piloto elegido, Wilson Fitti-
paldi, constituia una garantia de efi-
caz utilizacién del medio mecanico a

..y éste tuvo lugar en el entusias-
mo y visién de futuro del gerente

El disefio, influido por la més mo-

derna técnica en la materia, tuvo

de dibujo se pasé al taller, ia cons-
truccién cobré ritmo acelerado.

Para el bastidor fueron empleados
tubos de acero, cromo-molibdeno, dei
mismo tipo que se usa en aviacion.
Tres medidas distintas se utilizaron
de acuerdo con fas distintas solici-
tudes a las que seria sometido el
bastidor en funcién de fa i

suspension delantera se observa con claridad. ! brazo inferior, en forma
de “A", tiene su vértice orientado hacia el porta-punta-de-eje. El superior
es triangular, trabajando uno de sus brazos como tensor. La barra estabili-
zadora es de regular tamafio y el comjunto espiral amortiguador fue an-
clado a 45°.

La suspensién delantera es indepen-
diente. Se usaron brazos triangulares,
desiguales, los que fueron construidos
en tubos de acero de 22 mm de
didmetro y 3 mm de espesor. El con-
junto espiral amortiguador estd incli-
nado 45° sobre la vertical. Una barra
estabilizadora enlaza ambos lados de
1a suspensién. La trasera estd forma-

de las cargas previstas. Ellas fueron:
32 mm de didmetro y 1,2 mm de
pared; 19 mm de didmetro y 1 mm
de pared y 13 mm de didmetro con
1 mm de espesor.

Una vez que el armado estuvo sol-
dado, las cantoneras y refuerzos fue-
ron realizados en chapa de acero
(1.040),de 3 mm de espesor.

Los detalles de construccion. ..

.. asemejan este prototipo a los mis
modernos dentro de su categoria.

da, por brazos tri
desiguales, de vértices opuestos,y fue
construida en tubos de acero de igual
diametro y espesor que en el tren
delantero. La accién eldstica y la
amortiguadora estdn a cargo del ha-
bitual conjunto, cuya sujecién es idén-
tica a la elegida para el tren delante-
ro. Complementa una barra estabili-
zadora que permite distintos tipos de
‘accién, amoldables a las caracteristi-
cas del circuito, mediante cuatro pun-
tos de ajuste.
Los frenos son de disco en las cuatro
fuedas y fueron construidos por Ama-
13



Pok dori Campagnolo. El disco es de

250 mm de diametro y 8 mm de pa-

EL CAMINO red. Cada pastilla tiene 40 mm de
DEL diametro y se emplean las de tipo

EXITO competicién. Los frenos traseros estan

equipados con una valvula compen-
sadora de presion, que equilibra la

pm. Dunlop Racing 525x13 y 550 x 13,

El puesto de conduc- accién frenante en el tren trasero,

cién del Willys-Gor- de forma tal que el bloqueo de las

dini. El comandp de ruedas se hace imposible. La bomba

la caja de cambios s 1 aeqtra de frenos es Gordini original.

encuentra ubicado a 5 IR ‘

la izquierda del pilo- El sistema de direccién lo confor-

to, quien mantiene la ma una caja, fundida en magnesio, !

clésica ubicacién ha- dentro de la cual trabaja el sistema, 2

bitual en estos mo- de pifién y cremallera, Gordini origi- |

noplazas. El instu- nal; los demés componentes del sis- l

mental es completo il <

ocupando el centro tema de direccién son de la misma

del tablero el tacS- marca, habiendo sido modificados para

metro, el que, en el cumplir los distintos requerimientos.

:“”me"'m dte _r;_gl& Las ruedas son de magnesio y de

al nota indica-

I;a’se—:r\e:iaame su 5 pulgadas de ancho adelante y 6 pul-

aguja testigo— 8.200 gadas atrés. Se montaron neuméticos 1
r
»
1

Atrés del motor se
observa un pequefio
tanque de agua, que
se sujeta mediante
los pernos de union
del cubrevolante y la
caja de cambios. La
planta motriz es un
Renault Gordini R-8,
preparado de acuerdo
con las especificacio-
nes de la formuta:

Por entremedio . del

{ e
\_/lr] ‘ nido de tubos, cafie-
— rias y soportes, pa-
’ﬁ | san las piernas del
piloto. La pedalera es
colgante, pasando la
barra de direccion
entre los pedales de
embrague y freno.




respectivamente. Tanto marca como
medidas de los neumiticos varian de
acuerdo con las condiciones del esce-
nario. La carroceria es de disefio muy
similar a los més modernos mono-
plazas. Ha sido construida en chapa
de aluminio de 1 mm de espesor
y en 5 partes independientes que
facilitan el acceso a los distintos com-
ponentes del auto. La posicién del
piloto no es exagerada para los cano-
nes actuales. Se encuentra reclinado
en un éngulo no superior a los 45°.
Los pedales estén suspendidas, siendo
la pedalera regulable. La palanca de
cambios es pequefia y se encuentra
colocada del lado izquierdo del piloto.
El volante de direccién responde a las
caracteristicas de los usados en F1;
tiene un didmetro de 290 mm y se
éncuentra revestido de cuero. El ins-

es

€l centro del panel estd ocupado por
un cuentarrevoluciones, equipado con
aguja testigo. A su derecha se encuen-

tran dos de

uno para agua y el otro para aceite
mientras que, a la izquierda, se ubica
un manémetro de presién de aceite
y mas abajo otro, que marca la pre-
si6n de combustible, el que es im-
puisado por una bomba eléctrica
Bendix.

El motor es un Renauit Gordini R8,
preparado de acuerdo con las liber-
tades que otorga la férmula, y fue
ubicado por delante del eje trasero.
El peso total estimado sin combus-
tible, agua ni aceite es del orden de
fos 380 kg, siendo su distancia entre
ejes de 2,25 metros y las trochas de
1,35 metros. La altura maxima del
suelo a la parte superior del para-
brisas llega a 70 cm.

&Y por casa...

la ifi de Wilson Fittipaldi, apa-
renta ser —salvando las distancias—
una mojada de oreja.

Muchos hombres que, en nuestro pais,

una industria puede apoyar la difu-
sién del deporte. Nos llegan noticias
de que la fabrica Interlagos produ-
cira una serie de 40 monoplazas de
idénticas los que serdn

el i
en sus distintas categorias, revolotea-
ron en rededor de la Temporada Inter-
nacional. Los distintos talleres en los
que se atendieron los autos de F3
tanto en Buenos Aires, como en Ro-
sario, Mendoza y Mar del Plata, fueron
asiduamente visitados.

De las conversaciones marginales sur-
gia una misma conclusién. Y nosotros,
épor qué no?

La pregunta ya obtiene respuesta des-
de distintos talleres de la capital e
interior del pais. La mecanica argen-
tina acept6 el reto. Lastima que, los
nuestros, siempre son esfuerzos indi-
viduales y por tanto sacrificados y

realizada por Willys de Brasil y por

Brasil nos da un ejemplo de cémo

puestos en venta simuitineamente,
con el fin de evitar que largas esperas

fos. idi

les de quienes encaran la construc-
cién de una unidad.

Si Uruguay sigue la senda marcada
por los deportistas adquirentes del
auto de Pasadore y coloca en situa-
cion de competir la serie construida,
no pasarda mucho tiempo sin que
alguien tenga la buena idea de reedi-
tar aquellos campeonatos triangulares
entre Uruguay, Brasil y Argentina que,
con tanto éxito, se efectuaron algunos
afios atras.

Ahora, la buena idea sélo seria cues-
tion de tiempo.

= —

Los uruguayos, basindose en el Lotus que fuera de Pasadore, construyeron tres autos més. La tendencia es de aumentar el parque.

€1 primer auto netamente argentino que rodd en nuestro pais fue el construido por Tulio Crespi, a quien vemos al volante del
mismo cuando realizd su primera prueba en el Autédromo Municipal.




Un perfil convencional. En negro: motor F-100,
asiento, volante, tanques y neuméticos de auxi-
lio. En el recuadro grisado, el casco del cupé
que, segin los reglamentos, no puede ser al-
terado.

COnsecuentes con la actual _tendencia
de revitalizacién y moder del
TC, presentaremos, en esta y en otras
notas, una serie de estudios estilisticos
basados en los chasis y bastidores mas
usados actualmente.
Nuestro propésito no es entablar polé-
mica sobre la pn.mama de ventajas o
ias entre el ¢ yel
tradicional “cupé” y, ya que no estd
dicha la ultima palabra al respecto, las
consideraremos como dos tendencias
constructivas, comparables con las que
orientan la ubicacién del motor ade-
lante o atrds en los modelos GT. Por
consiguiente, nos limitaremos a apro-
vechar al maximo las ventajas que nos
ofrecen tales arreglos mecanicos.
No inventaremos nada nuevo; sélo nos
limitaremos a “ensayar” sobre los bas-
tidores y chasis conocidos.

Buscamos. . .

.. mejores prestaciones, altas veloci-
dades y buena tenida, sin que por ello
tengamos que sacrificar los érganos
mecamcos :Se puede conseguir esto?

Vista frontai y trasera del modelo modificado. Nétese que ia
superficie frontal apenas se ve incrementada en pocos cm?2.

te: jsi!, y sin tener que mo-
dificar nada méas la_carroceria.
Ademés, sin que esto implique grandes
cambios, dificiles de llevar a la practica.
Veamos nuestro primer caso concreto.
Se trata de una “galera”..




TRADI

Punto de partida: chasis Ford 1953,
con carroceria de cupé 1940 y motor
“F-100”; se refiere, como se ve, a una
combinacién similar a la adoptada por
volantes como los Emiliozzi, Casé, Rien-
zi, etc. En el dibujo 1, marcado en un
recuadro gris, se destaca el casco de
la carroceria, que debe permanecer in-
alterado, de acuerdo con lo que nos
hemos propuesto. Resta, entomces, mo-
dificar la trompa y la cola (trazo cor-
tado). Como la ubicacién del motor es
poco alterable, y un tanto avanzada y
alta, no nos permite lograr un perfil
bajo, como queda bien claro en el es-
quema; ahora bien, ya que lo que bus-
camos es un 4ngulo de ataque maés
aerodinidmico, para lograrlo podemos
prolongar el voladizo delantero (distan-
cia que media entre el paragolpes y el
eje delantero), bajando, asi, el ingulo
de ataque que sumado al medio-care-
nado del tren anterior (ver dibujos 2
y 4), origina el deseado efecto aerodi-
namico, facilitando la penetracién con

Bidos tesultados’ %

sus

velocidad neta y mejor aceleracién. La
seccion maestra (ver dib. 3) apenas
se ve aumentada en unos pocos cm®.
Algo de gran importancia, y que hasta
el momento ha sido poco tratado por
nuestros disefiadores y carroceros, es el

IONALES

(>
= .
//,\

estabilizador: a)-—normal; b) se N
la adherencia al pavimento.

Las diferentes posiciones que puede adoptar el
consigue un aligeramiento, y en ¢) aumenta




E! estabilizador aerodinamico. Las flechas indican las dos direccio-
nes que puede tomar el flujo de aire segun la inclinacion del mismo.

CUPES TRADICIONALES

problema de “evacuar” el caudal de aire
de refrigeracién que penetra al vano
del motor. Nosotros lo hemos previsto
mediante una abertura adecuada que
se practica sobre el capot a la altura
del torpedo (zona de baja presién). En
la figura 2 queda representado por las
flechas 3. Esto, adem4s, permitiria eli-
minar los deflectores de pléstico, pues
el flujo de aire 3 se encargaria de eli-
minar los insectos que pueden incrus-
tarse en el parabrisas.

Al mismo tiempo, este flujo de aire
chocaria con una corriente de alta pre-
sién, que se forma en la base del para-

brisas, amortiguando sus efectos, lo que
se traduciria, por consecuencia, en una
mejora aerodindmica de importancia.
La tunica medificacién introducida en
la cabina es el remplazo de los cristales
deslizantes por plasticos corredizos, que
son més livianos, sencillos y funciona-
les. Ademas se ha practicado una toma
de aire lateral entre el guardabarros
trasero y la puerta, destinada a refri-
gerar los frenos traseros.

El disefio del baul es sencillo, contintia
la linea del cupé original, habiéndose
descartado la cola trunca, pues es muy
relativa y algo falsa la conveniencia de

su adopcién en este tipo de maquinas,
en las que los flujos de aire estdn muy
“desarticulados” y en ningiin momento,
siguen un curso continuo; por supuesto
que no discutimos sus grandes benefi-
cios en disefios aerodindmicos.

Pero no por ser sencillo, el baitl deja
de ser original. Hemos incluido en é1 un
estabilizador aerodinimico, cuya prac-
ticidad se evidencia a altas velocidades.
El principio en que est4 basado es el
mismo por el cual los aviones se man-
tienen en el aire. Se trata de descom-
poner una determinada corriente de
aire en dos de diferentes tipos: una de
alta y otra de baja presién. Esto se
logra con la adopcién de una aleta de
forma adecuada e inclinacién precisa.
Esquematicamente, se trata de una plan-
cha de metal dispuesta en forma tras-
versal sobre la tapa del batl, como se
ve en los dibujos 2, 3 y 5. Esta plan-
chuela gira sobre un eje central, y toma
las posiciones del dibujo 6.
Supongamos que, dada la posibilidad de
desarrollar altas velocidades y por las
caracteristicas de la méquina, se desea
mayor adherencia de las ruedas motri-
ces; pues bien, para lograr esto, se dis-
pone el estabilizador (ver dib. 6) en
la posicién e, con lo que se consigue
una mayor presion de los neuméticos
sobre el pavimento. Por el contrario, si
por cualquier razén se deseara (caso
dificil, pero eventualmente posible) ma-
yor “liviandad” o aligeramiento de carga
sobre el tren posterior, bastara con
ubicar el. estabilizador en la posicién b.
Por ultimo, si se lo coloca verticalmen-
te, se obtendria una aleta similar a las
empleadas en las maquinas de alta per-
formance, como las Ferrari‘sport y
prototipo. Este tltimo caso requeriria
una laboriosa “puesta a punto” que es-
capa al fin de esta nota.

Para finalizar, digamos que este esta-
bilizador puede ubicarse, también, en
el techo, capot o cualquiera otra parte
de la carroceria, pero entendemos que
para el disefio, por obvias razones, el
sitio més ad do es el ionad




| mamaaost b dHeck L oo b se oy cu At S

DE NUESTRO CORRESPONSAL EN TODOS LADOS

COMQ parece que soy un fenéme-
no, AUTOMUNDO, la mejor revista
de automovilismo, desde que me
cuenta entre su personal, me desig-
né corresponsal “tutti frutti” y me
hacen correr como un loco de aci
para aculla. Es asi que revisando
los papeles de Rabanal llegué a la
conclusién de que la préxima ca-
rrera en el autédromo va a ser muy
divertida, ya que las autoridades
de la prueba tendrén que dirigir la
competencia, o bien desde las tribu-
nas o detras del alambrado. iPor
qué? Bueno, porque la modificacién
del inciso no sé cuanto de qué sé
yo qué articulo del Decreto Muni-
cipal N° 24.438, establece que sélo
podran estar, del lado de aca de la
pista, los periodistas y fotégrafos.
“Pajaro Loco” escapé de su “jaula”.
Confirmado. Peduzzi (h.) debuta en
el equipo IKA el mes proximo.
“Malcriado” Viannini (Andrea), el
gran corredor mas italo que argen-
tino, sigue haciendo de las suyas.
Trascendié que disconforme con la
suspensién de tres meses impuesta
por la CDA, llamé indignado al pre-
sidente de la misma, Dr. Rivarola,
a su estudio y empez6 a despachar-
se con el fuego y vehemencia tan
propios de los hijos de la peninsula.
El Dr. Rivarola, zorro viejo y de
pocas pulgas, le aplicé los frenos de
disco. “Mocoso insolente —le ha-
bria dicho—, si tiene algo que de-
cirme, me lo dice en la deportiva
en forma personal y no por teléfono
a mi estudio.” Y CLAC... corté.
Que los organizadores de la carrera
TC de General Pico —17 del co-
rriente—, piensan en todos los deta-
lles. Tan es asi que el comodo pre-
sidente del Club Sportivo Indepen-
diente, organizador de la misma,
sefior Divan...“lito” (lnicamente
para los amigos), envié una nota a
Don San Pedro, solicitando quiera
tener a bien descargar en la zona
de 30 a 50 mm de lluvia el proxi-
mo 14.

Que el “morfi” y el TC forman una
amalgama (con perdén de la pala-
bra) barbara, Ademas de los miles
de asados con que todos los domin-
gos los aficionados chamuscan cuan-
to pasto bordea los circuitos, entre
semana se desquitan los corredores
con asados y comidas en todas par-
tes. En San Nicolds, Jorge Saigds
agasajo a Rolo de Alzaga, futuro
piloto de “la Novia”. “Hay que de-
butar en Salto” fue lo resuelto, por

lo que al “Gran” Tirabasso lo ataron .

de un tobillo al taller para que ter-
mine el motor a tiempo.

Que los rifiones de “El fenémeno”
Menditeguy aplaudieron a rabiar
cuando se enteraron de que Luis
Lépez —preparador de su coche—,
-estaria por colocar esa nueva sus-
pensién, de nombre muy dificil, que
la Ford instalé en las nuevas pick-
ups presentadas recientemente.
Mientras tanto, otra comilona para
Ricardo Dominguez. Los “tuercas”
de la pefia “Dumpi” —Habana
3799—, la organizaron para recau-
darle fondos que le permitan termi-
nar su nuevo motor Stper 6 ban-
cadas. Porque la séptima bancada
—segun el decir de uno de los pre-
sentes—, “nos la morfamos aqui”.
“Para inscribirse en la de Capilla

del Sefior podés hacerlo Hamando
al 8129 o al 57, le decia “uno” a
“otro”. “;¥ si mandamos al Cholo
en bicicleta, no llegara antes que
atienda el de larga distancia?”, pre-
gunté el “otro” al “uno”.

“Nervios” Cando habia logrado una
buena primicia. Que “SandoKan”
Marincovich correria el “Chevitd”
cuando Cupeiro se fuera a Europa.
Tan contento y euférico estaba, que
entre las miles de palabras que de-
cia por minuto se le escuché:

. ..porque la ténica de mi progra-
ma es més avisos, menos informa-
cién”. La carcajada fue general
Que Marincovich le debe estar de-
seando el mejor de los éxitos a
Cupeiro en su proxima gira por
Europa,de tal forma que lo tengan
alla todo el afio.

Que Nasif Estéfano se estaria acos-
tando como media hora mas tem-
prano para llegar en perfecto estado
al Viejo Mundo.

Que en ranking de médicos “tuer-

cas”, el mas “tuerca” de los médicos
es Lino de las Heras (ése... el
amigo de Loeffel).

Que como anduve de boliche en bo-
liche, y estoy con una payasa de
novela, me despido hasta la proxi-
ma. No sea cosz que por mi estado
empiece a decir pavadas.

@!ﬂ#ﬁ%#

No se lastimb nadie, y las
pérdidas materiales
no me preocupan.
Por supuesto que no es
agradable encontrar asi el
coche de uno, pero yo sé
que con el seguro
no voy a tener problemas.
Boston es una compaiiia
de seguros tan 4gil,

Suipacha 268
T. E. 46-6831[¢ y 46-6896/9
Buenos Aires

No es nada.

dindmica y responsable,
que en poco tiempo
voy a estar en condiciones
de comprar uno nuevo.
Estoy seguro.




¢ES RACIONAL EL
TABLERO DE SU AUTO?

Después de poseer un auto durante varios meses, la lectura de su instrumental y la operacién de sus
comandos se trasforman, casi, en reflejos condicionados. Pero, un mal dia, nuestro auto se niega a

el suyo a un amigo . . . alli

a la ubica-

el drama. p

y
cion de los distintos comandos nos llevaria méas tiempo que el necesario para reparar nuestra unidad.
Forzados por las circunstancias, nos lanzamos al camino con tan solo una somera idea sobre la dis-

tribucién de la extensa gama de i
i Giovanni C:

de ellos en caso de

con el

ini, decano de la prens:

pellgm de no poder utilizar alguno

italiana, prop:

en esta nota, una racionalizacién del disefio de los tableros, lendlerne a lograr que “manejar un auto-
mévil sea algo cada vez mas facil y seguro”.

s:mado frente al volante de ciertos
autos modernos, a uno le parece
encontrarse en la cabina de un jet,
tantos son los botones, indicadores,

visual u operativo del conductor. Sélo
més tarde se tendi6 a reunir los
cuadrantes o los indicadores de los
aparatos de control, de modo que se

palancas y
sefialadores, interruptores y manijas
que existen en el tablero de instru-
mentos o en sus cuadrantes. En al-
gunos modelos llegan hasta treinta
o treinta y cinco y, quizd, mas.
iSon todos ellos ne-

bajo la mirada del con-

ductor, y contenidos en el llamado

cuadro del tablero de mandos, consi-

deréndose la cuestin desde un as-

pecto especifico.

En efecto, se habia observado que
a i de

hasta no hace mucho, inspiré vehicu-
los y carrocerias de los que ya no se
habla. Ademés, excité la instintiva
inclinacién de los automovilistas in-
gleses por los tableros de mandos
de sus autos sobrecargados de instru-
mentos, tendencia evidenciada desde
antes de la segunda guerra mundial.
Sea por eso, o por hacer mas facil,
cémoda y segura la conduccién de

cesarios? jNo se podria tratar de ha-
cerios més comprensibles? ;¥ no se
podria llegar al tablero de i

un se llegé, ahora, a los
y tableros que empiezan

los una en la
lectura de un instrumento de control,

tos unificado, para facilitar la tarea
del que maneja, en especial del auto-
movilista menos experto o menos ver-
sado en la individualizacién de los
instrumentos de control?

Hoy es algo habitual cambiar de auto
con frecuencia; y también lo es pe-
dirlo prestado a un amigo, o aiq
larlo. En todos los casos, en especial
si no se conoce muy bien el con-
junto de instrumentos, uno se encuen-
tra en tales condiciones que debe
seguir un curso de instruccién antes
de ponerlo en marcha, y, sobre todo,
antes de saber para qué sirve todo
ese ejército de comandos que se en-
cuentran delante de los ojos.

Lo dicho se agrava porque rara vez
nos vemos frente a controles y coman-
do ubicados racionalmente y marca-
dos para que sean bien claros y
legibles.

Es cuando se pierde la paciencia y
partimos, sin saber con certeza dénde
poner ia mano, aunque sb6lo sea
Nuenundetlaslucun:bnrei

o i para accionar
un comando, palanquita o botén, exi-
gian, por término medio, uno o dos
segundos, lo que podia determinar
una situacion riesgosa por el solo
hecho de que el piloto apartaba la
mirada del camino.

Asi, a cien kilbmetros por hora, dos
segundos corresponden a poco mas
de 55 metros, suficientes para que el
conductor se halle frente a una situa-
cién de peligro.

Fue en ese periodo cuando Ettore
Bugatti, estudiando un cuadro de con-
troles para sus tipos “57”, pens6
en guarnecer la base del tablero con
goma, para atenuar los golpes even-
tuales de la parte inferior del cuerpo
del piloto contra los bordes de aquél.
Un afio antes. el doctor A. G. M. Moore
publicé lo que se cita como el primer
estudio de un especialista sobre la
seguridad dentro del vehiculo, con
lo que se inicié, asi, la campafia de
seguridad de los caminos.

Pero sélodespuésdeh guﬂnu

a preocupar por su complejidad, es-
pecialmente porgue todavia nos halla-
mos muy lejos de esa unificacién que,
desde hace tiempo, los mismos usua-
rios solicitan y siguen reclamando.
Verdad es que hay una cierta tenden-
cia, de parte de los constructores,
a reunir los instrumentos e indica-
dores, o sea comandos y botones,
en el tablero de mandos, pero todos
ellos siguen sus tendencias particu-
lares que, en algunos casos, los llevan
a diferenciarse de lo comin, quizd
para distinguir su coche con un ta-
blero, diferente del de los deméas por
su complejidad y abundancia de ins-
trumentos. La cuestién de la unifica-
cién esta, sin embargo, en estudio,
y la discuten los organismos técnicos
internacionales, pero la solucién no
parece muy cercana. No obstante,
esperamos que se llegue a la simpli-
ficacién y unificacién de los cuadros
de control y comando de los autos,
si se tiene en cuenta que se trata de
facilitar la conduccién del usuario
comin, y el empleo del auto.

El conductor tiene ya muchas cosas

cenicero,
excitarnos y, a veces, Iusla provocar
un desastre.

Hasta 1938 no existia una orientacién
precisa sobre la colocacién y nimero
de instrumentos de control. Los que
manejaban autos en aquella época
recordarén que en el tablero habia,
2 lo sumo, de seis a ocho instru-
mentos, entre los que se contaban

por medio del mmientn cientifico
de los aparatos e instrumentos de
control y comando, que las aplica-
ciones aeronduticas ayudaron a per-
feccionar de un modo mas rapido y
consistente.

Come es natural, el automovil se apro-
veché de ellos, pero no mucho y no
snmpm de un modo apropiado. Las
de uso de los vehiculos

el cuenta-
kilémetros circular, botén del acele-
rador o comando manual del paso
de la nafta y el reloj; este uitimo,
por ser un aparato de precisién, solia
no funcionar o hacerio mal.

Estos pocos de control

aéreos y terrestres eran, desde luego,
muy distintas en cuanto a dimensio-
nes y velocidad.

La aeronautica no sélo proporciond
ensenanzas fundamentales para el

estaban dispuestos sin ningin criterio
en particular, a veces fuera del campo

sobre todo en el campo
tecnolégico, sino que, en cierto sen-
tido, lanz6 o cre6 una moda que,

de qué tanto en el in-
terior como en el exterior de su vehicu-
lo, asi es que todos los esfuerzos
orientados a simplificar su labor y la
fatiga que causa el volante merecen
ser apoyados.

iQué se desea, en resumen, conse-
guir? Que el manejar un automévil
sea algo cada vez mas sencillo y
seguro, al alcance de todos. O sea,
que resulte facil ponerio en marcha,
pararlo, dirigirio sin vacilaciones, con-
trolarlo con seguridad en el funcio-
namiento de todos sus érganos, por
medio de aparatos de inmediata com-
prensién y lectura, que no exijan co-
nocimientos particulares.

GIOVANN! CANESTRINI




Las fotografias ilustran una serie de tableros de com-
plejidad creciente. Corresponden, respectivamente, al
Citroén 2CV (1), al Fiat 850 cupé (2), al Alfa Romeo
Giulia Saper (3), al Rover 3 litros (4) y al Lotus Elan
de Jim Clark (5), cuyo tablero fue especialmente cons-
truido de acuerdo con las especificaciones estipuladas

por el campeén mundial. En un andlisis de las ilustra-
ciones, resulta dificil descubrir caracteristicas comunes
en lo que a la distribucion de los elementos se refiere.
En una época en la que cambiar de auto a menudo se
va haciendo habitual, creemos que seria de desear una
mayor uniformidad, aun en detrimento de la estética
del disefio, de modo que facilite la tarea del conductor.




Recorrido total
737,400 Kms.

Donde hablames del ganader
Con “todas las agujas” a la deret
de mentirosos. Hacia la mitad,
sus pantalones. El auto del dr
presa. Una pregunta que 0o |
quiere a Galbato?

Si llegamos a encontrar alguno que
sostenga que Galbato encontré la ¢
rrera de Necochea no lo vamos a
tachar de mentiroso. Eso, porque
queda feo. Le diremos que falta a
la verdad, que ¢s mis elegante.

Galbato salié a pelear desde la bz
jada de bandera. Con todo lo que te
nfa, que es mucho, aunque pudo ne
haber sido bastante. Pero con

dios. Como el del venadense

Ciani, que quedé batido, pl 3
con una banderilla clavada en su cer-
viz, que reza, en letras biem gordas
210,698 km/h. ;Que el promedio pu-
do haber sido mayor? Es verdad. Pe-
ro que Carmelo Galbato pudo haber
regulado su tren de carrera para lo-
grar un tercer puesto, que, a la postre
hubiera sido segundo, también es
verdad. Como lo es que “Caramelo”
mo guiso saber mada de especulacio-
nes y araii6 segundos donde pudo,
que persiguié a los punteros con la
tenacidad de un “blood hound” y
que, definitiva, gané en Necochea,

ejasautomundo.blogspot.com.ar



or. Los prolegémenos de un drama.
erecha. Los “transistores” tienen fama

un bal igna y

drama nos habia guardado una sor-

10 requiere respuesta.

R
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:Quién no lo

precediendo a los hermanos Emilioz-
zi y a ur promedio que hace pemsar

en la necesidad de tomar providen-
chsmel future.

que condujo Jorge Cupeiro. Mientras
tanto, Menditeguy también manifes-
taba su conformismo y Casé, sin per-
der su habitual buen humor con 200
rpm menos que en su presentacién
en San Francisco, y luego de haber
peinaiolammenb\mdeunpis-
tén que decidi6 desintegrarse el dia
previo, comentaba, no sin razén, que
su F 100 no acostumbra a pararse.

Por el lado de “los seis en linea”,
con la excepcién mencionada, ausen-
cias de algunos, in mente, y presen-
cia de otros también, no habfa ren-
dimiento mecénico suficiente como

Cuando los actores subieron a las
tablas

. .1a confianza reinaba entre los pro-
tagonistas, y la esperm de *hacer
una buena carrera” entre los actores
del reparto. Emiliozzi, como siempre,
pareco en sus comentarios, s6lo anun-
cié que “el auto anda bien”.
Cupeiro, por su parte, se mostraba
muy conforme con lo que era —hasta
ese momento “para los que son de
palo”— el misterio cuantitativo de la
ganancia, en km/h, que el nuevo coe-
ficiente -aerodinimico prestaba al
Chermi Lo del lntbdmm no tenia

topes y, de ser alcanzadas, no pueden
ser mantenidas.

- Nunca, para auto alguno del historial

de nuestro TC, Necochea sirvi6 més
de banco de prueba que para el auto

para la de un
duelo. Tarducci, Gnica incégnita no
develada de ese bando, no se mantu-
vo como tal por mucho tiempo. Pero,

frontal y el coeficiente de forma.
Sin que ello signifique que el peso
carece de validez practica. Sélo que,
en funcién de las resistencias al avan-
ce, éste es propercional a la veloci
dad, mientras que los otros factores
mencionados lo son al de
la misma. En el camino, el duelo era
5 Se = 3

que en- algo escapan a la realidad,
pero cuyo valor auténtico no ba de
estar muy lejos del publicitade 237
km/h hasta Energfa. El ganador del
tramo confesarfa, més tarde, que al-
canzé velocidades del orden de los
235 km/h. La puja era soberbia. Cu-
peiro - Emiliozzi luego Emiliozzi -

peiro.

La primera detencién del siete ban-
cadas significé —pecado de la bomba
de nafta— més de un minuto de
la marcha, la

-.con todas las agujas 2 Ia derecha

Primero fue la bandera albiceleste
Ia que cay6 sobre la trompa de los
autos. Luego, fueron todos los pro-
medios. De abaje, los autos tiraban
poco. Los mejores: Emiliozzi y Casa.
El Chevitii parti6 come si estuviera
arrastrando un tren de carga. Claro
que, como estar cargado, estaba. Con
350 litros de nafta, un bidén de acei-
te y dos gomas de auxilio, enfilé rum-
bo a Tres Arroyos. Por cierto que, en
carreras de velocidad pura, la in-
fluencia del peso tiene mucha menor
importancia de lo que el comin de
la gente supone. Alli mandan el 4rea

ténica fue buscar la punta. Mientras
tanto, “los gringes” que no son ler-
dos y mucho menos perezoses cuando
de correr se habla, le aplicaban al
F 100 una sesién de tercer grade.
Mias de 227 km/h de promedio, y
1’15” de ventaja para los de Olava-
rria marcaban su ritmo por el con-
trol de Tres Arroyos. Pero el Chevithi
tenia resto, y éste no dice de mayor
potencia, sino de menor resistencia
al avance.

Esta es I2 leceién que nos ensefia
Necochea

En cuarenta y cuatro kilémetros, Cu-
peiro desconté un minuto diez se-

gundos. Luego, en Judrez, el Cheviti
punteaba por cinco segundos. Alli,
se agudiz6 un drama que no llegaria
tan pronto a “su climax”.
Problema en la caja de cambios, fren-
te al Aero Club de Juirez. El auto
N° 2 se detiene a lo largo de un mi-
nuto quince segundos. Téngase pre-
sente, ademas, la pérdida de tiempe
que implica detener un auto a “Ce-
ro” y volver a la velocidad normal de
carrera. Allf encontramos mayor so-
lidez argumental. La diferencia entre
Emiliozzi y Cupeiro se estiré a 3’8"
al primer paso por Necochea. El pro-
medio —récord absoluto de vuelta—
llegaba a los 215,775 km/h. El asom-
bro enmudecfa parciaimente el en-
0. Pero no habfamos visto to-
do. Entre Necochea a Tres :Arroyos,
Cupeiro le descuenta a los hermanes
Emiliozzi, un minute cuarenta y siete
segundos, mientras el promedio, para
el N* 1 del ranking, se mantenia, al
paso por esa ciudad, en 215,682 km/h.
Emiliozzi segufa en sus trece, pero
Cupeiro estaba haciendo catoree .
59 segundos méis desaparecieron de
la diferencia, por Gonzélez Chaves.
De allf en adelante, a nuestro juicio,
el accionar del Chevitd pierde vali-
dez comparativa, a rafz de la merma
sufrida en el auto de los Emiliozi,
que corria en siete cilindros, lo-
grando Cupeiro desalojarlos de la
primera posicién en el camino, entre
Gonzilez Chaves y Juirez.
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MASERATI PROVEERA MOTORES

PARA LOS COOPER F1

Esta es la version de-
finitiva del motor Ma-
serati, 3.000 cc. Los
carburadores han sido
suplantados por un sis.
tema de inyeccion di-
recta, marca Lucas. El
doble encendido se rea-
liza mediante dos dis-
tribuidores, montados
uno en cada bancada
de cilindros.

24

Los técnicos de la fabrica Masera-
ti han estado muy ocupados los
Gltimos dias. El nuevo motor 3 li-
tros, que equipara los Cooper F 1
en la presente temporada, ha
experimentado largas sesiones de
pruebas en el banco ds freno di-
namométrico, para sus ajustes
finales.

Como se recordara, este motor
vio la luz en el mes de septiem-
bre pasado, alimentado por seis
carburadores Weber dobles,
mientras que el encendido se
operaba de la misma forma que
en el motor V12 de 2.500 cc,
mediante 24 bobinas y 24 inte-
rruptores. De esta manera, se
obtenfan los 330 HP que cum-
plieron satisfactoriamente un lar-
go ciclo de pruebas, a través de
2.000 kilémetros en diversos cir-
cuitos europeos.

Al término del mismo, el ingenie-
ro Alfieri reemplazé la alimenta-
cion de origen por un dispositivo
de inyecci6n directa, marca Lucas,
que comprendia dos distribuido-
res rotatorios (un par alineado ca-
da seis cilindros) tales como son
utilizados sobre los modelos Gran

Turismo que llevan la marca del
tridente. Al mismo tiempo, un
sistema de encendido de transis-
tores, igualmente provisto por
Lucas, vino a simplificar muchi-
simo la instalacion de origen. El
conjunto estd formado por dos
distribuidores que proveen los im-
pulsos eléctricos al sistema, que
es de doble encendido.

La potencia disponible llega a
360 HP a partir de las 8.000 rpm.
Esta realizacién mecéanica, ade-
cuada a la nueva férmula regla-
mentaria, exigira de los pilotos,
condiciones fisicas de excepcion.
No seré sencillo dominar durante
500 kilometros, una maquina que
acuerda mas de 300 HP y peésa
500 kilogramos.

Durante més de 2.000 kilometros, la Masera-
ti probd, en tren de carera, esta primera
version. La nueva planta motriz construida
por la casa del tridente, sali6 ilesa de tan
dura experiencia.

viejasautomundo.blogspot.com.ar




UN CARAMELO...

Diez kilémetros antes de esa locali-
dad, el Chevitd se detiene por falta
de nafta. La carrera, entonces, busca
su definicién en un hombre que nun-
ca perdia eontacto: Carmelo Galbato.
Para ¢l los vitores, el agitar de pa-
fivelos, el aplauso clnmamso y el es
trecho abrazo de a , simpa-
tizantes, adversarios y amigos. Mien-
tras tanto, Bellavigna no cabfa en sus
pantalones. “Ahora lo sé. Recién aho-
ra estoy seguro”, nos repetfa con el
rintintin de idea fija. “No importa
que se quede. Este era el otre banco
de pruebas que nos hacia falta”.
Mientras caminaba rumbo a la lle-
gada, nos parecié que sus pantalones,
por primera vez, le quedaban estre-
ches.

Atrés de la trilogia F 100, se escalo-
naron Tarducci, Malnatti y Rosetto.

. Un “Caramelo“ compartido...

Pairetti, por su auto, puede irse tran-
quilo a Europa Esta en buenas ma-
nos. y Rios —lastii de
velocistas— quedaron parados por un
problema comiin: junta de tapa de
cilindros. El joven Zabala demeostiré
que no ha perdide vehemencia. La
tiene en exceso. Urruti, con su estu-
pendo Volvo, debe elegir mejor las
cnmpetenclas en la que se inscribe,

a las i de
su auto, que las tiene y buenas.

...fue Carmelo Galbato. El sabor de
su victoria endulz6 todas las bocas.
Es que, entre nosotros, ;quién no lo
quiere a “Caramelo” Galbato?
Hasta Rio Cuarto. ..

DERRAPE

del ganador: e T
vuelta: primera, Emiliozzt
_cr:;nmnno Argentino: Emiliotzt 24

CLASIFICACION

Clasificacién de la sépﬁml Vuelta Ciudad de Necochea, disputada en dos vueltas

a un circuito de kilometros con un recorrido completo de 737400 km.

Pes. Ne Pnou Marea Tiempe Diferencia

1o 10 Carmelo Galbato ........ Ford 3h29 59 1/5

20 jozzi 3 .. 30 50" 4/5 3/5
30 3. 3450 1/5

40 Chevrolet 3., 37 20" 4/5 3/5
50 - Chevrolet e > 3/5
8 ... Ford 3. 46 22 3/5
70 . Chevrolet 3 /5
80 3. 4/5
90 3 1/5
100 3% 4/5
110 o 3.

120 - Chevrolet 3. 2/5
13 26 i . Ford 3. /5
140 35 Federico Urruti e Vol 4.

150 42 Adriano . Ford Falcon 4. 11' 1'4/5 " 3/5

(nuevo récord absoluto). Ganadores de

diicel 10, Malnatti 9; Menditeguy 6; %5

d
1 h 45 14" 1/5.
bato u Casé 12; Di Palma 11;
Rodriguez y J.

Cupeiro 3:; Galluzzo, Dana y Polinori 1 y F. Urrati 0,50,

DESDE EL PALCO DE TRANSMISIOOOOONNNNNNNNN

Parti, raudo y veloz, rumbo a Necochea,
via Mar del Plata, muy bien protegido con
los-cinturones de seguridad que me ha-
bia regalado e “gordi” Costa. Esos cin-
turones tan buenos que a veces hacen
icrack!

Llegado que hube a Ia perla del Atlantico,
como me estaba quedando sin nafta, resol-
vi reaprovisionarme en el “Bar Ricardito”.
A las cuatro horas, el tanque estaba Heno.
Cargué un bidén, por las dudas, y volé
hacia Necochea, adonde llegué pocos mi-
nutos antes de que los “chicos” Emiliozzi
salieran como tejo rumbo a Tres Amoyos.
Mi jefe, ef “oso” Barrau, me ordent que
siguiera Ia competencia desde el paico de
las radios, y yo, que tengo un carictes de
fos mil demonios y no me dejo ordenar
por nadie, valientemente le dije: “Si se-
fior Barrau”. Me acerqué, entonces, a
unos palquitos muy monos de vivos colo-
res y con cuernitos en el techo. Vi tanta

gente miréndoios, de espaidas a la camera,
que curioso pregunté: “;Qué regalan?”,
y un fato me contesté que era un show
para los invitados especiales, y otro me
dijo que ahi estaban todos esos biches
raros de Rumbo a lo Desconocido y otro
me dijo. . Entonces quise saber por mi
mismo. Me asomé entre quinientas porras
¥y vi una serie de tipos dificilisimos, con
unos aparatos raros en la cabeza, y que
deberian estar furicsos porque gritaban
como locos y nadie entendia nada de
nada. Yo me agamé un susto birbaro, pero
no me dejé vencer por el panico. Pense
—créase 0 no— y descubri que esos no
eran bichos raros sino los sefiores de la
radio. “iDios mio, a dénde he ido a caeri”
—me dije—, y de dos salios subi fa
escalera del paico y eniré a los grites,
Ppara que me oyeran, diciendo que era de
AUTOMUNDO. Y uno de! paico me contes-
% “iY a mi qué me importa!” y yo me
enredé en una maraia de cables y jpata-
pluft, al suelo.

Un buen sefior me ayudd a desenroscai-
me, y me empez6 a explicar e sistema de
las radios. Yo no entendia ni medio pero
decia “Si si.. . que bien” mientras
Pérez Trigis me colocaba los aparatos ra-
ros en la cabeza y me decia que escu-
chara el “retorno” y yo ofa “Shhhhhrm-
PPPPP” y € me miraba como diciendo
“ivi6 qué interesante?” y yo lo miraba
como diciendo 772. Después crei que me
iba a voiver joco, o mejor dicho, que ya

lo estaba y me habian encerrado en el

el de més alls Ilmm:unmmﬂn
como un demente, y yo miraba al cielo
@ ver si de una vez por todas venia el
AVIGNNNNNNN para este pobre tipo que
deberia estar apuradisimo, mientras otro,
que estaba del lado de acé, daba conse-
Jos rapidisimos, y a mi, que siempre me
ha gustado guiarme por los consejos, no
me alcanzaban las manos para anotar que
debia usar esto, tomar aquelio, fumar esto
oiro y ameglar ¢ auto ails. Al final, lo
Gnico que saqué en limpio es que Atma
es el mejor fijador, York Ia bateria gue
dmydehunm,nda Entonces hui

con el avibnoooonnnn y el amigo D'Anun-
cio, de Radio Necochea, compitiendo mano
3 mano con los “magos” del microfono.
En mi carrera tropecé con “Cachito” Gutié.
ez —mi profesor de fonética— que con
mucha claridad y lujo de detalles me con-
16 toda la carrera. Quise saber, entonces,
como se habia enterado de tantas cosas,

Ali comprendi la importancia de la tarea
de estos seres. Mentaimente los felicite y
desee, con fervor, que para endulzar las
amargas horas de labor, pudieran dispo-
ner de “Caramelo” Galbato para todes.

REPUESTOS
LEGITIMOS

ALPINO - RUMI - GUIZIO ALPINO
MI VAL - MINARELLI - MORINI
VICENTINA - DKW - BESSONE

ENVIOS AL INTERIOR

por conira reembolse via aérea

DESCUENTOS AL GREMIO

vaifro meo

Sociedad Anénima

LAVALLE 1599 — Tel. 45-9745




LUBRICACION

CEITES
TIPQ
DUTY HEAVY
(HD)

LA RAZON DE SU BONDAD

&Y esto. . .? Si. La imagen es de pega, ya que difici Duane

D e que el preambulo es lo mas dificil, lo saben de modo perfecto aquellos
que, alguna vez, se decidieron a confesar su amor a un par de trenzas sin
estar seguros de lograr el “‘récord de vuelta”. Algo de esto nos sucede hoy,
ante el campo amplisimo que supone el titulo del epigrafe.
Asi como el logro de relaciones de compresién del rango 11:1 (hoy por
hoy limite, i al cociente costo para el
usuario comin) hizo necesario el desarrollo de catalisis por medio de alquilos
en grado superlatwo como 6ptima solucién para la obtencién de gasolinas
con también fue pulir al maximo
las cualidades lubricantes de todos los aceites en general, para no malo-
rar el esfuerzo tecnolégico de los disefiadores, técnicos y demas investi-
gadores, capaces de extraerle a un motor (Chapman-Lotus-Ford), de 1,6
litros 100 HP/litro.
Los procesos de catalisis por medio de alquilos tuvieron su primera apli-
cacién comercial en 1932 (con los trabajos de lpatieff y Pines con el isobu-
tano, etileno y propileno en presencia de cloruro de aluminio, promovido
por cloruro de hidrégeno), siendo la primera planta comercial instalada la
de Humble Oil & Refining Company, en 1938, pero ya trabajando con &cido
sulfarico. Quedo sentado asi, desde el punto de vista econémico, el hecho
de que la catalisis con alquilos y el “reforming” son los procesos mas
baratos para obtener combustibles de alto nimero de octano.
En forma paralela, progresaron las técnicas de refinacién, en lo que se
refiere a los aceites lubricantes. Los trabajos iniciales de Reinolds, Tower,
etc., han hecho mucho para establecer y aclarar las leyes fundamentales
de la lubricacion. Sin duda, los afios de guerra, con su secuela de carestias
criticas de carbén y petréleo crudo, contribuyeron a destacar la necesidad
de técnicos especializados, capaces de atender las necesidades de la lubri-
cacién de una industria exigente en todo sentido.
A nosotros (y a ustedes por supuesto) nos interesa el “automovil”, por lo
cual a-él _nos_remitimos.

iAprendamos a identificar!

Antes de atacar a fondo el tema “HD", una serie de aclaraciones para
aquellos que no conocen perfectamente las siglas estandar, establecidas
“casi” mundialmente.
Es comun por ejemplo, con Un aceite que
fluye lentamente suele denominarse pesado o denso, mientras que otro
que ostenta movilidad se califica de liviano. Esto debe tomarse con pinzas
..ya que no existe una correspondencia fisica entre la “fluidez” y la
“densidad”’. El mercurio, que es el mas pesado de los liquidos, es uno
de los menos viscosos. En los aceites minerales puros existe, si, cierta
correspondencia, pero esto es también relativo. La viscosidad puede ser
igual en distintos aceites, pero variara seguramente la densidad, ya que
la naturaleza del petréleo crudo asi lo establece. La fluidez se determina,
exactamente, en térmlnos de v:scosdad absoluta, cuya unidad es el poise,
y que es una serie de aparatos
i como los Saybolt Universal y Furol, respecti-
vamente. La unidad de medicién es el segundo, y mide simplemente el
tiempo requerido para que 60 cc de aceite fluyan, a una temperatura dada,
por un orificio, normalizado también, por cualquiera de ambos aparatos El
Furol (que se emplea para aceites vi ) requiere,
en cuanto al tiempo de paso, un décimo de segundo para el flujo del mismo
aceite en un viscosimetro Saybolt,por ejemplo.
La Sociedad Americana de Ensayos de Materiales (ASTM) dict6. normas de
ensayo muy precisas, por lo cual los aams obtenidos merecen fe, cual-
quiera sea su procedencia, dentro de la industria. En la actualidad, a raiz,
de que cuando se ensayan acel(es de baja viscosidad a alta temperatura
se obtienen datos no se estd cada vez mas el
uso de los aparatos de tubo capilar de vidrio, de los cuales el mas conocido
es el de Ostwald modificado.
De todos modos, cualquiera sea el método empleado para determmar la

Carter hubiera corrido en Indianapolis, con una torre de petréleo
a cuestas, por mas aceite y combustible que necesitase; y el sim-
bolismo también, porque estd invertido. La realidad es que la
tecnologia petrolera sostiene, airosamente, estas joyas mecanicas
que, de otra manera, seria extrafio que subsistieran ante tan
tremendos esfuerzos.

su valor, de por si, no es para dar al

una idea precisa del aceite que debera usar para su motor.

Todos los liquidos se hacen menos viscosos al aumentar la temperatura,
y los aceites minerales, en particular, pierden mucho més rapidamente su
viscosidad que los aceites de origen animal o vegetal. Los buenos lubri-
cantes, ademas de ser poco viscosus a alta temperatura, se fluidifican
menos que los aceites iog y, por ende, la vi sufi-
ciente al alcanzar la temperatura de trabajo. Como no todos los aceites
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son afectados en el mismo grado por las variaciones de temperatura, fue
necesario establecer una norma para poder, asi, determinar cualidades y
usos, y esto lo lograron, ya hace mas de 30 afios, los investigadores Davis,
Dean y Lapeyrouse, inventores nada menos que de esas palabritas hoy
tan usadas: el indice de viscosidad.

Cémo se determina

Se consideran dos aceites tipicos, pero de distinta naturaleza: a uno se le
asigna el indice 100 y al otro el indice O. EI primero es el menos afectado
por {as variaciones de temperatura, mientras que el otro es el més suscep-
tible. Mediante férmulas y graficos adecuados, es facil encuadrar cualquier
lubricante dentro de este rango prestablecido. A pesar de la moderna
técnica de refinacién, este sistema tiene vigencia, y se ha logrado, gracias
a él, obtener aceites de indice de viscosidad superior a 100, o bien nega-
tivos, inferiores a 0. El “IV” es sélo la expresién empirica de una relacién
de viscosidades, y por tanto, no es indicativo de la mayor o menor capa-
cidad de fluir. Se pueden obtener lubricantes de distinto grado de visco-
sidad y que, sin embargo, acusan idéntico indice, como se consigna en el
cuadro adjunto:

:, L o Visc. Saybolt U. | Visc. Saybolt U. GRADO
Indice de Viscosidad a 37,8 °C Seg. a 98,9 °C Seg. SAE
95 300 52 20
94 465 61 30
%4 800 79 40

De la misma forma, si se ensayan dos aceites lubricantes de la misma
viscosidad a 98,9 °C (que es una temperatura algo superior a la del trabajo
normal), pero de origen distinto, puede sucedeque el de menor indice de
viscosidad sea mucho menos viscoso que el otro. Veamos:

Visc. Saybolt U. Visc. Saybolt U.

INDICE VISCOSIDAD

a 989°C a 37,8°C
70 620 95
70 860 55

Por suerte, no es necesario que usted, dichoso duefio de cuatro ruedas
(sin contar las de auxilio), encare el estudio del “IV” de los aceites en venta,
para establecer su rendimiento en el motor. Las compaias petroleras se
ocupan de eso y "“mucho mas”. De cualquier manera el automovilista debe
saber, por ejemplo, que la sigla SAE fue establecida por la “Society Auto-
motive Engineers” y que esta clasificacién ha sido aceptada, universaimente,
para cubrir todas las necesidades operativas en un total de siete grupos,
cada uno con su nimero y cada uno con un rango de viscosidad, segin
la siguiente escala:

NUMERO SAE RANGO DE VISCOSIDAD SAYBOLT U./SEG.
SAE 5W 4.000 a —17,8°C méx. ©
SAE 10W 6.000 a 12.000 a —17,8°C (a)
SAE 20 W 12.000 a 48.000 a —17,8°C (b)
SAE 20 45 a 58 a 989°C
SAE 30 58 a 70 a 98,9°C
SAE 40 70 a 85 a 989°C
SAE 50 85 a 110 2 989°C

En nuestro préximo namero, seguiremos esclareciendo el tema, pero agre-
guemos, para finalizar, que si se observa con atencién esta clasificacion
(adoptada en octubre de 1950 en nuestro pais) se observara que los nime-
ros mas bajos corresponden a los aceites mas fluidos. La clasificacion adop-
tada en 1926 hacia aumentar los nimeros SAE (o disminuir), de 10 en 10,
siendo el mas liviano el SAE 10. Esto fue modificado, ya que los aceites
posteriores hicieron innecesario el uso de los mas Viscosos.

HUMBERTO O. REBAGLIATI

UN “FUERA DE CARRETERA”
DE LA INDUSTRIA TURINESA

i ¥ L e

El Breack es un vehiculo esencialmente funcional, y para actividades que requieren
recursos mecanicos poco usuales.

Con la intencién de resolver los problemas que plantea el trasporte
fuera de las carreteras, la FART (Fabrica de Autos de Remolque de
Turin) presenté en el mercado el “Breack”” FART “Fuera de Carre-
tera”, un vehiculo que propone | soluciones técnil y
précticas.

Para su construccion, se utilizaron grupos de la rural Fiat 500 redu-
cidos, con el fin de lograr un modelo intermedio entre el tractor y
el auto.

Las pruebas realizadas sobre el terreno demuestran que el Breack es
apto para multiples aplicaciones. Responde a las exigencias de quie-
nes se dedican a labores agricolas y de construccion, trabajos que
requieren un gran esfuerzo o imponen condiciones de trasporte no
usuales. También puede ser empleado por los afectos a los depdr-
tes al aire libre, excursiones de caza o pesca, etc.

Tiene una capacidad interior para cuatro personas, un conductor y
335 kilos de carga, habiéndose prestado especial interés en darle
la solidez que requiere cualquier vehiculo de su clase.

Otras caracteristicas notables del Breack son su facilidad de manejo,
econémico mantenimiento, 65 km/h de velocidad méxima, la posi-
bilidad de sobrepasar terrenos con inclinaciones de hasta el 40 %.
Aplicandole una simple toma de fuerza, se lo puede usar como fuen-
te de energia para bombas hidraulicas, compresores, grupos elec-
trégenos o gatos. Puede actuar con cuatro, seis u ocho ruedas y
arrastrar 'un acoplado de acuerdo con su peso.

E 3 ok P N
Los cazadores y pescadores encontrardn en el Breack, un medio de movilidad apto

para todo terreno.
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Lamborghini presenta

Desde su flamante planta de

Sant'Agata, el constructor emiliano

fanza su altima creacion.

£l comodo habitaculo del 400 GT.

3.930 cc que producen 330 HP.
Nueva caja de 5 marchas.

El naciente P 400 también ofrece

PROGRESOS DE UN TORO

Hace dos afios, Ferruccio Lambor-
ghini era el ilustre desconocido del
Salén del Automovil de Ginebra. Su
cupé 350 GT, de gusto muy poco latino
pero con espléndida mecanica —doce
cilindros en V y cuatro arboles de le-
vas a la cabeza— no tenia mas que
unos pocos meses de vida, y quienes
no tuvieron ia ocasién de acercarse
a su creador, pensaban que la ambi-
ciosa realizacién no tendria futuro.
Pero, en marzo de 1964, cuando la
peninsula afrontaba su mas grave cri-
sis econdmica de la posguerra, Lam-
borghini se presentaba a pesar de todo
ante el gran pablico internacional de
Ginebra. Para entonces,el 350 GT lucia
una carroceria mas equilibrada, obra
de Touring, y la fébma de Sant'Agata

tregar los primeros pedidos a sus
clientes.

A partir de entonces Ferruccio Lam-
borghini continué, con el empuje y la
vitalidad del toro —-slmboln de la io-

planta de Sant'Agata con la experien-
cia de un industrial veterano. u ofi-

damente delimitadas por los pasarrue-
das y el tune! uentral del arbol de

cina de estudios es, quizé,
grande para las necesidades actuales;
pero ya dio muestras de su capaci-
dad. El taller mecanico, dotado con
es
dirigido por el habil ingeniero Molossi,
y ahora provee a la fabrica, a escasos
dos afios de su puesta en marcha,
de todos los 6rganos i esen-

fue ta-
pizado en forma cuidadosa, y para
las personas de corpulencia media la
profundidad es, exactamente, la que
se puede esperar de un 2 4 2 nor-
mal. El tablero de instrumentos del
Lamborghini 400 GT 2 + 2 —tal su
denominacién— es de nuevo disefio:

ciales, incluso cajas de velocidad y
diferenciales. Por ultimo, una linea
equipada asimismo de acuerdo con las
reglas de la técnica actual, efectia el
montaje final —aproximadamente, un
auto por dia— con carrocerias proce-
dentes de Touring, y, desde ahora, con
las que se originaran en el trabajo del
célebre Nuccio Bertone, como infor-
mamos més adelante.

El cupé Lamborghini
400 GT 2 + 2

ven marca
poco comun, que reglstm el éxito del
hijo de un campesino que se colocé,
en pocos afios, al frente de dos_fabri-
cas (de tractores agricolas y de equi-
pos acondicionadores de aire) y ahora,
en el tercer lugar entre los construc-
tores de automéviles de primera fila
de su Emilia natal. Apoyado por hom-
bres capaces y de iniciativa, como lo
son los ingenieros Dallara y Stanzani,
el constructor emiliano equipé su
28

F io L nos invitd a
conocer otra novedad: se trata de
su cupé 350 GT trasformado en un
2 + 2, y propulsado por un motor
de cuatro litros de gran didmetro de
cilindros. La modificacién no aiterd
mucho la linea del auto y se le re-
conoce, mas que nada, por ia nueva
disposicién del habitaculo. En la parte
delantera, los asientos son més cémo-
dos que en el 350 GT, y atras se
colocé un asiento de dos plazas,cémo-

sus son de i6n mas
refinada, y los que estan situados de
modo directo bajo la mirada del con-
ductor se encuentran ahora protegidos
por una visera antirrefiejo. En cuanto
a los cuatro cuadrantes, ubicados so-
bre la consola central, estin insta-
lados sobre un panel de madera clara,
de agradable aspecto.

Cabe sefialar que la mayor amplitud
del habitaculo exigié diversas modi-
ficaciones. La luneta de popa sube
menos hasta el techo y su prolonga-
ci6én posterior se redujo también, para
facilitar el acceso al baul. La dispo-
sicion de éste es, asimismo, diferen-
te. Los dos tanques de nafta, que
antes se situaban bajo los guardaba-
rros posteriores, se convirtieron en un
tanque dnico de mayor capacidad:
80 litros en lugar de 70. Estd dis-
puesto en forma trasversal detrds del
asiento posterior, y el lugar vacante

fue

faros gemelos y circulares, con un
efecto mucho mas agradable que el
de los proyectores rectangulares del
350 GT.

La trasformacién del cupé en un
“2 4 2" requiri6 también ciertos re-
toques en el chasis, que conserva,
no obstante, su distancia entre ejes
de 255 centimetros. La suspension
trasera, independiente, se modifico.
Por razones de espacio los brazos de
guia superiores, que presentan la for-
ma de un tridngulo rectangulo que se
prolonga hacia delante, se giraron
sobre si mismos, de manera que la
hipotenusa estd ahora dispuesta en
forma oblicua hacia atras. Del mismo
modo, los resortes helicoidales con
sus amortiguadores coaxiales estin
mas inclinados hacia el eje longitu-
dinal del vehiculo, y su caracteristica
elasticidad fue ligeramente endure-
cida.

En la parte mecanica, las trasfor-
maciones introducidas en el 400 GT
2 + 2 son més importantes. En pri-
mer lugar, 5 mm mas en el diametro
de los cilindros llevan al mismo a los
82 mm; con la misma carrera ante-
rior, de 62 mm, la capacidad cibica
exacta pasé de 3.464 a 3.930 cc. Las
demas especificaciones del motor no
variaron, pero sus recursos son adn

en los
para la instalacién de la bateria y
fos dos servo-frenos. Finalmente, el
400 GT se reconoce por sus nuevos

mas i con el mismo régi-
men de 6.500 rpm, la potencia se
elevod de 280 a 330 CV (DIN), y la
cupla méxima mejoré de 31,4 a 36,2

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar
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kgm (DIN), para un régimen dismi-
nuido de 4.800 a 4.700 rpm.

Con el motor de 4 litros, Lamborghini
inaugura ademéas una nueva trasmi-
sién de su propia creacién, que hace
que este auto sea, en cierto modo,
el primero ‘“‘enteramente Lamborghi-
ni”". Por otra parte, una nueva caja de
velocidad realizada en Sant'Agata, que
posee 5 relaciones sincronizadas, uti-
lizando el sistema Porsche, ocupé el
lugar de la caja ZF usada hasta ahora.
El diferencial, suministrado antes por
Sallisbury, esta confeccionado en la
actualidad por Lamborghini (al menos
en forma parcial), puesto que com-
prende un dispositivo autoblocante, del
tipo “Lock-O-Matic" de laminas, entre-
gado por ZF. En la entrada del dife-
rencial se completa la trasmisiéon con
un flector de caucho de Pirelli.

Las relaciones disponibles para la cu-
pla cénica no sufrieron cambios, pero
como lo indica el cuadro siguiente,
la caja Lamborghini presenta un esca-
lonamiento mas estrecho que la ZF:

Caja Caja

Relaciones  Lamborghini zF

I oot e 2,52:1 3,00:1
1,735:1 1,705:1
1,225:1 1,240:1

ot 11 11

Vs b 0,814:1 0,850:1
MRS 2,765:1 2,750:1

El' Lamborghini 400 GT 2 + 2 esta
equipado con neumaéticos Pirelli de
seccién mas grande, y su peso en

Este “despiece” nos mntstu los. ﬂomm que componen el nuevo diferencial utilizado | por Lamborghini en las

orden de marcha alcanza a los 1.240
kilogramos, es decir, 40 mas que el
cupé 350 GT y el spider. El construc-
tor anuncia una velocidad maxima de
mas de 260 km/h con el puente mas
largo, 3,76:1. En cuanto a los demas
modelos Lamborghini, cuentan desde
ahora con la nueva trasmision y neu-
méticos, y en el caso del spider, se
lo doté con el motor 4 litros y 330 HP.

14

méquinas de su produccion.

Primeras impresiones de prueba

En su mayoria son elaborados por el constructor
que se refiere al autoblocante, que se aprecia en primer plano. A la izquierda, el manchén que provee P

emiliano, con el aporte de ZF en o
irelli.

un automévil en verdad desconocidd.
El i tiene el tamafo ade-

En nuestras frecuentes visitas -a

cuado para un 2 + 2 plazas, y sus

Sant'Agata, Ferruccio L
nunca perdié la ocasién de hacernos
seguir la evolucién de sus magnificas
maquinas de doce cilindros. Un breve
contacto con el 400 GT 2 + 2 nos
dejé una impresién tanto mas favora-
ble porque hemos encontrado en él

El nuevo tablero del 400 GT 2 - 2: sobre la consola central, y en un pequefio panel de
madera, los indicadores de temperatura de agua y aceite, nivel de nafta y amperimetro. Bajo
el volante, cuentavueltas, marcador de presién del lubricante y velocimetro. La corta palanca
de cambios es el nexo entre el conductor 2y la excelente caja de cinco marchas que ahora

produce el mismo

suave y preciso.

por su

mayores en el
tamafio general del coche, que fue
siempre grande debido al volumen
de la planta motriz. Por otra parte,
se observa un claro progreso en la
terminacién general del interior, y el
tablero de instrumentos tiene un dise-
fio evidentemente mas elegante. No
obstante, hay que mejorar algunos
aspectos: el freno de mano, colocado
entre el tunel del cardan y el asiento
del conductor, es de acceso poco
cémodo; fos asientos delanteros, aun-
que ofrecen un buen sostén lateral,
son demasiado planos, y motivan
algin deslizamiento del cuerpo hacia
delante, circunstancia desagradable
para el conductor. Por ultimo, el vo-
lante de madera que posee el auto
no es digno de su calidad.
En la carretera, el Lamborghini de
4 litros es mucho mas brillante que
el modelo 350 GT, pese a que a éste
no le faltaban caballos. Su marcha
silenciosa no se ve alterada, aunque
el motor evidencia una capacidad de
“reprise” notablemente superior. El
350 era también excelente en este
aspecto, pero la unidad de cuatro
litros agrega,a los beneficios de su
mayor cubicacién (mejor cupla), una
mas eficiente combustién, que debe
atribuirse a la turbulencia mas fuerte
que provoca la hilera de cdmaras he-
29




l mecénica de la caja fabricada por Ferruccio Lamborghini, con la que fus dotads &
2 + 2. Notable realizacion de cinco marchas sincronizadas de muy suave accionar,
que lu convierten en un Mecanismo de primera linea en su género.

En la izquierda de la fotografia se aprecia, en forma dclara, la

modificacién
400 GT, que fue reducida en sus dimensiones para permitir la ubicacion del asiento trasero,

y conservar asimismo fa utilidad del badl. A la derecha, ll 350 6.

PROGRESOS DE UN...

misféricas que dominan los cilindros
de diametro incrementado. EI motor
del 400 GT suma,a la admirable pro-
gresividad de su poder de empuje,
una suavidad extremada en la tras-
misién. En cuanto a la nueva caja
Lamborghini, es una de las mds her-
mosas realizaciones en su género que
hemos probado; los desplazamientos
de la palanca son muy cortos, aunque
ligeramente mayores que los de ia
caja ZF, pero el paso de una velo-
cidad a otra se efectiia con mejor
continuidad, y sobre todo con una
suavidad incomparable.

i que fa ci ia de

Hace muy poco el carrocero turinés
se encargé de confirmar esas presun-
ciones, al anunciar de modo oficial
que el Lamborghini P 400 serd carro-
zado en su establecimiento.

A juzgar por la maqueta que sirvié de
modelo de la carroceria, poseerd el
exclusivo estilo que caracterizé al Cor-
vair “Testudo” y al Aifa Romeo ‘““Can-
guro”. Ademds, el coche ofrecera in-
teresantes soluciones técnicas. Cabe
suponerio, por cuanto la instalacién
“inboard” del motor en la parte tra-
sera —y trasversal— presentard con
ngundad problemas para lograr su

poder citar el Lamborghini 400 GT
242 como una de las méquinas
Gran Turismo mas equilibradas del
mmmcomﬂmyeelnwioreloﬁo
que se puede dirigir a su creador, que

comenzé a concebirla hace poco més .

de dos afios.

Ahora el P 400, carrozado
por Bertone

La inqui de Ferruccio L

fo lleva ahora a trasladar parte de su
esfuerzo a la construccién de un mo-
delo radicalimente distinto —en lo que
a la ubicacion de sus 6rganos meca-
nicos se refiere— a los anteriores,
aunque muy recientes, 350 GT y
400 GT.

En el Saién de Turin, el constructor
emiliano nos habia hecho vislumbrar
lo que seria el naciente P 400, al
exhibir su chasis, todo construido en
chapa de acero. El bastidor agrupa,
en un bloque dnico dispuesto en
forma trasversal en la parte trasera,
el motor de cuatro litros y doce ci-
lindros en V, con cuatro arboles de
levas a la cabeza, la caja de veloci-
dades y el diferencial. Desde ese
entonces comenzé a difundirse la ver-
sién de que el industrial aunaria es-
fuerzos con el famoso Nuccio Bertone.

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar

tanto mas al
tratarse de un modelo destinado al uso
comdn. La aislacién del habitdculo
también se torna espinosa en tales
condiciones, por lo que la presenta-
cién del P 400 en el Salon de Ginebra
era esperada con curiosidad por co-
nocer detalles. Se sabia, empero, que
el badl de equipajes tiene una puerta
en falso en la parte trasera; ésta seria
fa Gnica solucién posible puesto que la
parte frontal, muy baja, estd ocupada
enteramente por la rueda de auxilio
y los radiadores. La parte posterior
de la carroceria es rebatible hacia
atras, y se puede, de modo eventual,
qQuitar.

Hay que hacer notar que la distancia
entre ejes del chasis fue aumentada
de 246 a 250 centimetros, y lo mas
probable es que esos cuatro centime-
tros suplementarios hayan sido apro-
vechados para una mejor aislacién
térmica y acustica del habitsculo. EI
Lamborghini P400 no pasard de los
105 cm de attura (1 cm menos que
el “Testudo™), y su motor se ofre-
cer4 en dos versiones: 350 HP (DIN),
que puede alcanzar los 300 km/h en
su version paseo, y 430 HP (DIN),
con cérter seco, para los que de-
seen mds.

ETIENNE CORNIL




¢ IGNORANCIA O INCONSGIENCIA?

LA FERRARI habia conocido, sin duda, tiem-
pos mejores. El pavimento estaba resbala-
dizo, otro vehiculo le corté inopinadamente
el camino y su ‘‘galopada’ terminé en una
zanja. Tal es la version oficial de los hechos,
y, sin duda, asi se presentaran cuando lle-
" gue el momento de tratarlos ante la justicia.
No obstante, el destino del lindo Ferrari se
sellé de un modo mucho menos vulgar. Antes
que nada, para comenzar, el grado de des-
gaste de los neumdticos era en verdad alar-
mante, y lo habria sido hasta para un vulgar
utilitario que no pasa de los 80 km/h, pero
lo que hace que sea mas peligroso y cul-
pable es que se encuentra en un nivel donde
el automovilismo se practica tirando billetes
grandes, gastados, en muchos casos, por
placer. Ademas, como la escena tenia lugar
en ltalia, subrayemos de paso que esa clase
de neuméticos no son regulares, puesto que
las autoridades locales (quizé con dema-
siada amplitud de criterio para nuestro gus-
t0), reconocen que un neumatico es atn
“apto para servicio” cuando el antiderra-
pante tiene una profundidad no menor de
un milimetro en la banda de rodamiento.
Pero lo que mas indigna de todo es que, al
parecer, el conductor estaba en conocimiento
de lo que ocurria. Efectivamente, habia pen-
sado en cambiar las bandas, pero, sin duda
con la intencién de ahorrarse unas monedas,
ino habia efectuado la operacién mas que
en las ruedas posteriores! Aqui, el asunto
presenta otro nuevo aspecto, pues no sélo
el rapido Ferrari iba montado sobre neuma-
ticos que presentaban un grado de desgaste
peligroso, sino que el ‘‘minestrone” se com-
pletaba con el hecho de que los nuevos
neumdticos, instalados atras, procedian de
una marca diferente a los adoptados para
la primera montura, jy que todavia se en-
contraban vagamente presentes delante! La
diferencia de adherencia entre el tren poste-
rior y el delantero, sumada a las de elas-
ticidad, de caracteristicas de deriva, y de
capacidad de ‘“‘secado” de los neumaticos
de diversas marcas, sometidos ademds a
grados de desgaste en un todo distintos,
explicarian muchas cosas, puesto que, aun
en condiciones normales, esa mezcla de neu-
méticos es muy perjudicial para las propie-
dades de adherencia del auto, pacientemente
estudiadas por el constructor.
Jlgnorancia o inconsciencia? Es muy proba-
ble que sean las dos cosas. Si el espec-
taculo es desagradable en un auto de clase
modesta, es mas en autos que se llaman
de lujo, lo que causa indignacién y, por
tanto, nos deja irritados y desconcertados.
ETIENNE CORNIL

Al analizar las causas determinantes de muchos accidentes, no podemos menos que plan-
tearnos este interrogante. Esta vez el accidente ocurri6 en ltalia, y fue nuestro corresponsal,
Etie_nne Cornil, quien tuvo oportunidad de examinar el auto luego de la catastrofe, pero,
iquién de nosotros no recuerda haber visto un caso similar? Esperamos que la lectura de
esta breve nota sirva para , a ciertos ilistas pi ivos, que los neuma-
ticos de su auto son de |mportancua capital para su segundad y que, por tanto, merecen
que se les preste toda la que fos f:

Neumatico delantero del auto accidentado (Pirelli). Neumético trasero del auto accidentado (Dunlop SP).
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La Asociacién de Automovilistas de
Rosario hizo disputar el domingo
su postergada reunién mecanica
para automéviles de Turismo Mejo-
rado, categorias “A” y “B”, y mini-
janiors.

Las competencias se realizaron en
el conocido circuito costanero de
1950 m, de esa ciudad, adyacente
al monumento a la Bandera. Ca-
rente de mayores atractivos —dos
horquillas lentas en los extremos, y
un par de curvas amplias en la par-
te alta, detras de la recta principal—,
este escenario se puede tornar pe-
ligroso en el punto “de bajada”, que
conecta el opuesto con la antedicha
recta, que se utiliza por ambas ma-
nos. Con la sola separacién, entre
ambas, de una hilerita de fardos
de pasto. Un auto méis veloz que los
que intervinieron el domingo estaria
expuesto a un despiste (afiadamos
que en pleno curvon de bajada se
nota un pronunciado salto), que lo
colocaria en la mano de regreso, con
las consecuencias que son de prever.

FERREA EN LA “A”

Carlos Ferrea, “de turno” en la ca-
tegoria chica del TM, fue el primer
vencedor de la tarde. Se impuso de
punta a punta, seguido por Juan
Santoro, quien intentaba andar mas
rapido que su auto... y no podia.
- 4
no acabaron con su durisima BMW-
De Carlo, y asi fue segundo, aunque
distanciado de Ferrea. Al principio
se notd el veloz andar de Pablo del
Federico, que obtuvo el mejor re-




BUENA DEMOSTRACION DE LOS MINIJUNIORS. DOS 1.093 QUE
DAN QUE HABLAR. DOS ABONADOS A LA VICTORIA: COPELLO
—CADA VEZ MEJOR— Y FERREA.

gistro de vuelta, en la cuarta, con

COPELLO-RUESCH-BERTA

1’ 14” 6/10; luego bistié los far-
dos de pasto y traté de seguir con
uno de ellos bajo el tren delantero.
Claro, no lo consigui6. El tercero,
Raul Sarda, quedé a dos vueltas.

BUENA DEMOSTRACION

Un lote no muy numeroso de mini-
juniors —once maquinas—, pero
destacado en lo que a pilotos y autos
de esta categoria se refiere, largé la
primera serie de quince vueltas. De
movida fue Radl Kissling, quien en-
cabezé el lote, con Ratl Sarda y
Crespi a sus espaldas. Un roce entre
estos dos, en la segunda horquilla,
provocd un vuelco de Crespi, que si
bien no fue muy espectacular, basto
para poner la nota de dramatismo
en el ambiente, hasta que se vio sa-
lir al piloto, ileso. Con toda honesti-
dad, sefialé: “La culpa fue mia...,
entré demasiado fuerte”. A todo
esto, Guillermo Lagos ya estaba en
la conversacién, pasando a la van-
guardia en el momento en que se
quedaba Kissling con un botador
engranado. Ocupaba el segundo lu-
gar Juan Carlos Carro, luego de
una largada con problemas, al igual
que M. Orabona. El Fiat de Carro
sonaba y tiraba, sobre todo “de aba-
jo”, notablemente. Y aguantaba,
porque absorbié con dignidad las
horribles terceras de “19.000 vuel-
tas” que le obsequiaba su conductor.
All4, por el décimo circuito, jCrespi
aparecié de nuevo en carrera! Ga-
rra, la del hombre. Lagos, cémodo,
se mantuvo delante hasta el final.

Se disput6 en seguida la carrera de
veinte circuitos para la categoria
“B”. Desde el comienzo se evidencié
la gran superioridad de las dos apla-
nadoras, con forma de Renault 1.093,
que Oreste Berta prepara en Alta
Gracia. Eduardo Copello y Carlos
Ruesch “up” terminaron en ese or-
den, luego de marchar practicamen-
te juntos durante todo el recorrido.
Ruesch manejé bien, a tono con su
coequiper; pero éste merece parrafo
aparte. No vamos a sealar como
novedad la capacidad conductiva de
Copello, porque para quienes cono-
cemos su trayectoria desde hace
afios atras, eso es historia antigua.
Pero si queremos recalcar que ha
alcanzado un grado de madurez en
el “métier” que le permite, como
ocurrié en Rosario, regular una ca-
rrera a su gusto y dominar el pa-
norama con suficiencia. Agreguemos
que largé de atras, pues llegé a Ro-
sario el mismo domingo y, por en-
de, no clasificé el sabado, cuando
Ruesch hizo el mejor tiempo, con
1’77 6/10. Copello buscé en forma
violenta la delantera del lote, gam-
beteando rivales hasta ‘alcanzar a
Ruesch, a quien doblegé en la se-
gunda ronda. Otra fugaz estada del
cordobés en la punta y, en la quinta,
Copello se aduefié6 del comando en
forma definitiva, estableciendo ahi,
precisamente, el récord, que dejé en
1’ 67 6/10. Hasta el golpe de bande-
ra, impuso el tren de la carrera.
Mas atras, Depego y Poggio seguian
a los punteros, hasta que sendas ro-
turas —mecanismo de acelerador y
embrague— los dejaron de a pie. E1

(sigue en pég. 35)

Largada de una serie de los minijaniors. Guillermo Lagos obtuvo un buen
triunfo cn esta categoria.

OE LA BANDERA

velante

Juan Santere bajaba asf a Ia recta principal. El aute, agradecido.
fu¢ segundo en Ia cate soria “A”.

Alfredo Ragno (30) seguido por Eduardo Bucel, en la horguilla artificial que
completaba el circuito en el lado opuesto al monumento. Ambos tavieron
buena actuacion.

Carlos Ruesch y Eduardo Copello —compaiieros de equipo— ecelebran el
;rllmh en sa ul':gnrh. Los 1.093 del ingeniero Berta mo tuvieron rivales
le riesgo pero solvencia que demeostraron en su andar los erigen

candidatos permanentes. = 5 o
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«(O\\/\UNDO"ESL'A: LOCO, O:)O),

REPORTAJE EXCLUSIVO A

La idea de reunir en mesa redonda a los pilotos argentinos
que animaron la recientemente fenecida (Q.E.P.D.) Tempo-
rada Internacional F 3 (NOTA: para los que no estdn en la
onda —iso brutos!— aclaramos que la “F”" significa Férmula
y el “3" significa cuatro, pero no mucho) . ..
idea, sigo, es tan genial que se le podia ocurrir Gnicamente
a un loco. A mi, por supuesto, se me ocurrié. Y lo hice.

por SQUILIBRATO

, la susodicha

$ PILOTOS DE LA

A todos los pilotos les hice las siguientes preguntas:

\O

Claro, las cosas se tomaron su tiempo y no me salieron en
realidad del todo bien: en vez de una mesa redonda tuve
que conformarme con varias mesitas cuadradas, de las de
café (con olor a mortadela y todo), y como ningin piloto
me llevo el apunte, tuve que inventarme las declaraciones . . .
Pero para qué nos vamos a detener en detalles sin impor-
tancia. Vamos al grano, jqué demonios! . ..

{QUE LE PARECIO LA TEM-
PORADA? :

ZQUIEN FUE EL MEJOR DEL
EQUIPO ARGENTINO?

{CUAL FUE PARA USTED EL
MEJOR MOMENTO DE LA
TEMPORADA?

{LE GUSTA EL BESUGO A
LA VASCA?

iQUE PROYECTOS TIENE PA-
RA EL FUTURO?

He aqui las respuestas:

NASIF ESTEFANO

iUn kilo, che! Lo unico
fulero son las largadas. ..
Si yo un dia de éstos me
pongo a organizar carre-
ras, jlas voy a hacer sin
largada! Lo que importa
es la carrera y la llegada.
iNo le parece?...

Nasif Estéfano.

Cuando puse los pies en
una palangana de agua
fria, después de la segun-
da serie en el autédromo..

Si, pero sin besugo.

Ensefiar a manejar trole-
buses en una academia
cuyo nombre no digo, pe-
ro que es el mismo de
Oscar Cabalén.

JORGE CUPEIRO

Muy corta. Si hubiera
diez o quince carreras
mas, yo hubiera tenido
tiempo para acostumbrar-
me. El Brabham es dife-
rente al Chevita. Recuer
de que tiene asiento de
cuero, y es azul-

Jorge Cupeiro:

Cuando vi mi foto en co-
_lores en AUTOMUNDO.
iQué pintacha, eh!. ..

Si, pero con poco pe-
rejil.

Reacostumbrarme al Che-
vita: después de tanto
Brabham le perdi la ma-
no...

JUAN MANUEL BORDEU
Linda: Graciela se divirtié
muchisimo.

Graciela Borges.

Oiga: iNo sea indiscreto!

No, prefiero el té con
grappa que me prepara
Gracielita.

Oiga: iNo sea indiscreto!

NESTOR SALERNO
iDe qué temporada me
estd_hablando?

Nasif Manuel Estéfano.

No tuve.

Si, pero antes del Uvasal.

Mantenerme lejos de las
alambradas.

CARLOS PAIRETTI
iUn plato! jEn mi vida
me diverti tanto! Me man-
dé una de trompos. ..

Carlos Alberto “Trompo’
Pairetti.

El sdper-trompo de Rosa-
rio. jQué barbaro! Di tan-
tas vueltas que terminé
con el motor adelante y
el casco al revés. ..

Depende de qué vasca se
trate. .

Voy a dedicarme a la cria
de petizos. Ya apalabré a
Moser y Offenstadt. . .

ANDREA VIANINI
(Un tano que jugé para
Argentina; al revés de Si-

vori).

jPésimamente organizata!
Si las finales hubieran
durado tres vueltas me-
nos, yo hubiera hecho
mejor papel.

ilo!

¢Ma qué mejor momen-
to?... Con la mala san-
gre que me hice, jporca
miserial . . .

Prefiero los ‘‘spaghetti
alle vongole".

iVoy a correr nicamente
carreras con tres vueltas
menos!

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar



AL PIE...

tercer lugar correspondié6 a Néstor
Gordé, el cuarto a Juan C. Alonso,
ambos con Renault, y el quinto a
Perico Sancha, con su Fiat Abarth
algo disminuido.

Todo lo antedicho, con respecto al
grupo Berta-Copello-Ruesch, lleva
a pensar que urge la confrontacién
con el eqmpa IKA. Que la veremos,
con segurida

MINUJUNIORS, PARA LAGOS

Finalizé el programa con la restante
serie para minijaniors, la cual, en
su comienzo, tuve a Kissling —que
habia podido arreglar— como lider,
aunque pronto debi6 resignar aspi-
raciones ante nuevas fallas. Se des-
tacaron en la bateria Eduardo Bucci

(viene de pég. 33)

(nieto y sobrino del recordado
“Mingo” Bucci y de Clemar Bucci),
quien, a pesar de un pistén agarrado
en la primera serie, estuvo pun-
teando en esta otra, y Eduardo Rag-
no, el mas veloz del dia, con un
registro de 1’3”, en la peniltima
vuelta, en la que coroné la arreme-
tida que lo llevé al triunfo sobre
Bucci. Lagos, con la victoria ase-
gurada por suma de tiempos, con-
servé un expectante y productivo
tercer lugar. Juan Carlos Salatino
ofrecié lucha por la vanguardia al
principio, pero se retiré después.
Carro concreté su buena actuacién
obteniendo el segundo puesto gene-
ral, después de una largada atin mas
desafortunada que la primera. Fue
quinto en el parcial.
TOTI

" 8/1
7/10 y 17 vueltas. Promedio del
ca'em

Carro; 3v) José L. Luzzi, con 14

104.973 km/h.
Serie Mimijiniors —15 vueltas— 1v)
Bllcd. 16’ 30" 2/10; 3%) Guillermo

5¢) J. C. Carro. Promedio del

CLASIFICACION

> —20 vueltas— 1v) Carlos Ferrea, 26’ 51"
3v) Radl Sarda. 27" € 8/10 y 18 vueltas; 4v) J. Gonzlez. 28" 16"
ganador: §7,134 km/h.

20 vueltas— 19) Eduardo Copello, 22° 5 1/10; 2¢) Carlos Ruesch.

5/ Néstor Gordo, con 19 vueltas: 49) Juan C. Alonso; 50)

snch- 8%) César Gimeno: Promedio del ganador: 102.473 km/h.

1» Serie Minljéniors —15 vueltas— 1v) Guillermo Lagos. 16' 43”; 20) Juan Carlos
40)

59 Eduardo Bucci, con 12 vueltas; 6v) Ral Sarda. Promedio del ganador:

Alfredo Ragn
. 16’ 45" €/10; 49) Humberto L.
ganador: 106.79¢ km/h.

3/10: 2¢ Juan Santoro.

Pedro
D. M. Orabona, con 13 vueltas;

0, 16' 26" 5/10; 2v) Eduardo
L. Crespi;

General Mimijiimiors — 1¢) Guillermo Lagos. 33' 28" 6/10; 29) Juan C. Carro,

34’ 15" 1/10; 30) José L. Luzzi, 34’ 1" 4/10, con 28 4%) Eduardo Bucci,

u 217 2/10, con 27 vueltas; 5¢) D. M. Orabona: 6¢) Rail Sarda: 7?) Radl Kissling.
Récord oria,

io del ganador: 104478 km/h. de vuelta de Ia categ

El vencedor de la
ntegorfa, Lagos,
1 eerrado

a distinguirse la
trompa de la ms-
quina de Kissling.

El afamado estilista italiano Gian
Battista Farina, conocido en el que-
hacer automovilistico como Pinin-
farina, fallecié el domingo pasado,
en el sanatorio de Lausana,
Suiza.

Habia nacido en Turin, en 1894,

que llenaria toda su vida. La “F”
coronada, emblema de su empre-
sa, se constituyé en poco tiempo
en la mas reclamada del ramo, y
su fama desbordé los limites de su
peninsula natal.

muchas maés, supieron de sus di-
sefios.

Las péaginas de AUTOMUNDO re-
ﬂe;amn. paso a paso, sus Gitimas
en el

Todas las fabricas i del
mundo recurrian a su arte incom-
parable, cuando un modelo reque-
ria ser vestido con elegancia. Fiat,
Mercedes Benz, Lancia, Alfa Ro-
meo, Renault, Peugeot, Ford, Ge-

Florida I, Flammia, adecuado bro-
che que cierra el capitulo, hasta
ahora mas importante, en el dise-
fio de automéviles, y del cual, Pi-
ninfarina fue su principal respon-
sable.

hgno en la 14+ de l1a 2v serie. con 1' 3",

a un promedio de 111479 km/h.

neral Motors, BMC, Volkswagen y

PREMIO CONFRATERNIDAD ARGENTINO - CHILENA

B de115131.800m
ic, libre

W la
el apoyo del Superior Gobis de
de San Juan, se disputard mafiana,
bril, una carrera entre la ciudad de San
de Coquimbo (Chile), regresando a
{5

lnhlllﬂn un recorrido de 1.000 ki-
pcw:stn participacién de ma-
tres siguientes categorias:

A: hasta 1.150 cc

a
un solo arbundor)

Se instituyeron premios por un total de m$n.
1.200.000, de los cuales, 330.000 corresponden a
la categoria A; 380.000 a la categoria B, y 431.000
a la categoria C.

Todos los tramites aduanercs, de inmigracién y
samdadvegeulpodrﬁnsevmluadosporlcspa
ticipantes en los parques cerrados de Coquimbo

(Chile) y de San Juan, de modo que ningin co-
rmedor sea detenido en el trascurso de la com-
petencia.

Entre los inscriptos figuran algunos volantes des-
tacados de nuestro medio, como Osvaldo Jouchet
y José Migiiore (ambos de la escuderia oficial Peu-
geot); Oscar Cabalén, con su Ford Mustang; Hugo
Gimeno, con su Dodge-Valiant, y el chileno Rad!
Papin Jara.

*

PROV.

DE

REP. ARGENTINA




Automodelismo

HABLEMOS DE

Vmos aqui alsulos de los nomru qlw u

usan en nuestro me a parte su

rlol', de izquierda a dereclu. 'l‘ndeshlp, Pm
Mabuchi X88 y Mabuchi X-100.

‘h parte inferior: Strombecker, Millipern

(alemén), Mabuchi X-100 y Mabuchi X-200.

ESPECIFICACIONES DE ALGUNOS MOTORES
TIPO EN LINEA

Origen Marea Modelo Namero RPM () Ohms
EE. UU. Pittman DC196B DC196B 31.000 1.5
EE. UU. yco en linea 902 21.600 2.5
EE. UU. en linea 901 24.100 13
Japén Scuttler 8379 24:200 2.8
Japén Super Scuttler 8379 15
Japén Avenger 7 33600 15
Japén Scorcher 7 23
Japén Supercharger 8528 32,600 10
Japén Tradeship Micro motor MN 30 30.500 25
Japén Aristo en linea 18 35.000 11
Japén KTM Mini-auto DHI13M 32.000

Japén Atlas Little Bomb I 1570 32.400 19
Japén Atlas Little Bomb IT  1570-1 34.000 19

TIPO LATERAL
EE. UU. Pittman DC708 DC706 20.000 15
EE. UU. Ram DC222 DC222 22.000 08
EE. UU. Ram DCA42A DC426A 21.800 05
Japén Strombecker Devastador 8474 20.000 15
TIPO CAMPO LAMINADO
EE. UU. Pittman DC84 DCB4-6 22.500 05
Japén Strombecker Destroyer 8478 22,500 05
Japén Eemtron Mustang SR21 20800 06
Japén Kemtron Bronco SR22 21.000 05
Japén Kemtron 503 M 27.000 11
Japén Eemtron 503 22.800 1.0
Japén ETM Mini-auto fescovise) 27.600 08
© Se 10grd 12 volts permitiendo al motor andar Iibremente durante §-minutos con el fin de
realizar la comparacién. La resistencla de ohms fue medida en los segmentos del conmutador
Qurante el armado. Muchos de estos motores son de 6 u § volts, resistiendo 12 sélo pocos
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MOTORES

ASf como en los autos de fér-
mula, muchos prototipos adopta-
ron un motor que no siendo de
su fabricacién se adecuara a los
bastidores de elaboracién pro-
pia, en los “scale racing” las fi-
bricas se inclinaron por el aco-
plamiento de motores de diversas
procedencias a los chasis y carro-
cerfas de su produccién. En la

La relacién peso-potencia es, por
tltimo, el factor que determina
el logro de altas velocidades. Los
coches livianos pueden actuar
mejor con motores relativamente
lentos, los mis pesados necesi-
tan, por supuesto, mis potencia.
Si bien la bisqueda de alto in-
dice potencial es uno de los ob-
Jetivos de todo

Férmula 1 recién
el motor Climax fue el preferido
por: Lotus, Cooper y otras. En
Férmula 3, los motores Cosworth
(Ford) fueron adoptados por Bra-
ham, Matra, etc. En los micro-
modelos, el preferido es un motor
que la firma japonesa Mabuchi
elabora en su pais de origen en
diversos modelos, y que por su
extraordinario rendimiento es
adoptado por fibricas populares
como Monogram y Cox. Otras, en
cambio, optaron por utilizar los
de su propia fabricacién logrando

preparador, ésta no es- siempre
aprovechable en su totalidad, ya
que muchas veces los fabrican-
tes de pistas limitan el rendi-
miento de los motores poniendo
un tope en el suministro de co-
rriente eléctrica. Esto provoca, a
veces, desorientacion en el in-
tento de establecer el poderio real
de cada marca y modelo, Las
tablas adjuntas sirven de gufa
para los indecisos. Légico es que
experiencias personales pueden

también i orios.
Las fabricas estadounidenses con-
sideran que los motores japone-
ses resultan mas baratos, pero, a
su vez, estiman que los norte-
americanos poseen mayor calidad.
Nosotros, sin constituirnos en ar-
bitros, afirmamos que el motor
japonés domina en nuestro me-
dio debido a su mayor difusién,
menor complejidad técnica y ma-
yores condiciones de adaptabili-
dad a distintos modelos, inclu-
yendo los de fabricacién casera.
Si bien los estadounidenses se
jactan de su maés prolijo fundi-
do, mejor estampado y més cui-
dadas soldaduras, sabemos con
certeza que la mayor o menor
duracién del motor depende, de
modo fundamental,de su cuidado
y del uso que se le dé.

Otro de los factores que provo-
can la preferencia en nuestro me-
dio de los productos japoneses
es el empleo de sistemas de 12
volts de corriente. Mientras los
orientales se especializan en ellos
los nortefios derivan gran parte
de su produccién a los motores
de 6 y 8 volts, que no resultan
apropiados para nuestros siste-
mas. En todos los casos debe te-
nerse en cuenta la cantidad de
rpm, pues ella determina la can-
tidad de potencia di: i Aqui

brindar que difieran
con los encontrados en ella, pero
siempre seran la excepeién.
Aquello de “se hace lo que se
puede, y lo que no se compra
hecho” se hace también realidad
en los “scale racing”. Cox, Mono-
gram, MDC, Eldon, Russkit, Re-
vell y otras marcas trabajan con
motores Mabuchi, que con lige-
ras modificaciones adaptan a sus
modelos. Atlas, Tyco, Strombec-
ker, en cambio, utilizan los de
su propia fabricacién.

Entre japoneses y norteamerica-
nos estd establecida la lucha por
la supremacia automodelistica; de
ella salen gananciosos los aficio-
nados que logran, dia a dia, me-
Jjores productos.

La industria automodelista argen-
tina, que compite con la extran-
jera en otro orden de produccién,
no lanzé todavia al mercado nin-
guna muestra propia en cuanto
a motores. La fabrica Miami em-
plea un motor muy simple de
procedencia alemana: el Millipern
tipo 1.500, de casi 18.000 rpm.
Mucho pedriamos hablar de estas
pequeﬁas fuentes de potencia, su
ifi ello

es donde Mabuchi, con sus mo-
tores de casi 40.000 rpm, se lleva
las palmas.

y
serd motivo de préximas notas.

Castro Rey

Nueva versién del Pittman campo laminado DC84-6,

aislante rojo en el conmutador.

El Pittmzn DC196B, que com,
Mabuchi. Es de lo mejnr de la industria zsudrmnidense

n los

El original Strombecker Scuttler, que es identificable por el segmento

Este es el fabuloso Atlas Little Bomb de gran rendimiento. Se
Poco en nuestro medio, pues es de 8 volts.




alcance al nimero 3, de Abel Cogo, a
salida del viraje que conecta la recta don-
de se instalé el control de fa prueba.

u" circuito carretero mixto, de poco

—mas de 62 kilometros —extrafios 62

kilémetros—, fue el elegido por el
Athletic Club de Azul para la disputa
del “Primer Premio Azul, Ciudad de
Turismo”, reservado para unidades
Ford Falcon y Futura, agrupadas en
dos categorias. La entidad recibié el
apoyo de la Comisién Deportiva de
Concesionarios Ford, que tuvo a su
cargo la financiacion del premio a los
dos primeros de las respectivas divi-
siones.

La reglamentacién de la prueba, que
conté con alrededor de cuarenta ins-
criptos, prohibia todo tipo de modifi-
cacién y/o preparacién, y concedia
libertad sdlo en los tubos de escape y

colmo, iba a ser protagonizado por un
grupo de pilotos de relativa experien-
cia. Por cierto habia excepciones, co-
mo Federico Urruti, que igualé el
mejor tiempo de los Futura con Ha-
risteguy y Cacopardo, Alvaro, Andreu,
Elissondo, “El fiato” y otros, que ob-
tuvieron los mejores registros en la
pista con tiempo de poco més de 20
segundos para la vuelta. Cortita, “co-
mo patada ‘e chancho”, al decir de
un paisano que se paso la tarde ale-
jado del alambrado, por lo que pu-
diera. . .

Pudo, pero no fue. Algunos trompos
més o menos impresionantes, pero
sin accidentes ni coches rotos. Derli
Romerd? ista el dia &
de un il i vuelico en {a rec-

La paridad
que de ello se implica y el atractivo
—desde el punto de vista del espec-
taculo— representado por un circuito
como el elegido, con pavimento, tierra
(buena y de la otra), algunos lomos

ta de tierra, estuvo a punto de reti-
rarse de la cancha a través del alam-
brado, pero todo qued6 en el susto.

DOS GANADORES

de burro y una de
paso a nivel, configuraron el favorable
panorama de lo que iba a ser la
competencia.

PRIMERO, EL SABADO

El orden de largada se establecio
‘mediante una prueba de clasificacién,
que tuvo lugar en jun velédromo!
abandonado, que rodea la cancha de
futbol del club organizador. Mas pe-
quefio y angosto que, por ejemplo, la
pista de midgets de Ferro—Carril Oes-
te, y con el piso de grueso asfalto
bastante deteriorado. Los calculos
optimistas elaborados para la carrera
no se repetian con respecto a este
“dirt track” de bolsillo, que, para

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

Mario Julio Layus, entre los Falcon, y
Pedro Alvaro,con Futura, se destaca-
ron desde el principio —especialmente
Layis, con manejo rapido y seguro—
en sus respectivos lotes, y mantuvie-
ron la punta practicamente desde la
targada, y durante las siete vueltas
al circuito, que totalizaban poco mas
de 440 kilémetros. No obstante, La-
yiis —tal vez porque debié detenerse
por falta de nafta dos veces— ob-
tuvo sobre su més inmediato escolta,
Raul Alvaro, menor ventaja que la que
separé al veterano don Pedro de
Juan A. Baudrix, récordman de vuelta
en 25 29" 2/5, en el quinto circuito.
El desarrolio de la prueba no ofrecié
alternativas espectaculares, pero pu-




dimos anotar, en terminos generales,
un estandar de manejo destacable en
la mayoria de los clasificados. Hubo
dos accidentes: el de Romero, antes
citado, que no dej6 mas consecuen-
cias que los magullones del caso (jah,

O mejor dicho, seria, si algo no mar-
chara mal. en todo esto. Las posibi-
lidades de los autos participantes no
los habilita, de ninguna manera, para
establecer esas medias en un circuito
como el utilizado, en las condiciones

los yel por
“El Bacha”, que en un saito se salié
del camino hiriendo a algunos espec-
tadores. Hecho éste que no se repitié
en numerosas oportunidades por una
verdadera casualidad. Ante la pasivi-
dad poll —y la grave preocupacién
de los dirigentes, que veian escapar de
entre sus manos el control ejecutivo
de la prueba— el publico se ubicd
donde tuvo ganas. Como ya sabemos.
adonde tiene ganas de ubicarse el pi-
blico generalmente, con poco esfuerzo
imaginara el lector lo que fue la lle-
gada, que los participantes cruzaban
entre hombres, mujeres y nifios que
los esperaban de frente. Siniestro.
Casi tanto como los camiones y autos
qué se agregaron al mare magnum
apenas llegados los cinco o seis pri-
meros.

Asi fue que “E| Griego”, participante
local que no tuvo la prudencia que
indicaban las circunstancias y cruzé
la raya a gran velocidad, se incrusté
en el auto que lo precedia, que fue a
parar a la zanja. Por fortuna, tampoco
aqui ocurrié nada.

_—

EL PROMEDIO FANTASMA
i e i,

Hemos querido dejar para el final la

nidos. En los papeles, desde luego.
Layis hizo asi 144,456, y Pedro Alva-
ro 145,359. El registro de] récord de
vuelta de Baudrix es de 148,181.

de lico estandar que exigié el
reglamento. La suspicacia de muchos
en ese sentido —acompaiiada, por
cierto, por la nuestra propia— se es-
fumé_durante la revisién en el par-
que cerrado, efectuada concienzuda-
mente por una comisién técnica que
conté con elementos apropiados, y
trabajé bien. Se desarmaron cuatro
autos —los dos ganadores y dos mas
por sorteo— y todo estuvo en orden.
Es menester entonces que para Ia
préxima, el Athletic de Azl ponga el
mismo encomiable celo en la tarea
de la medicion del circuito. Que alli,
creemos fehacientemente, estd la
“madre del borrego”. La carrera fue
fiscalizada por la Deportiva, por medio
de los veteranos Mar6n y Arnaiz, y el
comisario deportivo, “debutante™en la
tarea, fue Gabriel Dasso, quien sali6
airoso en varios “‘entreveros” regla-
mentarios del sabado y domingo,

CLASIFICACION FINAL

Falcon: 1°) Mario Layas, 3t 2/5;
2°) Raul Alvaro, 3h 4’3" 1/5; 3¢) “El
Nato”, 3h 4’ 52" 4/5; 4%) Damisn Ma-
rinetti, 3h 5’ 7 3/5; 6°) A. Elissondo,
3h5'48” 1/5. Futura: 1°) Pedro Al-
varo, 3h 1' 52” 1/5; 2°) Juan A. Bau-
drix, 3h5' 28" 1/5; 3°) -
pardo,  3h 6’ 25" 4/5; 4%) *“Catriel”,
3h €' 55" 4/5; 5°) “El Colorado”, 3h
7’ 22" 2/5; €°) “El Griego”, 3h 7' 52"
1/5. Largaron 34 maquinas, y hubo
once abandonos.

El principio de un trompo durante Ja clasi-
ficacién. Por un pelo, Romero no termind
las dos wueltas reglamentarias... en la
calle.

Mario Layis es, at igual que Aivaro,
Azul. La carrera les fue propicia a los
garefios. El vencedor de la categoria “!
se adjudicd recientemente otra prueba
Bolivar, con el mismo auto.

SRFF
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Cupeiro y Bordeu en el estreno del Cheviti modificado.

CONTESTANDO LAS muchas consul-.
tas llegadas a nuestra redaccién, re-
ferentes a las reformas introducidas
en el Chevitd, consideramos impor-
tante destacar que éstas sélo han
afectado a la trompa y a la cola del
conocido TC, que pilotea Jorge Cupei-
ro. Por consiguiente, no se disminuyé
el area trasversal maxima o seccién
maestra del vehiculo, dato que es
obtenible en forma practica.

Lo que si ha cambiado, y estimamos
para bien, es el coeficiente aerodina-
mico, valor que es muy dificil deter-
minar sin las instalaciones adecuadas.

iMas velocidad para el Cheviti?

mentado es el menor peso final, el
que ha sido reducido en més de
100 kilos, cosa que casi no influye
en la velocidad tope, pero si en la
aceleracién del vehiculo.

Para clarificar el panorama, es bueno
recordar donde se “gasta” la potencia
que produce un motor. La misma “‘se
va” en vencer las resistencias al
avance, que son dos: la resistencia
al rodamiento y la resistencia al aire.
La formula se expresa de fa siguiente
forma:

Riv=6.Cu.V+Su.Ci. ¥V

Algunos il que

cerca de las modificaciones, estiman
el aumento de fa velocidad en el orden
de los 12 a 16 km/h. Por su parte,
es sabido que José Froilin Gonzé-
les se conforma con 5 km/h.

Otro resultado del remozamiento co-

R = al avance
G = Peso del vehiculo en kg

En Cérdoba existe mucha gente tuer-
ca. Y los cordobeses tuercas no son
remolones para ir de un lado a otro

1a satisfaccién de encontrarnos con
muchos de ellos, amigos todos, en los
lugares mis remotos. Fermin Sainz,
el capillense, es hombre que no pre-
gunta cufntos kilémetros hay gue
recorrer, sino simplemente: “;Cudn-
do salimos?” Y con Sainz van todos.
Manteca, Géndara y otros. Alternin-
dose, pero siempre firmes en la hue-
lla. Ahora a Sainz se le mandé mu-
dar su compafiero de giras; nos refe-
rimos a Géndara. El bueno de
Géndara dejé Capilla del Monte y
se vino a radicar en Buenos Aires
(vive en el local del Buenos Aires
Moto Club). Y hay que ofr cémo lo
lamenta Fermin Sainz: “Ahora ando
perdido. Manteca es muy gaucho, y
trata de acompafiarme cuantas veces
puede. Pero ¢l tiene sus negocios
y en cada viaje se pierde una pon-
chada de pesos. En cambio con Géan-
dara éramos dos tuercas libres. No
tenfamos de qué preocuparnos y
bastaba decirle “mafiana salimos” pa-
ra que el viaje estuviera ya concre-
tado. Nunca decia que no. Y ademis
buen ladero. No es de los que se

Ce de

V = Velocidad expresada en m/seg
Sx = Seccién maestra en m*
Ci= i

Coeficiente o cons-
tante de forma (Kgs'm')

todos los
jueves de
23 3 24 hs.

ia cita es en el...

punto de reunién de los “TUERCAS”
que hablan el idioma “FIERRO A FONDO*

Teleaudicién por
de Mar del Plata

dedicad. (R

al auromovilismo deportivo

Q%QW

e

conducida por

Tito Rebagliati
y Francisco Canale

SUPer publicidad
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en el viaje. Al contrario.
Conversa, anima, y es un buen copi-
loto”. Pero, con o sin Géndara, a
Fermin lo tenemos en todas al co-
mando de su Falcon, bien “tocadito”,
con dos carburadores, y una serie de
relojes raros que le dan una pinta
barbara al auto. Y a fuer de since-
ros, el tuerca Sainz es de los que
tienen “pie de buzo”; lo dejan caer
y no lo levantan hasta que una
curva cerrada lo obligue a hacerlo
(o cuando la sefiora le dice “amable-
mente”: “Fermin, ;podrias ir un po-

Pero después de esta primera vuelta,
no voy a parar hasta que no vea al
piiblico a 30 metros de la banquina.
Nunca cref que los autos de carrera
doblaran tan mal. Son un peligro
permanente. Salvo el que va delante
(se referia a Casi) los demis pare-
cen que quieren volcar o irse contra
la gente. Y hay que ver otros que
caminando despacio apenas si se pue-
den temer derecho... Asi yo mno
dejaria que nadie estuviera cerca del
camino. En cualquier momento le
hacen un desastre”. Cuinta verdad
decia ese hombre. Qué razém tenia.
Cada vez hay menos autes capacita-
dos. Aparte de las deficiencias me-
cénicas, el problema grave hoy es

PRUEBAS NACIONALES
Pruebas de velocidad

10 de abril
Club ).
10 de abril
10 de abril

H: = Spert
PRUEBAS INTERNACIONALES
Pruebas de velocidad
10-11 de abril - Singapur (C).

11 de abril - Luxemburgo.
11 de abril - Bathurst, Australia.
Pruebas de i

B8-11 de abril - Rally de Rhodesia.
8-12 de abril - Vuelta de Irlanda.

CMM = Campeonato del Mundo de Mar-
at :...;.."w... de Gran Tu-
rismo)

TP = Trofeos Internacionales de Pro-
totipos.

m:;ﬁu?-n- Europeo de Mon-

CER = Campeonato de Europa de

CARRERAS DE LA SEMANA

10 de abril - Automévil Club de Rio Cuarto (autédromo) (TC).
. Cérdoba Moto Club y Capilla del Monte Automévil

- Bahia Blanca Automévil Club (MN F 2).
- Asociacién Volantes Limitada 27, Gral. Acha.

11 de abril - Goodwood, Gran Bretafia (F2, F3, Sy GI).
9-10 de abril - Pensacola, Estados Ui

regularidad
7-11 de abril - Safari de Africa Oriental.

nidos.

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar




TUERCAS

Rodolfo Ruata, el dinamico directivo
de Fric-Rot, es gran amigo de Vicen-
te Formisano. Pero discute mucho
con €l. No obstante; le oimos decir
en rueda de amigos, donde estaba
también el colega Marcelo Thiery:
“Cada dia lo admiro méis a Vicente.
Estin equivocados quienes dleen
que Vicente sblo quiere

por BIELAZO

sea, con un auto que eamine uno sale
2 flote,0 por lo menos no hace pape-
lones. Cuando fui a Europa,en esa
oportunidad en que me “iragaron”,
tenia confianza de que iba a caminar
bien. Con Andrea nos complementa-
mos magnificamente. Andrea es un
gran piloto y mejor amlgo”) Allf
en toda su el

autes. Formisano es un Iaboratom
experimental permanente. Nunea es-
t4 conforme. Siempre busca algo més.
Hay veces que prueba elementos que
de antemano, por referencias o por
su conocimiento, sabe que no van a
andar. Y sin embargo pierde dias y
horas para colocar esa pieza y obser-
var si efectivamente no rinde, para
recién entonces desecharla. Es un
estudioso sin cuento. Ahora esti muy
preocupado con su Valiant, tiene ga-
nas de salir a correr, pero hasta que
no logre ubicar el origen -de esa
vibracién no lo hard”. Thiery por su
parte, comentaba que en Brasil se
lo conoce mucho y que tienen verda-
dero interés por su persona, como
hombre estudioso y dedicado a los

se

“califa” chico. Y dio muestras de
que sabe reconocer los gestos de los
demas, al recordar que en Mar del
Plata, Cupeiro le ofreci6 su Brabham
para que pudiera competir con chan-
ce. Y lo comentaba en el viaje que
realizibamos. Y en cuanto a que no
le gustan tampoco otros ruidos, lo
evidenci6 al detenerse en un surtidor
de La Francia; le pidi6 a su amigo
Michreff que le colocara el silencia-
dor al cafio de escape porque “hace
mucha bandera, y ademés porque me
gusta escuchar la marcha del. coche
cuando viajo”

© ©

Siempre hubg pica entre Johnny Per-
kms y Gastén Perkins. Se “tiran”

fierros con smgulzr

G

Nasif Estéfano es el muchacho mas
sencillo del mundo. No trata de des-
tacarse. No le gusta el ruido. Nin-
guna clase de ruidos. Difas pasados
viajébamos en el Alfa Romeo Giu-
lietta del cordobés Michreff, con éste
y con Nasif que era su conductor.
El tucumano se lamentaba de muchas
cosas, entre ellas la oportunidad que
perdi6 de estar corriendo en Europa
desde hace un par de afios, cuando
un “sefior”, que no quiso nombrarlo
més pero que todos conocen, lo dejé
sin un cobre y sin auto. (“Pero hay
que empezar de nuevo y eso es duro.
Por suerte yo no tengo pretensiones,
me conformo con todo y me adapto
a todo. Lo Gnico que siempre deseo
es que se me dé una méquina buena.
De lo demis me encargo yo. Con
una méquina en condiciones uno se
la rebusca. Eso es lo finico que he
pedido siempre. No me las doy de
genio, pero me defiendo. En la mon-
tafia, en el llano, en Ia pista, donde

~Cada cual hace fuer-
za por lo suyo. Aquél, gran amigo
de Castellazzi de Junfn, cincha por
el Ford; Gastén, por su parte, hace
fuerza por los autos de IKA. Cuando
la madre de ambos quiso renovar su
medio de movilidad, cada cual promo-
cioné su auto. Juan Carlos por el
Falcon; Gastén por el Rambler. Triun-
f6 Johnny. Y la sefiora de Perkins
compré un Falcon. Gastén se la
“aguant6” y espera la revancha. Que
no tardari en llegar. Y como- dice
el proverbio, pensé que, “el que rie
Gltimo, rfe mejor”. Pero lo- cierto
es que Gaston debe haber sonrefdo
en forma mefistofélica cuando se
enter6 de que el “gaucho pachan-
guero” de su hermanito iba a correr
en TC con el Falcon de su mam4.
Habr4 pensado el “largo” hombre de
la voz gruesa: “Esta es mi oportu-
nidad. Johnny le desinfla el auto
¥ yo aprovecho para convencerla de
que compre un Rambler”. Se nos
ocurre suponer eso. Veremos qué
pasa.

—A este Cupeiro le quedd la “‘tara” de la Férmula
3... jAhora quiere manejar el Cheviti acostado...!

¢ QUE SUCEDE EN OTROS PAISES? §

LR2
RADIO ARGENTINA

Presenta

“ALEMANIA ERA ACTUAL"

Libretos: Susana Mailos
Animacién: Marianne Kraus
% Jorge Douglas
De lunes a vienes a das 19.30 hs,
*
“MELODIAS DEL JAPON”
Libretos: Sinyei Ikei
Animacién: Liria Marta Miazono
Zulema Brian
Maries y Jueves a las 18.30 hs,
*
“GRECIA 66"

Animacién: Juan Carlos Caviglia

Sébados a las 14.00 hs.

PROGRAMAS DE INTERES PARA
EL PUBLICO OYENTE
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ENTRETENIMIENTOS TUERCAS

Creacién de P y PP — Copyright AUTOMUNDO

ZQUE CARRERA FUE?

2

Hace poco, nuestros de TC i una carrera, en la
que se alcanzaron notables velocidades. Nuestros lectores ubicarin los apelii-
dos de fos corredores en el casillero, y sabran a qué carrera nos referimos le-
yendo la columna marcada con una estreliita.

Les ayudaremos diciéndoles que la gand el comredor cuyo nombre serd escrito
en la 10" linea: que el nombre del corredor que va en la primera linea es un
seudénimo (en la carrera volcd); como también volcd el de la antependitima
linea y que el de la dltima linea llegé cuarto.

AUTOMUNDO y LA LEY

RESPONSABILIDAD
EN EL TRASPORTE
DE

PERSONAS

Por los doctores Jesd Masie
Gostsldi y Roberto Fomsece

Quien, mediante el uso de un
medio de

personas entre distintos pun-
tos, recibiendo por ello una
contraprestacién en dinero, se

articulo 184, def C. de Comer-
cio, expresa que en caso de
muerte o.lesién de un viajero,

obliga, hacia los pasaj a durante el
conducirlos sanos y salvos has-  en ferrocarril, la empresa estd
ta el lugar de destino. La idea al pleno i

de seguridad y de buen resul-
tado es esencial en este con-
trato; el buen sentido no pue-
de admitir, en el trasporte, la
invitacion o la satisfaccion de

to de los dafios, salvo que hu-
biese mediado fuerza mayor, o
culpa de la victima o de un

sas, el viajero se ve
a admitir su traslacién en pre-
carias condiciones, ello no dis-
minuye el contenido de Ia obli-
gacitn a cargo del trasportista,
quien, al admitirlo, asume los
riesgos de un acarreo normal.
La lesién o muerte que puedan
suceder a un pasajero consti-
tuyen un incumplimiento de la

a2 D 4 5 6 7

E! entretenimiento consiste en llenar las siete casillas con las letras que
componen las palabras, que seran halladas segun las definiciones siguientes.
E! nimero que precede la definicién indica la ubicacién de las letras en
el casillero.

a) 4.5.3.7 = Arma con la cual se disparan las flechas.

P mas imp a
cargo de quien trasporta.

Una elemental regla de dere-
cho ensefia que quien, por su
culpa, produce un dafio, esta
obligado a reparario y, en esta
situacion, no existe razén para

b) 5.7.3.4 = Julio
c) 6.4.3.5.2 = Sirve para lacrar las cartas.

tendido su aplicacién a todos
los trasportes terrestres.
En consecuencia, todo traspor-
tista, en caso de un accidente
que provoque lesiones a un
pasaj debe i i
solo se libera de ello demos-
trando la concurrencia de al-
guna circunstancia eximente
que la ley menciona: fuerza
mayor, culpa de la propia vic-
tima, culpa de un tercero por
quien no se responsabiliza en
forma civil.

El viajero, que ha sufrido le-
siones durante el trasporte, tie-

.. general y P De acuerdoconello, 1. 4oq vias para obtener la

seria fa i6n: 1a primera, deriva-

d) 6.4.1.7 — Cada una de las lineas que limitan un poligono. de una relacién de causa a da del derecho comdn, exigird
efecto‘parAala.. da; fa i6n de que ha

s et dolo o culpa por par-

£ te del ista, siendo di-

N clalel@ L_‘
PNERE c'ATE_

a) UNTO — b) TANINO fdmielziclLl]als

©) UNO — d) TUNA feimislolllols
123456789 siviale (viURL |a
AUTOUNION fcialB|® A
BRI r4 [N

fleir|E|s]l jolin

cho extremo a probarse por el
que lo invoca, es decir, por el
pasajero lesionado; fa segun-
da, de ta que tratamos, lo fibe-
rara de tal prueba y presumird
fa culpa del trasportador, a

imp. en Fabril - Abril - 1966

Industria Argentina
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'MAS GENTE...
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Radio ELVMMIUN DO

y su Red Azul y Blanca de Emisoras Argentinas




103 SUER0S DE HITLER
COMIENZAN A DILUIRSE

Continua asi su historia, objetiva y cronolégica,
LA SEGUNDA GUERRA MUNDIAL.
Aparece los martes

impacto [CODEX
http://viejasautomundo.blogspot.com.ar




