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CORREO DEL LECTOR

do, a fin de que la presién no se@
excesiva. El liquido utilizado es agua
con el agregado de compuestos anti-

DE TOMASO
Deseo tener la direccion del construc-
tor de radicado

en ltalia, sobre el que publicaron una
nota en AUTOMUNDO N° 1.
Manuel Barrero
Lanas Oeste, Buenos Aires

La misma pregunta nos formula Ri-
cardo Pechara, de Rosario, Santa Fe.
La direccién de Alejandro De Tomaso
es: Hotel Real Fini, Modena, italia.

CONSUMO

El Valiant 11l que poseo consume de-
masiado combustible, pese a estar en
e - o

y
carburacién. El mecanico me aconse-
j6, observando mi manera de condu-
cir, que no varie tanto la posicién del
acelerador, es decir, que cuanto me-
nos lo oprima y lo suelte, tanto
mejor. Mi pregunta es la siguiente:
iel consumo depende de la velocidad
o de la posicién del acelerador? ;Por
qué si uno varia continuamente su po-
sicién aquél aumenta?

Norberto A. Podesta
Capital

El carburador dosifica el porcentaje
de nafta con respecto a fa cantidad de
aire que pasa por su garganta. En al-
gunas condiciones, sobre todo durante
fa aceleracion, este porcentaje es me-
nor que las exigencias del motor y se
compensa con la llamada “bomba de
pique”. Consiste en un 0 piston
que inyecta nafta dentro del maitiple
de admisién y estd comandado direc-
tamente por el acelerador. Si usted
oprime y sueita el conti-

Este sistema, que ya ha demostrado
ser muy eficiente, sera popular dentro
de muy poco tiempo.

FIAT 600

Tengo un Fiat 600 modelo 1960 vy, si
bien tiene un cambio de aros, su
marcha es perfecta. Solamente tengo
problemas con el estiramiento de la
correa que va al ventilador. Como con-
secuencia de esto, la polea patina y
el motor recalienta. ;Cémo se puede
solucionar este inconveniente, ya que
este coche no tiene un mecanismo
para estiraria?

Otra pregunta mas: ;es indispensable
usar agua destilada en el radiador?

Oscar Lavardén
San lIsidro

La dificultad que usted tiene en su
coche se soluciona muy facilmente. EI
sistema de ese auto para estirar la co-
rrea es bastante curioso y por esa
causa tal vez no se haya dado cuenta.
La polea del ventilador esta fabricada
con dos piezas y en su interior estdn
ubicadas unas arandelas. A medida
que se estira la correa, usted tiene que
pasar una arandela del interior y colo-
u

rrectamente. Esta operacion se debe
repetir cada vez que note que se ha
estirado nuevamente. De esta manera,
al tener la polea menor separacién
entre los bordes, la correa apoyara en
una parte mas externa de la polea; es
como si se agrandara el diametro..

En cuanto a su segundl pregunta le

si

nuamente, debe recordar que cada vez
que lo hace manda nafta al motor,
aparte de la que éste consume por la
posicion de la mariposa. Por otra
parte, el consumo es proporcional a la
posicion del acelerador (apertura de
ia mariposa del carburador).

ELECTRODOS

Recientemente viajé a Bahia Blanca
en mi DKW, ocurriéndome algo que
nunca me habia sucedido. Al llegar,
después de 11 horas de viaje, noté
que el motor regulaba en forma muy
despareja; lo hice revisar y el meca-
nico me mostro que los electrodos de
las bujias estaban completamente con-
sumidos. Hago saber que 5 dias an-
tes de partir habia mandado colocar
un juego nuevo. ;Pueden decirme cuél
es la causa?

Francisco H. Stinger

San Isidro

Seguramente, cuando usted hizo cam-
biar el juego de bujias le colocaron
uno que no correspondia al mode-
lo de su automévil y, por consiguiente,
de distinto valor térmico. La nomen-
clatura aconsejada por el fabricante
para su automévil es la siguiente:
Champion UK10, KLGM80, CODGEH3,
Bosch M255TI o equivalentes.

HERMETISMO

En términos generales, ¢como funcio-
na el sistema de enfriamiento sellado?
He visto que este sistema, pese a ser
nuevo, se ha popularizado bastante.

Armando Paoli
Capital

Este sistema, como su nombre lo
indica, es hermético, y por lo tanto
no hay que agregarle agua. Se lo
revisa en forma ocasional. Algunos
modelos n una camara suple-
mentaria para alojar el vapor expandi-

destilada, use agua eomfxn con algam
antioxidante y

AUSTIN 10

Hace dos meses compré un Austin 10
modelo 1947 y, como tengo algunos
conocimientos de mecénica, les pido
a ustedes que tengan la amabilidad de
darme algunos datos sobre él y sus
caracteristicas técnicas.

Jorge Luis Aguirre

Capital

El Austin 10 modelo 1947 tiene un
motor de cuatro cilindros, de valvulas
laterales, con un diametro y carrera
de 63,5 mm x 89 mm, lo que totaliza
1.100 cc de cilindrada. Las relaciones

0,25-0,30 mm y la de las bu]las de
0,40-0,50 mm. Los tipos

dos son Champion on. Lndge CN,
KLG o equivalentes.

Conviene verificar la luz de las vélvu-
las cada 7.000 km. Esta debe ser de
0,30 mm.

1093

¢El Renault 1093 tiene esa cilindrada,
o se trata simplemente de la deno-
minacién de un modelo? De ser asi,
iqué diferencias existen entre éste y
el Renault Gordini?
Armando Mantega
Rosario, Santa Fe

1093 es la denominacién de un mo--
delo Renault. Su cilindrada es igual'
que la de los Gordini, y el motor es
el mismo, di-

ferencias en cuanto al indice de com-
presion, cruce y alzada del arbol de
levas y didmetro de las valvulas.

Su potencia es de apvoxnmld-mentg
55 HP y su velocidad maxima, del. or--
den de los 150 km/h.
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AL HABER TENIDO LA SUERTE ﬂ?
ASISTIR A UNA DE LAS BATALLAS : £
MAS ENCARNIZADAS DE LOS ULTI- .
MOS TIEMPOS POR LA OBTENCION
DEL RECORD DE VELOCIDAD TE-
RRESTRE, ESTAMOS EN CONDICIO-
NES DE OFRECER A LOS LECTORES
DE “AUTOMUNDO” ESTA NOTA ES-
CRITA EN WENDOVER, BASE MISMA
DE LAS OPERACIONES QUE HAN
PERMITIDO SUPERAR, DURANTE- LA
TEMPORADA DE 1964, LAS MARCAS
ANOTADAS EN OTRAS OPORTUNIDA-
DES, HASTA LLEGAR A LOS INCREI-
BLES 863,566 km/h.

[ )
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“  El “Spirit of America” a 850 km/h.
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Uno de los exponentes modernos.

i sale de la cabina

del hombre. en su permanente deseo
de obtener de la maquina el mas
alto rendimiento, estd dado por la
velocidad. Es asi como, obediente
a aquella cualidad, durante 1964 se
ha desarrollado una lucha titanica,
sin precedentes en la historia del
automovilismo, en la puja por el re-
gistro que representara la cifra mas
elevada. Las salinas de Bonneville
fueron los mudos testigos de estos
récords y superrécords, que llegaron,
en un momento, a la insuperable mar-
ca de 863,566 km,

La pista de- Bonnavine. situada a 8
kilémetros del pequefio poblado de
Wendover y a casi 200 kilémetros
de Salt Lake City, capital de Utah,
es uno de los pocos lugares del
mundo donde se pueden obtener las
velocidades mas grandes en tierra.
Alli se realizan, todos fos afios, reu-
niones organizadas por la Southern
California Timing Association, en las
que se miden los constructores pro-
fesionales y los aficionados, alcan-
zandose, en muchas oportunidades,
resultados sorprendentes.

Durante 1964, el estado de la exten-
si6n salada fue malo durante gran
parte de la temporada, y sélo en el
otofio se dieron las condiciones casi
ideales, lo que explica, en cierta for-
ma, la impaciencia con que se reu-
nieron en Bonneville los aspirantes
al titulo de “hombre mas veloz de la
Tierra”, dispuestos a librar una en-
carmzada batalia. Los automéviles

fos bolidos a mecwn de tres o cuatro
ruedas, alcanzaron alli limites que re-
presentan nuevos hitos en la constan-
te evolucién técnico-deportiva.

FAA. y F.LM.

Como ya se sabe, la Federacién In-
ternacional Automovilistica (F.LA.) re-
conoce solamente, o por lo menos lo
ha hecho hasta ahora, Técords
obtenidos con auto-vehiculos de 4
ruedns. de las cuales por lo menos
trasmitan {a potencia del motor

(o sino, la mayor parte, como ocurre
en el caso de los vehiculos con motor
reaccién). Tal-es el caso. del “Blue

mrd" de Donald Campbell que, des-

-~ pués de muchos afios de peripecias,

Como u Craig
de su bélm después del triunfal recorrido.

his is the world' fastest racing course
EVILLE SALT FLAT
Tooele County, Utah

Major records
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El cartel que indica el acceso a la extension salada de
Bonneville se refleja en un lugar aun bafiado-por el agua,
en las cercanias de un canal de drenaje.

El “Wingfoot Express”, o “Expreso de Pie Alado”, en
plena carrera.




por y pero itafiana por
i, esta es la que ha los
250 km/h, con un motor de 250 cc.
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no logré, hasta hace poco tiempo, ba-
tir el viejo récord que John Cobb habia
logrado en 1947, alcanzando, en un
lago desecado de Australia, una velo-
cidad de 648,728 km/h.

Pero, ya en 1960, se perfilaba la era
del vehiculo terrestre enteramente a
reaccién, y la Federacién Internacio-
nal Motociclista (F.1.M.), que tiene ba-
jo su jurisdiccién a los vehiculos de
menos de cuatro ruedas, prevmo esta

on para los

habia sido construido por la General
Motors y procedia de un motor indus-
trial. En 1937, este resultado habria
bastado para constituir un récord ab-
soluto.

Los hermanos terribles

Pero la culminacién de la lucha por
la primacia la constituyé ta rivalidad

especiales. Por otra parte, el récord
motonautico absoluto lo ostenta hoy
una lancha-automoévil de ‘tres pun-
tos” (una “Blue Bird” del mismo
Campbell), con propulsién integral a

reaccién en el aire y ningdn impulso  Tom Green,
en el agua.
En 1963, Craig con el “tres

de los fons, quienes, ha-
llandose ahora separados por un an-
tagonismo, se han convertido, en la
vida privada, en dos enemigos irre-
ductibles.

Walter Arfons, -en colaboracién con
habia construido un ve-
hiculo provisto de un reactor 1.46.G.E.

ruedas” llamado “‘Spirit of America”,
se convertia en el “hombre mas ve-
loz de la Tierra”, y su récord de
657,110 km/h fue homologado por
la F.LM.

En la reciente batalla por la primacia
absoluta se presentaron también au-
toméviles “‘cuatro ruedas” a reac-
cién. Pero la F.LA., siempre lenta en
sus decisiones y constantemente a
remolque de la F.I.LM. —como lo prue-
ban innumerables casos—, no pensé
en la posibilidad de los reactores, has-
ta después de los récords obtenidos
en el otofio de 1964, en Bonneville.

con potencia de 10.000
HP, una longitud de 7,20 metros, un
peso de cerca de 2.400 kg y provisto
de quemadores posteriores. En 1963,
durante las pruebas preliminares en
un aeropuerto abandonado, cerca-de
Detroit, el vehiculo, llamado *‘Wing-
foot Express” (“Expreso de Pie Ala-
do”), iba a tal velocidad que sali6 del
aeropuerto, atravesé una carretera y
fue a terminar su carrera en un campo
vecino. Como -consecuencia de ello,
Walter Arfons sufrié un ataque al co-
razén y debi6 renunciar, cediendo el
volante a Green. Después de muchas
peripecias, llegé la darga y agitada
5ornada del 3 de octubre. -Cay6 el

La batalla por los récords

El comienzo de la batalla de los ré-
cords se inici6 en el 29

viento sobre el lago Salado y se es-
tablecio- el nuevo récord: 668,020
km/h. EI récord absoluto de Craig
Breedlove guedaba asi superado por
el nuevo vehncu!o de cuatro ruedas,

de setiembre de 1964, con un nom-
bre italiano, el de la motocicleta Aer-
macchi - Harley Davidson, -de 250 cc,
que, sin compresor y allmentada con

ha su-

Good Year,
aunque algunas paletas de la turbina
se rompieron por la accion de los
trozos de sal tragados por las tomas
de aire. Los quemadores posteriores,

perado oficiosamente el récord mun-
dial de su clase, llegando a los
252,920 km/h, conducida por Roger
Reiman. Esta marca no fue homolo-
gada int por razones

tres veces en un recorrido,
le habian permitido, de todos modos,
obtener resultados brillantisimos. Pe-
ro la gloria de Walter Arfons y del
piloto Green debia ser muy breve.

de procedimiento.
Otro récord automovilistico internacio-
nal que se bati6 regularmente fue el
del kilbmetro y la milla, de la clase
B (hasta 8.000 cc), logrado con un ve-
hiculo Hamado Herda - Cagle - Knap-
Streamliner (nombres del piloto, el
constructor y el proyectista). Este au-
tomévil convencional, provisto de un
rnotor Chrysler de ocho cilindros, de
cc con compresor, alcanzé los
502 510 km/h; conducido por Bob -
Herda. El-coche tenia el motor ante-
rior y era de forma clasica: Hay que
sefialar el hecho de que el compresor

El polizon a 650 kilometros
por hora

En seguida aparecié en la pista de
Bonneville un bélido llamado, con
justicia, ‘“Green Monster” (*‘Monstruo
Verde”). Se trataba de un vehiculo
poco refinado, un producto mecénico
en bruto, que repetiria 1a gesta de
White-Tripler,” de 1928.

Art Arfons, el hermano de Walter, se
habia limitado-a poner cuatro ruedas
a ambos lados de un poderoso reac-

@

los récords del
] mgemem Bosch, Giovanini Auvani, el mayor Goode

Art Arfons, después de haber conseguido la media récord de 863,566
km/h, es felicitado por sus ayudantes al salir de la cabina, situada
en la parte izouierda del reactor.

su tentativa.

Joe Petrali, jefe del servicio de cronometraje, anuncia el resultado a
Walter Arfons (en el centro) y a Tom Green, que piloted el “Wingfoot
Express” a 668,020 km/h.

Después de las emociones y de los peligros corridos, una vez conquis-
tado el récord, Craig recibe las de su padre.




Craig Breedlove
junto a su “Spirit
of America”.

El “Wingfoot Ex-
press” fue el pri-
mer vehicuio de
cuatro ruedas que
superd el récord
absoluto, por tie-
fra, de Breediove
(1963-657 km/h),
piloteado por Tom
Green.

Craig Breediove y
un especialista de
la Good Year exa-
minan una de las
inmensas ruedas
de aluminio y los
frenos de disco,
antes del acciden-
te provocado por
un bulén.




Tom Green y sus los del *“Wingfoot
Express”. En la cola trunca, bajo la salh!a de la carga del reactor,
se ven los paracaidas del freno.

Art Arfons y el vehiculo més potente y veloz de los que han tratado

de conquistar el récord absoluto, el “Green Monster”, movido por
un reactor de 17.000 HP.
Una vista
del “Spirit of Ame-
rica”.
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tor J.79.G.E.,, de 6,60 metros de lar-
g0, mllagmlamen(s obtenido (estd
colocado en los bombarderos *Huster
B.58" y constituye todavia un ‘“‘se-
creto militar’”), con una potencia de
HP, provisto de posquema-
dures de 4 fases. El piloto de aquel
extraordinario vehiculo se habia co-
locado en el lado izquierdo del reac-
tor, y en el lado derecho, por simetria,
habia puesto también otro asiento.
Mientras que el vehiculo de Walter
Arfons cumplié catorce vueltas antes
de lanzarse a la carrera definitiva, su
hermano Art hizo una vuelta “para
probar’” con su ‘“Monstruo Verde”,
provisto de neumaticos Firestone; ob-
servando que todo marchaba bien, al
volver abrié un poco mas los mandos

deseaba asegurarse un buen margen.
El 15 de octubre, Breedlove volvié al
ataque. Como siempre, durante estas
tentativas definitivas, la gloria y la
muerte lucharon por el triunfo. Mas,
afortunadamente, la gloria ganaria la
partida, aunque se debiera a un ver-
dadero milagro. El “Spirit of America”,
empleado a fondo, consiguié, en efec-
to, alcanzar dos veces la espectacular
media de 846,750 km/h, pero la ca-
rrera tuvo un fin dramético: los dos
paracaidas, que se abrian automatica-
mente, se rasgaron. Aunque se los
habia ideado para una velocidad de
900 km/h, Breedlove, privado de un
sistema que disminuyera la velocidad
para que se pudieran usar los frenos
de dlscos, trato de dominar el pati-
na en una especie de

y, sin emplear los
atravesé como un rayo el trecho de
retorno, a 771 kilémetros por hora,
obteniendo una media- general de
698,750 km/h.

Todos los limites precedentes queda-
ban superados. Pero esto no era todo.
Dos dias mas tarde, Art Arfons hacia
nuevas pruebas. Durante una de ellas,
el mecanico, que tenia que colocar
ciertos aparatos en la otra parte de la
cabina del colosal reactor, entr6 se-
cretamente en el puesto prohibido y
se convirtié, asi, en el ‘“‘polizén mas
veloz del mundo”, sintiendo la ex-
trafia emocion de viajar en automé-
vil a 650 km/h, aproximadamente.
No obstante, la prueba no era valida.
En la dltima tentativa, un grave acci-
dente, afortunadamente sin conse-
cuencias, interrumpié la serie. De la
superficie lisa de sal sobresalia un
grueso bulén (sin duda, resto de al-
guna tentativa anterior), el que, des-
pués de rodar bajo la rueda

lago artificial, formado sobre la sal,
con lo que consiguié disminuir la
velocidad del bélido. En seguida, en-
contré un medio de abrir la cabina,
aplicé los discos de freno —que prac-
ticamente se habian fundido por el
calor—, chocé contra dos palos de
teléfono, que quebré como si fueran
mondadientes, y llegé hasta uno de
los diques de fango y sal, de dos me-
tros, que sirven para drenar la super-
ficie usada para las carreras, ubicado
a menos de noventa metros de la ca-
rretera nacional. El dique le sirvié de
trampolin, y luego de un vuelo de
unos treinta metros cay6é en una de
las muchas lagunas saladas, de seis
metros de profundidad. Breedlove lo-
gré soltarse del cinturén, salir de la
estrecha cabina y nadar hasta tie-
rra, mientras el “Spirit of America”
se hundia en las aguas de la laguna.
Sus primeras palabras, dirigidas a los
que corrieron a recibirlo fueron: “Es-

fue lanzado como-un verdadero pro-
yectil sobre la rueda posterior, cuyo
estallé, i

toy bien, icudl es la velo-
cidad?"".

Una patinada de- seis ki o=

pesar del uso del paracaidas, puso
fin a la prueba. Durante dos semanas
el “Monstruo Verde' estuvo:fuera de
combate.

Es importante hacer notar-que, como
durante las tentativas Arfons no em-
ple6 los posquemadores, su maquina
disponia solamente de 10.000 HP, en
vez de los 17.000 posibles. =

El tercero en discordia

Entre los dos hermanos Arfons apa-
reci6 de un modo sorpresivo el ter-
cero en discordia: Craig Breedlove (vi-
gésimo séptimo campeén, que osten-
taba el titulo absoluto desde agosto
de 1963 y perdido el 2 de octubre
de 1964 por obra de Tom Green)

La dltima meta de 1964

Craig Breedlove tenia razén al tratar
de jugarse el todo por el todo con su
“Spirit- of -America”,—defendiendo- su
titulo frente a los 17.000 HP del
“Monstruo Verde”. En efecto, después
de haber realizado las reparaciones
necesarias, Art Arfons volvié una vez
mas al lago Salado, para vencer a
Breedlove, En esta ocasion, el 28 de
octubre de 1964, Art empleabs los
posquemadores de su maquina y
fulminaba literalmente el sector cro-
nometrado, alcanzando una media de
863,566 km/h, superando de ese mo-
do, por 17 kilémetros horarios, el
reciente récord de Breedlove.

En veinticinco dias, la primacia abso-
luta de la velocidad en tierra habia

volvia al ataque para su
récord con su famoso “Spirit of Ame-
rica”. El célebre “tres ruedas” tenia
el habitual reactor J.47 General Elec-
tric, con una potencia de 2.360 kg de
impulso, aparte de una gran cantidad
de mejoras, fruto de experiencias an-
teriores. EI “Spirit of America™” se ha-
bia convertido, en realidad, en una
central electrénica experimental: se
habia tratado de mejorarlo empleando
los méas modernos medios cientificos.
Gracias al apoyo incondicional de las
firmas Shell y Good Year, Breedlove
pudo contar con todos los elementos

sldo cinco veces,

de los 657 km/h de 1963 a los-casi
865, con un incremento, en un solo
afio, de mas de 200 km/h de media.
Debe recordarse que pasaron dieciséis
afos antes de que el récord de John
Cobb, en 1947, fuese batido la pri-
mera vez por Breediove.

Con el récord de Art Arfons se com-
prendera que, durante 1964 y buena
parte de 1965, hay que considerar
cerrada la “caza del récord”. En el
lago de Bonneville los rigores del in-
vierno (estd a mas de 1.240 metros
sobre el nivel del mar) y la lluvia,
hacen la superficie de

necesarios para la gran
fue asi que el 13 de octubre se ob-
tuvo el primer resultado asombroso:
la media general alcanzé los 755,754
km/h (era la primera vez en la_his-
toria automovilistica que un vehiculo
terrestre superaba los 750 km/h) y
el trecho mas veloz se hizo a 801,320
km/h.

Pero ni el éxito inicial bastaba para
satisfacer del todo a Breedlove, quien
sabia que Art Arfons estaba arreglan-
do su “Monstruo Verde'; por lo tanto,

sal. Lo mismo ocurrira en el lago de
Eyre, en Australia, reserva de caza de
Donald Campbell. Por esa razén, los
casi 864 km/h alcanzados por el
“Monstruo Verde” son, hasta ahora,
la marca de una nueva etapa en la
historia del progreso de la velocidad.

De Bonneville en adelante, la préxima
meta del “hombre mas veloz de la
Tierra” serd una velocidad supersé-
nica, con todos sus enigmas, Sus
riesgos y sus tremendas incognitas.

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar



Esta foto ‘“oficial” de la
fabrica muestra la ampli-
tud de la puerta posterior
del pequeiio “break” y
su gran capacidad de car-
ga, demostrando la posi-
bilidad de utilizarlo en
actividades agricolas.

RURAL FRANCESA

Sin lugar a dudas, ésta es la era de los “breaks’
o ‘“‘rurales’ para la industria francesa. El fenémeno
es logico, y creemos que se generalizara aiin mas,
dado que el automovil estd acentuando progresiva-
mente su funcién utilitaria, en desmedro de su carac-
ter original de “articulo de lujo”. Actualmente, todos
los constructores franceses ofrecen por lo menos un
“break” dentro de su gama de modelos. Renault
——cuyo R 4 entra en esta categoria— ha elegido tam-
bién esa linea para su modelo 1500. El nuevo Citroén,
concebido sobre la base del Ami 6, que fue presen-
tado en el ultimo Salén de Paris, mantiene la dis-
cutida linea del modelo original. Las tres versiones
recientemente aparecidas son un Break, un Break
5 places y un Commerciale, que no difieren mucho
entre si y tienen un precio casi igual.

El grupo mecanico es idéntico al de la berlina, pero
las suspensiones fueron reforzadas. Sus velocidades
méaximas oscilan entre 107 y 110 km/h, y el con-
sumo declarado por la fébrica es de 6,75 litros
por cada 100 km.




LA DISCORDIA DEL “CONGORDE

St

B del el’ Boeing. las alas’
mmmwnwvhmmummm
una configuracién del disefio del Boeing, para aerolineas supersénicas,
programadas para entrar en servicio alrededor de 1970. Contrastando
unwmuunnmdﬁomemlaanhplanhde&-lﬂe.amn
tres en el proy a cons-
hlu'run.vibnquedesrmlhumvelmuhd 3.200 km horarios.
En apu:wuhasnnﬁudndhemrdehspaupns
para reducir el peso y aumentar la velocidad.

i

De Paris a2 Nueva York en sdlo 2 horas cincuenta y seis minutos. Es decir
que se podrd desayunar en la ciudad Luz, almorzar en la de los rascacielos
y volver a Paris para cenar. Y eso con un avién que se llama Concorde. Pero
o como de lo que serd capaz de realizar esa ™
maquina, estd ligado a hechos que dan notable actualidad a esta nota de
AUTOMUNDO. Francia vivié largos tres meses pendientes de lo que acontecia
en Gran Bretafa con respecto al Concorde. ya que fos ,nores, de algunas
fuentes que se 0 que el gobierno
laborista abandonaria la cupmduccnbn Se supo tambrén qye se estaban reali-
zando algunos tanteos a lograr la de otra nacién para
poder concretar el proyecto Concorde cuyo primer vuelo se tenia previsto para
el afio 1970.

Pero acaba de darse un mentis a esos temores. El mismo Roy Jenkks,
ministro del aire de Gran Bretaia, expresd categéricamente en la Camara de
los Comunes que el Reino Unido cumpliria hasta el fin su compromiso con
Francia. La posicién es terminante y no acepta dudas, a pesar de las reservas
britdnicas sobre el aspecto financiero de la coproduccién.

La impresién en ambas naciones es apreciablemente dlfeveme Puede pal-
parse -a través de sendas opini de 6rganos il de prensa, a los
que se debe ubicar como voceros de los medios que, en cada una de las
mérgenes del Canal de la Mancha, se hallan directamente interesados con el
proyecto Concorde. En Gran Bretafia ““The Economist” dice: “Descubrir que
un proyecto comenzado de buena fe ha tomado mal giro es ya enojoso, pero

s ese En tanto, en Francia,
“Le Figaro” expresa: “La construcclén del Concorde no era ya una mera
cuestion de prestigio, sino una obra de colaboraciért indispensable que com-
prometla las fuenas vwas de dus nacmnes y era la Gnica capaz de asegurar

ia e de las
europeas amenazadas'’.

La evolucién de la aviacion es un
hecho notabilisimo. Su medio siglo de
vida no es mas que un instante com-
parado con la historia de la huma-
nidad. Sin embargo la carrera es cada
vez mas intensa y no se repara en
ningin esfuerzo por aumentar la velo-
cidad de los transportes aérecs. Aun
no nos hemos repuesto del impacto
producido por la apari¢ién de los
‘“‘jets” comerciales, cuando a través
de la prensa de todo el mundo nos
enteramos de los ya adelantados pro-
yectos de construccién de aviones
comerciales supersénicos.

Este nuevo paso no puede de nin-

gun modo considerarse como un ade-
lanto mas en la historia del trans-
porte aéreo, ya que los serios proble-
mas que plantea exigen un cuidadoso
analisis.

Hasta el presente la “regla de oro”
de la fabricacién de aviones habia
sido aumentar sy velocidad mante-
niendo su consymo dentro de los
limites que permtitieran una explota-
cién comercial beneficiosa. Atravesar
la barrera del sonido hace necesario
rever esta hipbtesis de trabajo. En
primer lugar nos ocuparemos de ana-
lizar las ventajas y desventajas de
tal proyecto.

El disefio del prototipo se halla completo y ya se ha entrado en el desarrolio
de los detalles.

El motor antol Siddeley Olympus,que habri de propulsar al avién de trans-
porte en un banco de prueba. El reactor
es capaz de producir un empu|e maximo de unos 13. kg.

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar



iVale la pena el transporte
supersonico?

El tiempo empleado en un vuelo
transatlantico es en la actualidad de
alrededor de seis horas. Con la apa-

Muchos son los expertos en eco-
nomia aerondutica que han hecho es-
ta observacién, pero sin embargo la
fabricacién de los prototipos sigue
adelante.

El primer intento serio, para el cual
aunaron sus esfuerzos la British Air-

ricién de los P P!
podra reducirse a la mitad, pero no
debe olvidarse que estas cifras co-
rresponden al viaje aéreo propiamen-
te dicho. Cuando se agrega a éste el
tiempo empleado en los tramites adua-
neros y en el transporte desde los
centros urbanos hasta los aeropuer-
tos, la reduccién pasa de un 50 %
a alrededor del 25 %. Teniendo en
cuenta el costo fabuloso de los pro-
yectos, es légico preguntarse si vale
la pena embarcarse en una aventura
de tal magnitud, cuando el tiempo
empleado seguiria siendo el de una
jornada de labor.

craft Ct (inglesa) y la Sud
Aviation (francesa), es el Concorde.

Inmediatamente de anunciadas las
caracteristicas del nuevo modelo, la
Pan American se suscribié para com-
prar las seis primeras unidades. La
sorpresa causada en los circulos aero-
nauticos de EE.UU.-por esta compra
fue seguida por una inmediata con-
traofensiva por parte de los construc-
tores norteamericanos.

El gobierno de los Estados Unidos
llamé a licitacion. para la fabricacién
de un aparato cuya velocidad no
fuera menor de 2 Mach (2350 km/h)
y no mayor que 3 Mach (3500 km/h)

Esta magqueta de tamafio natural de la cabina del Concorde da una
buena impresién del aspecto que tendra la del prototipo una vez termi-
nado. En noviembre de 1962 los gobiernos de Francia e Inglaterra
firmaron los contratos con la British Aircraft Corporation y la Sud
Aviation para la ion del oni

En la fotografia puede verse una maqueta de madera del Concorde,
construida en el centro de disefio de la British Aircraft Corporation,
en Filton, Inglaterra. El principal objeto de esta maqueta es dar a los
posibles compradores la oportunidad de apreciar las lineas del nuevo
modelo. El Concorde ha sido comprado por la British Overseas Airways
Corporation, Air France y Panair do Brasil apenas fueron terminados
los planos, y sin ver una reproduccién de tamafio real del mismo.




“CONCORDE”

con capacidad para 125 a 160 pasa-
jeros, con un radio de accién entre
los 2200 y los 6500 km, una vida
Gtil de 15 afios y capaz de despegar

y aterrizar en los aeropuertos exis-
tentes.

Una comisién de 210 expertos se
reunio en enero del afio pasado para
juzgar los proyectos presentados por
la Boeing, la Lockheed y la North
American, asi comg también los mo-
tores propuestos por la Curtiss-Wright,
General Electric y Pratt & Whitney.

Todos los modelos en estudio so-
brepasan en velocidad y en capaci-
dad al Concorde. Esto se debe a que
si se pretende usar como material
acero y titanio, Gnicos materiales ca-
paces de resistir las altisimas tempe-
raturas prove por la friccién del
aire a velocidades del orden de Mach
3, es inevitable caer en las dimen-
siones grandes. Si bien esto parece
conveniente por hacer posible el trans-
porte de un numero mayor de pasa-
jeros, es bastante dudoso que todos
los viajes se realicen con el pasaje
completo.

Dejando de lado el problema de la
amortizacién, queda por resolver el
mas candente de la financiacién del
proyecto. Los costos estimados osci-
lan alrededor de los diez mil millones
de délares. Ninguna compafhia priva-
da, por fuerte que sea, es capaz de
soportar semejante presupuesto. Por
esta razén las firmas que se presen-
taron a la licitacién, piden una sub-
vencién del 90 %.

Este es el estado actual de las
cosas en los EE.UU. Dado que el pro-
yecto franco-britanico Concorde se en-
cuentra mucho mas adelantado, sus
fabricantes confian en asegurarse el
mercado mundial durante mas de tres
afios, lapso éste que estiman sera el
que tardardn los EE.UU. en alcan-
zarlos.

Los norteamericanos, por supuesto,
son mas optimistas y calculan que
superada la etapa del disefio, su gran
poderio industrial les permitira lan-
Zar a la venta su producto con sélo
unos meses de di'erencia con res-
pecto al Concorde.

Esto es bastante dudoso, debido a
que el presidente Johnson ha remi-
tido a sus consejeros el programa de
la industria norteamericana en esta
materia y ha pedido al respecto estu-
dios mas detallados y nuevas reco-
mendaciones sobre disefio. Sélo los
hechos podran demostrar quiénes es-
tén en lo cierto.

12

Modificacion del proyecto
‘“‘Concorde”

mnn!pmy
bajas

El Handley Page HP 115 (foto lil) y el BAC 221 (foto IV) son parte de la
mmrlbm:wn ecto cunoonle

El HP 115 estéd investigando
mientras

de ala a velocidades supersonicas.

centros densamente poblados, pero
aun cuando esto fuera posnble lograr-
la de los

La British Aircraft Corporation y
la Sud Aviation han confirmado re-
cientemente los rumores que circu-
laban desde hace algunos meses, en
el sentido de que se habia resuelto
reconsiderar el disefio del Concorde.
Es probable que los cambios pro-
muevan nuevos pedidos de este avién
por parte de aerolineas que hasta
ahora se habian abstenido de incor-
porarse al ‘“‘bando supersénico”.

Los cambios contemplados inclu-
yen la adopcién de una versién mas
potente del turborreactor Bristol Sid-
deley Olympus; el alargamiento del
fuselaje en 4,27 m, una envergadura
y cuerda alares mayores en un 7,5 %;
un peso de despegue de 147.000 kg,
es decir 18.000 kg mas que antes y
una carga Gtil elevada a 118 pasa-
jeros.

Un efecto importante de los cam-
bios probablemente consista en un
aumento del costo del programa de
desarrollo de este aparato, actual-
mente estipulado en 170 millones de
libras. Ello a su vez puede traducirse
en un aumento del precio de compra
del Concorde —estipulado hasta aho-
ra por la BAC. y la Sud Aviation
en alrededor de 10 millones de li-
bras—, en unos tres millones y medio
de libras.

lo
habitantes de la campafia merece tan-
to respeto como la de los de las
ciudades.

En sintesis, si los aviones super-
sonicos comerciales se convierten en
una realidad, pocas seran las noches

ala delta angosta,
usmzzlmsmammmnenmummwmamum

que

altura, sobrepasa los limites de
seguridad establecidos para las per-
sonas que trabajan con materiales ra-
dioactivos, de modo que no seria po-
sible realizar mas de un viaje cada
dos o tres afios para mantenerse den-
tro de los limites de seguridad. Du-
rante las llamadas “erupciones sola-
res”, el porcentaje de particulas

en que dormir trang
mente.

iInconvenientes o peligros?

aumenta de tal
modo, que durante el tiempo emple:
do en un viaje transatléntico los tri-
pulantes del avién recibirian una dosis

Hasta ahora nos hemos limitado
a considerar los inconvenientes que
la

letal de Los pilotos parti-
darios del proyecto dicen que si se
dispone del instrumental adecuado,
i i después de detectar

traen ap: y el
uso de aviones comerciales super-
sénicos.

Ha llegado el momento de tener
en cuenta los peligros que correran
los pasajeros de transportes de este
tipo.
Para hacer posible el vuelo a velo-
cidades tan grandes con un

la “erupcién solar”, se podria des-
cender unos miles de metros y con-
tinuar el vuelo a la altura que lo hacen
los “jets” actuales. Dado que en vue-
lo subsénico, que es el linico posible
en una atmésfera mas densa, estos
aparatos tienen un consumo enorme,
habria que la de

razonable de combustible, es nece-

sario hacerlo a una altura de unos

20.000 m, debido a que en esta zona

de la atmésfera la densidad del aire

es muy baja y por lo tanto los efectos

del_rozamiento son mucho menores.
El i de la 6

los tanques de combustible con las
consiguientes reformas en el disefio,
para prever una contingencia de este
tipo. Por otra sparte, la lluvia cons-
tante de protones de alta energia que
recibiria el fuselaje del avién, podria

produce una disminucidn de la pre-

sién tal, que la sangre de un hombre

sometido a ella comenzaria inmedia-

tamente a hervir. Los pilotos que vue-

lan a gran altura y los astronautas,
i este i

Otros inconvenientes

No son los costos astronémicos el
unico inconveniente que presenta es-
te tipo de aviones. Cuando un avién
vuela a velocidad mayor que la del
sonido, produce una onda sonora. Su
intensidad es tal, que la aviacién
de EE.UU. h la posi-

el uso de trajes de presién. Como
no seria nada practico tener que
colocar uno de estos trajes a cada

pasajero de un avién comercial, se,

debera proveer al avién de una ca-
bina a presién especial. Una falla en
este equipo tendria consecuencras so-

provocar en el
material del mismo y producir una
contaminacién que obligara a radiar-
lo de servicio.

Ante todos estos inconvenientes, no
podemos menos que preguntarmnos
cual es la razon de los fabricantes de
aviones comerciales para seguir ade-
lante con este proyecto. Si bien hay
quienes opinan que todo se origind
cuando la industria francesa se en-
contré ante el problema de dar tra-
bajo a Ios 90.000 técnicos altamente
que habia empleado

bre las que es pi no pensar.
Indudablemente esto no es motivo

bilidad de destruir una ciudad ene-
miga sobrevoléandola a baje altura con
una escuadrilla de aviones superso-
nicos.

Los técnicos opinan que volando
a unos 20.000 m de altura, un trans-
porte supersonico dejara una “estela’”
de ruido de hasta 300 km de largo,
de una intensidad *‘soportable’’.

Esta calificacién de ‘“soportable”,
fue establecida en base a un informe
médico, pero no expresa de ningin
modo la opinibn de los habitantes
de las zonas que ha de sobrevolar
el nuevo avién. En lo posible se evi-
tara que las rutas aéreas pasen sobre

para dejar de lado este
proyecto por poco seguro para los
usuarios, ya que si nos detenemos
a pensar un poco, las posibilidades
de salvarse en caso de un serio des-
perfecto técnico durante el vuelo de
un “jet”, son bastante reducidas.
Pero hay un nuevo y serie riesgo,
cuya solucién no se ha logrado adn.

durante la fabricacién del Caravelle,
y que los americanos sencillamente
se vieron obligados a entrar en cam-
petencia para no perder su hegemo-
nia mundial en este campo, no po-
demos creer que ésta haya sido la
Gnica razén que impulsara a la in-
dustria aeronautica mundial a embar-
carse en la fabricacion de un avién

Del espacio cosmico llega
mente una lluvia de protones de alta
energia. Los gases de la atmésfera
absorben la mayoria de estas pamcu»

En cuanto a los peligros que en-

i n-
trafa un vuelo supersonic col
viene aGn emitir una opiT#E® defini-

las que de otro modo en
poco tiempo toda forma de vida sobre
la Tierra. La radiacion existente en
condiciones normales a 20.000 m de
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tiva. que un médico del
siglo pasado afirmaba que ningtin or-
ganismo vivo soportatia viajar a 60
kilometros por hora.
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época en que todo se soldaba con

a veces aparecen, pero que ya estan

co“ una en eso, en recuerdos...”

«...la nueva formula tuvo la virtud
de haber sacado a Ia categoria del
Y TRES RESPONSABLES estancamiento en donde estaba, de

o esa fosilizacién, en que las solucio-

o 3 = 3 2 nes antiguas eran las uUnicas solu-
Fuimos a husmear el F 100 y, con una sonrisa Angel Rienzi nos abrio las puertas de ciones...” =

¢ = ...HALANDO DE TC

e 1
x —A = ¥ : “ ..la verdad es que de la sartén
> habfamos cafdo en el fuego. De la
todo todavia quedan recuerdos, que

!
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su confianza. Al poco rato llegé el ingeniero Francisco Lucius; pasaron las “...claro que los chasis no son per-
horas... fectos; son, si, adecuados. Como en
todos los ordenes, el ideal es una

utopfa, y lo mejor, muchas veces,
enemigo de lo bueno. La liberacién .
de todas las trabas, limitando tunica- ‘
mente la cilindrada y el origen de
los motores, seria la posicién ideal
para llegar a un auténtico progreso,
rico en soluciones de avanzada...”
«...hay muchas cosas que tener en
cuenta y no se puede legislar igno~
réndolas. No se puede partir de la
base de que todos Ios preparadores
estan avalados por conocimientos se-

construccién de verdaderas trampas
mortales para los pilotos...”

s, una Comisién Técnica de ve-
rificacién seria un control til...; lo
justo es no improvisar cuando hay
tantas cosas en juego...”

« . .;lo importante? Que ecada dia
hay mas particulares que trasfor-
man sus autos en TC, sin darse
cuenta. Hasta que alguien comience
a llamarlos Gran Turismo...”

EL CHASIS

40,000 kilémetros de carreras y nin-
gan arreglo. En su origen fue Ford,
modelo 1946. Cuatro tubos, colocados
perpendicularmente entre los largue-
ros, contribuyen a proveer la deseada
rigidez torsional. Un semicarenado
muy prolijo elimina indeseables re-
sistencias al viento.

Prueben a hacerlo con alguna otra, sobre todo en aquellas que integran el grupo llamado
“tradicional”...

Lo mas notable del chasis son los tubos trasversales que impiden los efectos torsionales, el semi-
carenado que nace a la altura de las patas del motor y la ausencia total de soldaduras.

Ingeniero Francisco Lucius. Todos le
dicen “Don Pancho”. Quedamos-en ir
a cenar con él. Luego les contaremos.

b:/Iviejasautomundo.blogspot.com.ar



Suspensién clésica: para la delantera,
eje rigido, con ballesta trasversal y
amortiguadores de brazo; 1a posterior,
también eje rigido, con ballestas ion-
gitudinales, amortiguadores de brazo,
¥ el agregado de una barra Panhard,
a la que sucesivas modificaciones le
han otorgado un aspecto aigo extrafio.
Con el auto en condiciones de lar-
gada, los eldsticos traseros quedan
sin flecha.

Pese a que la actual estabilidad en el
sentido de marcha es excelente, se
considera el reemplazo de la “arcai-
ca” suspensién delantera por una in-
dependiente de robustas caracteristi-
cas. Frenos a disco suplantarin los
de campana.

El diferencial, original F 100, es del
tipo de paso limitado (“limited slip”),
y es el diferencial-tipo usado por la
Ford Motor Co. en su linea de mo-
delos, inclusive en el fabuloso Gala-
xie 500.

LA CARROCERIA

Nuestra primera impresién fue de
fragilidad. Cuando observamos la es-
tructura de tubos (cromo-molibdeno),
cambiamos ripidamente de opinién.
Dijimos entonces que era liviana;
para probarlo, tratamos de levantaria
desde el torpedo: pudimos.

Rienzi nos dijo, sonriente:

—Por qué no prueba levantarla de
cola, con una mano...

También pudimos.

EL MOTOR

F 100. Lindo motor. Ademés de las
conocidas ventajas en lo que respecta
a una mejor respiracién, debido a la
ubicacién de sus valvulas, tres adi-
ciones nada despreciables:

1) Mayor resistencia mecinica, de-
bido a las 5 bancadas en las que,
en generosa 4rea de contacto, apo-
ya el cigiiefial.

2) Carrera més corta (82,36 mm) en
relacién al anciano valvulas la-

terales (95,35 mm). Consecuente-
mente, menor velocidad de pistén
a igual nimero de rpm.

3) Bielas de menor longitud (18 mm
més cortas).

Las tapas de cilindros ofrecen tam-

bién mayores posibilidades.

Los conductos de admisién y escape,

cortos y de curvas suaves, facilitan

la respiracién del motor a través de

val de muy generoso diimetro.

Las de escape, refrigeradas a sodio,
una icient isi6n de

calor.

La cémara de combustién, en forma
de cufia, admite el uso de pistones
con domo, pudiéndose lograr las com-
presiones deseadas mediante la gra-
duacién de su altura. Los limites
sélo estin dados por el del combus-
tible a la detonancia y el de la resis-
tencia mecinica de las piezas en
movimiento.

Partiendo de esta premisa, el inge-
niero Lucius ha conformado el espi-
ritu de la preparacién orientindolo
mas hacia el aumento de la presién
media efectiva, manteniendo pruden-
cia en cuanto hace al incremento de
la velocidad de giro del ciglefal
Estima lograr el 82 % de llenado de
cilindro, mediando un mdltiple de
admisién equipado con tres carbura-
dores duales Holley, corriendo -la
distribucién a cargo de un &rbol de
levas con 60° de overlap y 0,430
de pulgada de alzada, comandado por
cadena doble, de rodillos.

La meta actual es lograr 240 HP, en
la toma de fuerza, a 5.400 rpm, ubi-
cando el par motor miximo a las
3.600 rpm.

1.100 kg de peso, distribuidos el
53 % sobre el tren delantero y el
47 %, sobre el trasero, deberin ser
impulsados por un motor que es 7 cm
més corto que su antecesor y que ha
sido desplazado 10 cm hacia el cen-
tro del chasis.

...;a qué velocidad? Lo sabremos
pronto.

Habra tres responsables: el ingenie-
ro Lucius, de la parte técnica; Dante
Tibursio, del armado, y Angel Rienzi,
de la conduccién.

La relacién m$n/HP disminuye en el F 100. Es més corto y algo més pesade.
Los pistones copian Ia forma de cuiia de Ia cimara de combustién, permi-
tiendo el uso de elevadas compresiones. Las muescas que se observan em
el block permiten el libre de las vélvulas.




NOTIGIAS ILUSTRADAS

NEUMATICOS
ESPECIALES
PARA

LLUVIA

Un oportuno cambio de neumaticos du-
rante la disputa del trofeo Internacional,
en la Semana de la Velocidad de Nassau,
llevé al triunfo al coche Chaparral, con-
ducido por Hap Sharp y Roger Penske.
La victoria comenz6 a intuirse apenas lar-
gada la prueba principal de 400 kiléme-
tros. En ese momento comenzé a lloviz-
nar y entonces Sharp decndlﬂ detener el
vehnculn para

por los espe-
ciales para pistas hamedas, creacién re-
ciente de los técnicos de la empresa.

seguridad con que las ruedas se afirma-
ron a la carretera permiti6 a Sharp con-
servar la ventaja de 70 segundos- sobre
el segundo, el piloto Bruce McLaren. El
Chaparral, ganador de Nassau, fue cons-
truido por un ingeniero texano y por el
piloto Jim Hall con una caja de cambio
tdtalmeme automética, novedad realmen-

ia en las

amomovmshcas,

HALLAZGO
ARGENTINO
PARA

EE. UU.

Con el fin de aligerar el movimiento de
vehiculos y peatones en la zona céntrica
de Washmgton, el gobieno federal de | -
Estados Unidos reedité un viejo hallazgo
argentino: el “‘colectivo”. Para ello se han
puesto en circulacién catorce pequefios
autobuses en los que se viaja por cinco
centavos de délar. Estos “‘minibuses”,
como alli se los llama, han alcanzado un
éxito extraordinario: sélo son un poco
més grandes que un automévil de lujo
y se trasladan sobre cubiertas que son,
seguramente, las mas pequefias del mun-
do utilizadas hasta_ahora en vehiculos
de transporte colectivo de pasajeros. Tie-
nen capacidad para 18 personas senta-
das y 12 de pie. La ruta que recorre e}
“minibus” une las dos tiendas maés im-
portantes- de-la zona comercial-de-Wash- —
ington y va por los negocios intermedios.

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar



Carcasa del “BS 3" con la banda normal, antes
ntada.

El neumdtico “BS 3" con la banda invernal
con clavos para nieve.

“SIETEVIDAS"

Desde hace muchos aiios, los fabricantes de

neumaticos estdn experimentando para tratar
de conseguir una unidad que tenga la misma
vida Gtil que la del automévil que monta sobre
lasta hoy no se han descubierto mate-
suficientemente resistentes aplicables a
una banda de rodamiento y que mmphn con

lidad de fabricar neuméticos en que
|a carcasa y la banda de mdamnemn puedan
reemplazadas i

La pdi-
men en lanzar al mercado mode‘ns de este tipo
fue la fébrica italiana Pirelli. 3%, siglas

presentado

aquellos estudios, consta de una
carcasa sumamente resistente a los impactos
laterales y dos bandas de rodamiento, facil-
mente intercambiables, una de uso normal y
otra para nieve. Esta ultima puede ser pro-
vista de clavos.

A través de

en su tipo, instalado en el nuevo “Douglas Space
nco grandes cojinetes de prueba, colocados en

“Douglas" seran capaces de probar Ias reacciones de Ials estr\u'.tur:sl

mecénicos y térmicos mayores que los en los envios a 1€ €

10.000 millones de kilogrametros de par motor y 3,6 millones de kilogramos de carga pueden aplicarse si-

mukineamem un méximo de cinco vehiculos espaciales grandes desde la torre central.




H e aqui una pregunta dificil de responder: ;Cémo
es el automévil de sus suefos? Digalo, pero con
un Solo adjetivo, que sea verdaderamente califica-
tive, no genérico. Palabras como ‘satisfactorio”,
“perfecto” o ‘“‘moderno™ no son suficientemente
éxplicativas. Expresar todo con una sola palabra
na es facil y solo es posible cuando se busca un
refuisito bien determinado y se consideran secun-
darios los demas.

De este modo, un joven amante de la velocidad
responderia sin dudar un instante: “veloz”. En
cambio, el que debe hacer interminables cuentas
para poder comprar un vehiculo de cuatro ruedas
dira: ““de bajo precio”. El buen padre de familia,

ductores, pero hay que temer en cuenta que si
bien éstos son los més interesados, no son lss
unicos que se sirven del automévil. Si fuera el
conductor el Gnico en opinar sobre la compra de
un vehiculo, es obvio que a los fabricantes sélo
les interesaria su opinién, pero en realidad influ-
yen en su decision otras personas como, por
ejemplo, la esposa. Por tanto, es importante tam-
bién tener en cuenta las soluciones que redundan
en una mayor comodidad de los ocupantes del
automévil que no manejan.

NUEVAS TENDENCIAS MECANICAS

por los de tran-
sito, respondera: ‘‘seguro”, término que precisa
poco las caracteristicas constructivas, pero que ex-
presa con claridad los deseos del usuario.

Como no esta bien el planteamiento de problemas

Aungue el interés del grueso de los aficionados se
orienta principaimente hacia el aspecto mecanico
(en pamcular el motor) en un futuro préximo la

embarazosos a los demas, de
también nosotros al interrogante. Nosotros desea-
mos un automovil “silencioso”. Es ésta una cuali-
dad particularmente importante, porque un cons-
tructor que se preocupa por este detalle revela un
interés por brindar al usuario el maximo posible
de confort de marcha, que a nuestro juicio es lo
que mas cuenta. Con la difusién de fos autos pe-
quefios, la palabra “confort” deja a veces de tener
aungue las logradas sean
muy elevadas.
Naturalmente, la silenciosidad no interesa a nues-
tro joven amigo que desea un -auto veloz; sabe
perfectamente que  debe renunciar a ella, y lo
hace con gusto. Mas aun, lo que busca no es el
silencio sino ese bello rumor que acaricia sus
oidos, despertandole una extrana sensacion de
poder. A la juventud hay que perdonarle esto y

mucho mas, pero no se puede perdonar_a Ios_

constructores. par considerar jovenes —y por 10
tanto con oldos tolerantes, dlspuestcs a hacer

seguird nuevas orienta-
clones y lo hard muy probablemente en lo que
respecta a la arquitectura del vehiculo. Hemos
visto que la Férmula Issigonis, o mas simplemente
la traccion delantera, ha sido ya adoptada por el
Lancia ‘‘Flavia” y ‘“Fulvia”, el Renault “R4”, el
Ford “Taunus 12 M”, el BMC *‘1800", el nuevo Re-
nault (el 1500), e} Peugeot ““204” y el novedoso
Autobianchi “Primula”.

Una verdadera novedad mecanica sera la adopcion
de los motores rotativos que ya se encuentran en
un avanzado estado de evolucién. Recientemente
se ha presentado el spider NSU Wankel, que es
un automévil de caracteristicas normales a excep-
cién de su grupo motopropulsor. Existen rumores
acerca de una posible realizacion de la Citroén con
un motor Wankel fabricado bajo licencia NSU.
Hace ya muchos afios que el motor Wankel se pre-
sent6 en escena y los escépticos estuvieron acer-

‘= tados-al pronosticar-una lents maduracitn ge este

modelo. ﬁnfo es asi que, en fa actuatidad, ef mo-
tor i de pistones en movimiento alter-

blemente |rracmnales y agiles para entrar y salir
de un estrecho e . a todos
los futuros compradores de sus modelos. En la
actualidad, el automovil para el grueso del pi-
blico, mas que una maquina capaz. de lograr ele-

nativo puede seguir durmiendo tranquilo, ya geie
las primeras aplicaciones précticas de los motores
rotativos no significan de modo-alguno el fin de
su existencia.

Corte esquematico del nuevo motor NSU Wan-
kel. Tras largos anos de estudios y exp:
tos, se logro hallar solucion a los graves pro-

en io referente a nermeticidad), y pudo iniciar-
se su comercializacion.

vadas per debe ser un ha-
bitaculo, una dependencia y una continuacién de
nuestro- propio- hogar. Por-consiguiente debe re-
unir esa suma de cualidades de las que estamos
acostumbrados a disfrutar en él.

CONSTRUCTORES AMERICANOS SONDEAN
LA OPINION DE LOS USUARIOS

En una encuesta reciente, la Ford pidi6 al publico
que enunciara en orden decreciente de importan-
cia las doce caracteristicas siguientes de un auto-
movil: estética, velocidad, aceleracién, consumo,
maniobrabilidad, duracién, precio de reventa, ter-
mninacién interior, espacio interior, capacidad del
baill, costo de mantenimiento y novedades me-
<Ténicas.

Estas palabras son muchas para establecer un
orden entre ellas, pero son muy pocas si se tiene
presente tudo lo que deseamos obtener de nues-
tro Existen i muchos
deseos personales que merecen ser conocidos, ra-
26n por la cual se incluyé en la encuesta una invi-
tacién a agregar cualquier otro requisito que se
considerara de importancia.

Efectivamente, se comprob6 que no se habian in-
cluido cinco elementos de interés para el usuario:
seguridad, buenos frenos, confort, tenida y silen-
ciosidad. Sin duda, se trata de cinco factores a los
cuales, salvo raras excepciones, nadie esta dis-
puesto a renunciar, ni aun parcialmente.

Por otra parte, muchas de las caracteristicas enu-
meradas (las doce de la encuesta y las cinco agre-
gadas luego) se sabe bien que interesan a todos
los usuarios. Asi, por ejemplo, resulta initil pre-
guntar si interesa la amplitud de la cabina. No
hay razones para pensar que alguien pueda desear
estar incomodo. Merecia en cambio la pena inda-
gar sobre aspectos menos importanies (para cierto
sector) como, por ejemplo: precio, potencia y con-
swmo. Si interesa un modelo de 2 6 4 puertas, una
buena visibilidad, un asiento para el conductor que
permita el manejo “tipo deportivo”, si se prefiere
Ja caja automatica o mecénica, etc.

£n la encuesta participaron solamente los con-
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< COMO

EL AUTOMOVIL
QUE USTED
SUENA?

El SlGN}A de Pininfarina es uno de los intentos més racionales hechos hasta el presente para lograr
un vehiculo que ofrezca el méximo de seguridad a los usuarios.




Las lineas externas de este spider NSU no difieren mayormente de las

de sus

predecesores. Sin embargo, su grupo motopropuisor Wankel repre-

senta una verdadera revolucién en materia de motores de autos de serie.

Ef Renault 4L es un representante tipico de la nueva tendencia cons-

tructiva que utiliza la traccién delantera.
El Innocenti “IM 3" se puede considerar el

campeon del espacio til,
teniendo en cuenta que se trata de un modelo dec«!ldamente corto
(3,75 m de largo maximo). Es légico pretender una habitabilidad mayor,
© por lo menos igual, en vehu:ulas cuyo largo supera los cuatro metros.

iDesea realmente el piblico las novedades meca-
nicas o, simplemente, se trata de mera cunosxdad7

de las soluciones adoptadas, depende del tamafio
del auto. Se podra utilizar en mayor escala la

De su interés casi morboso da prueba la
de articulos aparecidos en la prensa especializada,
pero de lo que no estamos seguros es de que ese
interés sea . suficiente como para decidirlo a com-
prar modelos de este tipo. En la compra de un
automévil juegan factores tan diversos como el
costo de mantenimiento y el precio de reventa,
de los que no ofrece ninguna garantia este nuevo
motor.

Las palabras “novedades mecénicas” que se agre-
garon a la encuesta, interesaron en mayor o me-
nor grado a todos los usuarios. Pero ciertamente
eran pocos los que deseaban “novedades” (smé

en los pesados, sin por
ar los problemas creados por las gran-
des dimensiones. A pesar de estos inconvenien-
tes, hay que tener en cuenta la comodidad de los
pasajeros, y si confort significa un amplio espacio
habitable, es indudable que éste se traduce en
un mayor tamafio exterior. Por lo tanto, las gran-
des dimensiones, cuando estan realmente justi-
ficadas por la comodidad que brindan, deben ser
aceptadas, pero es necesario reducir al maximo
el volumen indtil, como por ejemplo las colas ex-
cesivas. En primer lugar, debemos prestar atencién
a la capacidad de la cabina. Como nadie acepta
viajar incé un “standard”

nimo de |ncogn|ta para el publico no 1s! i
zado) en su propio automévil. Las novedades se
examinan, se alaban, pero en general preferimos
dejar a otros la peligrosa tarea de experimentarias.

se debe
de sus medidas minimas. Espacio no solo sufi-
ciente, sino razonablemente amplio. Si se trata
de un vehiculo de cinco plazas, debe estar en

de albergar a los ocu-

He aqui una fruto de la
humana. Todos estan &vidos de ver algo nuevo,
a todos atraen los modelos presentados en los
salones, pero, por otra parte, cuando una fabrica
renueva sus modelos, recibe innumerables criticas.

{QUE BUSCAN LOS COMPRADORES?

Haremos una tabla de las caracteristicas de un
automévil que pueden interesar en mayor o menor
grado al usuario, de modo que el lector pueda
analizar rapidamente cuales son las que mas le
preocupan. Comencemos por la estética: se trata
de un punto dificil de analizar, dado que el juicio
estético varia de un individuo a otro. Mas que
las simples variaciones de lineas, interesan aque-
llos cambios que se traducen en mayor funcio-
nalidad.

Parece existir una tendencia a la adopcién de la
linea tipo “rural” en los vehiculos pequefios (un
ejemplo tipico es el Morris Mini Minor). Esta ca-
racteristica se puede definir en pocas palabras
como de ‘“cola trunca”. Pasemos ahora a la ma-
niobrabilidad. Debemos admitir que ésta, mas que

pantes, sobre todo al conductor, que debe encon-
trarse en la misma linea que el volante y cuyos
pies deben disponer de todo el espacio necesario.
¢El baul debe ser grande, mediano o pequefio? La
pregunta parece ociosa, porque un bail grande re-
sulta mas cémodo en muchas ocasiones. Pero,
éno convendrda mantenerse dentro de los limites
del tamafic medio para ganar en manlobrsbllldad7
Después de todo, si no

En lo que respecta a la carroceria, ;qué es mas
aconsejable, 2 6 4 puertas? Se trata de un pro-
blema de dificil solucién, porque la popularidad
alcanzada por algunos modelos de dos puerias
ha convencido a un gran sector del publico de
que éstas son suficientes. Es una tendencia natural
(pero que revela poco sentido critico) haflar satis-
factorio el auto que poseemos por lo menos
mientras no estemos en condiciones de comprar
otro mejor.
También respecto de la superficie de los vidrios
es necesario consultar las opiniones del publico.
Sin embargo, aqui la concordancia es mayor. Un
gran porcentaje parece preferir la maxima lumi-
nosidad compatible con el disefio, que se traduce
en una ,mejor visibilidad. Ya hemos hablado del
puesto de conduccion, pero deseamos agregar al-
gunas observaciones. ;Qué opina usted de mandar
a un alpinista en pantuflas o a un bailarin en za-
patos de montana? La idea le parecera segura-
mente absurda. Sin embargo, a nadie extrafia ver
salir un gigante de 120 kg de un diminuto utili-
tario, o una pequefia dama de la enorme cabina
de una pick-up. Las caracteristicas del puesto de
6n deben poder a la talla del
puloto Esta adaptacién debe lograrse faciimente,

a verlas a diario, las colas largas nos resultarian
decididamente antiestéticas.

DISENOS RACIONALES PARA
CONQUISTAR EL MERCADO

Hablando de automéviles es légico que nos pre-
ocupemos en primer lugar de los nuestros, que
deben estar de acuerdo con nuestro tipo particu-
lar de cnrculaclon La gran mayoria de los auto-
motores ala fa de
los “pequefios”. En este tipo de vehiculos queda
mucho por hacer en materia de silenciosidad y
confort.

e dado que ahora es usual tener que

compartir un vehiculo con nuestra esposa. Otra
evolucion Iégica en el campo de los auteméviles
de serie, es la adopcién de las cajas automaticas.
Indudablemente, para los amantes de la conduc-
cién deportiva, accionar la palanca de cambios,
lejos de ser un inconveniente es un placer, pero
para aquellos que ven en el automévil un medio
comodo de trasporte, esta maniobra peca de anti-
cuada e injustificable.
Esperemos que con el correr de los afios los di-
sefiadores tendran en cuenta las opiniones de los
usuarios, y de este modo lanzarén al mercado mo-
delos que satisfagan los deseos de la mayoria,
dejando las caracteristicas deportivas para la pro-
duccion en series limitadas de automéviles de Gran
Turismo.
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“GRAN TURISMO™

ANEESTN

. — - o ’

Las carreras resultan Gtiles para poner a prueba soluciones aparentemente anti-
il ue i son i i que regulan
la produccién en gran serie. Es inconcebible, por ejemplo, pretender que automdviles
como el De Tomaso y el Elva sean producidos en gran escala por una empresa de
la envergadura de la Fiat. Sin embargo, es probable que, en un futuro bastante
cercano, nuestros hijos circulen por las calles en modelos cuya altura méaxima supere
apenas el metro, y con el motor ubicado en la parte central de la carroceria.
Otro aspecto positiva de las competencias automovilisticas es que obligan 2 los
a estudiar i las y las formas, ith
doles, ademas, i i de que resulta imposible encarar

El De Tomaso y el Elva ambos por Fi - dos de las
realizaciones mas interesantes en el campo de los Gran Turismo para competiciéon
de media cilindrada, que hasta el presente estaba dominado en Italia por la Abarth.
Si bien el Elva en su estado actual no tiene un aspecto definidamente deportivo
y parece no haber pasado del terreno experimental, el De Tomaso, en cambio, puede
i las exi ias del niclec selecto de poseedores al gue estd
destinado. Resulta muy interesante el disefio de su chasis, formado por un Gnico
larguero de seccién circular, que constituye la columna vertebral del modelo y per-
mite una utilizacién racional del espacio interno. Detras del piloto se encuentra
ubicado el motor, con una disposicién similar a fa adoptada por la Ferrari .de For-
mula 1 de 1964. El puesto de conduccién se puede adaptar facilmente a la talla
del pitoto, regulando la posicién de la pedalera y del volante.
La parte trasera de la carroceria, que es mantenida en su posicién por un sistema
de cierre i puede hacia atras, dejando al descu-
bierto el motor y la caja de velocidades. Las relaciones de éstas pueden ser varia-
das rapidamente, caracteristica que hasta el presente estaba reservada sélo a los
coches de férmula. =

http://viejasautol



El motor del De Tomaso, ubicado en la parte
central del auto, es facilmente accesible gracias
a que la parte posterior de la carroceria puede
volcarse hacia atras, descubriendo totalmente
el cofre del motor.

La parte posterior del Eiva GT 160 S llama El lujoso interior

la atencién por el gran tamafio de su luneta del De Tomaso
trasera. En la ilustracién pueden apreciarse GT 1500 brinda.
las tomas de aire méviles del motor. a sus ocupantes

todo el confort
que es dable es-

El Elva GT 160 S, a pesar de sus lineas agre- perar de un mo-
sivas, no es un modelo de caracteristicas ne- delo como éste.
tamente deportivas. Sin embargo, una vez El volante y la
superada la etapa experimental, puede llegar pedalera son re-
a ser un serio peti de la i les, de mo-
Gran Turismo de media cilindrada. do de asegurar

una comoda po-

sicion de mane-
Dos muestras del estilo Fissore: el De Tomaso jo al piloto, cual-
GT 1500 en primer plano y el Eiva GT 160 § quiera sea su
en segundo plano. talla.



La noche del sabado se viajaba muy rapido - Psico-
sis de récord en Necochea - La especializacion
aumenta las diferencias - Primer acto: ;Quién le
pone el cascabet al gato...? - Segundo acto: ...Y el
diablo dijo jNO!... - Un gran esfuerzo y una con-
cepcion erronea: desencanto local frente a una
cifra extraordinaria: 204,950 km/h.

oML e

Le confesé Bellavigna. Les resortes de vélvulas, tanto en el auto de Loéffel
como en el “Chevytd”, temfan varias carreras. Cuando el N* 4 entré a re-
molque, amigos y adversarios aplaudieren su respeto.
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I-a noche era fria y ventosa.
La indiscutible gentileza neco-
chense fue abriendo la puerta
de los talleres frente a nuestro
requerimiento. Observamos el
trabajo en silencio. La nerviosa
actividad de la noche del sibado
no permite perder minutos, ni
entablar didlogos improductivos
frente a la atencién que la ma-
quina espera.

En un rincén, Aguera trabaja
febrilmente en el motor de Gal-
batto. La fresa, en su funcién
de remover material y ampliar
el area del conducto de admi-
sién, eliminé la resistencia de la
pared del block. Una porosidad
ayudé a la fisura. La solucién
inmediata trajo aparejada la in-
cognita: ;aguantara...? Esta
pregunta, orientada hacia las en-
trahas del Ford N° 7, se repite
44 veces en la noche, en los 4
inscriptos. Es el interrogante de
pilotos, acompanantes y meca-
nicos. La incognita de su propio
autc y de su propxa debilidad. .

.? se pr

ta.mbxen los orgamzadores =y
no se refieren a aquel auto, ni
siquiera a un auto, ni aun a to-
dos los autos. ..
Son tres incégnitas mayores, en
cuya funcionabilidad se basan
las esperanzas de quienes cifran
mucho del éxito de la Vuelta de
Necochea en la palabra magica:
que caige el Técord. ..

Rios cambia multiplicacién: mas
larga. Hay olas de rumores. Se
habla de 215 km/h de media,
con irreverencia de neéfito. Aun-
que no se sea.

Carlos Loéffel estudié el plano
del circuito... Sus preguntas
fueron cortantes:

—Esta curva, ;de cuinio es?
Y ... jesta otra? ;Y aquélla?
Satisfecho, guarda el doblado
papel en el bolsillo. Algunos se
admiran. Otros, que saben que
“el Aleman” reconocié personal-
mente las dificultades de la ru-
ta, sonrien.

Jorge Cupeiro con un secreto
poco compartido. Se trabajé
duro en el Chevyti. Sobre todo
en carburacién. El régimen de
Tpm a usar era cantado, sin es-
calas, con necesidad de utiliza-
cién de potencia séle a lo largo
de una gama. Se adoptaron, en-
tonces, las providencias necesa-
rias para extraer la maxima ga-
nancia de los efectos inerciales
de la columna de gases.. El re-
sultado fueron 10 HP extra. La
cifra se llevé a 262 HP.

Dante Emiliozzi y su hermang
Torcuato no estaban; es decir,
estaban pero no existian...
Como siempre, la carrera, para
ellos, comenzaria recién el do-
mingo a las 8.00.

El gato era Loéffel, pero... el
“Chevytt” no lo sabifa...

Nos paralizé con un neto de 14"

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar



o — unmam-mumm mis que suerte, mis que
3 medic saben que el futuro mo

ha de ser facil. Se preparam.

ta Energia. El promedio su-
aba los calculos maés opti-
tas: 219,428 km/h con vien-
suaves, sesgados; pero, lo
sortante eran los 20/’ des-
tados a Loéffel y los 507 ga-
los sobre Emiliozzi. La sig-
cacién la obtuvimos al paso
- Tres Arroyos; pese a des-
der el promedio a 216 km/h,
diferencias que separaban a
peiro de Loéffel y de Emi-
zi se habian ampliado a 55"
’ 45", respectivamente.
.000 pesos pagaron ‘Cupeiro y
sffel por un resorte de val-
la. Si bien no nos atreve-
s a afirmar que el auto de
ilén Gonzalez hubiera sopor-
o su propio tren de carrera,
jemos si suponer que el se-
do hubiera logmdo imponer-
Colocado a no mas de 200 m
Emiliozzi, y controlando, de
forma, la carrera, Loéffel
asladaba con seguridad y
) margen. E1 N° 1 del ranking
podia sino saber que ocupa-
la segunda posicién, y con la
vencia que le es propia, de

éstos .consiguieran despegarse.
Luego ll2g6 aquello de que “nun-
ca segundas partes fueron bue-
nas”. En la segunda vuelta, lue-
go de haber batido todos los ré-
cords para un circuito, Loéffel
se ve forzado a abandonar. De
ahi en mas, la carrera tuvo un
solo duefio.

Y mas atras Cordonnier, Polino-
i, Gougy, Faustino, agrupados
por el comun denominador de
una especializacién que, sin lle-
gar a los niveles de los que fue-
ron punteros, los ubica, conjun-
tamente con Sandokan, Manzano
y Tempone, en un nivel de su-
perioridady superioridad justa,
legitima, ganada, pero superio-
ridad en relacién al resto de los
competidores.”

No se puede pretender una con-
tinua superacién de récords. No
se lo puede hacer sin caer en el
peligro de sobrevalorar un ele-
mento, generando la exquisitez
y, con ella, la autolnmtamon.

En funcién de futuro sera, qui-
z4, necesario el replanteamien-
to, acercandole a la Vuelta de

berlo podido hacer, hubiera Necochea algin otro matiz, que elaborar, es
entado el alejamiento. conjugue mayor propercién de perar y arriesgar.
©R URA Zram

cedi6 lo contrario. En el cami-
de una sola mano que va de
arez a Necochea, Loéffel, en
roximadamente 1 km de mar-

‘mdquinas, hombres y posibili-
dades, requiriendo del conjunto
la conformacién de un todo:
equilibrio.

, como tanteando a su con- Por lo demds: GRACIAS, NE- ﬂdm l"k’? ¥ supe
ncante, se arrimé a la cola de COCHEA!... :n min; r:, con

, hermanos Emiliozzi sin que

Derrape




D esde hacia dos afios se hablaba
de una efectiva colaboracién en-
tre la British Motor Corporation
(BMC), la mayor productora in-
glesa de automoviles, y la Rolls-
Royce. En el ultimo Salén de Oto-
flo apareci6 el primer resultado de
esa unién: el “Princess” R, el que,
sobre una lujosa carroceria de la
BCM, llevaba montado un motor
Rolls-Royce de seis cilindros de
4.000 cc. La combinaci6n de estos
dos elementos fue determinada
por el propdsito de ofrecer a un
puablico exigente un producto su-
perior a los habituales coches de
serie y por el hecho de que el
fisco inglés establecié una nueva
y fuerte tasa para las sociedades
industriales y comerciales que po-
nian a disposicion de sus directivos
coches de un costo superior a las
2.000 libras esterlinas (842.000
pesos moneda nacional). Aquéllos,
habituados a usar Rolis-Royce o
Bentley, podran entonces desde
ahora economizar a sus firmas el
referido . gravamen, acogiéndose
decorosamente al “Princess” R, al
que un periodista-de la prensa es-
pecializada parisiense definié como
el “Rolis-Royce del pobre”.

Innovaciones

Las principales innovaciones adop-
tadas en el nuevo ‘Princess” R
consisten en el montaje de un mo-
tor de seis cilindros Rolls-Royce,
de cuatro litros de cilindrada, a
tiempo breve (Ia Rolls-Royce dota
desde hace algunos afios a sus
propios coches con un motor de
ocho cilindros en V de 6,3 litros),
con una nueva trasmisién automa-
tica Borg-Warner, importada expre-
samente de Estados Unidos, con
control de direccién hidraulico
montado en serie y frenos hidrau-
licos accionados con' servofreno a
depresion.

El motor, dnica parte construida
por la Rolis-Royce, es de seis ci-
lindros verticales en linea, de 95,25
milimetros de calibrado por 91,44
de carrera, con relacién volumé-
trica de compresién 7,8:1 y un
volumen total de 3.
arrolla una potencia de 175 CV SAE
con un régimen de 4.800 rpm, y
presenta el conjunto maximo de
30,2 kg con el régimen de 3.000
revoluciones.

Conforme a una tradicion exclusiva
de la Rolls-Royce, las valvulas son
opuestas: las de descarga, latera-
les, y las de aspiracion, a la ca-
beza, todas bajo el comando de
un solo arbol de levas, situado
en el block, con botadores hidrau-
licos silenciosos. En cada alzada,
las vélvulas realizan una rotacién
de algunos grados sobre el eje,
asegurando asi una especie de ro-
daje —o mejor, de esmerilado—
en continuidad, lo que elimina to-
da posibilidad de escapes. Ade-
mas, las valvulas estin blindadas
con una capa especial de cromo-
niquel, que evita el deposcto de
residuos de la como,

“Princess" R: sobre la lujosa carroceria de la British Motor Corporation, lleva montado un motor
Rolls-Royce de seis cilindros de 4.000 cc.

LOS FRUTOS DEL FISCO: _

EL

ROLLS-ROYCE

IDEL

POBRE

El “Princess” R, producto nacido con la colaboracién de la British Motor Corporation, es una
necesidad surgida de entre las exigencias de un publico selecto y de los impuestos establecidos
por el fisco inglés. Sobre la lujosa carroceria de la BMC lleva montado un motor Rolls-Royce de

se|s cnllndros de 4.000 cc, de

suave y

propio de un coche de lujo. La

es de 180 km/h y el consumo, de 16 litros de nafta comin por cada 100 km.

por
WILD MILLER
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también, los preencendidos debidos
a puntos calientes.

Las guias de las valvulas de aspi-
racién son en aleacién ligera y las
de escape en bronce fosforoso. El
block de cilindros es en aleacion
ligera de aluminio; las camisas de
aleacién acerada especial son cal-
zadas en seco. También la tapa
de cilindros es en aleacién figera
de aluminio, con los asientos de
vélvulas desmontables. Todas las
partes del motor fundidas en alu-
minio o en aleacién liviana, estan
protegidas contra la corrosién me-

diante un tratamiento especial en
la superficie.

El cigiiefal se apoya en siete ban-
cadas, siendo las bielas de tipo
tradicional; los pistones son de
aluminio, con perno descentrado,
llevan dos aros de compresién y
un rascaceite.

De acuerdo con el esquema tradi-
cional, fa bomba de aceite es a
engranes, y el distribuidor del en-
cendido se coloca en las dos ex-
tremidades de un arbol casi verti-
cal, accionado por el arbol de le-
vas entre una pareja de engra-

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar

najes helicoidales. EI circuito de
aceite para la lubricacion del mo-
tor tiene una capacidad conjunto
(entre carter, conductos y filtro)
de nueve litros; un filtro externo
de aceite, a embudo de papel, sus-
tituible, va introducido en el cir-
cuito, de modo que todo el lubri-
ficante en circulacion lo atraviese
continuamente. Una lamparita pi-
foto en el tablero indica cuando el
filtro debe cambiarse por impreg-
nacién del papel, en cuyo caso
opone una normal resistencia al
paso del aceite.




Alimentan el motor dos carbura-
dores SU horizontales, tipo HS8,
a los que provee el combustible
una bomba eléctrica, también SU,
ubicada cerca del tanque posterior,
el que tiene una capacidad de 72
litros. Cabe sefialar que este mo-
tor, por sus caracteristicas de sua-
vidad y elasticidad de marcha,
consume nafta comun, sin necesi-
dad de recurrir a supercarburan-
tes. Los dos carburadores estan
colocados sobre la derecha del
bloque de cilindros; a la izquierda,
en la parte opuesta, van los seis
conductos de escape separados,
que luego se juntan en un solo
tubo de descarga de gases, inte-
rrumpido por tres silenciadores en
serie.

En la extremidad anterior del ar-
bol motor va encastrada una grue-
sa polea de cuatro gargantas, que
acciona, con otras tantas correas
trapezoidales, el ventilador, la di-
namo, la bomba de agua y la
bomba de aceite del sistema de
ol rdotico el 2

no es desconectable. El enfria-
miento del agua se realiza en cir-
cuito cerrado, con tanque de re-
serva plano para la expansién so-
bre el blogue de cilindros. Junto
a aquél esta ubicado el gran filtro
depurador de aire, con elemento
filtrante de papel, que funciona
también como silenciador.
Aunque muy voluminoso, pues lle-
na completamente la gran cavidad
anterior, el motor Rolls-Royce no
pesa més de 204 kilogramos. Su
funcionamiento es suave y silen-
cioso, propio de un coche de lujo,
sin que por eso se hayan sacrifi-
cado el poder de marcha y las
condiciones de rapido pique.

tiene una desmulti-

Trasmision automética

Como se sefiato, la trasmision au-
tomatica Borg-Warner de tres ve-
locidades, va directamente aco-
plada al motor. Ella no tiene nin-
gin sistema de toma directa que
pueda interrumpir el circuito del
convertidor hidraulico, que perma-
nece siempre en funciones, cual-
quiera sea el movimiento impreso
al cambio. Una palanca de cambio

el

plicacién de 3,15:1, se tienen
préacticamente las siguientes rela-
ciones totales de trasmisién entre
motor y ruedas motrices posterio-
res: en primera, de 15,30 a 7,65;
en segunda, de 9,24 a 4,62; en
tercera, de 6,30 a 3,15, y en mar-
cha atrés, de 12,60 a 6,30. Los
engranajes epicicloidales del cam-
bio a tres velocidades son coman-
dados mediante dos frenos a cinta
y tres embragues a lamina en for-
ma completamente automatica.

en el volante permite al
elegir las condiciones de funciona-
miento que considera més oportu-
nas y apropiadas para los diferen-
tes casos. En una posicién deter-
minada (D1), el coche arranca en
primera velocidad y pasa luego au-
tomaticamente a la segunda y a
fa tercera y también retrocede a
segunda y a primera en relacién
con la carga y la velocidad. En la
posicion D2 de la palanca, el arran-
que se produce siempre en segun-
da y no puede pasarse a primera,
en tanto se produce el cambio au-
tomatico de segunda a tercera o
viceversa. En cada caso, al arran-
car, un dispositivo de frenado, muy
cémodo para maniobrar en subida,
impide un eventual retroceso del
coche. En la posicién L (Low), la
trasmision se efectia sélo con uno
de los dos cambios bajos: la pri-
mera o la segunda en relacién con
las condiciones de marcha, pero
se excluye que el cambio pase au-
tométicamente a tercera. Hay, ade-
mas, como es habitual en las tras-
misiones automaticas, las posicio-
nes de estacionamiento, neutra y
de marcha atras.

El convertidor hidraulico de tor-
que, ademas de garantizar un
arrangue suave y progresivo, tiene
una multiplicacién variable de 1 a
1,98, segun la carga. Y puesto que

Frenado

E! dispositivo de frenado del “Prin-
cess” R comprende, como se indi-
c6, frenos .anteriores a disco y
frenos posteriores a tambor, con
i sistema Lockheed.
Completa el dispositivo el reparti-
dor de la fuerza frenante, ya adop-
tado desde hace algun tiempo pa-
ra’los modelos de seis cilindros
de la BMC y que, gracias a un
mecanismo a inercia, evita el pe-
ligro de bloqueo de las ruedas
posteriores, manteniendo la dis
minucién méxima de velocidad ob-
tenible sin hacer patinar los neu-
méticos sobre el suelo.
Las suspensiones anteriores son
con ruedas independientes, con
elasticos helicoidales y barra de
torsién “‘antirrolido”; las posterio-
res del tipo clasico a ballesta se
eaLp £

Carroceria

Una palanca de

apropiadas.
®

El motor Rolls-
Royce es de seis
cilindros vertica-
les en linea, de
95,25 mm de ca-
librado por 91,44
mm de carrera y
un volumen total
de 4.000 cc.

tar el encandilamiento. Las dimen-
siones del nuevo coche son las si-

La carroceria es una berlina de
cuatro puertas y cinco =
de sobrio y sefioril estilo inglés,
es muy confortable incluso por su
especial ausencia de ruidos y aun

i del i sun-

s son
hidraulicos, a brazo de leva ante-
riormente y telescopicos posterior-
mente; mecanismo de direccion
hidraulico y volante a la derecha,
que cumple 2,75 giros por vuelta
completa. Las ruedas son de dis-
co, con gomas Dunlop RSS, de me-
dida 7,50-15", con camara de
aire.

|
tuosidad del Rolis-Royce. La ins-
talacion eléctrica es muy comple-
ta y bien estudiada; el coche de
serie trae faros contra niebla y
dispositivo automético que reduce
la intensidad luminosa de las lam-
paras de destello y de los faroles
rojos de “‘stop”, en las horas cre-
pusculares y nocturnas para evi-

entre ejes,
2,79; trocha anterior, 1,39, y pos-
terior, 1,35; largo exterior total,
4,77; ancho méaximo, 1,74; altura
maxima de tierra a vehiculo des-
cargado, 1,49; altura minima de
tierra, 17 centimetros, y didmetro
minimo de giro, 12,5 metros. A
pesar de su potable peso, 1.600
kilogramos, el coche ofrece 6pti-
mas condiciones de aceleracion y
una notable agilidad y elasticidad
de marcha. La velocidad méxima
es de aproximadamente 180 km/h
y el consumo de 16 litros de nafta
comun por cada 100 km.




Tres autos que revuelven el avispero: Alfa Giulia T.I. Super, Ford Cortina Lotus y Morris Cooper S. Antes fueron

AFIRMANDO LO
QUE TENEMOS

G, I

De buenas intenciones estd empedrado el caminc al mﬁernoA Creemos que si los
males existen deben b los dios. Para vi el vilismo argen-
tino no hace falta 1 una 1la: como de localismo basta un botén.
Los reglamenios envejecen con la misma veloc:dad que los auxos. al querer man-
tener éstos por la i icién de aquéllos, pérdida de vigencia de
los unos y los otros

por Miguel Angel Barray

Una linea perfilada con gana de ser...

inguna duda nos cabe que la
idea de la promocionada catego-
ria Turismo Nacional ha nacido
con la mejor buena intencion
posible. Todos bregamos por
idéntico fin: el mejoramiento del
automovilismo deportlvo argen-
tino.
Cuando los unos no coincidimos
con los otros, cuando existe dis-
paridad de criterio, cuando la
discusién se plantea, estamos
contentos. Del cambio de ideas
puede nacer el mejoramiento, el
sentido a seguir, la solucién.
En ello estamos: en el cambio
de ideas. Queremos hacer cono-
cer la nuestra, sin pretender que
sea axiomaticamente la verdad.
Creemos, en principio, que, si
bien el automovilismo argentino
tiene algunas particularidades
que lo tipifican, que lo aislan,
las condiciones en que se des-
arrolla la industria automotriz
nacional y su potencial evolu-
cion deberian orientar nuestro
punto de mira mas hacia el
levantamiento de las barreras
existentes que hacia la creacion
de nuevas diferencias, que con-
curririan, exclusivamente, a dar-
le vigor dentro de los limites de
nuestro pais.

Una linea tradicional. ..



de prBparacién que admitia la’ i

EL CASO DE TURISMO
NACIONAL

Este es el caso de la mentada
categoria Turismo Nacional, tal
como fuera concebida en origen
y reglamentada —en proyecto—
en el congreso celebrado en la
ciudad de Junin.Las libertades

propuesta generaban la gesta-
cién de un nuevo producto hi-
brido del automovilismo argen-
tino, sin titulo comparativo con
ninguna categoria internacional,
¥ que presuponia, por su mera
existencia; la disminucion de fe-
chas y de posibilidades numé-
ritas de participantes, tanto en
TC como en TM.

La primera, Turismo Carretera,
esta ya en franca evolucién. Ge-
nuino producto argentino, pinto~
rescamente llamada en sus ori-
genes automovilismo chacarero,
TC tiene vigencia, calor popular
¥, si quienes tienen a su cargo
la modificacién de los reglamén-
tos evolucionan con las posibili-
dades de la categoria, también
tiene futuro. ..

La segunda, Turismo Mejorado,
estd en un impasse. Algunos fac-
tores han creado cierta retrac-
cién entre los habituales compe-
tidores. Unos emigraron a-Tu-

Nasif Stéfano anda en cualquier
aute. Su actuacién sobre el Alfa
Romeo Giulia llamé la atencién. Di-
cen que posibilis su incursién euro-
pea, en pareja con Andrea Viannini,
que tanta satisfaccién nos brindé a
todos. Prefiere el auto actualizado,

potente y veloz.

coupés BMW y NSU Sport Prinz.

Carlos Menditeguy:

—EI fema es limitar la férmula en
base a la limitacién de cilindrada.
El resto corre por cuenta del pre-
parader.

Una linea. ..

Carlos Guimarey expresa la opinién
propia y la del equnpo IKA:

—La unica posibilidad genuina es
estar dentro de las reglamentacio-
nes internacionales. Si vienen aufos
mejores, trabajaremos para mejorar
los nuestros. Si vencemos, sera con
mérito, Vencidos, conoceremos los
requerimientos a igualar.




rismo Carretera; otros reservan
su participacién para fechas de
especial significacién; los mas
fueron incursionistas esporadi-
cos en una categoria que, en
tal caracter, lo permite, sin que
sean necesarios excesivos rubo-
Tes frente a una performance
menos que discreta.
Ambas categorias tienen proble-
mas. Lo importante es superar
esos eseollos que periédicamente
se presentan en toda actividad
en la que el factor avance téc-
nico tiene mayor progresién que
las posibilidades individuales de
invertir, donde el verificador
debe —al menos— estar tan al
dia como el verificado, donde el
material superado carece practi-
camente de aplicacién, y donde
la remuneracién por €l éxito al-
canzado estd normalmente bajo
el nivel de la erogacién reali-
zada.
El mérito como férmula de Tu-
rismo Nacional estaria en sinte-
tizar la solucién de esos y otros
problemas, siempre y cuando los
caballitos de batalla que se opo-
nen, tanto a TC como a TM, fue-
ran tan importantes e insalva-
bles como para decidirnos a cer-
cenar los valores existentes en
funcién a una posibilidad. Pero
Turismo Nacional se origina no
tanto en los reales valores in-
trinsecos de su férmula, sino en
los defectos de las demas.
Entendemos que no se ha inten-
tado en forma seria curar los
males existentes. Creemos nece-
sario el arbitrar las medidas
oportunas para encaminar lo ac-
tual, para perfeccionar los valo-
res disponibles, para crear las
condiciones de una genuina ac-
Hoaciin do R

a) dificultad de verificar si la
preparacioén del automovil se
encuentra encuadrada dentro
de lo prescnpto por el inciso
J de la FI

b) perjuicios ocasmnados al co-
rredor habitual por la lla—
mada carrera

.. ¢no? El Ford
puede

parecer
muy lejano, pero con
liberalidad de regla-

La primera incursién de
_ un compacto en
: también revoluciond el

TC

ilInterior de un TC? ;Tablero de un GT? Lo primero es la
verdad. El auto de Froilin Gonzilez mar
prolijidad interior, S iEbe

que se ceban los eternos des-
tructores de la reputacién ajena.
En lo que respecta a la ca-
rrera ar

logables, que se incorporaran
como positivo y definitivo bene-
ficio del usuario.

En res : en el mundo en

referido a la aparicién en nues-
tro escenario de automéviles no
fabricados en el pais, es sélo la
ia natural de selec-

significando el concepto las
importaciones posibles, de
una u otra forma, de automé-
viles TM, que puedan com-
petir en nuestro medio.
Son dos argumentos cuya vali-
dez es, al menos, dudosa.
Si existe dificultad en la verifi-
cacién de los limites de la pre-
paracién, la misma es subsana-
ble mediante el propio interés
de los hombres que militan en
la categoria agrupados en una
Asociacién (APAT).
Si ese interés no se despierta, si
no se consuleran ellos con capa-
cidad o d i para sol

cionar lo que se cree lo mejor
para un determinado propésito,
¥y que nuestro pais, por el mo-
mento, no ofrece. Y que con
toda seguridad no ofrecera nun-
ca si lo insensibilizamos con la
euforia de los triunfos sin opo-
sicién.

Impedir la participacién de es-
tos automéviles por via de legis-
lacién restrictiva supondria le-
vantar también el letrero de

que vivimos existe la FIA. Esta
tiene un reglamento que puede
0 no ser perfecto. Pero es el
metro patrén sobre el que se
pueden realizar comparaciones
que actualizan, que dan vigencia
real a lo nuestro. Autoeliminar-
nos del concierto para hacer un
solo de guitarra, porque hemos
presupuesto la propia incapaci-
dad de control, tiene la mis-
ma relatividad argumental que
prohibir la inscripcién de de-
terminadas marcas de autos por-
que nos pueden ganar.

PROHIBIDO a los uruguay

los peruanos, a los ChllenOS, a Ia
poslblhdad brasilefia, a la jerar-
quizaciéon del Gran Premio.

Si 5

nar el problema, el ente rector
del au 1 tie-

i la comp es la medida
comparauva entre hombres y

ne en sus manos los resortes ne-
cesarws para la creacién de una
Ci Técnica P nte,
para cuya integracién, la idonei-
dad técnica, tedrica y practlca
de sus componentes es el primer
requisito. El sistema no es en-
gorroso, sino sencillo. Las f-
bricas argentinas podrian, con
seguridad, estar representadas.
No es caro, porque atn cuando
esta comisién debiera ser ren-
tada, el volumen estimado de su
costo influiria en forma muy re-
lativa en el aspecto final de una
competencia aportando mucho
mas a ella de lo_que de ella
solicitaria.

Complementar la accién fiscali-
zadora de esta comisién con pe-

vilismo deportivo.

Vayamos por partes.

EI primer ataque se dirige a
Turismo Mejgrado. Se argu-
menta:

28

lidades muy severas para los
infractores compondria un pano-
rama santo, tanto en las reali-
dades como en las intenciones, y
concurriria a erradicar las ha-
bladurias tipo conventillo, en las

a lo largo de un es-
fuerzo determinado, establecer
cualquier limitacién ‘de éstas por
razones de origen geografico se-
ria tan valido como autorizar
a correr en TM, solamente, a
los pilotos nacidos en la pro-
vincia de Cérdoba, o, mas de
acuerdo al espiritu del argumen-
to, vedar la participacién a todo
corredor que haya demostrado
méritos relevantes en anteriores
competencias. La admisién de
los argumentos supuestos im-
plicaria la eleccién del camino
mas facil: encerrarnos en lo
nuestro. Ello, a su vez, una con-
frontaciéon exclusivamente loca-
lista, limitada a - superaciones
mutuas, sin que se haga sentir

el doloroso aguijon de los-indi--

ces comparativos cuando nos son
desfavorables. Seria renunciar
de entrada a la posibilidad de
que alguna fabrica argentina
mejorara su disefio o creara sus-
tanciales modificaciones, homo-

Y DE TC, QUE SE DICE...

Que es obsoleto, peligroso, caro.
Algo hay de realidad en todo
esto. Pero no mucho.

Si bien gran parte de los TC
en actividad son de concepcién
antigua, no es menos cierto que, -
al menos, uno de ellos se im-
pone con frecuencia notable en
gran parte de las carreras domi-
nicales. Pero tampoco es menos
exacto que nuevos exponentes
se incorporan progresivamente

al parque de TC, acercindose .=

cada vez mas a soluciones mo.
dernas, al crearse, dentro de u
nicleo cada vez més amplic- 5
calificado de corredores, la in--
quietud de mejorar los medios:
mecanicos. Esto, a_su vez, ha
permitido el nacimiento de pe-
quefias industrias subsidiarias

- especializadas, que estin a la es-
pera de que la evolucién‘de

__nuesfro automovilismo cree las
condiciones necesarias para que
el usuario comin pueda insta- -
lar en su vehiculo —atin en for-
ma opcional— aquellos elemen-
tos que elevan la prestacién o
la seguridad del mismo.

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar




Su simplicidad es absoluia: sobre un chasis “Cobra” tubular, un mo!or

Ford Fairline. Caja de 4

de paso Li

frenos a disco. Hay similitudes que nos hacen desear.

Si el avance de la categoria no
es mayor, si algunos de los ele-
mentos constitutivos del auto-
mévil son obsoletos, no es por-
que los preparadores no quieran
hacer, sino porque los regla-
mentos prohiben —en ciertos as-
pectos— crear.

Que TC es peligroso... Si. Lo
es en la medida que la activi-
dad implica un riesgo. Que al-
gunos son un peligro.. . También
es cierto, pero remedlable por
via de la universalmente usada
Comisién Verificadora de Segu-
ridad, que en nuestro pais brilla
por su ausencia. Pero no es me-
nos cierto que aquellos autos
que realmente andan son, asi-
mismo, realmente seguros. Quien
no lo reconozca asi puede con-
vencerse facilmente: pida a les
diez primeros del ranking que
le faciliten la prueba.

Que TC es caro... Si. Lo es en
la medida que el automovilis-
mo es el deporte méas caro del
mundo. Pero es menos caro par-
tir de la creacion individual, de
la compra de los elementos que
han de utilizarse, que dar un
primer paso, que implica un
millén de pesos de erogacion,
para recién entonces comenzar
a descartar lo que no se ha de
usar y adquirir e instalar lo que
es imprescindible para llegar a
un serio nivel

da categoria: la cilindrada per-
mitida al motor.

En TC se han establecido como
tope 4.000 cc, limitando los mo-
tores a los de produccién na-
cional y prohibiéndose la so-
brealimentacién y los arboles de
levas a la cabeza, aunque cada
dia maés autos de serie los uti-
lizan como si tal cosa.
Aceptadas estas limitaciones co-
mo validas, la progresiva libe-
racién del resto del automévil
permitiria conformar una cabal
exprasi(m de mecénica y arte-
sanfa nacional, sin que tenga por
qué ser axmmancamente mas
caro o mas dificil hacer las cosas
con criterio 1965 que 1946...
1940... 1937... y,” en algunos
casos..., 1933... ;o no?

Por nuestra parte, creemos y
esperamos confiados en la cer-
cania de ese dia en que nues-
tros TC, ademas de veloces y se-
guros, sean también racionales
y lindos.

Quiza en ese momento, una sana
y progresista artesania argenti-
na pueda poner al alcance de
muchos usuarios, que hoy lo
buscan, un TC civilizado, que,
aun Jlamandose GT, sea herma-
no de sangre de los que en las
rutas y circuitos del pais segui-
ran en la busqueda del pro-

-greso.

anti

DOS VERDADES MAS
Y UNA CONCLUSION

;Dénde se ha localizado el pro-
greso? En la obtencién del ren-
dimiento de los motores.
;Dénde se evidencia el estanca-
miento? En las no explotadas po-
sibilidades de disefio de chasis
y carrocerias.

;Cual es la conclusién? Veamos: -
Hay una limitacién comun a to-

Nos ip a reconocer
que habra quienes no estén de
acuerdo con nuestro enfoque.
Ello no implica que estemos en
veredas opuestas. Significa uni-
camente que creemos en solu-
ciones distintas para un mismo
problema.

LA MUERTE

LE GANO

A

“LUCKY” CASSNER

Cassner, luego de su victoria en la pista de Nirburgring, junto a Brigitte Bardot.

LS
I- a pesada méquina blanca, a pleno régimen, tomé la curva de Mul-
sanne, en Le Mans. El piloto clavé los frenos. Algo fallé y la Maserati
siguié de largo,' dio tres vueltas en el aire y se estrell6 contra la
barrera, quedando completamente destrozada. Su conductor sali6 de
entre los hierros retorcidos, corrié unos pocos metros y cayé muerto.
“Lucky’’ Cassner le habia corrido a la muerte, pero ésta lo dei6 atras
en una de las curvas de Le Mans, darante la carrera de practica para
la prueba de las 24 horas que se disputara en esa ciudad. Cassner, de

Desde estas paginas q
asegurar a quienes no compar-
ten nuestra idea que, con el res-
peto que todas nos merecen,
haremos cuanto esté a nuestro

_alcance para defender su dere-

cho de exponer la propia.

origen estadot habia sido piloto de una hnea aérea comerctal
hasta 1956, en que se dedicé a las comf it

En 1960, para la carrera de los 1.000 kil6 , vino a la

como jefe del equipo Camoradi. En 1961 gané la carrera de los 1.000
kilémetros en la pista de Nirburgring, y, en el mismo afio, el Gran
Premio de La Habana.




Dude aquel martes de carnaval de 1858, en que
Nicolas Augusto Otto, de 26 afios, natural de Holz-
hausen (Taunus), conocié a Ana Grossi, y para poderie
ofrecer una vida decorosa a la que luego seria su
muijer, decidié “‘convertirse en inventor”; muchos fue-
mnm;mmosques:ummmn para vender més
“‘esos y atronado-
res” que, al aparecer por primera vez en las carreteras
de Europa, fueron apedreados por el pueblo.
Una hermosa mujer, un conde ocioso y una habil
carrera de propaganda los reconciliaron con la socie-
dad y los convirtieron poco después en los juguetes
de los hombres millonarios y en el suefio de millo-
nes de hombres. Un suefio que se fue trasformando
en una necesidad gracias a la publicidad que nacié en
las competencias automovilisticas y crecié con aque-
lios carteles que inundaron Paris y en los que apa-
recia una mujer, ligera de ropas, conduciendo un
coche Dion y huyendo de sus perseguidores que,
trataban de en bi-
cicletas y caballos.
La accién p ista exagerd fa i ia de fas
carreras de 1895 y 1896. El automévil no sblo des-
pertaba un interés insospechado en Francia sino que
fos periédicos de todo el mundo publicaban casi a
diario paginas enteras sobre “el entusiasmo del

‘sensacién de poderio. Es una

H. SHOW 3 : agencia importante. ;Com-

pramos?

DEL

Sobriedad y ampiitud. Otra

AUTOMOVIL: = e o
prador.

mos .

circulo que gozaba de las delicias del nuevo vehiculo”.
El 1° de febrero de 1896, Paul Meyen fundé la pri-
mera revista técnica de automéviles del mundo, Hlama-
da “Francia automovilista”. En el hipédromo de Long-
champs, el diario “L'Echo”, de Paris, organizé, en
1897, la primera carrera automovilistica para sefioras.
En 1898, se brinds la primera exposicién del auto-
motor mundial, con 269 expositores. Cuando con el
correr del tiempo aquella necesidad se hizo mas im-
periosa, se trasformé el automévil en un factor eco-
noémico de primer orden. Uno de cada siete obreros
y uno de cada seis comerciantes de Estados Unidos
viven de él. En Argentina, uno de cada cien comer-
ciantes fuchan para batir récords en {a venta de auto-
motores. Para ello no sblo recurren a los antiguos
métodos de las competencias deportivas, carteles
murales con lindas modelos, diarios, televisién, etc.,
sino que, al igual que las elegantes boutiques, exhiben
sus automdviles entre fas fuces y los espejos de esce-
nogréficas vidrieras. Los compradores deben ser “atra-

= pados'-a cualquier precio. Carreteras sin fin y lujosas
agencias dan la nota al paisaje de todos los paises
progresistas.

mos de modelo?

3;C-rzanm nafta o cambia-
pensario. Sin embargo, ya fo

‘Seamos.
de pugumar eamn podm-

A cinco cuadras “un auto
se subié a un arbol”. Si nos

rrnoemunbuhdnmlap-mﬂ
de una agencia. Pero nos
acercamos. . .

La linea estilizada del Ja-
guar E se alarga frente a un
espe;o y con fa luz hum







El Automévil Club San Pedro
organizé una reunion de TM
que, suspendida por una sema-
na, se concreté6 el domingo 25.
Llegamos el sabado con un sol
radiante y muchos deseos de
ver cosas. No hubo clasificacio-
nes, hechas desde hacia una
semana, de modo que nos dedi-
camos a recorrerlo todo. Grata
sorpresa. Encontramos cosas es-
tupendas. El A.CSP. no sélo
organiza carreras, realiza una
amplia obra urbanistica, vial y
social de la que nos ocuparemos
en otra oportunidad. Basten al-
gunos ejemplos: Tecuperaron el
Hotel de Turismo y lo estin
completando; ccmpraron dos
manzanas de terreno para Su
local social, pavimentaron 14
cuadras para terminar el cir-
cuito N° 1, y estdn pavimentan-
do el N° 2 (donde en diciembre
piensan correr las 24 horas), que
agrega casi 6 km a lo existente.
Y todo esto en s6lo dos afios de
vida. Pero ya hablaremos de eso.
Ahora vames a ver el circuito;
el escenario natural es fabuloso
y la pista de 2.186 m de des-
arrollo esta totalmente pavi-
mentada. Comprende una recta
de ida y una de retorno, en dos
niveles distintos, un mixto de
frepada y uno de bajada. Am-
bos con curvas de 90 grados.
El domingo por la maifiana hubo
algunas practicas, lastima que
después lloviera. Si, en San Pe-
dro, siempre que hay carreras
Hueve. De nada sirvi6 que el
Sr. Carlé cumpliera su promesa
de no quitarse el piloto durante
cinco dias. Igual llovi6.
Domingo por la tarde: la re-
unién se divide en dos series y
una final para cada categoria.
La A hasta 700 cc y la B (fusio-
nada con la C) de 701 a 1600 cc.
Las dos series de la categoria
menor no pasaron de ser un casi
intrascendente girar en una pis-
ta que empezaba a mojarse. En
las primeras diez vueltas se im-
puso “Klear” en 16’39” 310, a
78,850 km|h, seguido por Mario
Camera y “Espartaco”, los tres
con De Carlo.

Para establecer el récord de
la vuelta, el ganador giré en
1'38”8/10 y 83,945 km/h. En
la segunda serie, vimos a un Ro-

de Camera y Galluzzi y en la
tercera vuelta el ganador tomé
la punta para no abandonarla
hasta el fin, en una exhibicién
de manejo depurado. Lo escol-
taban “Klear”, “Espartaco” y
Galluzzi, en ese orden, desde la
5* vuelta en adelante. Galle y
Darder, con De Carlo, sostuvie-
ron un duelo espectacular cuyo
punto culminante estaba en la
dltima curva del mixto de tre-
pada. Muy buena carrera.

La primera serie de los grandes
fue para Paco Mayorga, seguido
de Cancellieri, en 15 46” 710,
a 83,038 km de media. La Giu-
lia —que anduvo como un Al-
fa— giré en 1’32” 7|10 en la
sexta vuelta para obtener el ré-
cord a 84,893 kmfh. Tercero:
Sancha, impecable; cuarto: Gain-
za Paz.

El Fiat de Carranza gané la 2¢
serie en 16’117 1/10, a 81,037
de media, seguido por Depego
y Pardifio. El Lotus 28 Cortina
de Bellmore se mantuvo en pun-
ta hasta el octavo circuito. El
estadounidense manejé muy
bien y mantuvo la punta cémo-
do. Cuando habia acumulado
una luz de casi 350 m sobre
el Dr. Carranza el embrague,
puesto a tostar por el elevado
régimen impuesto, se quem¢ de-
jando un fuerte olor y un sabor
amargo para el piloto y para
todos los que queriamos ver de
qué color son las chispas que
se sacan un Lotus y una Giulia.
El récord de vuelta fue para el
Cortina con 1’ 317 410, a 86,100
de media. La final nos mostro
al- mismo Mayorga de la prime-
ra serie —rapido, seguro, medi-

do—, anotandose la sexta victo-

ria de su vida. Gano en el tiem-
po de 2333”510, a 85511
km/h, seguido por el Auto Unién
de Cancellieri, Carranza con el
1500 y Sancha. Récord de vuel-
ta para Paco en 1’317 6|10, a
85,912 de media. En la largada
picé Sancha en punta, siendo
superado por Paco Mayorga, del
que no se despegé hasta el mix-
to de bajada —donde se fue de
viaje al entrar demasiado fuer-
te— y con Cancellieri tercero.
Balance final: una reunién agra-
dable, bajo una lluvia que no
2 e .

berto Galluzzi ganar la guar-
dia e imponerse sin apremios
en 17 10” 9|10, a 76,338 de me-
dia, quedando el récord de vuel-
ta para Carmelo Capazzo con
1'36” 4/10 y 85,887 km|h. De-
tras del NSU ganador terminé
Jorge Darder con De Carlo.
Luego Videla con igual marca.
La final de los enanitos se corri6é
a 15 vueltas. Fue algo para la
historia: se impuso el uruguayo
Mario Camera con De Carlo en
25’27, a una media de 78,590

km|h.
El récord de vuelta fue para
“Klear”, segundo a la postre,

en la vuelta 12¢, con 1’ 37” 8]10.
“Klear” largé en punta seguido
32

mo de los sampedrinos. Mucho
hay para decir y mucho se nos
queda en el tintero, pero hay
cosas que merecen menci6n: la
sencillez y el don de gentes de
Paco Mayorga y su tribu; la sim-
patia de Sancha, la accesibilidad
de todos los volantes, que estu-
vieron siempre dispuestos a fa-
cilitar nuestra labor; el entu-
siasmo de la gente de San Pedro
y la forma como nos atendieron.
San Pedro tiene un escenario
natural fabuloso y gente excep-
cional. Evidentemente, para es-
tas cosas de fierros, San Pedro
tiene la llave.

Enrique T. Meincke

‘SAN PEDRO

iNo caballeros!, estin en un error. Paco no le est4 descontando
una vuelta a Perico. Lo tuve asi pegado desde que lo superé
después del pique. De no ser por la salida de pista de Sancha,
hubieran seguido asi mucho tiempo. Sancha maneja como los

Dijo hasta Iuego y se fue. El Lotus descontaba ventaja a ruedas llenas.

Parejo, metédico, impecable, el Dr. Carranza lo vefa irse. Si el urgente
galeno hubiera tenido mis méaquina, quizis el monélogo hubiera sido didlogo.

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar



angeles que tienen registro y nos confesé que el “fuori” pista Si te agarro te i
fue obligado, ya que habia calculado mal 1a entrada a la curva. t;llierf Le awecu’:ah:::;‘tad e[;‘:isci;:
;Conocen Uds. mucha gente dispuesta a admi haber come- a la Giulia y no se le despegé hasta
tido un error? Asi es Pedro Sancha. - que Paco superé a un rezagade.

“Si digou lo que estoy pensandou lo tacha la
sansura”. Bellmore es accesible, afable, discreto,
simpético y piloto de veras.

“Snif, snif... sera posible o serd embrague.

Y para peor esta lluvia. Véndanme una entrada

que me quedo de espectador”. -
3
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LOUIS
RENAULT
= CRECIO JUNTO A

DE JOVENES

por DIEGO BARACCHINl * “ ' '
(22 nota)
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En 1940, con motivo de la invasién alemana,
Louis Renault se retiré a sus posesiones en Nor-
mandia y, desde alli, ordené a sus dieciocho direc-
tores que no colaboraran con las tropas de ocu-
pacién, o que si lo hacian “pusieran todos los
inconvenientes posibles al normal desarrollo de!
la fabrica”. El viceprimer ministro de Vichy, Laval,
elaboré entonces un proyecto de ley por el que
se preveia la expropiacién de todos los bienes
de Renault a causa de su faita de colaboracién
con los amigos alemanes del gobierno de Pétain.
Sin embargo, debido al veto del propio mariscal
Pétain, el proyecto no prosperé. Lo que no pudo
evitar Renault fue que ingresaran en el directorio
i i iark Quienes
adaptaron sus fabricas para la construccién de
armamento y, en especial, de camiones, cuyo nii-
mero alcanzé, entre los afios 1940 y 1944, las
34.232 i Esto if la ici
de Louis Renault: apenas habian abandonado Pa-
ris los alemanes, el periédico comunista ‘“Huma-
nité” exigi6 que “el industrial esclavizador del

el ministro de justicia francés, por encargo del
gobierno de De Gaulle, inici6 un proceso contra
Renault. En esta ocasién no era perseguido a
causa de su resistencia a los alemanes sino,
precisamente, por su colaboracién con los mismos.
El 5 de setiembre, el juez encargado de la inves-
tigacion envi6 a Normandia al inspector de policia
Guy con la comisién de detener a Renauit, pero
éste fue avisado a tiempo y, montado en una
bicicleta, pudo El 22 de i

sin embargo, con la promesa de un salvoconducto,
Renault se presenté en el Palacio de Justicia de
Paris. El juez Martin, olvidando lo prometido, llamé
a la policia y ordené que fuera llevado a la prision
de Frésnes. El 24 de octubre de 1944, muri6 el
“joven” Renault, a la edad de 67 afios. En el
mes de enero de 1945 fueron expropiadas sus
fabricas por el Estado. La esposa de Renauit, Cris-
tina, hija de un abogado francés, declaré con la
méaxima conviccion: “Mi esposo fue pt hasta

chot dictaminé: “En las radiografias pueden apre-
ciarse lesiones en las vértebras cervicales”. El
motivo que oficialmente se dio a conocer fue:
uremia.

Durante la guerra las instalaciones de la Renauit
fueron destruidas en un ochenta por ciento, apro-
ximadamente. Después de la muerte de su funda-
dor, le sucedié Pierre Lefaucheux, antiguo director
de la “Compagnie des Fours”, quien supo man-
tener unido y tranquilo el elemento obrero, orien-
tado, desde antes de la guerra, hacia la extrema
izquierda. Cuando De Gaulle entré en Paris al
frente de sus tropas, formaronse en Billancourt
delegaciones de obreros y comités populares al
estilo soviético. Lefaucheux, que habia luchado
en la resistencia, se invisti6 de la autoridad nece-
saria para sobrellevar esa época dificil, y cuando
en 1945 fueron nacionalizadas las fabricas Renault
asumi6 la direccion de las nuevas “Régie Natio-
nale des Usines Renault”. Al finalizar la guerra

la muerte”. Hizo embalsamar el cadaver y efectuar

21.000 y la
“‘Régie”’ finaliz6 el afio 1945 con una produccién

pueblo” debia pagar. El 1¢ de de 1944, de 12.033 vehiculos.

a través del ataud. El doctor Mr. Tru-

Pierre Lefaucheux, con los amplios medios gue el Estado puso a su dispo-
sicién, i en el p las bases para una fabricacién
masiva. Asi instalé en Billancourt el primer montaje en cadena, completa-
mente automatico, de Europa. En el afio 1945 se prepard la produccién
del modelo “Juvaquatre” (6 CV - 4 cilindros), sobre disefios de Louis Re-
nault, el que salié a la venta en 1946. Fue un automévil que nacié viejo. -
La demanda fue muy reducida y la preocupacion de la firma aumentd al
tener noticias de que su rival mas importante, Citroén, estaba preparando
un automévil pequefic y muy econdmico. Fue el modelo que en la “Expo-
sicibn del Automévil de Paris”, del afio 1948, los periodistas llamaron
“el auto mas feo del mundo”. Se decidio entonces el estudio para la
posterior i ializacion del i ido por Louis Renault y por
su ingeniero Fernand Picard. En esta empresa colaboraria también el
doctor Ferdinand Porsche, quien fue consultado por sus amplios conoci-
mientos en la construccién de coches con motor trasero.

El perfeccionamiento del pequefio CV. dio como resultado el primer gram
éxito de posguerra de la firma Renault. Este modelo fue fabricado, 2 partir
de los primeros meses de agosto y setiembre de 1946, por el profesor
Porsche. Con este automovil comenzé el metebrico auge de la Renault.

En el de su icion se i en Europa un coche pequefio,
veloz y 6 El 4,44 —como también se
lo Ik ba—, se a esas pi Su suceso fue

entonces inmediato: si bien los paises europeos se habian recuperado
después de la guerra, el nivel adquisitivo medio todavia era reducido.
El CV perfeccionado tuvo asi gran acogida. En los afios siguientes la fabrica
de Bil se dedicé a i su ion. En 1949, la Renault

produjo tractores agricolas, aumentando el numero de obreros a 45.000.
Posteriormente, se decidi6 la descentralizacién de la fabrica de Billancourt
a Mans y se comenzé la construccion de nuevas instalaciones en Flins,

distante 40 kilometros de Paris.
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En 1951, mientras cien mil 4-CV abandonaban las tabricas de ncourt, los primeros
“Fragates” eran montados en las fabricas de Flins, en donde la superficie cubierta
alcanzaba ya los 82.500 metros cuadrados. La fabrica de Mans, por su parte, fue
2grandada con la construccién de quince mil metros cuadrados mas. En 1946, la
Renault habia vendido 26.705 automéviles; en 1949 habia sobrepasado las 100.000
unidades, y en 1951, las 200.000. Lefaucheux fallecié en un accidente en 1955 y lo
sucedi6 Pierre Dreyfus, quien terminé con los preparativos para lanzar al mercado
el “Dauphine” al afio siguiente. Su motor y caja de cambios eran los mismos que los
que tenia el 4CV, su cili fue il il cubicos en el
motor originario a 850; por consiguiente, su potencia también se elevé en forma
escalonada a través de los afios, llegandose a los 32 HP en los modelos recientes.
En 1957, cada 43 salia i un ine de los trenes de montaje.
La produccién total de dicho afio ascendié a 336.000 unidades.

En la icion del

rado como para obtener un auto con un

se la puede e

el extremo delantero, esta ubicado e| grupo motor-
€extremo delantero del eje ideal,
delanleras._La suspension es a trapecio deformable adelante y brazos

il de nkrurt”, de 1961, presenté la Renault un nuevo “Combi R4” que debia
al 4CV. La de los R4 y 4L comenz6 en los ditimos meses de 1962. Su diseﬂoqfue enca-

D fio eficaz en toda clase de caminos.
Indudablemente se llegé a la finalidad del proyecto y el auto resulté ser otro acierto mas de la Renault. Su técnica
de chapa soldada hace las veces de chasis, sobre el cual, en
4 trasmisién, de tal forma que la caja de cambios queda en el
el diferencial sobre éste y el motor detras; la traccion la realizan las ruedas

En 1958 aumenté de nuevo esta cifra de
produccién: asi, cada 30 segundos se lan-
zaba un Dauphine a la venta; se exportaron
171.000 vehiculos, superando todos los ré-
cords de la fabrica hasta la fecha. También
en este afio entra en funcionamiento una
nueva planta en Cledn, destinada a la fabri-_
cacidn de cajas de velocidades de los mo-
delos 4 CV y Dauphine, y es presentado en
el “Salén del Automovil de Paris” el “Flo-
ride”, versién Gran Turismo del Dauphine.
Posteriormente se fabrican modelos mas Iu-
josos, como el ““Ondine”, con un cierto toque
deportivo, como el actual “Gordini”. A prin-
cipios de 1960 trabajaban en la Renault
65.657 hombres. La produccion diaria era
entonces de 2.400 vehiculos. En 1959, Esta-
dos Unidos compr6é la misma cantidad de
Dauphine que Francia. En 1960, se presentd
por primera vez una disminucién en las
cifras de exportacion. Dreyfus se muestra,
no obstante, muy optimista. Emplea la ma-
yor parte de su tiempo en estudiar con sus
il i i i del i

El R 4 utiliza el motor del 4 CV perfeccio-
nado y el 4L, el del Dauphine de 32 HP.
Este confiere, por el reducido peso del
automévil, una performance interesante
si se tiene en cuenta la finalidad del
vehiculo. En 1964 se lanzo a la venta el
“R 8”; posee el mismo concepto estruc-
tural del Dauphine con motor trasero,
suspension delantera a trapecio defor-
mable, etc. Su carroceria, también auto-
portante, es completamente nueva y sus
érganos mecanicos fueron perfecciona-
dos a partir de aquélios de su antecesor,
el Renault Dauphine. EI motor del R8
es enteramente nuevo y conserva todos
aquellos atributos —camisas hamedas,
economia de operacién, gran flexil
dad—, que hicieron famosos los Venturi
que propulsaban a los Dauphine y a los
4 CV. La cilindrada es de 956 cc y otorga
una potencia de 48 HP a 5200 rpm,
con una cupla de 7,6 kg. El cigiienal
apoya sobre 5 bancadas y el arbol de
levas esta situado en la parte superior

con

radiador y no precisa de

coche

5 atras, y esta
Sinal vt 3 Sus el elasticos son barras de torsion dispuestas en forma longitu-
Y trasversal. Es el primer automévil delumundq que no lleva depésito de aceite, no necesita agua en el
o ! asito

del block. El modelo ‘“Mayor” tiene una
cilindrada de 1.108 cc y su potencia
asciende a 50 HP a 4.900 rpm.

Durante el afio 1964 nuevamente la produccién superd todos los
récords: fueron lanzados al mercado medio millon de automéviles
particulares, 66.000 industriales y 16.000 tractores agricolas. En
Sandouville se comenzé la construccién de una nueva fabrica.
Después de la presentacién del “Caravelle” (1963), del R8 y R8
Mayor (1964), la “Régie Nationale des Usines Renault”, para
competir en el mercado de los 1.500 cc, aparecié a principios
de este afio con el “R 16”, cuya técnica es bastante similar a la
del R4, pero con los refinamientos propios de un coche de casi
el doble de cilindrada y un precio mucho mayor. Su motor, de
1.500 cc, con el block en fundicion de aluminio, tiene el cigi
apoyadc sobre 5 bancadas, y la caja de cambios es de cuatro

i todas sil i y hi éti su
disefio es muy logrado y sumamente funcional. Su éxito en Europa
refirma lo dicho. Después de 67 aiios de aquel dia en gue Louis
Renault dio a luz a su “bebé”, més de tres millones y medio
de automéviles Renault circulan por las calles de todo el mundo,
orgullosos de su “historia de jovenes”.

Pero la historia de Louis Renault no termina aqui. Hoy, mientras
los extensos trenes de montaje de la ““‘Régie” lanzan al mercado
cerca de 3.000 unidades diarias, el nombre de su fundador figura
en la cardtula de un expediente en los tribunales de justicia de
Paris: Jean-Louis Renault, su hijo, ain espera el cincuenta por
ciento del valor total de la expropiacion de 1945, valuada entonces
en 5.400 millones de pesos. Su madre, Cristina, llevada por su
odio a De Gaulle y al Estado francés ha caido en manos de los
politicos de extrema derecha. Asi, sus abogados son hombres
como Jacques Isorn, el antiguo defensor del mariscal Pétain, y
el ex comisario para la cuestion judia del gobierno de Vichy,
Mr. Augier, De esta forma, la tragedia de un pionero del auto-
movil se ha transformado en una cuestién politica. Es posible
que si aquel il fi i oS cono-
ciera el fin de esta historia, la desaprobaria...
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R ecientemente, fue puesto en venta un coche sport fabricado por
la firma japonesa Toyota. El precio del “800"" —nombre con que
se presenté el nuevo modelo— es de 595 libras esterlinas. El
peso del auto vacio alcanza apenas 580 kg, gracias a que ha sido
construido casi I en 6n. de aluminio. La carroceria
es del tipo monocasco autoportante. Las dimensiones son: largo
maximo 1.850 mm; ancho maximo 1.465 mm. Esta propulsado
por un motor de dos cilindros de 790 cc. enfriado por aire, que
desarrolla una potencia de 45 HP, a un régimen- de 5.400 rpm.
La relacion de compresion es de 9:1 y la alimentacion se realiza
por medio de un carburador de doble cuerpo. La velocidad méxima
es del orden de 155 km/h y el consumo declarado por la fabrica es
de 31 km por litro de combustible. El techo, que puede ser qui-

tado en solo 30 segundos, se guarda en el ball portaequipaje:
37




El Ingers 305 es un torno de alta precision, ido i con acero al cro-
mo-niquel. El cabezal esta constituido por una caja de excepcional robustez, con fuertes nervadu-
ras que eliminan toda posibilidad de vibracién. EI cambio, que se halla situado dentro del cabezal,
trasmite las veiocidades al mandril por medio de jes de acero al iquel,

y rectificados. Los ejes son de acero tratado y giran sobre cojinetes a bolillas. £l comando de todas
fas velocidades est4 concentrado en el centro del cabezal. Un di itivo de frenado

tico permite detener el mandril en fracciones de segundo. La lubricacién se efectia mediante una
bomba de lubricacién forzada. Posee un doble embrague a disco que comanda la inversién del
sentido de rotacién y el retorno del carro. La potencia del motor es de 10 HP. Se presenta en
cuatro versiones de 1.500, 2.000, 2.500 y 3.000 mm de distancia entre puntas, respectivamente.

CILINDRADORA
DE COMANDO
HIDRAULICO

Esta moderna cilindradora fabricada por The Hill Acme
Company, de Ohio, permite modelar chapas de metal en
forma de cilindros de diferentes diametros. El sistema
que mueve los rodilios es hidraulico, lo que facilita mo-
verlos con un esfuerzo minimo de parte del operario. Estan .
sobre coji lidarios a la punta de los ro-
dillos, io que permite il y
en cualquiera de los dos orificios dispuestos a tal fin en
la armadura de la maquina. >

T T FRESADORA
» = Il : GIGANTE

En la ilustracién se puede ver el proceso de maquinado
de la carcasa de una turbina con fresadora Waldrich
Siegen-| il i en ia Occi por
H. A. Waldrich Ltd. Las dimensiones de la pieza a pro-
cesar son las siguientes: ancho, 3.000 mm; aito, 2.750
mm, y largo, 11.000 mm. Cada una de las cuatro ca-
bezas tiene un grupo motopropulsor de 150 HP. EI tiempo
total de maquinado necesario para realizar esta carcasa
de acero colado es de 30 horas.
Normalmente, las piezas son sacadas de la méaquina una
vez finalizado el proceso de devastado, para quitar el
material cortado durante el proceso, y luego son colo-
cadas nuevamente, completandose el trabajo con herra-
mientas de corte normales.
Una perfecta terminacién es necesaria para lograr juntas
herméticas en las turbinas, aun a altas temperaturas y
presiones. Con tal fin se han desarrollado métodos espe-
ciales de fresado (véase la cabeza de la izq. dé¢ la foto).
De este modo, las superficies obtenidas son planas dentro
de un margen de 0,025 mm. Este método ha sido utilizado
durante los ultimos diez afios por las tres compaiiias es-
mas i en icacion de turbinas.
Esta alta precision, que requiere una excepcional exacti-
tud de la maduina herramienta, da una idea cabal de las
bondades de esta fresadora.

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar



ATAQUE AL VIEIO CONTINENTE:

DESDE LA GABELA HASTA L0S... NEUMATICO

a nueva temporada internacional
de automovilismo se inicié con un
resonante triunfo de la industria
estadounidense sobre la del Viejo
Mundo, a tal punto que la lucha
por el prestigio automotriz se ex-
tendié hasta el campo de los neu-
maticos. Hasta hace algunog aiios,
la fabricacién de los neumaticos de
competicién en sus diferentes for-
mas estaba monopolizada por los
productores europeos, mientras que
los técnicos estadounidenses soélo
investigaban los problemas particu-
lares que planteaba la pista de In-
dianapolis.

Sin embargo, con el correr del tiem-
po, el problema de la adherencia
gané rapidamente lmportancxa aun
para el automovilista comun. En
Europa, por ejemplo, se observa un
importante desarrollo, gracias, entre
otros, a Michelin, que fue el prime-
ro en comercializar un neumatico
T¢ do, en 1947. P

en Estados Unidos las carreras de
“stock cars” llamaron la atencion
de los constructores sobre los neu-
maticos como factor de perfor-
mance.

Si bien la lucha por la conguista
de los mercados parece desarrollar-
se en el reducido marco de las com-
pelenclas, es la industria del neu-
matico la encargada de oficiar de
arbitro. En ese aspecto, la fabrica
Dunlop mantiene desde hace unos
afios un menopolio que hace honor
a la industria- britanica.

Pero, del mismo modo que la so-
-berama de Ferrari se ve amenazada

por los ataques de la Ford, la forta- _

leza Dunlop se encuentra bajo el

fuego de sus competidores de Es-
tados Unidos, encabezados por la
‘Good Year, el principal productor
de neumaticos en ese pais.
Formados en la dura escuela de los
pesados y potentes automéviles es-
tadounidenses, los técnicos de la
Good Year parecen estar decididos
a atacar por todos los frentes. El
neumitico de carrera “Blue Streak”
fue lanzado recientemente en una
version “Special”, que ha sido estu-
diada preferentemente para equipar
los nuevos modelos Plymouth Ba-
rracuda “S”. El nuevo Ford 350 GT,
de 500 HP, de Carroll Shelby, ha
sidc montado sobre neumaticos
“Grand Prix”, modelo éste enel que
la Good Year funda todas sus es-
peranzas, especialmente después de
la victoria de Jack Brabham, en
el Gran Premio de Melbourne, Aus-
tralia, conduciendo una maquina
equipada con ellos. Resulta también
significativo el hecho de que Brab-
ham utilizara neumaticos Good Year
también en sus mcnoplazas durante
la préxima temporada, mxentras que
la Lotus se encuentra aun indecisa
acerca de la marca que adoptara.
‘Otra escuderia europea —la de Geor-
ges Filipinetti, con nueve autos, en-
tre los cuales se encuentran dos Fe-
rrari GTO, dos Ferrari LM y dos
Ford Mustang (uno modelo 350 GT)—
firmé contrato con la Good Year.
El creciente interés-del publico por
esta contienda, que los periodistas
especializados Tlaman “de los neu-
maticos”, esta justificada porque,
mdudablemente sera el usuario el
beneficiario mas directo de los ade-
lantos técnicos logrados.

El piloto del coche numero 4 de Jack Brabham, duran:e el desa.rmuo

del ultimc Gran Premio de Melbourne, Australia, en el que resultd
victorioso, utilizé los nuevos neumaticos “Grand Prix” de la fabrica
estadcunidense Good Year.

El Ford Musiang gané los 2.000 de Daytona con

neumaticos Gocd Year “Blue Streak”.
Georges Filipinetti (a la izquierda) y Claude Sage, de la “Revue Automo~

bile”, ob: la banda de de los nuevos neumaticos Good
Year de carrera. La escuderia de Filipinetti firmé contrato con esta firma.




LA BOLSA DEL

AUTOMOVILES ESTADOUNIDENSES Marcas y modelos Afio m$n
Marcas y modelos Afo m$n 88 4 puertas ... .. .| 1956 |485/515.000
88 coupé sedan . .. .. 1956 600/650.000
SB“UICK4 = o PLYMOUTH
per 4 puertas ......| 1946/47 | 195. 4 puertas . ....... ...| 195¢ |400.000
Super 4 puertas ......| 1948/49 | 205.000 4 puertas ............| 1956 |440/490.000
Super 4 puertas ......| 1950 |245.000 4 puertas .. 1961 |560.000
Super 4 puertas > 1954 263.000 PONTIAC
Super 4 puertas Mk 1956 500.000 =
Super 4 puertas ......| 1958 |560/590.000 4 puertas ........... 1946/47" | 200/230.000:
Super 4 puertas ......| 1960 |880.000 Sedanette ............| 1947 |240/260.000
CHEVROLET 4 puertas ...... ...| 1948749 |240/250.000
4 puertas-c. aut. . ... 1951 |315/345.000
Coupé Sedan ......... 1940 |200/220.000 4 puertas-c. mec. ....| 1951 |345.000
2 puertas .o......| 1946/47 |305/345000  STUDFBAKER <
4 puertas . 1946/47 |335/390.000
Fleetline 1947 400.000 4 puertas % 1946/47 |135/155.000
2 puertas 1951 440.000 4 puertas .........: “..| 1948 190.000
4 puertas ......... 1951  |465.000
Bel Air 6 cil.-c. o 1950 555.000
Bel Air 6 cil.-c. aut. ..| 1956 |525.000 AUTOMOVILES DE PRODUCCION ARGENTINA
Bel Air 8 cil.-c. mec. .| 1957 545/615.000
Bel Air 8 cil.-c. aut. ..| 1957 |555.000 AUTOAR
Bel Air 6 cil.-c. mec. .| 1958 |630.000
Bel Air 8 cil.-c. aut. ..| 1958 [780.000 S ie | 157 1135000
impala 6 cil. -c. mec. 1958 |1.030.000 Ruralios G e 1960 |165.000
firipala B Gil.-Coant. o 495871085000 o = DS ol e
impala 6 cil.-c. mec. .| 1961 |1.000.000 BERGANTIN :
Impala 8 cil.-c. aut. ..| 1961 |1.000.000 4 cil.-4 puertas .. 1960 | 335/345.000
impala 6 cil. -c. mec. .| 1962 1.175.000 4 cil.-4 puertas ... 1961 345/365.000
impala 8 cil.-c. aut. ..| 1962 1.135.000 6 cil.-4 puertas ..... 1962 390/410.000
CHRYSLER CITROEN
4 puertas 6 cil. ...... 1947 245/275.000 2 1960 240/270.000
Windsor 4 puertas . 1948 000 1961 |275/300.000

8 cil. -4 puertas . 1962 |310/365.000

Imperial 8 cil. 1954 |930.000 1963 |335/380.000
DE SOTO 1964 | 420/440.000
Fluid Drive 4 puertas ..| 1947 230.000 i
4 puertas (chico) .| 1947 255.000 1962 775/805.000
Zopuertas - s 1953 |305/335.000 1963  |870/890.000
Rural 8 cil. -c. aut. ....| 1954 |505.000 1964  |935/955.000
DODGE
4 puertas ..... .| 1947 |230/240.000 1960 |180/210.000
4 puertas 1951 305/335.000 1960 200/240.000
Foro i |armen
ible .....| 1940 [200/230.000 i
Coupé convertible ... | 1o41/42 |220/240.000 1962  |305/335.000
230/260.000 1963 |315/365.000
295.000
285/325.000 1960 - |505/525.000
325/355.000 .| 1961 |535/575.000
395.000 1500 4 puertas .......| 1962 |600/610.000
395/425.000 1500 4 puertas . | 1963 |620/650.000
385.000 1500 4 puertas ..

1964  |680/730.000
890.000
1964 810.000

315/355.000  Magnette
815/840.000
1960 |795.000

EN TODAS LAS TECNICAS: | | cofresi e me| o loggoe0

Gala)(le 8 cll - ¢ aut. 1956 275/295.060

1958 | 355/395.000
| 1960 |450/510.00Q)
Sedan 1000 4 puertas .| 1961 470/525.00@

® HUDSON - Sedan 1000 4 puertas .| 1962 |535/575.000
5 AiplerasT T 1946/47 {170/180.000  Rural 1000 1962  |600.000
4 puertas .. .. o 1948 |200/210.000  Sedan 1000 .. 1963 |630.000
. MERCURY Sedan 1000 . 1964 |675.000
... AVANZA TAMBIEN 2 puertas 165/180,000 . eeots. sport . 13625 |830.000
£ L et 4 puertas 180/210.000  ESTANCIERA
Bitiaodecada mas, ciencia y, eenica 4 puertas . 190/220.000  IKA .....| 1957 ° |220/240.000
multiplicaran ilimitadamente las posi- 4 puertas ... = 275/285.000 KA .................| 1958 |250/280.000
bilidades humanas. jCapacitese para Coupé convertible ... .. 1914965/147 155%).000 :n& S S 151050 gg;g;g%
enfrenta: ] Monterrey 2 puertas ... 325. o = LA 1960 .|
eniventer e crombrese murdo cet | | MeveroZmes | (SR w0 RS o
siae b i e Monterrey 4 puertas . 1956 |440.000 KA ... .| 1962 |380/420.00a
enciclopedia politécnica! jResponde Monterrey 4 puertas ...| 1957 [410/430.000 IKA .. ieei.......| 1963 |485/525.008
con exactitud al espiritu_investigador Montclair 4 puertas ...| 1958 |440/480.000 IKA .................| 1964 565/595.000
de nuestro tiempo. . .! OLDSMOBILE FIAT
= = Coupé convertible ... | 1946/47 |200/230.000 600 2 puertas ...... 1960 | 230/275.000
{COMPRELA! . jAPARECE LOS VIERNES! Spuertas ... ...l | 1948/49 |210/240.000 ~ 1100 4 puertas | 1960 {3957435.000
$ 45.— 07RO EXITO DE EDITORIAL CODEX §. A. 4 puertas .... 275/300.000 750 2 puertas 1961 |295/315.000
; Coupé sedan . 315/345.000 1100 4 puertas . .| 1961 |420/450.000
primeses 4 puertas ... 450/480.000 75Q 2 puertas ...... 1962 1335/365.000
40
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AUTO USADO

Marcas y modelos Afo m$n Marcas y modelos Afio m$n
1100 4 puertas 1962 |485/520000 VALIANT
750 2 puertas 1963 |400/430.000 Ty S | 1962 |800/840.000
1100 4 puertas 1963 [525/575.000 I g | 1963 |870/890.000
1500 Gran clase 4 puert| 1963 |680/735.000  Ili 1964 | 920/945.000
750 2 puertas 1964  |445/470.000
1500 Gran_Clase 1964 | 735/775.000
RliralsEamilior Loatge s AUTOMOVILES EUROPEOS
FORD
Falcon 6 cil. -4 puert. . 1962 735/775.000
Falcon 6 cil.. 4 puert. | 1963 |764/820000 ~BORGWARD
Falcon 6 cil.-4 puert. .| 1964 |840.000 Isabefla ... ......... 1956 | 345/375.000
Isabella 1957 | 355/385.000
CRACIEEA Isabella 1958 | 440/460.000
2ipuentds T oo .nke 1957 125/135.000  |sabelta ...... 1960 |525.000
2 puertas . 1958/59 |135/170.000
2 puertas 1962 |325/345.000 CITROEN
N 1
HANSA ™ Lateem 1945/47 190/200.000
1100 2 puertas .. 1960/61 |200/240.000
1100 rural 2 puertas 1961 |230/285.000 FIAT
HEINKEL 1100 4 puertas 1958 |295/315.000
Microcoupé . 1958/59 |85/95.000 600 2 puertas 1958  |210/250.000
Microcoupé . 1960/61 |105/125.000  Hj | MAN
ISARD 4 puertas .. 1947 | 115/125.000
300 : 1958/59 |105/125.000 4 puertas .. 1950 | 150.000
400 2 puertas 1960/61 |125/145.000 4 puertas 1956 | 250/270.000
700 2 puertas 1960/61 |210/230.000  Rural 1956 | 240.000
700 2 puertas . 1962 |305/315.000
700 Ru;:al 1962 |325/345.000 MERCEDES BENZ
700 2 puertas 1963 | 365.000 Rural diésel 1953 |285/315.000
4 puertas naftero 1953 |230/260.000
JEEP 220 diésel 4 puertas 1953 250/275.000
1KA 1957 |155/165.000 - 300 4 puertas . 1953 |315/335.000
IKA 1958/59 |165/200.000 220'S 4 puertas 1959  |745/785.000
1KA 1960/61 |220/240.000  220S 4 puertas 1960 | 1.800.000
IKA 1962 |260/280.000  220S 4 puertas 1961 | 1.900.000/
2.000.000
KAISER S
puertas . . 1962  |2.210.000
Carabela 1958 |345/365.000 520§ 4 puertas 1962 | 2.250.000/
Carabela 1959  |365/400.000 21300000
Carabela 1960 |400/420.000 -300.
Carabela . ... 1961 |420/440.000  OPEL
Rambler C. Custom 1962 |600/630.000  Rekord 2 puertas z 320.000
Rambler C. Country 1962 |640/670.000 Ru,a, 25 595,000
Rambler Ambass. 1962 |690/700.000 ral ; 365.000
Rambler C. Custom 1963 |680/735.000 Reko,d '2 puertas . 380,000
Rambler C. Country 1963 |700.000 Rl e 2 395.000
Rambler Ambass. 1963 |785/840.000  Rekord 2 puertas . 1960 | 470/525.000
Rambler C. Custom ...| 1964 [810.000 Kapitan 4 puertas 1961 |515.000
Rambler C. Country .. 1964 |845.000 Rekord 2 puertas 1961 545 /575.000
Rambler Ambass. 1964 | 1.000.000 RO o A 1961  |505.000
NSU Rekord 4 puertas 1961 |515.000
Prinz 24 HP .. 1323 éggggg% SIMCA
Prinz 34 HP .. 1 K 4 Has o -
Prinz 34 HP . 1961 |240/260.000 g Pu"e® T 00/220 000
Prinz 34 HP 1962 |250/270.000  Ryral .. ... 1956 |195.000
Prinz 34 HP 1963  |325.000 4 puertas _........... 1958 |275/295.000
PEUGEOT TAUNUS
AR S 1956/57 |420/460.000
403 1958/59 |495/515.000 . 13 M 2 puertas 1956/57 | 275.000
17 M 4 puertas 1958/59 |450.000
403 1960  |600.000 X
403 1961  |630.000 17:M _rural 1958/59 |400.000
403 1962 |650/680.000 17M 2 puerta 1958/59 |410.000
404 1962 [700/755.000 17 M 2 puertas 1960 |515.000
403 1963 736/775.000 17M 2 puertas 1961 525/535.000
404 1963 |830/860.000 17 M 4 puertas 1961 525/555.000
404 Rural 1963 |945.000 Ml 1ol 545,000
800/820.000 puertas .. 62 | 615/640.000
o 1964 870;900.000 17M rural 1962  [700/735.000
404 Rural 1964 |965.000 VAUXHALL
RENAULT Cresta 4 cil.-4 puertas .| 1947 105/135.000
Dauphine 4 puertas 1960 |250/290.000  Velox 4 puertas .. 1951 |190/210.000
Dauphine 4 puertas 1961 295/325.000 Cresta 4 cil. - 4 puertas . 1958 200.000
Dauphine 4 puertas 1962 [325/345.000  Victor 4 cil. - 4 puertas 1958  |315.000
Gordini 4 puertas 1962 | 400/440.000
Dauphine 4ppuertas 1963 | 400/420.000 VOLKSWAGEN
Gordini 4 puertas .. 1963 |450/500.000  Export 2 puertas . 1960 | 505/525.000
Dauphine 4 puertas 1964  |455.000 Export 2 puertas 1961  |555/565.000
Gordini 4 puertas 1964  (535.000 Export 2 puertas . ... 1962 |585/620.000
AL 1964 |445.000 1500 2 puertas ... 1962 1640.000

; AUTENTICA
FORMACION
INTEGRAL...!

CIENCIA - ARTE - TECNICA
Eiruwan SUPERIOR

iFACIL! ;AMENA! ;COMPLETA!

iSiempre actual! Sintetiza todos
los conocimientos! Y, ademas. . .
ofrece un curso de inglés con cla-
ve fonética en discos de alta fi-
delidad.

El mundo del saber llega a su hogar
en cémodas entregas.

Todos los jueves en todo el pais $ 45.—
i¥ ES DE CODEX!




El Touring Club Argentino dio a
conocer el itinerario del Gran
Premio Interamericano de Regu-
laridad ““2.600 km de Amistad”’,
que darad comienzo el 15 de
mayo. El desarrollo serd el si-
guiente:

15 de mayo - 1¢ ETAPA (NO pe-
nalizada): BUENOS AIRES -
Colonia - MONTEVIDEO. Dis-
tancia: -179,272 km.

17 de mayo - 2° ETAPA: MON- .
TEVIDEO - Minas - Treinta y
Tres - Melo - Yaguarén - Pe-
lotas - PORTO ALEGRE. Dis-
tancia: 1.013,170 km.

19 de mayo - 3* ETAPA: POR-
TO ALEGRE - Caxias do Sul -
Vacaria - Lajes - Rio Ne-
gro - CURITIBA. Distancia:
720,081 km.

de mayo - 4* ETAPA: CURI-
TIBA - Registro - SAN PABLO.
Distancia: 402,340 km.

de mayo - 5* ETAPA: SAN
PABLO - Aparecida - itatiaia -
RIO DE JANEIRO. Distancia:
426,169 km.

Distancia total: 2.741,032 km.

En el Institito IKA de Santa Isabel,
Cordoba, fueron inaugurados los cur-
sos de la primera Escuela de Supervi-
sores de la Republica Argentina. Creada
con el objeto de capacitar a aquellos

RINCON DE TUERCAS

quinas Ferrari harén frente comin con
el constructor de Maranello.

° o o
El millonésimo Morris Mini sali6 re-
cientemente de la planta de la BMC
en Birmingham. El utilitario britanico
se ha ganado el favor del publico por
su elegancia y por su técnica de van-
guardia. La traccién delantera, el mo-
tor trasversal y la suspensién Hydro-
lastic constituyen las expresiones mas
avanzadas de la produccion automo-
vilistica europea.

e o o
En el pasado mes de marzo, la indus-
tria automovilistica estadounidense ba-
tié6 todos los récords de produccion,
con un total de 964.292 'unidades. Esta
cantidad supera en 240.000 unidades
el valor correspondiente al mismo mes
del afio pasado.

e o o
El diario “La Nacion”, en su edicién
del 6 del corriente, anuncid, por inter-
medio de su corresponsal en Santa Fe,
la realizacién de un convenio entre la
firma alemana Volkswagen y la Indus-
tria Automotriz Santa Fe, para la fa-
bricacién del medelo 1200 de la pri-
mera de las nombradas. Segan esa

Noticiero confidencial

control de Auto Unién en Alemania
Yy, por consiguiente, esta en relaciones
comerciales con {a mencionada firma
argentina, esto no implica de modo
alguno que se tengan intenciones de
producir el Volkswagen 1200 en nues-
tro pais.

° o o
Rolo de Alzaga serd consecuente con
Ford Argentina. Le gusta el Falcon y
su TC no tiene velocidad. Esta dis-
puesto a intervenir en todas las carre-
ras, con una u otra maquina.

e o o
Un Falcon Futura con trampa: por ca-
lles de Buenos Aires se lo vio andar
muy réapido, y un cronista indiscreto
levanté el capot y pudo mirar el motor.
Alli se encontré con una tapa de ci-
lindros distinta y un mditiple de tres
carburadores. El sorprendido conduc-
tor confesdé finaimente la verdad:
180 km/h.

La Asociacion de Fabricas de
Automotores (ADEFA) ha dado
a conocer un informe que contie-
ne estadisticas sobre la evolu-
cién de nuestro parque automo-
tor. Segdn los datos consigna-
dos, éste se duplicé en un plazo
de ocho aiios, superando en la
actualidad las 1.200.000 unida-
des, de las cuales mas del 50 %
son de fabricacién nacional. Des-
de 1951 hasta 1963, se impor-
taron solamente 11.600 automé-
viles. Resultan también intere-
santes las cifras acerca de la
distribucién de los automotores
en las distintas zonas del pais.
Se comprueba asi, que son las
zonas menos densamente pobla-
das las que cuentan con mas
vehiculos por habitante. Santa
Cruz y La Pampa estan a la
cabeza, con 10 habitantes por
cada unidad, y Formosa ocupa
el dltimo puesto, con 90 habi-
tantes por unidad. En la Capital
Federal, la cifra registrada es
de 20 habitantes por vehiculo.

Un con i
Alberto Gomez, vencedor de las 100
millas en coches de produccién nacio-
nal, siente vencido. Vendera su
Peugeot 403 de competicién. Algunos
dicen _que piensa preparar otro...
de categoria?

las primeras uni sal-
drian de la planta antes de fin de afio.
Sin embargo, dos dias después, fue
desmentida esa informaci6n, Los diri-
gentes de industria Automotriz, Santa

que tienen

que, si bien es cierto

cumplira un imp: co-
metido proveyendo a la empresa de
personal altamente capacitado.
e o o

Saab presentd, recientemente, dos pro-
totipos de un automévil sport de dos
asientos. El proyecto es el resultado
de peticiones hechas desde hace mu-
cho tiempo, especialmente por la filial
estadounidense de la Saab. Los auto-
mdviles tienen traccién delantera y un
motor de tres cilindros y dos tiempos,
con una potencia de 60 HP. La ve-
locidad maxima se calcula en unos
160 km/h. Segin declaraciones de los
dirigentes de la empresa, no se ha
decidido aun fabricarlos en serie.

La American Motors Corporation dio
a conocer las cifras referentes a su
produccién durante el ditimo trimestre
de 1964. En este periodo, las ventas
totalizaron 307.452.806 ddiares, de los
cuales 9.523.605 délares fueron de
ganancia neta, después de haber paga-
do 8.175.000 délares en concepto de
impuestos.
e o o

Enzo Ferrari anuncié que no ha de
participar en el préximo Campeonato
del Mundo de Constructores. Tal de-
cisién fue tomada como consecuencia
de la no homologacién de su modelo
275/GTB, a pesar de haber completa-
do 147 unidades dentro del plazo esta-
blecido por el reglamento. La Comi:
Deportiva internacional funda su de-
terminacion en que el peso real del
auto difiere, del consignado por el
constructor en la ficha de solicitud de
homologacién, en mas del 5 % (que
es el porcentaje admitido). Ferrari, que
ya habia tenido un problema similar
con el 250/LM el aiio pasado, mani-
festé que no piensa solicitar nunca
mas la homologacién de un modelo.
I.os pllohs de escuderias privadas que
en el

que la Vclkswagen ha adquirido el

° o o
La General Motors construira una nue-
va planta de armado de automotores
en Amberes, Bélgica. Las nuevas ins-
talaciones, que tendran una superficie
cubierta de 200.000 metros cuadrados,

Art Arfons, montado en su “Green Monster” (“Monstruo verde”), con el que
cbtuvo la insuperable media de 863,566 kilometros por hora, contempla, junto
a la actriz Melinda Rowe, el notable vehiculo “The Hannibal”, elevado mas de

dos metros sobre el nivel del suelo. El nuevo

0 cinematogréfico” ha sido

contratado para ser utilizado durante la filmacion de la pelicula “La gran
carrera” y, sin duda, constituird una de las mayores atracciones del Salén
= del -

con mé-

al montaje del Opel Ka-
deﬂ y Rekord.

e o o
Dentro del conjunto del Mercado Co-
man Europeo, las exportaciones de
Snmu Automéviles han marcado, des-

de principios de 1965, una ligera pro-

gresién en comparacion con los valores
del afio pasado. En cambio, fuera del
Mercado Comun (Gran Bretaia, Suecia,
Estados Unidos), las ventas de Simca
se han méas que duplicado durante los
tres primeros meses de este afio.

¢« s o
Reina incertidumbre en Detroit respec-
to del Chrysier de turbina. El revolu-
cionario vehiculo, presentado también
en Buenos Aires, ha sido producido en
una cantidad muy limitada (50 unida-
des) para ser sometido a un ensayo
general por parte del propio piiblico.
Los 50 vehiculos recorrieron ya mas
de 600.000 kilémetros y los usuarios
se quejaron principalmente de que “era
un poco lerdo” en el transito, que es
una de las caracteristicas principales
de la turbina: sdlo a elevado régimen
comienza a entregar toda su potencia.

e« o o
Se afirma que dentro de poco tiempo
el Volkswagen 1500 serd equipado con
frenos de disco. Hasta ahora, sus uni-
dades eran dotadas de freno de tambor
(campana y zapatas). Hace algunos
meses, Ford, Chrysler y General Motors
‘comenzaron a equipar sus modeios con
frenos de disco, por lo que este princi-
pio es de aceptacion universal.

e o o
Estados Unidos import6, durante el
afio 1964, un total de 532.027 auto-
moviles. EI 68,3 por ciento de esta
cifra pertenece a la Republica Federal
Alemana, seguida de Gran Bretaia y
Canada.

e o o
Insistentes rumores indican que un im-
portante consorcio japonés esta en ges-
tiones con una fabrica de autorhéviles
en Argentina para hacerse cargo del
capital social, a fin de encarar dentro.
de breve plazo la produccién en serie
de un coche de origen nipén.
e o o

Después de haber sido presentado el
Falcon Futura por Ford Motor Argen-
tina, pareceria que también la Chrysler
Argentina ofrecerd al piiblico versio-
nes semideportivas de sus modelos
en serie.
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JUAN MANUEL FANGIO y Cia. S.R. L.

Capital m$n. 30.000.000

CHASIS PARA:
CAMIONES
COLECTIVOS
OMNIBUS

AUTOMOVILES
Y RURAL UNIVERSAL D.K. W.

D.I.N.F.LA:

AUTOMOTORES RASTROJERO"

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

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

BUENOS. AIRES




PARA UD. Y FAMILIA
500
Familiar

Un lujose automévil con todas las comodidades exigibles de una rural.
Caracteristicas mecanicas similares al 1500 GRAN CLASE,

ganador absoluto de las mas importantes competencias.

Practico, elegante, veloz, econémico y confortable.

Cinco puertas, asiento posterior ahatible y delanteros reclinables.
Maravillosa gama de colores 4

Todo ha sido previsto para ofrecerle esta joya de la mecanica mundial.

Lea detenidamente el “road-test” que se publica en

este nimero, entérese de las fabulosas cualidades de 1500 familiar
y visite el salon de Ventas de SERGI S. A.

donde podra adquirir toda la linea FIAT desde el

40 %o al contado, hasta 30 meses y al mas bajo interés.

“SU” FIAT esta en SERGI

%[ ANTONIOJ.
£ SERGI [l
SOCIEDAD ANONIMA

Av. ANGEL GALLARDO 1100 esquina Av. PARRAL(frente al Cid Campeador)
Abierto de 9 a 21 hs., todos los dias, incluso feriados, sabados y domingos.
Solicite vendedor a domicilio a los teléfonos 86-8656 y 89-6911.
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