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DISENAMOS NUESTRO CHEVITU
BOLIDOS EN TURIN-LOS BERTONE: DE CAMPESINOS A GARROGEROS
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Todos los sabados a partir de las 20.5, LR3 RADIO BELGRANO irradia esta

dicié ializada con ios acerca de la actividad automovilistica
local y extranjera. Viva la vispera de las ias, en los ios de
CARLOS ALBERTO LEGNANI, MIGUEL ANGEL DE RENZISy ALBERTO SALOTTO.

RADIO BELGRANO

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

€l Lotus 35 de Von ;lln

Por la presente tengo el agrado de
dirigirme a ustedes con el fin de soli-
citarles se sirvan tener a bien darme
la siguiente informacién:
1) Cudl es la velocidad maxima que
desarrolla {a maquina de Piers Cou-
rage.
2) La cantidad de cc.
3) Las dimensiones principales de su
Lotus 35.
Sin otro particular los saluda muy
atentamente.
Héctor. Luis Marini
Pozos 1455, P. baja, Dto. “D”
Buenos Aires

1) Considerando que tienen estos co-
ches distintas relaciones de caja, que
pueden variar la velocidad final, ésta
mrhddwendelosmkmlh.
2) 1.000 cc.

3) Entre ejes 931, pulgadas, trocha
delantera 5315 y trasera 55 3/16",
fargo total 12 pies 314", ancho total
6 pies 15", altura hasta la barra
antivuelco 2 pies 8", despegue sue-
lo 314",

KAISER CARABELA

Deseamos formular ciertos interro-
gantes sobre el automévil Kaiser Ca-
rabela.

1) ;Es cierto que se cae de trompa
y de cola por debilidad del chasis?

FORMULA “A”

...leyendo AUTOMUNDO me enteré
de lo que trascribo: ““Al término del
Gran Premio las posiciones finales
del Campeonato Turismo de Carretera
Férmula “B” son las siguientes..."
iQué significa Férmula “B"? ¢Hay
otra férmula aparte de ésta? Si la
hay: iqué cilindrada tiene?
A. Sanviti
Espaiia 608
Junin (Bs. As.)

En la categoria Turismo de Carretera
hay dos férmulas. La “B" que es
tan conocida como que es casi la
anica que se practica,y la “A”, que
quedé en los reglamentos por aque-
lio de que como no molesta a nadie
no motivé ain la revision que corres-
ponde, para eliminarla o ajustaria 2
disposiciones que permitan su prac-
tica y difusién. Tan inoperante es
esta Formula “A” que en el nutrido
calendario 1966 no existe un solo
pedido de fecha que la contemple.

Corresponde ahora explicar cuéles son
sus fundamentos. Hasta el afio 1955
se corria en Turismo de Carretera con
una sola férmula, que contemplaba la
mas absoluta libertad en la prepara-
ciéon de los motores, que podian
agrandarse tanto en su didmetro co-
mo recorrido para lo cual, logicamente,
se admitia trasporte de cigiiefiales.
Tapas, encendido y carburacién admi-
tian cualquier modificacién, injerto o
sistema ajeno a la marca misma. Pa-
ra un Ford, sus preparadores no se
conformaron con aplicarle el cigiefial
Mercury de 4 pulgadas, sino que se
construyeron otros en el pais de vol-
teo tanto mayor, como que se llegd
a realizarlos de hasta 4" 5/16, en
maravilioso trabajo de artesania par-
tiendo del trozo de acero al que se
le daba forma en el tomo. De mis
esta decir que flegando a las medidas
extremas que permitia el block, se
aicanzaron a producir motores que
estaban por encima de los cinco li-
tros de cilindrada, con potencias que
si bien se encontraban acordes a esa
cubicacion llegaban a tanto por vias
del debilitamiento del material, lo que
hacia que las roturas simples se con-
virtieran, la mayoria de las veces, en

3 A o 3

2) ;Tiene solucién este en
caso de que surgiera?
3) (Creen ustedes que se desvalori-
zara en el futuro por no producirse
mas?
4) ;Qué bateria lleva, de 90 6 120
amperes?
M. H. y D. O. Russo
Montevideo 863
Bahia Blanca (Bs. As.)

1) Es la primera noticia que tenemos
al respecto, pero nos resulta muy
poco probabie.

2) En este pais todo problema (esta-

que no
dejaban nada utilizable para un futu-
ro segundo motor. Ese argumento y
la carencia de neumiticos para tales
velocidades hizo que se estudiase la
posibilidad de aminorar pote , lle-
gandose, asi,a la reglamentacion de
una nueva variante, mucho mas apa-
cible en su furia mecanica que se
caracterizé con el signo “B". Esta
nueva formula, en un princif admi-
tia motores que de origen no supe-
rasen los 115 caballos de fuerza,en
los que se prohibia aiterar el voiteo
del cigiienal pero,en mmbio,admiﬁln
aumento de diametro hasta llegar al

mos

ne solucién, pero le repetimos que
no creemos que surja ese inconve-
niente.

3) Tampoco creemos gque se desva-
lorice pues estd respaldado por una
fabrica seria, que si bien lo dej6 de
fabricar, tiene presente el numero
que se encuentra en circulacién para
proveer repuestos y asistencia meca-
nica en sus agencias.

4) Venia equipado con una de 90
amperes.

y medio o su relativa equi-
valencia de 0,060 de pulgada. La “A”
no se aboli6. Quedé como optativa
de fos organizadores, quienes nunca
la usaron para sus pruebas abiertas
en ruta, porque el corredor se volcé
abiertamente hacia fla “B”. Con los
motores de preparacién libre se dispu-
taron algunas, muy pous,mnpmn-
cias de pista.

Con el correr del tiempo se fue mo-
dificando la “B", primero con cilin-
drada limite de 4.100 cc y luego a
3



NUESTRA PORTADA

A= Romseo-Grand Prix 29-litros

(anos 1932-193%)

La palabra ‘‘monoposto”, acufiada por los italianos para designar a

los automéviles de una sola plaza, fue en una época la mas atractiva
de las voces del léxico automovilistico. .. y el Alfa Romeo era sin
duda el mas atractivo de los ‘‘monopostos’’. Concebido como res-
puesta a la Bugatti Type 51, este modelo gané tantas competencias
en 1932 que la Alfa Romeo, no vislumbrando ningun posible rival,
decidié deshacerse de su departamento deportivo, vendiéndolo a su
ex piloto Enzo Ferrari. Asi naci6 la Scuderia Ferrari, que dominé las
pistas europeas hasta la aparicion del nuevo Mercedes y del Auto
* Unién Grand Prix en 1934-35. El Alfa Romeo Grand Prix 2,9 litros
desarrollaba 255 HP y alcanzaba una velocidad méxima de 225 km/h.

El ejemplar que ilustra nuestra portada, luego de ser utilizado por ‘|

Varzi y Comotti en la Scuderia Ferrari, fue vendido en 1935 al fran-
cés “Raph”, quien obtuvo varias victorias en carreras de importancia
secundaria, como lo eran el Gran Premio de Francia y el Gran Premio
de Orleans y luego lo vendi6 en Inglaterra. Después de la guerra
experimenté un notable rejuvenecimiento en manos de A. Powys-Lybbe
en Irlanda, que gané el Wakefield Trophy en 1949, el Leinster Trophy
en 1950, el Ulster Trophy en 1951 y el Wakefield Trophy en 1951

y 1953. Originalmente propulsado por un motor de 2,6 litros y_
provisto de una perfilada carroceria ‘‘férmula libre”, el auto fue
reconstruido mas tarde por Ferrari para la formula de 750 kg, quien
lo equipé con un motor de 2,9 litros y aumentd el ancho de la

cafroceria. Cabe sefalar que antes del “‘agrandamiento’”” de su motor,

a 2.900 cc, estos Alfa eran, ni mas ni menos, los clasicos “P3".

e

—No bien lo véa, me va a oir ese mecanico...
;No. oyes el ruido que hace aum e} coche?

CORREO

4.072 cc. Fue entonces cuando, en
1960, se unificaron en esta ultima
cubicaciéon ambas féormulas, quedan-
do para la “A” algunas libertades en

que, en consecuencia, quedé tal co-
mo estaba de antiguo y que, en lineas
generales, se rige por las siguientes
disposiciones: el motor no podra su-
perar los 4.072 cc prohibiéndose los
que con disefio en V tengan valvulas
a la cabeza. Se admite libertad en el
uso de cajas de velocidades y dife-
rencial que ser de cualquier
marca como asi también se permite
aplicar puente De Dion. El bastidor
debe responder a la marca del motor
aun cuando no necesariamente al
mismo modelo. Otras disposiciones
de tono menor no hacen al distingo
de la férmula.

Para la “B”, en cambio, se admite
que el bastidor a cualquier
marca pero con prohibicién de

De Dion. La cilindrada se redujo a
4.000 cc, aceptandose los motores en
V con valvulas arriba que se prohiben
en la otra formula donde, por conse-
cuencia, no pueden intervenir los
F

que para crear confusiones. Sus al-
timas intervenciones tuvieron lugar en
fa ciudad de Mendoza,donde se pro-
gramaron carreras abiertas para las
dos férmulas, a efecto de permitir la
intervencién de un par de maquinas
que aun tienen sus aficionados, entre
los que Emilio Boretto es el que sig-
nifica mavor atraccién de taquilla.

ACA Y TOURING

...me contestafan las siguientes
preguntas:

Fecha de fundacién del Automévil
Club Argentino y némina de su pri-
mera Comisién. Directiva con indica-
cién de cargos. La misma pregunta
para el Touring Club Argentino.

Si en algiin momento hubo tirantez
entre ambas instituciones y cual fue
el motivo.

iAuspicié carreras aiguna vez el Tou-
ring Club Argentino? En caso afirma-
tivo deseo saber de qué tipo, dénde
se corrieron y quiénes fueron sus
ganadores.

José Arias
Calle 11 N° 135
Mercedes (Bs. As.)

gote, Pedro Luro, Benito Villanueva,
Carlos Lamarca, José Ayerza, Adolfo
Salas, Carios Maschwitz, Atanasio
tturbe, Horacio Anasagasti, Ramén
Garcia, Elias Romero, Félix Gunther,
Félix de Alzaga Unzué, Daniel Mackin-
lay, Pablo Hesperg, Walter Woodgate,
José Molinari, Federico Vilaré, Juan
Quevedo y Eduardo Newbery.

Hubo una situacién desencontrada
entre ambas instituciones en 1908
cuando el ACA destruy6 el piso del
conocido como camino del Touring
para retirar sus pertenencias, cuando
la Municipalidad lo libré al uso pi-
blico. Hasta entonces habia sido ca-
mino privado que corria embretado
en alambrada de siete hilos,con estra-
tégicos portilios que facilitaban entra-
da y safida de los automéviles. Pese
al nombre, ese camino,que unia Bel-
grano con Olivos,no era pertenencia
del Touring Club Argentino ni suya
habia sido tampoco la construccion,
pero de cuaiquier forma se mostrd
molesto por el procedimiento del ACA
produciéndose la tirantez de relacio-
nes que usted inquiere,las que tuvie-
ron alguna resonancia en la época,
porque la posicién social de los in-
tivas justificaban comidilla periodis-
tica.

Al .Touring Club Argentino cabe el
mérito de haber realizado nuestra pri-

en dos circuitos. Ganador fue el doc-
tor Carios Lamarca, con un Lorraine
Dietrich, de 40/50 HP, a promedio
de 70,754 km/h. Al aiio siguiente
insistié en el mismo circuito pero esta
vez hasta completar 600 km. Juan A.
Roth con una ftala de 120 caballos
de fuerza resulté ganador a 74,304
km/h. A partir de entonces el Tou-
ring Club Argentino abandoné la rea-
lizacién de carreras automovilisticas
para ocuparse de otros aspectos del
deporte mecanico, preferentemente
del turismo

BERGANTIN 4 C

Desearia que tuvieran la amabilidad
de contestarme estas preguntas:

1) Velocidad maxima del Bergantin
modelo 61.

2) jPor qué dej6 de construirse este
coche?

3) Creo que el motor esta fuera de
punto y calienta un poco. ;Qué con-
ias puede causar esto?

Club ino se cons-
tituyé el 11 de junio de 1904. Su
primera comisién directiva estuvo for-
mada en la forma si; presiden-
te: Dalmiro Varela Castex; vicepresi-
dente: Dr. Nicanor Magnagnini; secre-
tario: José Pacheco y Anchorena;
tesorero: Carios A. Tornquist; vocales:
M. C. Morra, Elias Romero, Carlos de

Alzaga, Antonio de Marchi, Henry
Noailles, Miguel Marin, Félix Drys-
dale, Alfredo T. Ubaldo de

y Félix Ginther.

E} Touring Club Argentino ocupa el
segundo lugar entre las instituciones
creadas en el pais para el fomento
del automovilismo. Tuvo su origen el
19 de setiembre de 1907, comstitu-—
yendo su primera comision directiva
en la forma que sigue: presidente:

Carlos
Beruti 1352
Zarate (Bs. As.)

Segiin catalogo de fabrica, 140 km/h.
Otorgaba 75 HP y su relacién peso-
potencia era de 17,33 kg/HP. Cuan-
do IKA dejé de producifio no argu-
mentd razones.

En cuanto a su ultima pregunta es
dificil de contestar. Por el momento
no le ocurrira nada, porque el fuera
de punto no es més que presunti-
vo, de acuerdo con su propie decir,
ya que el aumento de temperatura
que se acusa en el motor puede ser
causado por otros miiltiples probie-
mas. Un ‘mecénico le- hard- mejor-a
su_automévil que nuestra respuesta.
Para apurar su determinacién, le ad-

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar



vertimos que hasta puede volar un
cafio de escape en un motor real-
mente fuera de punto.

RESPUESTAS A “MINITUERCA™

Soy un “minituerca” y recurro a la
amabilidad de ustedes para que me

1) ;Qué sxgmflca autoportan!e"
2) iPor qué denominan a los autos
como 2, 3, etc., litros?
3) ;Cuales son los TC Chevrolet més
prolijos?
Edgardo Matile
L. de la Torre 240
San Rafael (Mza.)

1) Se dice de aquellos autos cuya ca-
rroceria constituye la estructura en
forma integral, y que carecen del
clasico bastidor. Esto no quiere decir
que un autoportante carezca de lar-
gueros de refuerzo (tal es el caso de
DKW), sino que la carroceria se cons-
truye con sus piezas soldadas entre
si, lo que otorga mayor rigidez al
conjunto. Para clarificar lo ejemplifi-
caremos de la s!gu»en!e manera: un
cubo donde se han di

4) ;Qué es lo que se le puede mo-
dificar o reformar a un auto de paseo
para correr en TM?

Carlos Daniel Marconi
Moreno 276
Arrecifes (Bs. As.)

1) si, ro con la siguiente observa-
cién: “En el caso de que en un
coche se sustituya el motor original
por otro de diferente marca, éste no
podra tener una cilindrada que sobre-
pase la que equipaba originaimente
al vehiculo en mas de un 20 %, ni
exceder el limite de 4.000 cc.”

2) No, sefior. Segun el reglamento,
no. Debera ser la de un coche de
paseo, fabricado en gran serie, y
de fa misma marca que el bastidor,
o similar de cualquier procedencia.
3) Sin limite. S6lo deberén estar equi-
pados con un dispositivo al alcance
del conductor, que permita cerrar ins-
tantaneamente el paso del combus-
tible, y deberan estar instalados den-
tro de la carroceria.

4) Seria muy extenso mencionar los
cambios y montajes autorizados por

el capituio NI, grupe Il (coches de
TM), pero, en un préximo “Correo”,

tos agujeros (puertas y ventanillas),
y que lleva asegurado a sus extremos
fos dos trenes; luego se agregan fos
guardabarros, defensas, etc.
2) Se denominan asi de acuerdo con
su cilindrada (desplazamiento cibico
de sus cilindros, o el volumen ba-
rrido por los pistones, desde el punto
muerto inferior hasta el superior).
Ejemplo: Fiat 1.500, que estd en la
categoria de un litro medio (por sus
centimetros cubicos).
3) Chevit, Erverto Rodriguez, Carlos
Pairetti y muchos otros que ya estan
en “tratamiento” de belleza

BUENOS AIRES - ROSARIO

Tengo el agrado de dirigirme a usted
sabiendo la consideracién que tiene
para con los lectores que requieren
alguna informacién, ya sea técnica
como histérica.
Por lo tanto, quisiera preguntarle un
dato de la carrera disputada en 1918
entre Buenos Aires-Rosario. ¢Quién
fue el ganador, sus participantes, ma-
quinas empleadas y tiempos? Rué-
gole que me perdone por mi interés
tan minucioso y detallado, pero es
que posiblemente me une una cues-
tién personal.

Carlos Jorge Reguisky

Juan B. Alberdi 2232

Buenos Aires

Lamentamos tener que informarle que
en el afio 1918 no se disputé carrera
alguna entre Buenos Aires y Rosario.
Esos extremos fueron cubiertos en
varias oportunidades, pero no asi en
el lapso de 1916 hasta 1921. Que-
damos a sus drdenes para cualquler

lo

LOEFFEL Y “ELLIOT NESS”

“Los Intocables” en su Hot Rod.

...con referencia a las siguientes
preguntas:

1) ;Qué saben ustedes de la deci-
sién de Carlos Loeffel de no correr
mas? Es de mi conocimiento que
los hermanos Bellavigna tienen, en-
tre sus trabajos, un motor Siper
para una unidad 400" del piloto
de Marcos Juarez.

2) ;Podrian decirme si hay otros TC,
en camino de convertirse en GTC o
GTA, como el Chevy de Cupeiro, el
Valiant de “Rueda Libre” o el Falcon
de Lopez Oribe?

3) ;Cudl es la traduccién del término
“Hot Rod”, atribuida al insélito Che-
vrolet de Ricardo Peduzzi,que parti-
cipé en la dltima carrera de TC reali-
zada en el autédromo?

Quinta “Martita” -
(Bs. As)

1) Carlos Loeffel habla Oonﬁam) a
realiza-

que estime

REGLAMENTACIONES

Desearia que me contesten las si-
guientes preguntas:

1) El reglamento para TC ;permite
una carroceria con un motor de dis-
tinta marca?

2) ;Pueden ser utilizadas en un TC
carrocerias fuera de serie o “made
in casa"?

3) ;Existe un limite para los tanques
de combustible?

:usn de un segundo wche mucho

antes de tomar la resolucién de ale-

jarse de la practica activa del auto-
= e I >

de esa maquina continda, para poder
venderla terminada y lograr de esa
forma un mejor precio. No creemos
que Loeffel vuelva a correr, por méas
que siendo como es, hombre de an-
tojos, por ahi, cuando la vea lista,
se le ocurra hacerle una tiradita.

2) No alcanzamos a entender su pre-
gunta, porque las tres maquinas que
cita no son otra cosa que i

¢ QUE SUCEDE EN OTROS PAISES? $

Libretos:
Animacién:

Libretos:
Animacién:

Animacién:
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...Y NO FUE “TORTA”

Durante la reciente disputa de los ‘500 Kilometros TM"”, en Capilla del Monte,
y en momentos en que punteaba en su categoria, al tiempo que ofrecia lucha
al ganador de la carrera —Nasif Estéfano—, Eduardo Copello, como sefiala-
mos en la nota respectiva, debi6é abandonar por rotura de punta de eje. Como
algunas i i indi un

—se hablé de algo serio— como
motivo de lo ocurrido, mostramos aqui el 1.093 del mendocino. “Cero kil6-
metro”. Pudimos, por otra parte, apreciar el elemento fracturado, que evi-
denciaba huellas de una fisura anterior. Que hizo crisis —tal vez —ante la
‘.‘rosca" importante que el piloto le dio al auto en un piso tan accidentado, pero
no por golpe alguno. Nuestra informacién y el honor de Copello, a salvo.

todos los
jueves de
23 a 24 hs.

punto de reunién de los “TUERCAS”
que hablan el idioma “FIERRO A FONDO”
b A
Teleaudicién por "\
5 de Mar del Plata

Aadicad e

al automovilismo deportive

& tKa

conducida por
Tito Rebagl
y Francisco Canale

=/

o SU P € I publicidad

CORREO

Turismo de Las
que usted cita

a los sigui inte-

sélo
estén en la intencién de muchos afi-
cionados.
3) Hot Rod es una forma de decir
en los Estados Unidos que tiene am-
bigiiedad desesperante, pero que con-
templa todas las realizaciones auto-

ilisti con concepto

rabioso o cosa parecida. Un Hot Rod
pcdria ser, por ejemplo, un Ford T,
con motor V8 o cualquier otra cosa.
La traduccién literal es “biela ca-
liente”.

LOS DIEZ PRIMEROS

Mi pedido es, si no hay ningin in-
conveniente, la publicacién de: hora
de paso, tiempos netos y posiciones
de las diez primeras maquinas en
pasar por el control de 9 de Julio,
197,300 Km de la 1* etapa del Gran
Premio TM.

Norberto Domisi

Arteaga (Sta. Fe)

Lamentablemente no hubo control
oficial (ACA) en el lugar que usted
menciona. El mas proximo es Coion:
231,7 Km (el anterior: Arrecifes, a
122,4 Km). Por lo tanto, le informa-
remos por Colén, donde las primeras
diez maquinas fueron:

Rogelio Scaramella De Carlo N° 12 1h 47’ 58"
CarlosFerrea  DeCarloN° 6 1,,51'35"

Héctor M. Fojo Saab N°225 1, 30°55"
Puntero: 152,910 km/h

Kiear DeCarlo N°50 1,,48"50"

Viotti-Bellini DeCario N°® 32 1,,54° 10"

Juan Carlos Gallo DeCarloN° 38 1, 54"57"

H. Estevanez De Carlo N° 66

J. de Dios Gonzélez DeCarloN°24 1,57 17"

Abelardo Petrabissi Isard  N°18 1, 58’ 24"

Nasif Estéfano Giulia TIN®421 1,,24' 05"
Puntero: 165,337 km/h

Por razones de espacio, le brindamos
anicamente el tiempo empleado por
cada uno de los diez primeros coches
en pasar por el mencionado control
de Colén. Los que también indican
promedio son los primeros de su
categoria (Fojo, en la “B”, y Estée
fanc , en la
las restantes categorias son (siempre
por Colén): en la “A”, Norberto Roth,
con NSU Sport N* 179, quien empled
1h 46’ 58", con un promedio de
129,966 Km/h. En la “D”, Alberto
Gémez, con 404, N° 640, en
1h 27’ 10”, a 159,488 Km/h de pro-
medio, y en la “E”, Oscar Cabalén,
con Mustang ‘64, N° 713, en 1h 11"
55", a un promedio de 193,307 Km/h.

MODIFICACIONES,
REGLAMENTOS
Y PROMEDIOS

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar

1) ;Se permite alguna modificacion
en los coches que intervienen en
pruebas de regularidad? ;Cudles?
2) Sintéticamente, jen qué consiste
el anexo “J”? ;Dénde se lo puede
adquirir?
3) ¢Pueden el piloto y copiloto alter-
narse en el manejo de la maquina en
una misma carrera o etapa?
Quisiera saber diferencia de tiempo
y promedio del tramo Carlos Paz-Mina
Clavero de la segunda etapa del GP
‘65, entre Gaston Perkins y Oscar
Cabalén, y los mismos datos para
ese tramo en 1963 o 62 entre el
mismo Perkins y el Mercedes Benz
mejor clasificado.

J. Giordano Agu

Vélez Sarsfield 747
Cérdoba

1) y 2) Préximamente presentaremos,
en forma completa, lo que usted, al
igual que muchos otros, solicita. -
3) si.

Gran Premio 1962. Carlos Paz - Mina Clavero

G. Perkins (Gordini N°224) 1h4% 00"
E. Rosquist (M.Benz N°711) 1, 30'05"
G. Anderson (Volvo  N°615) 1,31'20"
Gran Premio 1963.

G. Perkins. (Gordini N°224) 1h44' 51"
J.M.Bordeu (M.Benz N°721) 1, 4550"
E.Bohringer (M. Benz N°705) 1, 46'45"

Gran Premio 1964.

G. Perkins (1093 N°231) 1h50'13"

0.Cabaién (Lancia N°623) 1,36'59"
E Bohringer  (M.Benz N°617) 1,37°25"
Gran Premio 1965.

G. Perkins. (1.093  N°310) 1h39'40”

E. Santamarina (Peugeot N°630)- 1, 42’51
0. Jouchet (Peugeot N°616) 1, 43'30"

AUTOS VELOCES

(Cual es el coche mas veloz del
mundo (estdndar) y cual el de fa-
bricacién. norteamericana, también de
fabrica?
Juan Carlos Bressan
Avda. Fontana 24
Trelew (Chubut)

Sobre su primera pregunta ya emiti-
mos juicio en el N° 44, volcando opi-
nién por la Ferrari “500” que, enten-
diamos, era la maquina mas veloz del
mundo. En ese entonces detaliéba-
mos sus caracteristicas basicas, indi-
cando que su tope era de 280 Km/h.
Sobre las maquinas norteamericanas
puede haber juicio dividido. Entende-
mos que el Toronado 1966, de la
Oldsmobile, con sus 385 HP perfec-
tamente aprovechables por unas li-
neas deportivas, es lo mas veloz del
momento, siempre que se elimine al
Bordinat Cobra, que con sus 7.994 cc.
puede ser considerado una locomo-
tora disfrazada de automévil. Por
supuesto que no es-estandar de fi-
brica como usted requiere pero, de
cualquier forma, da gusto hablar de
esa méquina.

CIANI Y SU DODGE

Me gustaria saber cuindo conquisté
Marcos Ciani su primera victoria, al
comando del Dodge, y si este coche
tenia chasis o era autoportante tal
como viene de fabrica.

Pedro Ascasubi
Chacabuco 1271
Buenos Aires




Marcos Ciani conquisté la primera
victoria con el Dodge cuando se im-
puso en la prueba correspondiente a
la Semana de la Velocidad, que se
corrié en dos etapas, de Carlos Paz
a San Francisco y retorno, durante
los dias 11 y 12 de enero del afio
1964. El representante de Venado
Tuerto fue segundo en ambos par-
ciales, que ganaron Carlos Mendite-
guy y Jorge Pena. Su coche siempre
tuvo bastidor.

CINTURON DE SEGURIDAD

iQué es lo que ocurre con el cinturén
de seguridad? Tengo entendido, por-
que asi lo lei en muchisimas opor-
tunidades, que su uso es obligato-
rio, pero, sin embargo, en la reciente
temporada internacional, sé de mu-
chos corredores que no lo tenian ni
siquiera colocado, sin que el comi-
sario deportivo les llamase la aten-
ci6n. ;Pueden explicarme a qué se
debe esa tolerancia?

Jorge Catellano
Carlos Pellegrini 555
Buenos Aires

No hubo tal tolerancia. El cinturén
de seguridad es de uso obligatorio
en nuestras competencias de Turis-
mo de Carretera, pero no asi en las
de Mecanica Nacional, aunque, claro
esta, quien quiera adoptario es muy
libre de hacerlo. Lo mismo ocurre
con las distintas férmulas internacio-
nales para méquinas monopiazas.
Distinto temperamento es el que sos-
tienen los directivos del automovilis-
mo norteamericano, que obligan a te-
nerlo colocado en cualquiera de las
méquinas que ellos controlan.

SUSANA - 500

Tengo un amigo poseedor de un pe-
quefio automévil que dice ser marca
Susana. Nosotros creemos que esa
podria ser una caracteristica, porque
no recordamos que aqui, en el pais,
se haya construido nada con ese
nombre tan familiar. ;Podria. sacar-
nos-de las dudas?

Luis Suarez
Don Bosco 951
Escobar (Bs. As.)

En el afo 1961 se construyb en la
ciudad de Paranad una pequefia serie
de automéviles, marca Alcre, uno de
cuyos modelos, el de menor
drada, respondia al nombre de ‘Su-
sana-500". Estaba realizado con mo-
tor Heinkel, de dos cilindros, con
potencia de 18 caballos de fuerza.
La Alcre Automotores S.A.LC., que
tel era el nombre del establecimiento
entrerriano, realizé también otro mo-
delo, poca cosa mas grande, que
lanzé al mercado con el nombre de
Luis-700. Ya dejaron de construirse.

ERNESTO BLANCO

Actualizando memoria por el robo
de la copa Jules Rimet, recuerdo que
una vez hicieron lo mismo con los
trofeos de Ernesto Blanco. ¢(Me pue-
den ampliar detalles?

Eduardo Espinelli
Pergamino 1569
Buenos Aires

Es un tema muy breve. Una vez en-
traron ladrones a la casa de Emesto
Blanco y, en ausencia de sus mora-
dores, se tomaron el tiempo necesario
para llevarse todo lo que encontraron
de mucho valor. Ernesto gustaba guar-
dar sus recuerdos deportivos. Conser-
vaba las medallitas de metal blanco
que habia conguistado en su breve
campana ciclistica, con cerca de me-
dio siglo de antigiiedad. Posiblemen-
te, en oro, le llevaron algo mas de
un kilo en medalias, las que en su
época de apogeo tenian la generosi-
dad de 30 gramos. Nunca pudo darse
con los autores del robo.

GANADOR Y ABANDONO

-

e 5
e o g
Copello.

Me dirijo a ustedes para que me
las siguit

1) ;Dénde gané Copello la aitima

carrera?

2) ;En qué parte abandoné Néstor

F. Gordé y qué etapa, en el Gltimo

Gran Premio TM?

Juan Carlos Rossi
Calle 149 N° 120
San Pedro (Bs. As.)

1) En el momento de contestar sus
preguntas, la Gltima carrera era Ia
del domingo 3 de abril en Rosario
(Automundo N° 48, pagina N° 32),
pero, hasta que la presente se publi-
que, es muy probable que haya ga-
nado alguna(s) otra(s).

2) EI corredor Gordé fue descalifica-
do en San Juan por no entregar el
auto al parque cerrado (Art. 20).
Hasta ese momento se encontraba

EL EQUIPO FERRARI ESTA COMPLETO

Pocos dias faltan ya para que se devele la gran incognita. El cambio de ia

reglamentacién de la Férmula 1 no es una simple modificacién sino una

Doblar la cilindrada y por lo tanto la potencia de las maquinas

y eclipsara a otras
y los

reforma total.
hara surgir a nuevas “estrellas” del automovilismo . . .
muchas. La crece, los i se i
tratan de sacar conclusiones de las primeras pruebas no oficiales con que se
inicio la temporada pero, no cabe duda de que sera recién en el Gran Premio de
Montecarlo, primera competencia con puntaje para el Campeonato Mundial
de Pilotos, que las distintas escuderias haran uso de todos sus recursos.
Apenas anuncida la reforma de la la prensa iali de
casi todo el mundo estuvo de acuerdo con que la SEFAC seria una de las mas
serias aspirantes al triunfo. La experiencia de la Ferrari en el disefio y cons-
truccion de motores de gran cilindrada, la convertia en una de las pocas escu-
derias en condiciones de salvar el gran escollo: contar con un eficiente grupo
motopropulsor.

Pero en las carreras el factor humano es casi tan importante como el mecanico.
Lorenzo Bandini y Mike Parkes habian de representar a la marca, pero la
ausencia de John Surtees una pérdida Hace pocas
semanas la noticia il del grave sufrido
el pasado mes de setiembre, en Mosport, Canada, John Surtees regresaba a
las pistas. Modena fue el y un récord 1a prueba i

de su total restablecimiento.

En la ilustracién vemos el equipo Ferrari en pleno durante una sesién de

16° en la general de su
habiendo finalizado la primera etapa
en el puesto 14°, y la segunda en el
287, no teniendo ninguna penalidad
en las anteriores etapas.

ANDREA VIANINI

Lector asiduo de su prestigiosa revis-
ta, me permito molestarlo con las
siguientes preguntas:

1) El corredor Andrea Vianini ces ar-
gentino o extranjero?

2) Ei motor Tornado-Jet 1965 ges
igual a su versién norteamericana del
mismo afio?

3) Si puede suministrarme las direc-
ciones de Fiat, Ferrari y Alfa Romeo.

Enrique Pascual Currés Pastorino
Tejeda 1124 - Barrio Juniors
Cérdoba

1) Ei corredor Andrea Vianini es na-
cido en ltalia, pero vino a la Argen-
tina desde muy joven.

2) Es, por lo menos, similar.

3)- Fiat S.p.A., Corso Marconi 10, To-
rino, Italia; Ferrari SEFAC, viale Trento
e Trieste 79, Modena, ital Alta
Romeo S.p.A., via Guattamelata 45,
Milén, Italia.

Bandini Parkes (centro) y Surtees (derecha).
iEstara entre ellos el Campe6n dei Mundo 19667

EMILIOZZI Y ATMA

El campedn vuelve este afio a representar a Atma. En oportunidad de rubricar
el correspondiente contrato, vemos a Dante Emiliozzi en compafiia del sefior
Roberto Toguero, gerente general de ventas de la citada firma. Aparece, tam-
bién, Raui Cotet, el otro piloto de la escuderfa.
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SALON

AUTOMOVIL
OE GOMPETICION

EL INTERRUMPIDO SUENO DE LOS VENERABLES @ FERRARIY SU
3.000 AL DESCUBIERTO @ LAS LOCURAS DE CARLO ABARTH @
INSPIRACION BRITANICA DE LOS ESTILISTAS ITALIANOS @ UN
CURIOSO MOTOR V8 @ LA ROBUSTA SERENISSIMA @ UN MONS-
TRUOSO BOLIDO PARA AMANTES DE AUTOS RABIOSOS.

Después de las exitosas experiencias
realizadas el afio pasado en Médena
y Monza, Turin inauguré, hace po-
cos dias, su propio Salén del Auto-
mévil de Competicién. La organi-
zacién estuvo a cargo de la ANFIA,
y Dpresté el marco el Museo del
Automévil de Turin, donde vene-
rables automoviles que dormian en
sus stands cedieron, momentanea-
mente, lugar a los bélidos creados
por la técnica moderna.

El Salén ofrecié una vista panora-
mica de gran interés donde, de una
u otra manera, estuvieron presentes
todos los automéviles de carrera
que la industria italiana produce
en la actualidad.

Entre los constructores mas cono-
cidos se destacaron Lancia y Alfa
Romeo, que enviaron una fuerte
representacion, compuesta por sus
modelos Flavia, Fulvia y el Alfa
Romeo GTA. También, preparado-
res como Bosato, Facetti y Auto.
delfa contribuyeron con lo propio.
Ferrari, mostré al publico por pri-

mera vez su Formula 1, equipado
con el nuevo motor de 3.000cc y
la Dino 206/S. Expuso, ademas, la
berlina 275/GTB. Abarth, Bizza-
rrini y De Tomaso, concurrieron con
modelos ya conocidos.
Lamborghini exhibié un 350GT,
equipado con nueva caja de veloci-
dades y diferencial de propia fabri-
cacién.

Entre las novedades mas notables
del Salén se encuentran las debidas
a Carlo Abarih, quien mostré, por
primera vez, su nuevo motor V 8 de
dos litros, destinado a combatir la
coalicion Porsche-Dino, y un peque-
fio cupé Fiat 850 en el que instalé
un motor “Duemila”, con lo que
sus Fiat Abarth OT cubren, en sus
distintas versiones, un rango de
velocidades méaximas que van de los
160 a los 240km/h.

Otros especialistas italianos, tales
como De Sanctis, Antonuceci, Wainer
y Foglietti propusieron nuevos cha-
sis tubulares, para sus monoplazas
Formula 3. Todos ellos muestran
una marcada inspiracién britanica,
como asi también sus motores que
son de origen Ford. El mejor conce-
bido de todos ellos es el del romano
De Sanctis: su chasis tubular es de
disefio simple, similar al de los Lo-
tus, y presenta una superestructura
que envuelve por completo el habi-
taculo, aumentando en forma noto-
ria la rigidez del conjunto. El motor
es un Cosworth MAE66, acoplado
a una caja VW-Colotti. Wainer,
para su nuevo chasis, adopté tam-
bién una superestructura de refuer-
20, y en el caso del Foglietti, que
se caracteriza por una seccion fron-
tal muy reducida, el motor cuenta
con una tapa de cilindros plana con
doble encendido.

Entre otras curiosidades, se puede
sefialar un nuevo motor V8, reali-
zado en Milan por Raineri. Utiliza
dos tapas de cilindros Alfa Romeo.
Con una cilindrada de 2,5 litros, su
potencia alcanza los 230 HP (DIN)
a 9300rpm. Dentro de la gama
Moretti, un nuevo cupé Fiat 850 cc
recibi6 una tapa de cilindros espe-
cial, con arbol de levas a la cabeza,
con lo que desarrolla una potencia
de TOHP y una velocidad de 180
km/h. En el stand Serenissima, un
magnifico ejemplar del motor 3,5
litros fue expuesto junto al “spider”,
cuya linea ha sido modificada por
Fantuzzi. La Serenissima sigue sien-
do un auto dificil de clasificar: sin
tener la presuncién de alinearse en
el primer plano, en las competencias
internacionales (su motor de 3,5 li-
tros no tiene las dimensiones nece-
sarias y su arquitectura es dema-
siado robusta), es muy poco civili-
zado como para conducirlo en rutas
normales. Pocas novedades fueron
presentadas en el dominio de los
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Nuestro viejo conocido Wainer presenié
un nuevo monoplaza con bastidor tubular.
Como todos los que militan en la férmula,

MAE

tor Cosworth
86. Como novedad. el modelo presenta
refuerzos en forma de panel, que contri-
buyen a aumentar una rigidez forsional
que fuera precaria.

Moretti presents una mas estilizada versién de su modelo
Berlina 22, 1.500 cc, la que ha ndn dotada do ulgunos nﬁxu-
mientos que la acercan e

de un vehiculo de competicién.

Carlo Abarth, enire ofras realizaciones, presents su motor
1.000 cc “Corsa”, Al mismo esta wopllda una caja de veloci-
dades disefiada por “il maestro di la modifica”, de 4 a 5 mar-
chas debidamente escalonadas. Este motor, del que se estima
una potencia superior a los 70 HP, equipara los turismo
de la marca,




/4

Y .. WY,

//////////

accesorios que, en Italia, tienen un
caracter mas comercial que indus-
trial: Carello produce, ahora, sus
faros de iodo ultra chatos, en una
versién PA de gran : Ro-

gen hacia arriba, surgen entre las
dos bancadas. El cigiiefial tiene los
mufiones en un mismo plano.
Orden de encendido: 1-8-3-6-4-5-2-7.
Este nuevo motor Abarth se distin-
gue por una relacién diadmetro-
carrera muy baja (0,66), y proba-
blemente, es cerca de las 10.000 rpm
cuando desarrolla los 240 HP anun-
ciados por el constructor.

EL CUPE FIAT ABARTH 850
(OT 2.000) DE 240 KM/H

Desde el dltimo Salén de Turin de
1964, sabemos que un Fiat 850 es
capaz de albergar un motor Abarth
1.600 cc, equipado con doble arbol
de levas a la cabeza, y de desarro-
llar unos 220 km/h. Como el motor
“Duemila”, tiene las mismas dimen-
swnes extenares que el 1.600, nada
a un 850 en

berto Fusina presents, junto a sus
magnificos volantes recubiertos de
cuero, otros con coronas de madera.

EL NUEVO MOTOR
V8 ABARTH

La “vedette” de este primer Salén
turinés de autos de competicién fue,
indudablemente, Carlo Abarth. Su
nuevo motor V8, destinado a un
chasis tubular, por ahora en proceso
de construccién, estd fundido en
aleaciones livianas y es de dimen-
siones reducidas. Con un diadmetro
de 78mm y una carrera de 52mm,
su cilindrada total alcanza los 1.987,
81 cc. Las tapas de cilindros cuentan
con doble encendido y doble arbol
de levas por fila de cilindros. Las
valvulas forman entre si una V de
62° de abertura. La distribucién esta
comandada por cadena doble, y los
Tesortes de valvulas son también
dobles. El motor esta alimentado
por cuatre carburadores Weber, de
tiro descendente y doble cuerpo,
con una seccién de paso de 46 mm,
los que fueron ubicados dentro de
la V formada por los arboles de
levas en cada bancada de cilindros.
Los conductos de escape que se diri-

_miento de Carlo Abarth. Y de él

un dos htms, Tal fue el razona-

nacié este monstruoso bélido. Toda
la infraestructura del auto fue re-
forzada, como en el caso de la ber-
lina OT1600, y las suspensiones
estin, también, emparentadas con
las de los prototipos Abarth CT (un
elastico de laminas trasversales ¥
dos resortes helicoidales al frente,
Yy cuatro resortes helicoidales con
amortiguadores Koni coaxiales de-
trés). Los guardabarros fueron en-
sanchados para hacer lugar a las
llantas de 6.5 pulgadas de ancho,
en las que se montaron neumaticos
de 6.00x13, atrds, y de 550x13
adelante. El bail esta ocupado total-
mente por los radiadores de agua
y de aceite, y por el tanque de
nafta. El motor se debi6 conformar
con carburadores de pequefia sec-
cién, lo que explica que la potencia
no sobrepase los 185 HP a 7.600 rpm,
¥ la velocidad méaxima los 240 km/h,
Carlo Abarth tiene intenciones de
anotar su Gltima creacién en algu-
nos rallies de la presente temporada
¥, para conocimiento de los amantes
de los autos “rabiosos”, el coche
se vende a 3.850.000 liras en Italia.

Etienne CORNIL

Antonucci agregé su dltimo dise-

El "incurable” Carlo Abarth presenié su nusvo OT, esia vez con el
motor de 2.000cc, el que enirega una potencia de 185HP a 7.600 rpm.
La velocidad de este “rabioso” ejzmplar del “establo” turinés se estima
en el orden de los 240 km/h.

Eintisve SAtls De Sanciis vide ceh poca rcpa, nos presenta algunas
variantes en el reticulado de su bastidor, en relacién al modelo ante-
rior. Los tanques de i enire los

¥ rigidez al j
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c:xlo Abaﬂh dio a r:rmouer su primera versién
da: se trata
de un zm-:c iupel’cuadtldo. 4 arboles de levas
ala cabeza, corriendo la alimentacién por cuenta
de 4 Weber duales de 46mm de garganta. El
encendido es doble y esta a cargo de dos distri-
buidores, uno por cada bancada de uhndxos
El sistema de de de gases es similar al
empleado en la derivacion de los motores Ford,
utilizades para las 500 Millas de Indianapolis.

Foglietti también se hizo presente en la muesira
turinesa. Su F3 se encuenira dentro de los
cénones mas modernos en la materia. La inspi-
racién britsnica es evidente, sobre fodo en sus-
pensiones.

El milanés Rainieri pre-
senté un nuevo motor 8
cilindros en V. Su cilin-

tapa de la marca Alfa Ro-
meo. La carburacién estd
a cargo de 4 carburadores
Weber duales de tiro des-
cendente, alcanzando su
potencia los 230 HP a 9.300
rpm.

El dltimo infento italiano
para quebrar la supremacia
briténica, en cuanto a las
plantas motrices que im-
pulsan los monoplazas de
F 3, es parcialmente penin-
sular ya que la base del
Novamotor sigue siendo el
muy britinico Ford Anglia.
Los constructores otorgan
para esta primera versién
105 HP a 9.500 rpm.
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"PORQUE"
TRAGGION

El otofio europeo es la estacion de los salo-
nes del automdvil. Y puntuales como siem-
pre, se reunieron el afio pasado los de
Londres, Paris y Turin, a los cuales se agre-
g6 el Bienal de Francfort.

Dos meses plenos de atractivos y reclamos
para los automovilistas, quienes, no obs-
tante, se vieron decepcionados en alguna
medida —en especial ante los nuevos mode-
los italianos— por la falta de novedades
importantes.

CITROEN
Y LA TRACCION DELANTERA

Si se examina, aunque sea superficialmente,
el conjunto de los autos mds recientes, pue-
de apreciarse que las casas europeas y norte-
americanas, en su busqueda de nuevas
soluciones, comienzan a inclinarse hacia
la traccién delantera. Esta variante, desde
luego, no es nueva en un sentido absoluto
—Ila Citroén la adopté ya en 1934— pero
la mayoria de los constructores no la han
imitado hasta hace pocos afos.

Los modelos nuevos que adoptaron la trac-
cién delantera exhibidos en los salones de
otofio son: el Audi, alemén; el Triumph
1.300, y el Toronado, de Oldsmobile, pri-
mer ejemplo norteamericano de este siste-
ma de transmisién desde que desapareciera
el antiguo Cord. A los nombrados se agre-
gan las nutridas filas de Morris, Mini, 1.100
y 1.800, Renault R4 y 1.500, Peugeot 204,
Lancia (Fulvia y Flavia), el Primula de
Autobianchi, los Citroén y los Innocenti.
Esta altima firma es la que dio la noticia
mds importante para los italianos, al pre-

LUZ Y SOMBRA
DE UN FENOMENO
ACTUAL:

sentar un Morris 850, montado en la pe-
ninsula.

Pareciera que llega el momento de la trac-
cién delantera; hay, ademds, rumores de
que otras acreditadas marcas se volcarian
al mismo sistema.

Es conveniente, sin embargo, y teniendo en
cuenta el gran nimero de automovilistas
—y aun técnicos— que se manifiestan
dubitativamente en relacién a la traccién
delantera, efectuar un andlisis de las moti-
vaciones reales, de orden mecénico y aun
econdmico, que la llevaron al estado actual,
imponiendo su preferencia al método con-
vencional

LAS TRES SOLUCIONES

Es necesario considerar las tres soluciones
posibles: motor delantero con traccién de-
lantera, motor delantero y traccién poste-
rior, y motor posterior y traccién posterior.
Veremos entonces cudles son las ventajas
y desventajas de cada una de las alterna-
tivas, tanto por su comportamiento en ca-
rretera como en relacién al costo.

Comencemos por examinar las partes que
componen el grupo propulsor en los tres
casos. La solucién cldsica ubica el motor
adelante. El embrague se une, rigidamente,
al motor, y la caja de velocidades al em-
brague. De la caja parte el arbol de trans-
misién, que estd unido en su otro extremo
al grupo diferencial, del que salen dos se-
miejes o palieres a las ruedas. Una solucién
de este tipo no ofrece dificultades de cons-
truccién; el“@iferencial y los semiejes for-
man un conjunto perfectamente rigido con
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A

las ruedas, de manera que cuando estas
oscilan debido a las irregularidades del
pavimento, todo el conjunto se mueve “'rigi-
damente’’. Como el motor no puede seguir
a las ruedas en sus oscilaciones, sino que
debe estar unido al chasis, el drbol de tras-
misién es el elemento de la cadena encar-
gado de absorber el movimiento, variando
de posicién. Esta funcién se realiza por
medio de crucetas —sistema carddnico—
que permiten la trasmisién del movimiento
rotatorio entre los dos ejes no alineados.
Por eso, se comprenderd que el eje del
arbol motor, y el del pifién, en el diferen-
cial, no pueden estar siempre en una misma
linea recta, ya sea por las diversas condi-
ciones de carga a que se somete el auto,
o por los baches u obstaculos que encuentra
al moverse, o en las curvas. En cada uno
de esos casos, el arbol de trasmisién forma
un éngulo, aunque sea pequefio, con el eje
motor, por una parte, y con el eje del pifién,
por otra. Por tanto, sélo con el empleo de
crucetas se puede trasmitir el movimiento.
Las mismas, dos por lo menos, pueden ser
“cardénicas’’, como las antes mencionadas,
o “elésticas”. En la mayoria de los casos
se utilizan una “cardénica’ y otra “elds-
tica”. %

La solucién con el motor montado atrds es
ligeramente mds complicada. Los elemen-
tos que la componen suelen ir colocados en
este orden (partiendo de la cola del auto):
mator, embrague, diferencial y cambio.
Todo ello contenido en un conjunto perfec-
tamente rigido. Del diferencial salen dos
semiejes que se unen a las ruedas. Puesto
que, por lo general, éstas deben poder osci-

Asi se presenta una junta cardé-
mica, cuya idea se remonta o
muchos siglos atrés. Permite la
trasmision de un movimiento roto-
torio entre dos ejes no olineados.
Lo junta cardénica presenta, sin
embargo, el inconveniente de pro-
ducir vibraciones cuando el éngulo
entre los dos drboles no es lo sufi-
cientemente reducido.

He aqui un ejemplo de las moder-
nas juntas homocinéticas Dunlop,
destinadas a resolver el problema
de la trasmisién en los autos con
traccion delantera, o con cuatro
ruedas motrices.

13



Esta es una junte homocinética
descompueste en sus elemen-
tos, y tol y como se presento
en conjunto, Su relacion de
trasmisién es constante porque
esté constituida por dos juntes
cardénicas. El hecho de que

se anula por la desigucidad de
lo otra. Lo junta homociné-

jue imos. i
monts sob-e los coches Tracta,
que corrieron en Le Mans en
1927.

14

DELANTTERA

lar mientras el motor tiene que estar fijo
i s e

al idor, los asumir
dngulos con los ejes de los planetarios del
diferencial, y con los de las ruedas.

En consecuencia, son necesarias las juntas:
cuatro, para ser exactos, dos por palier.
En la mayoria de los casos, en los autos de
potencia limitada, se usan juntas de patin,
en la parte del diferencial, y juntas elds-
ticas en la de las ruedas.

Antes de describir el tercer caso, el de la
traccién delantera, vamos a examinar mejor
los ya tratados. Hemos dicho que la solu-
cién cldsica es la mas sencilla, y eso podria
no parecer verdad, sobre todo cuando se
considera que la solucién con motor poste-
rior parece de mds fécil realizacién. En
realidad, el conjunto semiejes y ruedas, en-
tendido como un todo rigido (ese conjunto
toma el nombre de puente con eje rigido)
que oscila con las ruedas, no presenta difi-
cultades de construccién porque, si las rue-
das permanecen siempre paralelas, la sus-
pensién se puede realizar de un modo muy
sencillo. No ocurre asi en el segundo caso,
donde hay que mantener presente el esque-
ma de la suspensién independiente. Por
otra parte, este Gltimo presenta ventajas
notables desde el punto de vista de la adhe-
rencia, las cuales examinaremos en otro
tugar.

DIFICULTAD CONSTRUCTIVA

Veamos ahora cémo se presenta la tercera
solucién. En el caso de traccién delantera,
la disposicién de los distintos elementos del
grups propulsor es andloga a la que se tiene
en un auto de motor posterior. No obstante,
presenta, con respecto a ella, una ulterior
dificultad de construccién. En efecto, los
ejes de los cubos de las ruedas forman
dngulos mas bien grandes con los semiejes
aunque en plano horizontal,por el hecho de
que las ruedas delanteras viran. Por tanto,
resumiendo, tenemos rotaciones de los ejes
de los cubos de las ruedas con respecio a
los semiejes, como consecuencia de las osci-
laciones del auto; a ellas se agregan las
oscilaciones originadas en los virajes.

La cosa no tendria gran importancia si en
ese punto no interviniera una caracteristica
de las juntas carddnicas, o sea el hecho de
que no son homocinéticas. Esto significa
que durante la rotacién de una vuelta de
los dos arboles unidos a la junta (érbol
conductor que trasmite el movimiento y ar-
bo! conducido, que lo recibe) el primero gira
a una velocidad constante, pero el segundo
lo hace “a saltos”. Este inconveniente se
amplia tanto mds, cuanto mayor sea el an-
gulo formado por los dos arboles. No es
dificil imaginar cuales son las consecuen-
cias. Aparte de la pérdida de comodidad
de marcha, se producen vibraciones en el
volante y, en general, una duraciéon muy
limitada de los diversos érganos, incluso de
la_misma cruceta. Para obviar este incon-
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veniente, los técnicos recurrieron a juntas
particulares que permiten relaciones de tras-
misién constantes. Estas juntas se llaman
por esa razén homocinéticas, y estdn cons-
tituidas, por lo general, por dos juntas car-
ddnicas unidas entre si.

Examinando el resto del auto se nota, final-
mente, que en el caso de una trasmision
delantera se puede realizar un puente pos-
terior rigido con las ventajas econémicas
que esa solucién significa, y de las que
hemos hablado ya.

Confrontemos ahora las tres alternativas
posibles.

La solucién clésica (motor delantero y tras-
misidn posterior) es la més sencilla de reali-
zar, como hemos dicho ya, pero presenta
el inconveniente de tener un drbol de tras-
misién muy largo. La presencia de ese
arbol limita la habitabilidad, a causa del
grueso tanel del piso, y produce vibraciones
torsionales y flexionales del arbol mismo,
lo que lleva implicita la necesidad de au-
mentar las dimensiones de los diversos 6rga-
nos, y a un aumento de la inercia de- las
masas que ruedan.

Econdmicamente mds ventajosa, la solucién
del motor posterior obliga, sin embargo, a
una limitacién de la habitabilidad, porque
es necesario adelantar los asientos poste-
riores, para dar lugar a las partes mecd-
nicas, Ademds, resulta muy escasa la ca-
pacidad de trasporte de equipajes, por el
exiguo espacio de que se dispone en el baul
delantero, cuya forma,también por nece-
sidades mecdnicas, no es siempre de las
mds racionales.

EL ASPECTO ECONOMICO

La solucién con traccién delantera es, sin
embargo, mds costosa, por la complejidad
del grupo propulsor. No obstante, en el
conjunto de todo el auto, esta solucién
aparenta ser mds econémica que las otras
dos, porque permite aprovechar mejor el
espacio disponible, y por eso proporciona,
con las mismas dimensiones exteriores o
sea también con el mismo costo, mayor
espacio, para el trasporte de personas y de
equipajes.

En definitiva, se puede decir que la incli-
nacién hacia la traccién delantera se debe,
mds que nada, a motivos econémicos. Se
impuso muy tarde, en relacion con las otras
dos soluciones, porque las juntas homoci-
néticas se encuentran desde hace muy poco
tiempo en el mercado, a precios accesibles,
y ofreciendo las suficientes garantias de
duracion.

A este examen, de cardcter principalmente
econémico, hay que agregar el técnico,que
ponga de relieve las ventajas y los inconve-
nientes de las tres soluciones en lo relativo
al comportamiento del auto en la carretera.
Es algo que haremos en los proximos nd-
meros.

M. DEL CARMINE

Innocenti

Mini

M3




automundo ........

ESTADOS UNIDOS

por el
Dr. VICENTE ALVAREZ

La pista de media milla de la Feria del Estado de Florida en Tampa,

escenario habitual de la iniciacién de la temporada de sprints de la LM.C.A.
La serie de cinco reuniones ha congregado un ntimero récord de inscriptos
—setentz— que incluye a las mais notables figuras de la categorfa.

SPRINTS DE LA L

TAMPA, Florida. Con un total de
70 inscriptos, provenientes de 19
estados de la Unién y Canada, la
International Motor Contest Asso-
ciation inici6 su temporada de
sprints de 1966 en la pista de
media milla de tierra de la Feria
del Estado de Florida. El progra-
ma completo consiste en cinco reu-
niones y se realiza por 46' vez;
es el evento automovilistico mas
antiguo de la regién. El doble
campeoén de sprints de la LM.C.A.,
Jerry Richert, encabeza el puntaje

de 1966 gracias a su victoria en
dos de las primeras tres reunio-
nes. En la primera, se impuso en
la final sobre 20 vueltas, de punta
a punta; condujo como el afio pa-
sado el Chevrolet Wagner-STP,
sefialando el mejor tiempo en la
clasificacién —26,01— pero al fra-
casar en su serie preliminar debié
vencer en el repechaje para ser
de la partida en la final; parecida
suerte fue la de Jim Moughan
—tercero en eliminatorias— se-
gundo de Richert en el repechaje

Jerry Richert, campeon de sprints de la LM.C.A. en 1964 y 1965, encabeza

— "~

el puntaje para 1966 gracias a sus dos victorias en la pista de Tampa,
Florida.

Sigue conduciende el Chevrolet “STP” de Frank Wagner.

. C. A,

y durante la prueba de fondo.
En la segunda reunion, Richert
gané la primera serie y punted
en la final —sobre 25 vueltas—
hasta la décima vuelta, en que
fundi6 el motor y casi causa un
serio accidente al frenar brusca-
mente a la entrada de la primera
curva, siendo esquivado por el
pelotén —unos por adentro y otros
por afuera— en medio de una nu-
be de polvo. El coche de Richert
llegé a su box con la cola abo-
llada pero, al final, la cosa no

SEN-

Luego de su triunfo en midgets, en la pista
cubierta de Fort Wayme, el veterano Chuck
Rodee recibe el trofeo de manos del campedén
nacional Mario Andretti, invitado especial-

mente a la earrera, pero que no pude clasifi-
carse para la final en las eliminatorias.

MIDGETS BAJO.-TECHO-GANA CHUCK RODEE

FORT WAYNE, Indiana. Faltan todavia un par de
meses para que comience la temporada de 1966 pero
los aficionados no se quedan sin carreras: las pistas
cubiertas —de asfalto, generalmente de unos 150 metros
de longitud— mantienen el deporte en marcha durante
el largo invierno. Uno de los més populares escena-
rios de este tipo es el 6valo cubierto de Fort Wayne,
de un décimo de milla (160 metros). En la reunién
inaugural de la temporada de midgets del USAC de
1966, el veterano Chuck Rodee se impuso en la prueba
de fondo sobre cien vueltas al comando del Ridenour
Offy. Bobby Grim hizo la mejor vuelta de clasificacién
—9,15 segundos— y finalizé la prueba en segundo lugar,
un cuarto de vuelta detrds de Rodee. La carrera’de
fondo comenzé con Teddy Dean al frente; Rodee lo
pas6 en la tercera vuelta y Dean abandoné luego de
chocar con la valla exterior en la vuelta 12. Ray Elliott
persiguié de cerca al puntero hasta que su Cooper-
Falcon hizo un trompo, saliendo de la pista, en la
vuelta 48. El flamante campeén nacional Mario An-
dretti no i i en las elimi ias y
debi6 resignarse a correr en la prueba “consuelo”
sobre 20 vueltas, que gané facilmente. Clasificacién de
la carrera de fondo: Rodee, Grim, Pens, Davies, McLean.

EN TAMPA

habfa pasado a mayores. Ronnie
Beale, uno de los mejores pilotos
de TaIM.C.A., que debutaba en Ia
pista de Tampa, se apoderé del
primer puésto; debié cederlo luego
por algunas vueltas al novicio Bill
Pueterbaugh, para recuperarlo
cinco vueltas antes del final
Jerry Richert volvié a ganar en
la tercera reunién, pero tampoco
le resultdé féacil esta vez. Se im-
puso sin problemas en su serie
preliminar, pero en la final —30
vueltas— fue acosado sin merced
por Gus Linder; en las dos ultimas
vueltas, Linder lo empujé varias
veces a lo largo de la recta opues-
ta y a la entrada y salida de las
curvas, sin conseguir pasarlo. Des-
pués de la carrera, Richert decla-
r6: “Sf, me dio algunos empu-
joncitos, pero mo pasé nada. Lo
que mas me perjudico fue la
bandera amarilla: cada vez que
aparecia, me costaba toda la ven-
taja que habia acumulado. Pero
estaba seguro de que mantenién-
dome tranquilo en mi huella no
tendria problemas, aunque el co-
che aflojé bastante cerca del fi-
nal”. Por su parte, Linder —gana-
dor moral para buena parte del
publico— dijo: “Con mi Ford de
siete litros podia ganarle a Ri-
chert; traté varias veces de abrir-
me paso sin resultado hasta que,
finalmente, decidi hacerlo en la
curva norte, por afuera: cuando
llegué alli ya se habia acabado
la carrera...”.
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CUARTO TRIUNFO DE
GURNEY EN RIVERSIDE
STANDARD DE NASCAR

RIVERSIDE, California. Al volan-
te del Ford 1966 preparado por
los hermanos Weods, Dan Gurney
se impuso por cuarta vez conse-
cutiva en las 500 Millas Standard
corridas en el circuito local, de
4.344 metros. Gurney cumplié las
185 vueltas a un promedio de
157,604 km/h , mejorando en casi
diez kilémetros su marca de 1965.
Con: igual nimero de vueltas se
clasific) segundo David Pearson,
en un Dodge 1965; Paul Goldsmith
llegé tercero con dos vueltas me-
nos. David Pearson —puntero en
el ranking de NASCAR para
1966— sefialé un nuevo récord
de eliminatorias, con una vuelta
a 170,679 de media. La carrera fue
précticamente un duelo de tres,
entre Gurney, Curtis Turner y
David Pearson. Marvin Panch an-
duvo mezclado con ellos en las
vueltas iniciales para abandonar
a las 45, con fallas en la caja de
velocidades. Clasificacién final:
Dan Gurney (Ford 1966), David
Pearson (Dodge 1965), Paul Gold-
smith (Plymouth 1965), Curtis

Turner (Ford 1966), Dick Hui-
cherson (Ford 1966). -

Dan Gurney, el extraordinario pi-
loto californiano, sigue siendo un
“especialista en todo”. Mien

se corra sobre asfalto, no interesa
el tipo de vehiculo... Imponién-
dose a lo més selecto de Ia cate-
goria stendard de la NAAS.CAR. y
U.S.A.C., Gurney acaba de ven-
cer en tiempo récord —;por cuarta
vez consecutival— en las “500 Mi-
llas Standard” del circuito de
Riverside.

| PARNELLI JONES PRUEBA EL NUEVO °‘°OFFY’"

PHOENIX, Arizona. La serie de
éxitos del motor Ford de carrera
en 'los ultimos tres afios puso fin
a una campafia y una reputacién
de casi treinta afios: el viejo Offen-
hauser habia sido finalmente su-
perado. Pero no todos se dieron
por vencidos y, menos que nadie,
el constructor de los “Offies”,
Dale Drake, quien, sin prometer
nada, anuncié: “Nos estdn ganan-
do; vamos a cambiar algunas co-
sas y veremos qué pasa”. Drake
concentré su equipo y se trabajé
durante mis de un afio; el resul-
tado censisti6 en dos motores: uno
aspirado de 4.200 y otro con
compresor (Roots) de 2.800 cc,
ambos supercuadrados, de cuatro
cilindros. Ya hemos hablado an-
teriormente de ellos; fueron pre-
sentados en un par de carreras y
aunque demostraron ser capaces
de enfrentar al Ford con posibi-
lidades de éxito, habia dudas con
respecto a su resistencia, particu-
larmente en el caso del motor
sobrealimentado, concebido para
girar a un régimen de crucero
de 9.000 vueltas. Entre Drake,

RECORD MUND

Parnelli Jones, piloto de prueba
por excelencia, ha cumplido con
todo éxito los emsayos del nuevo
chasis Gerhardt, neumaticos Fires-
tone “66” y motor Offenhauser
con compresor en la pista de una
milla de Phoenix, Arizona. En la
foto aparece con Al Sweeney, pre-
sidente de la National Speed-
ways. ;Tema de la conversacién?
Indianépolis 1966. ..

Gerhardt, Firestone y Parnelli Jo-
nes se encargaron de disipar mu-
chas de esas dudas. Fred Gerhardt

El “Goldenrod” de los hermanos Bill y Bob Summers, que ha sefialado el record mundial absoluto de velv;

—que estid construyendo seis
chasis nuevos para Indianipolis—
recibi6 un “Offy” sobrealimentado
que colocé sobre uno de los cha-
sis nuevos; con Parnelli Jones al
volante este coche fue utilizado
para las pruebas finales de los
neumaticos Firestone “66”, dise-
fiados para las proximas 500 Mi-
llas. Las pruebas se realizaron en
la pista de una milla de asfalto
de Phoenix. Jones sefialé un ré-
cord extraoficial de vuelta, a un
promedio de 197,346 kilémetros.
El récord oficial es de 195412,
sefialado con un motor Ford por
Mario Andretti en noviembre de
1965. En el segundo dia de ensa-
yos, Parnelli hizo cincuenta vuel-
tas a una media de 196 y fraccién,
con su vuelta més répida a 198,695
Las pruebas fueron simplemente
espectaculares: se luci6 —como
siempre— Parnelli Jones y que-
daron todos satisfechos con los
resultados.Dale Drake, como tni-
co comentario, di “Me parece
que todavia le queda mucha vida
al Offy ...

cidad para maquinas de motor de pistén y trasmisién a las ruedas. Cuatro motores Chrysler acoplados de a
pares, con una cilindrada total de 24 litros.

fuera del

Eyre, Australia, julio 17, 1964).

de los “dragsters” del sur de
C: los

han dado un verdadero salto a Ia
mundial al
para los EEUU. el récord mun-
dial de velocidad terrestre para
vehiculos de motor de pistén y
propulsién a las ruedas. Su
“Goldenrod” desarrollé una me-
dia de 658,526 km/h, mejo-
rando en casi diez kilémetros la
marea de Donald Campbell- (Lago

125 mm. Entreeje, 525 m; tro-
cha 914 mm, trasera;

Fue por los

William y Bob Summers, de 29 y
28 afios de edad, respectivamente.
Bob, que hizo de piloto, aparece
en la foto al lado de su maquina.
Colaboraron en el proyecto: Chrys-
ler, Firestone, Mobil Oil y Hurst
Products.

Caracteristicas del “Goldenrod”:
largo, 9,60 m; altura (capot), 71
cm; (aleta de cola), 1,06 m; an-
cho, 1,21 m; despeje del suelo,

609 mm. Chasis de doble larguero
tubular de acero; carroceria de
aluminio Harvey “3003”; ruedas
de aluminio Harvey de 16 pulga-
das; llantas de 6% pulgadas de
ancho. Neuméticos Firestone 6.50
x 16 inflados a 150 libras. Frenos:
disco con triple pastilla ubicados
en el eje del piiion de trasmision
delantero y trasero para usar has-
ta 160 km de velocidad. Tres para-
caidas para velocidades altas: uno,
piloto, de 2,40 metros de didmetro
ara

MIDGETS BAJO TECHO EN OAKLAN]LI

OAKLAND, California. Como to-
dos los afios, la B. C. R. A. (Bay
Cities Racing Association) entidad
que controla la mayor parte de
las carreras en la zona de San
Francisco, esti desarrollando su
programa de invierno: carreras de
midgets en pista cubierta. En la
séptima reunién de la temporada
1966, la carrera de fondo, sobre
treinta vueltas, fue ganada por
Bill Vukovich (hijo) al volante
del “Sim Clark Chevy”. Dick At-
kins, puntero en el ranking, se

clasifico segundo. Mike McGree-
vy (Stryker-Offy) obtuvo el re-
gistro més veloz en las elimina-
torias: 8,90 segundos.

Al dia siguiente se llevé a cabo
la octava reunién correspondién-
dole el triunfo en la final a Burt
Foland (Custom Muffler Special);
Dick Atkins volvi6 a colocarse
segundo; Mike McGreevy se im-
puso en las eliminatorias, con una
vuelta en 880 segundos. Atkins
se mantiene en primer lugar en
el rinking mientras Vukovich,

McGreevy y Hileman estin préc-
ticamente empatados en el segun-
do puesto. De este grupo, el tnico
novicio —hasta cierto punto— es
Vukovich, que ha demostrado ha-
ber heredado muchas de las cuali-
dades de piloto del que fuera
doble ganador y récordman de
Indiandpolis y, afios antes de eso,
campeén de pista cubierta de
California, punto de partida de su
fabulosa carrera; Bill hijo estd
siguiendo la misma trayectoria y
lo estid haciendo muy bien.

P tro,de

7 metros —hasta 400 por hora—
y un tercero, de emergencia, auto-
mético, de 2,40 metros. Motores:
cuatro Chrysler V8 (cimara he-
misférica) de seis litros; montados
en I'mea y acoplades de a’ pares
(“espalda con espalda”); el par
anterior mueve las ruedas delan-
teras; el posterior las traseras; la
sincronizacién de ambos pares se
hace por acoplamiento meténico.
Excepto el carter seco, el sistema
de lubricacién y la inyeccién de
combustible, los motores eonser-
van todas las caracteristicas stan-
dard. Potencia estimada: 600 HP

“a 6.600, 6.800 rpm cada motor.
Embragues: Schiefer de doble dis-
co de mando hidraulico; caja de
velocidades: Spicer, de cinco
marchas. = 17
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Vista frontal (izq.) y posterior (der.). Nétese el hundimiento del techo
- para reducir la seccién frontal, similar al Mercedes Benz 230 SL.

Mejorando lo presente

Esto es lo que en alguna medida nos he-
mos propuesto. Tratar de mejorar lo ya
existente; no con el afan de ejercer critica
inmerecida, sino, por el contrario, con el
deseo de brindar nuestro esfuerzo y nues-
tras ideas, para perfeccionar, aunando
criterios, lo que ya es, lo que ya tenemos.
Y como es mucho lo que ya tenemos,
es mucho lo que podemos perfeccionar.
De acuerdo con este principio, nos pro-
ponemos trasformar el Chevrolet 400, pa-
ra adaptarlo a la categoria, sin olvidar
las disposici T ias vigentes,
sujetandonos a la letra del reglamento.

Bajo el capot.

...se encuentra el “siete bancadas” en
una nueva posicién. Su eje vertical esta
inclinado (a la izquierda) 37° con respec-
to a la horizontal. Con esta simple mo-
dificacion, se ganan nada menos que
16 cm en altura, y su ancho méaximo sélo
aumenta 7 cm (ver dib. 8), lo que resulta
altamente tentador para obtener bajos per-
files y reducir el centro de gravedad. Al
mismo tiempo, se desplazé 10cm ha-
cia atras (tal como -lo permite el regla-
mento), mejorando la distribucion de
pesos.

Esta inclinacién hacia la izquierda favore-
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Chevrolet 400 modificado para TC.
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Perfil del modelo ya modificado (cada divisién: 12,5 cm).

NUESTRO CHEVITU
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texto y diseiios de
Luis M. 6. Varela
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Se observan con claridad las ventajas, al inclinar el motor.
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CHEVROLET 400

DISENOS...

ce, también, el acceso a los principales
drganos del motor. La Gnica

MODELD MODIFICROG
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El resto...

de importancia, que es necesario practi-
car, es la del multiple de ision, en

-de la carrocena se modificé de la for-

relacién con los actualmente en uso, para
que los Weber estén en su correcta posi-
cién.

Aparte de lo mencionado, bajo el capot,
‘‘todo esta como era entonces’

Un detalle

En nuestra opinién, no es necesario mo-
dificar la suspension delantera para bajar
el punto de anclaje de los amortiguadores
(Cheviti). No queremos decir, en absolu-
to, que esto esté mal hecho sélo propo-

ma com de la
reubicacion del motor, la linea del capot
es mucho mas tirada hacia abajo. Los fa-
ros,dispuestos en los guardabarros, estan
totalmente carenados con acrilico, y la
toma de aire esté inclinada hacia adelan-
te. Todo esto forma un solo conjunto
que abre contraviento, dejando al descu-
bierto el motor, suspensién, etc.

Las puertas traseras se clausuraron, eli-
minando el peso muerto indtil, lo que
contribuye para aumentar la solidez, obte-
niéndose, al mlsmo tiempo, liviandad de

Se

nemos algo mas un
poco mas el “buche” de Ios guardaba
rros. La linea que se consigue es asi, tan
aerodindmica como se busca, y evitamos
la modificacién de partes mecanicas, sin
aumento de la seccién trasversal méxima.

los cuatro ven-
tiletes de las ventanillas, y tanto la luneta
trasera como el parabrisas se inclinaron
lo méaximo posible (ver dib. 6), obtenien-
do, de esta forma, un angulo de ataque
mas suave (155° contra 135°), que influ-

Principales 6rganos y dimensiones. Se
destacan, en negro, el grupo motor-caja,
punteado, el tablero y el asiento; reticu-
lado, los !anques. La flecha “A” indica
la_anterior posicién del motor; la flecha
“‘B"" destaca la posicion del parabrisas y
el angulo de 155°. Por sobre los tanques
de agua y combustible se observan los
neuméticos de auxilio.

Planta del modelo propuesto.

E: i de la i
del parabrisas, antes y después de las mo-
dificaciones propuestas en la nota.

ye en la disminucién porcentual del coefi-
ciente aerodindmico de penetracion.

La carroceria fue totalmente acortada, por
debajo del marco inferior de las puertas,
hasta obtener la minima altura interna
permitida por el reglamento (1,07 m); el
techo ha sido aplanado y hundido en el
centro, para reducir la seccién trasversal
maxima (ver dib. 5), con lo que se logré
una altura total de 1,35 m, aproximada-
mente. Esto, sin alterar las dimensiones
de las puertas y manteniendo un despeje
del suelo de 20 cm.

El balil se redisefi6 en su totalidad; es mas
pequefio, corto y de lineas redondeadas,
que terminan en una cola vertical trunca.
En la tapa del mismo estan las bocas de
los tanques de nafta y agua; estos tltimos
se encuentran unidos al piso de la carro-
ceria y ubicados a baja altura. Por enci-
ma, dos neumaticos de auxilio y la caja
de herramientas.

_http:/lviejasautomundo.blogspot.com.ar



EL PRIMERO de los tres Lola Type 90 “Indianipolis”, encargados por of
John Mecom Racing Team, de Houston, Texas, acaba de ser entregado por
su constructor. EI monoplaza fue equipado con un motor Offenhauser de
28 litros, con compresor, pero el segundo, que serd entregado dentro
de pocos dias, utilizard una unidad Ford V8 “Indianapolis”, de 4.2 litros.
La escuderia presentard los tres autos en las proximas “500 Millas de
\ndianapolis”, que se disputaran el 30 de mayo. Los pilotos seran Jackie
Stewart, Rodger Ward y Walt Hangsen.

Stewart fue autorizado por la BRM para intervenir en esta competencia.
Ward, por su parte, triunfo en dos ediciones anteriores de la tradicional
prueba, mientras que Hangsen, uno de los mejores pilotos actuales en los
Estados Unidos, debuto en forma brillante en las 500 Millas de 1964, al
volante de un MG Liquid Suspension Special.

El Type 90 es un auto nuevo, con pocas i en
comein con el Type 80, que pilotes Bud Tingelstad el a0 pasado. Se trata
de un monocasco de aluminio, en cuyo disefio el proyectista Eric Broadiey
busco lograr la méxima simplicidad. Esta se encontré, ademas de en razsn
del disefio, por el montaje de sub-chasis —adelante y atras— donde van
montados respectivamente el tanque de aceite, el radiador, y la caja de
velocidades, de dos marchas hacia delante, marca Hewland. Las tomas de los
brazos de suspension y de los conjuntos espiral-amortiguador tienen ubica-
cign en los sub-chasis mencionados.

La suspension trasera del Type 90 se aleja en algo de lo que ha sido usual
en los dltimos tiempos: de la parte superior del portamasas nace el brazo
Gnico y el tensor; pero, en la parte inferior, el tensor fue eliminado, y la
parrilla es un brazo en forma de con el vértice orientado hacia el
portamasas. La novedad es la adicion de un segundo brazo de unign, colo-
cado en la misma altura de la parrilla inferior, que es regulable, de forma
que fa convergencia pueda ser faciimente alterada.

La suspension esta desplazada hacia la derecha, midiendo tres pulgadas
mas los brazos de esa parte.

Como es usual en las suspensiones de la marca, el brazo superior acciona,
al pivotar, el conjunto espiral-amortiguador, que se encuentra ubicado
dentro de fa carroceria.

Este auto sera equipado con un motor Offenhauser, de 4 cilindros y 2.800 cc
de cilindrada, cuya alimentacién estd a cargo de un compresor tipo Paton
Roots y sistema de inyeccion de la marca Hilborn, que ha producido, en el
banco de pruebas de la planta Meyer Drake, en California, méas de 520 HP
al freno.

Cierto namero de los habituales competidores de Indianapolis consideran
la posible utilizacion de este motor, que, ciertamente, otorga mayor potencia
que la iltima version conocida del Ford V8 4 arboles de levas a la cabeza,
pero sin duda, la Ford no se quedd estitica en los Gltimos diez meses.
La modificacion del reglamento, que permite motores de serie de hasta
cinco litros de capacidad cibica, permitira, ademas de las ya conocidas, la
presencia de mayor variedad de motores en Indianapolis de los que se han
visto en muchos afios.

El Lola T 90 impresiona por la desproporcién entre carroceria, trocha y rodado. Siete pulgadas tienen las llan-

tas delanteras, y nueve pulgadas, las traseras.

La vista, en semi-planta, del Lola T 90 permite observar la gene-
rosa dimensién de las entradas de aire, lo peculiar de su sus-
pension trasera y el radiador de la caja de cambios, ubicado
en el comienzo del deciive de la cola.

La planta motriz que impul-
sari el nuevo Lola es de ran-
cia tradicién estadounidense.
Es un disefio de la antigua
fima Meyer Drake, de gran

€50 el campo de la
confrontzciin deportiva. Sus
2800 cc producen 520 HP,
con sobrealimentacion.

La estructura autoportante vis-
ta desde atras. Ha sido cons-
truida en chapa de aluminio
G 16, soldada y remachada.
Tres puentes concurren para
absorber solicitaciones en los
maximos puntos de carga. Los
tanques de nafta, creacién de
Firestone, seran colocados en
los Estados Unidos.




Segunda Vuelta
eneral Pico

Ciudad de.

Por asfalto, tierra y lagunas se corrié la “2* Vuelta Ciudad de General Pico” ® Veinticinco
méquinas precedieron a la de Cupeiro en la linea de largada, y sélo una en la de llegada:
la de Caséd. ® En la clasificacién, en cambio, los tiempos invirtieron los puestos de ambos
corredores ® Brillante actuacion de Rodolfo de Alzaga ® Pequefios problemas relegan
a Menditeguy al cuarto puesto ® Luego de una promisoria actuacion en las pruebas de

clasificacion, “Bamse” se vi6 obligado a desertar antes de completar el primer circuito.

2da VUELTA CIUDAD —Ll

DE GENERAL PICO

—
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La Pampa volvié a ser escenario de una com-

petencia de Turismo de Carretera, Sobre un cir-
cuito mixto en el qu2 predominaba la tierra
(96 km contra 48 km e pavimento) se disputé,
el domingo ultimo, la “2* Vuelta Ciudad de
General Pico”. La persistente lluvia, caida du-
rante los dos dias anteriores a la prueba, ame-
nazaba con convertir el trazado en un extenso
lodazal, pero gracies a la naturaleza arenosa del
suelo de la zona, la tregua dada por la lluvia,
durante el sabado por la noche, fue suficiente
para dejarlo en buenas condiciones, con excep-
cién de unos pocos kilémetros antes de llegar a
la cabecera.

El Club Sportivo Independiente, entidad orga-
nizadora de la prueba, mostré una eficiencia poco
comin en su tarea. a pesar de su corta expe-
riencia.

La clasificaeion =
_—

El reglamento de la prueba establecia que los
participantes largarian segin el orden determi-
nado por una serie de pruebas de clasificacién,
a realizarse el dia sibado por la tarde, sobre un
trazado de 3.100 metros. Bajo una lluvia fina
pero persistente, las maquinas se lanzaron a la
conquista de los primeros puestos en el orden de
largada Las marcas obtenidas, muy inferiores a
las registradas el afio pasado, fueron una conse-
cuencia evidente del ma) estado de la pista.

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar




Una vez hechos los computos, “Bamse” quedé en
la primera posicién, seguido por Viale del Ca-
rril, con su Falcon del equipo oficial, y Eduardo
Casa con su F-100 (ambos pilotos establecieron
1a misma marca, pero el segundo puesto corres-
pondié a Viale del Carril por sorteo).
De Alzaga, Tarducci, Galbato, “Rueda Libre” y
Menditeguy ocuparon las posiciones siguientes.
_ Jorge Cupeiro, en cambio, tuvo dificultades con
su maquina que lo relegaron al vigésimo sexto
puesto.
Asi se cerr6 la jornada del sabado, con una es-
peranza para los presentes: poder ver la fa
mosa tapa de cilindros del motor de “Bamse”
| La pieza, fundida por el mismo piloto, se habis
hasta , 1ta por un velo

) de misterio, al no haber logrado nunca el co-
 rredor completar una prueba, Su excelente ac-
tuacién en la clasificacion permiitia esperar ver
a su auto en la verificacién que se lleva a cabr
al finalizar la carrera.
La carrera
A las nueve de la mafana del dia domingo,
“Bamse” recibi6 la sefial de largada. Detras
suyo lo hicieron treinta y una maquina maés.
A poco de iniciada la prueba, Eduardo Casa
superé en el camino al Falcon de Viale del
~ Carril, mientras que Cupeiro escalaba posicio-
nes desde su lejano vigésimo sexto puesto. An-
(sigue en la pdg. 25)

Dos generaciones de campeones del TC se dieron
cita en General Pico. El legendario Raiil Riganti
es el encargado de bajar la bandera al autp de
Cupeiro, quien gané por segunda vez esta com-
petencia.

—_—
Eduardo Casi demostré6 sus excelentes condi-
ciones de “barrero”, clasificindose scgundo 2
s6lo 2’ 49” del puntero.

Carlos Menditeguy, que trata de recuperar el
tiempo perdido, se lanza a toda velocidad a través
de un extenso charco, poco antes de General Pico.

El meritorio tercer puesto de Rodolfo de Alzaga
fue conseguide graeias a su coraje, que le per-
mitié explotar al méximo las posibilidades de su
Falcon. _—




Lye

un nombre, una cancion, una guitarra...

Altemar Dutra, la mejor voz del Brasil. Altemar Dutra con su nuevo estilo ha revolucionado la
musica brasilefia y de toda América. Altemar canta en portugués y en castellano... Exclusiva-

mente para Ud. y, naturalmente, en Canal 7 los lunes a las 21.30 hs. [@
CANALY

Decano de la Televisién Argentina

altemar
dutra
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“Rueda Libre”, sexto en la general y primero en la L.ll850l18 de los no ganadores, puede ll;g.sr a
ser un aporte interesante al grupo de los TC “no convencionales”.

OTRA VEL...

tes de completarse el primer circuito, se esfu-
maron las esperanzas de conocer de cerca el
motor del auto del puntero. Su abandono dejo
a Rodolfo de Alzaga er el primer puesto en el
camino, ya que Cas4, que hasta pocos kiléme-
tros antes seguia de cerca a “Bamse”, se vio
obligado a detenerse siete preciosos minutos
para reparar el varillaje de su acelerador.

Al regresar las maquinas por primera vez a

(viene de la pdg. 23)

Polinori, por su parte, se adjudicé un meritorio
quinto puesto con su tradicional Chevrolet cua-
tro bancadas, seguido por el Valiant d= “Rueda
Libre”,
“no ganadores”.

Un anélisis de los resultados demuestra que
dados los siete minutos perdidos por Casa en el
trascurso del primer circuito, contra algo més
de tres minutos perdidos por el ganador al
una cubierta, y el margen de casi

que results primero en la categoria de

General Pico, Jorge Cupeiro la cla-
sificacién por tiempo, seguido por Redolfo de
Alzaga, Carlos Menditeguy y Atilio Viale del
Carril.

En el momento de completarse el segundo cir-
cuito, el “Chevita”,
raba por dos minutos y medio a su mas inme-
diato perseguidor, Carlos Menditeguy. Eduardo
Casa, por su parte, trataba por todos los me-
dios de recuperar el tiempo perdido. Emplean-
do 4845”7 2/5 para recorrer los 144 kilometros
del circuito, establecié el récord de vuelta y
logré colocarse en la tercera posicién por tiem-
po, seguido por de Alzaga.

Durante el resto de la competencia, el puntero
mantuvo su posicién de privilegio, aunque aco-
sado de cerca por Casa. Desperfectos mecanicos
hicieron perder dos puestos a Menditeguy, que
finalmente se clasificé cuarto detras de de Al-

que seguia primero, supe-

zaga.

CLASIFICACION .
Clas. Ne Piloto Marca Tiempo  Vis. ARGENTINO DE TC
10 26 Jorge Cupeiro ... Chevrolet ~ 3h21' 56 3/5 4
20 3 Eduardo Casi ..... Ford F100 3h24 45" 2/5 4 10 Dante Emiliozzi, 24 puntos; 2¢ Eduardo
3¢ 4 Rodolfo de Alzaga . Ford Falcon 3h30' 67 1/5 4 Casa. 18; 3¢ Carmelo Galbato, 15: 40 Jorge
40 8 Carlos A. Menditeguy Ford F100 3h38 31" 1/5 4 Cupéiro, 125 5 Lals: Di Palma, 115 6v Ma-
50 10 Norberto Polinori .. Chevrolet 3 h4l' 347 1/5 4 3 :
e S S hisT1aiays - 4 rio Tarducci, 10; 7+ César H. Malnatti, 9;
79 15 Juan Novack Ford 3h5¥ 4T 25 4 80 Carlos Alberto Menditeguy. 7; 90s. Erver-
8 30 Juan C. Perkins .. Ford Falcon 3 h 57 45" 4 to Rodriguez, Rail Oscar Rodriguez, Ri-
9° 23 Aurelic Santoro .... Ford 4n 5015 4 eariio Pedimiicy Wodottiiae Kia- con s
100 12 Cayetano Saladino . Ford 4n1e 25 4 e
11 36 Héctor Figlioli ..... Chevrolet 4 h 16’ 207 N 08 s flugos ArmandosGimeno oy, Josqiin
12¢ 25 Héctor Pozuetta Ford 3h3r 5715 3 Perrota. con 2; 150s. Vicente Galluzzo,
13+ 17 Humberto Dana Ford F100 3h33 32725 3 Humberto Dana, Norberto Polinori y Héc-
140 20 Julio Santiago . Ford Sh4r 28735 3 tor Sanmartino con 1, y 1%s. Federico
Promedio del ganador: 171,137 km/h. Urruty y Luis Salto. con medio punto.

tres minutos que separé al primero del segundo
en la clasificacién final, el F-100 de Casé se en-
cuentra en inmejorables condiciones. Esta afir-
macién se ve corroborada por haber sido este
piloto quien se adjudicod los tres ultimos cir-
cuitos.

El tercer puesto conquistado por de Alzaga con
su Falcon demostré que la pericia y un coraje
increible pueden compensar, en parte, l1a infe-
rioridad del medio mecanico.

Asi se completé la “2? Vuelta Ciudad de Gene-
ral Pico”, que si bien nos dejé con las ganas
de conocer los “secretos” del motor de “Bam-
se” —que segin se afirma ha logrado perfor-
mances notables en el banco de pruebas— nos
dio, en cambio, la oportunidad de volver a ver
a una de las figuras legendarias de nuestro TC,
Ratl Riganti, que fue el comisario deportivo
de la prueba.

Todo iba fenémeno, hasta que a mi se me ocurrié
ir a General Pico, en avién, con Jorge Cid, el
avién hizo puf... y llegamos en una camioneta,
después de diez horas de viaje entre tierra, arena,
barro, lluvia y no sé cuintas cosas més, con tiem-
po suficiente para ver la prueba de clasificacién.
Lo mas divertido de ésta fue observar a un tipo
tan, pero, tan saper canchero, que James Bond,
de haberlo visto, se hubiera muerto de envidia.
Se paseaba desde el palco de control hasta su
vehiculo y regreso, cien veces, ante los ojos em-
hobalizados (que es una mezcla de embobados
vy embelesados) de su linda y rubiecita novieeita,
y ante la risa de no sé cuantos millares de per-
sonas. Pero, a pesar de todo, gan6 “Bamse”. ;Sa-
ben ustedes quién es “Bamse”? Muchos correde-
Tes, preparadores y tipos tuercas dicen que es
un chiflado, pero en realidad yo les voy a expliear
quién es “Bamse”. “Bamse” es un alemén bajito
¥y rubiecito, con un cerebro del tamafio de una
cacerola, que invent6 y fabrico como diez cosas
raras y las meti6 dentro de un motor F 100.
Ademés, prepar6 una mezcla de liquidos rarisi-
mos (del tipo de esos preparades del hombre y
la bestia), los agit6 bien, tomé unos traguitos y
el resto lo puso dentro del tanque de combus-
tible y sali6 a correr en cuanta earrera pudo.
Hasta ahora, siempre exploté, pero el dia que no
explote. “Bamse”, después de terminar la carrera,
tendrs tiempo de darse un bafio, comer, ir al
cine, jugar unos cuantos partidos de truco al
compis de un buen chucrut y luego preguntar:
“;Cuéntas horas faltan para que llegue el se-
gundo?”.

Pero yo no he venido aca para hacer la biom
fia de “Bamse”, asi que no les cuento mas.
Terminada la clnslfmncibn me fui a dormir a
la estancia del “paisano” Sauce, que queda, de
acuerdo con el agua transitada, a unas 50 millas
nauticas de Pico. Pero me enojé con el gordo, y
ahora en lugar de “paisano” le digo “pintita”
Sauce. ;Y saben por qué? Porque no corre mais
con sus y y
alpargatas. Ahora corre con pantalén y moca-
sines. Claro, como le ha puesto a su cochie un
F 100 se nos ha vuelto pituco, pero yo he iniciado
una campafia para que los muchachos de “Ciudad
América” lo obliguen a usar la ropa de cuando
era pobre.

La carrera la vi desde una curva entre el barro.
Alli también estaba José Froilan “Cabezén” Gon-
zélez, estirando la cabeza, alta, alta, como 1a de
una jirafa, tratando de ver si detris de aquella
loma, que esti alld lejos, aparecia su Chevitd,
y cuando “George” (hay que llamarlo asi porgue
se va a Europa) Cupeiro pasaba, el “Cabezbn”
subia a su auto, y cortando por un atajo corria
a otro sector del circuito, para comprobar si el
Chevy pasaba o... se quedaba. Pero éste pasé
una y dos y tres veces, y en la cuarta vez dem
José casi se desmaya, pero al reponerse se com-
probb que habia aumentado comeo diez kilos de
satisfacciones.

También se desmayaban todas las chicas de la
curva cuando el “Lindo” Casa se dejaba ver, ¥
no eran pocas las que suspiraban anhelantes,
ante las proezas que realizaba don Rolo de Al
zaga para mantenerse entre los punteros con su
impecable Faleon rojo.

Mientras todo esto suced‘a, yo, con barro hasta
en las orejas, buscaba como un desesperado a
los muchachos del asado fenémeno. Al final me
tuve que arreglar con unas galletitas de una
marea que No vVOy a nombrar porgue eso es pro-
paganda, pero en la préxima me desquito y como
asado. Lo aseguro come gque me lamo...

EL CANGURO
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La “rueda” de los Bertone:

I.os Bertone proceden del Piamonte,
en los alrededores de la “‘dulce y son-
riente Mondovi”, en donde un pufado
de casas, rodeado de campos ondu-
lantes a los que hicieron fértiles el
trabajo de varias generaciones, lleva
en la actualidad el nombre de Ber-
tone. Es una aldea de menos de un
centenar de almas que, con el tiempo,
desplobandose y volviéndose a po-
blar, mandé a rodar por el mundo a
muchos de sus habitantes. A media-
dos del siglo pasado, uno de ellos
vino a hacer fortuna a Sudamérica.
No la encontrd, pero volvié a su casa
con un tipo de grano sin espiga, des-
conocido hasta entonces en el Valle
Padena. Aunque el descubrimiento no
lo enriquecid, en los libros de bota-
nica ese grano sigue unido ain al
nombre de los Bertone.

Giovanni Bertone, sexto hijo de una
familia de siete, comenzé a trabajar
en el campo de las carrocerias hacia
1909. Tenia apenas veinticinco afios
y era —segun su hijo Nuccio— “‘un
muchacho despierto, voluntarioso, lle-
no de iniciativas”.

Durante los primeros afos, el campo
fue el pequefio reino del joven Gio-

i vanni. Ayuds a su padre y hermanos
en las tareas campesinas, pero la
proximidad de Mondovi lo atraia irre-
sistiblemente: queria trabajar en el
comercio, aprender un oficio. En el
mismo centro de la pequefia ciudad

habia un taller. Su propietario era el

mejor artesano de la comarca en la
construccién y reparacién de carros
agricolas. El, que habia nacido y cre-
cido entre ellos, fue al taller casi por
vocacion. Aprendié a trabajar la ma-
dera y el hierro y, en poco tiempo,

llegd a ser tan habil en la construc-

Nuccio Bertone.

En rededor de Mondovi ® Giovanni campesino ® El taller de
Borgo San Paolo @ Carolina la dulce ® Carretas para titi

teros ® Spa y el Torpedo 9.000 cc @ A la sombra de la
Lancia @ ‘“Las carreras me han ensefiado muchas cosas”
@ ;Quién diseno la Giulietta Sprint? @ El nombre de Bertone

no puede borrarse.

Fiat 1.500 Cabriolet (1938
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cion de ruedas, que el dia en que
decidi6 dejar el pequefio taller de
Mondovi, su patrén, un tal Verrua,
traté por todos los medios de di-
suadirlo.

Pero Giovanni ya se habia decidido:
su meta era Turin. Consiguié llegar
a ella con la ayuda de su hermana
Catalina, quien, desde hacia unos
afios, habia abandonado la patriarcal
casa de los Bertone, y trabajaba como
maestra en un pequefio internado
turinés. Giovanni acepté el trabajo que
alli le ofrecieron: debia ocuparse de
la limpieza del colegio, de hacer los
mandados, de abrir la puerta por la
mafana y cerrarla por la noche. Du-
rante el tiempo que duré su empleo
buscé, con desesperacion, una ubica-
cién en la pujante industria turinesa:
“Los automéviles tienen ruedas y yo,
que sé construir las de los carros
agricolas, podré aprender a fabricar
también las ruedas de los vehiculos
con motor”.

Dos afios después, la Diatto recibi
en uno de sus talleres, al joven-cam-
pesino. Pero la vida no fue facil alli
para Giovanni. El gran establecimiento
industrial no era el pequefio taller
artesanal de Mondovi. Los compafie-
ros le jugaban toda clase de bromas,
haciendo hincapié en su condicién de
aldeano. Cierta vez, le agujerearon las
gomas de su bicicleta. En otra opor-
tunidad, le espolvorearon su almuerzo
con aserrin. El entusiasta piamontés
aguanté con paciencia todas las cir-
cunstancias que le planteaba su natu-
raleza simple y timida. Al poco tiempo,
abandoné la Diatto. Fue cuando co-
nocié a la que seria la compafiera
de toda su vida.

Fiat fbarth 500 Récord (1955).

i e R e e e
Carolina y su primer taller
R i R

Carolina era joven, hermosa, dulce y
enérgica. Sus origenes eran tan hu-
mildes como los de Giovanni, pero
habia recibido una educacién muy es-
merada, digna de una hija de la vieja
y austera burguesia turinesa: sabia
dirigiv la casa, sus ocupaciones fa-
voritas eran la lectura y el bordado,
y todos sus actos estaban gobernados
por un orden estricto que el tiempo
y la aplicacién aumentarian de un
modo sensible.

“Mama —confiesa Nuccio. Bertone—
tuvo un papel decisivo, no sélo en el
ambito de. nuestra familia, sino tam-
bién en la creacion del establecimien-
to de pap4d y en la, formacién moral
de su caracter. Para ¢, ademas de una
compaiiera maravillosa, ha sido una
guia moral insustituible. Sin ella, qui-
24, papa no hubiera echado nunca los
cimientos de la Carroceria Bertone,
o por lo menos, ésta habria nacido
muchos afios después”.

En 1909, Giovanni Bertone se esta-
blece por cuenta propia. Al entusiasmo

a la

recibida en el tallercito Verrua de
Mondovi y a su experiencia de ope-
rario de ta Diatto unia, ahora, la
voluntad férrea de crear algo que fuera
suyo, contando para ello con el apoyo
moral y la colaboracién activa de su
joven esposa.

Su primer taller fue una modesta ca-
sita de Borgo San Paolo, en el mismo
corazén de la naciente zona indus-
trial de la periferia turinesa, donde
ya, en esa época, trabajaban Lancia,
Spa, Chiribiri, Ansaldo, Aurea y Diatto.
Giovanni comenz6 a trabajar en si

| |
-
2
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tallercito en lo que méas conocia: con
unos pocos ayudantes, reparaba y

Cupé Gordon.»

Su primera carroceria

construia carros agricolas y
coches estropeados. Como era un
maestro en fa construccién de ruedas
y estaba impulsado por un vivo es-
piritu de iniciativa, comenzo, también,
la construccién de carretas para titi-
riteros, esas familias que iban, de
feria en feria, con sus calesitas, sus
tiros al blanco y sus juegos. Al poco
tiempo, Bertone se convirti6 en un
apreciado especialista.

El taller estaba ahora sobrecargado
de trabajo y los negocios prospera-
ban. Pero Giovanni aspiraba a algo
més. Habia descubierto el automévil,
y se fue acercando a é| gradualmente,
con timidez, de acuerdo con su ca-
réacter. Después de aprender a reparar
una carroceria, a rehacer un guarda-
barros o una tapa de badl, se atrevié
a presentarse a los grandes estable-
cimientos. Spa y Lancia lo pusieron
a prueba: el joven, de cara franca, de
pocas palabras y gran voluntad, inspi-
raba confianza.

En esa época, los bastidores de los
automéviles, antes de ser provistos
de su i initiva, se proba-

Su verdadero comienzo como carro-
cero tuvo lugar en 1912. El ingeniero
Momo, de la Spa, estaba tan con-
tento con los “bachets” de Bertone
que un dia decidié premiar al joven
artesano. Para ello, le confid el disefio
de un auto particular, destinado a un
cliente, y, después de darle una afec-
tuosa palmadita en la espalda, le
dijo: “Piense en la carroceria usted.
Sé que no me defraudara”. Pero la
Spa no tenia igual confianza en el
galpén, abierto a todos los vientos,
donde Giovanni trabajaba en sus ca-
rrocerias. Por ello, todas las noches
se retiraba el chasis de su taller para
llevarlo, a la mafiana siguiente, tirado
por un caballo.

El Torpedo Spa de 9.000 centimetros
cabicos de cilindrada, que Giovanni
iz6 con habilidad y meticulosa
fue la piedra angular de la
Carroceria Bertone. “En el mismo
afo —dice Nuccio— nacia mi her-
mana Natalia y, dos afios mas tar-
de, yo'.

La guerra sorprendi6 en floreciente

ban en la carretera con una especie
de cubierta, bastante parecida a la
original, llamada “bachet”. Giovanni
fue destinado a cumplir estas tare:
en el departamento de carrocerias del
establecimiento de Via Villarbasse. Era
el primer paso, el paso decisivo de
Bertone en el inconmensurable campo
del automévil.
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ién al tallercito de Borgo San
Paolo. Bertone habia conquistado la
estima y la confianza de la Spa, que
le hizo un pedido de carrocerias para
los modelos de carrera destinados a
tomar parte en la Copa de los Alpes.
De los carros agricolas y las carretas
de titiriteros, habia pasado, con gran
suceso, a la construccién de émnibus
para hoteles.

El dia en que el joven artesano, co-
nocedor perfecto de su oficio y con-
fiado en el porvenir, decidi6 trasladar
su taller a una casa méas amplia y
confortable, estalié la guerra. Para
salvar el lugar, construido con tantas
fatigas, no habia mas que un camino:
volver a la fabrica como simple obre-
ro. Asi, su actividad no se veria in-

Ferrari 250 GT.

tipo de carroceria, revelaba una mar-
cada predileccién por los automéviles
deportivos. Era {a vocacién, la linea
de una empresa que empezaba a de-
finearse, y que seria exaitada por el
joven Nuccio en los afios cuarenta
y cincuenta.

Los de Nuccio

terrumpida, y él podria qued: junto
a su familia.

Cuando la guerra terminé, Carrocerias
Bertone pudo emprender otra vez su
camino, quizds con mas facilidad y
nuevos impetus.

En 1920 se concreté el proyecto an-
tiguo: el nuevo taller, casi el doble
del anterior, se encontraba ubicado
en fa Via Monginevro, a la sombra
de la Lancia, con la que Giovanni
Bertone tenia, desde un tiempo atras,
relaciones de trabajo.

El paso dado, que convertia ahora el
pequefio taller de un artesano en una
fabrica modesta, imponia otros sacri-
ficios. Pero Giovanni Bertone y su
esposa, que durante toda la época
de guerra habian dirigido con mano
firme su negocio, miraban el porvenir
con gran confianza.

Giovanni habia entrado ya en el mun-
do del automévil: Lancia lo Ilamaba,
afectuosamente, “Bertunot”, y no lo
dejaba nunca sin trabajo; a la fabrica
de Via Monginevro ilegaban también
pedidos de la Diatto, de ia Fiat, de
la Hala. En los afos veinte, la ma-
yoria de los chasis llevaban carroce-
rias Bertone. Aunque éste no habia
querido especializarse en determinado
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A Nuccio Bertone no le gusta hablar,
en general, de sus comienzos en la
empresa paterna, y aunque eso se
justifique, se comprende que lo que
quiere es establecer la verdad acerca
de los origenes y el desarrolio de la
Carroceria Bertone. El incremento in-
dustrial que tuvo la empresa en los
tltimos diez afios, y sus buenos éxitos
recientes —considerados por los “en-
tendidos” como una ‘“explosién”—
llevaron a la conviccién general de
que la Carroceria Bertone no tenia
detrds de si una sdlida tradicién, y
que no era mas que uno de los tantos
frutos del répido crecimiento del auto-
movilismo italiano en los dltimos afios.
cio Bertone siente una profunda
admiracién por la obra de, su padre
—en la actualidad tiene 81 afios— y
quiere rendirle de ese modo el home-
naje que ella se merece.
Cuando a los dieciocho afios se inicié
en-la empresa de su padre, Nuccio ya
era un hombre formado. El negocio
empezaba a tener necesidad de él.
El mismo taller de Via Monginevro se
habia vuelto demasiado pequefio, y
Giovanni Bertone habia decidido tras-




Alfa Romeo Giulia 1.600 Canguro.

ladar la fabrica a corso Peschiera.
Pero una serie de contratiempos de-
mor6 el traslado, y cuando se realiz6,
el local no se hallaba terminado ain;
la Carroceria Bertone se encontr6 al
borde de una grave crisis econémica:
el contratista no habia respetado los
plazos, y los obreros de Bertone se
encontraron trabajando bajo las lonas,

dial, toda la produccién Bertone se
racterizé por las nuevas tendencias
de las carrocerias, que llevaban el
sello juvenil de Nuccio.
Terminados los encargos de las gran-
des fabricas, Diatto, Lancia y
para las cuales realizaron carroceri
del llamado ‘“‘grupo Ardita”’ —con
tres tipos, de 1.750, 2.000 y 2.500 cc
de cilindrada— padre e hijo com-

a todos los am-
bientales. Pero la inminencia de la
crisis no debilité la tenaz voluntad
del “campesino de Mondovi”. Sélo
rogaba, con todas sus fuerzas, para
que el trabajo no faltara. Mas el adve-
nimiento del monocasco fren6 sus im-
pulsos y, como era honesto consigo
mismo y con los demas, rechazé el
generoso apoyo de Vincenzo Lancia:
‘““Comendador, no conozco las plan-
chas metéalicas como la madera y
temo defraudario”. “No te preocupes,
Bertunot —le contesté Lancia—; te
enviaré dos especialistas y veras como
todo saldra bien".

“Mi padre, consciente y escrupuloso,
rechazé la oferta” —repite orgulloso
Nuccio Bertone—. “Si hubiera acep-
tado, quizd hoy la Bertone seria la
Karmann italiana”.

La incorporacién del joven Nuccio
a la empresa, en un momento tan
delicado de la vida del negocio, fue
muy importante, pero hizo que éste
abandonara sus estudios universita-
rios cuando le faltaban apenas dos
examenes para doctorarse en econo-
mia y comercio, decision que ain
hoy lamenta. Desde 1923 hasta el
estallido de la segunda guerra mun-

que no les quedaba otro
camino que el de la produccién para
clientes particulares. A la sazén, la
Fiat lanzé el “Balilla”, modelo en el
que Nuccio concentré inmediatamen-
te su atencion.

“Compramos —nos relata— cierto
nimero de chasis, a 5.500 liras cada
uno, y sobre ellos re:
deportivo que bautizamos

ta”. Una vez creado el auto, habia
que encontrar los clientes. Los bus-
qué por toda Halia. Hoy estaba aqui,

Alfa Romeo cupé 2.600 Spnnt

rra mundial, fue superado por los
Bertone con relativa facilidad. Du-
rante esos afios, construyeron furgo-
nes para el trasporte del correo y
algunos “pullmans” para trasladar
pasajeros de la linea aérea del Esta-
do, tareas con las que se alternaban
los escasos pedidos de carrocerias
especiales. A esta época correspon-
den los dltimos Astura, el Lancia
Augusta y el Aprilia, el Aifa Romeo
2.300, el Fiat 1.500 de seis cilindros
y el 1.100.
“Para aprender el oficio hice de to-
do... y también cometi errores de
todo tipo” —nos dice Nuccio Ber-
tone—. “Yerra todo lo que quieras,
me decia mi padre, los errores co-
metidos no se repiten”.
Durante la guerra, la firma Bertone
corrié la misma suerte que todas las
demas empresas. Su produccion se
4 e

mafiana en Bari, al dia sigui en
Roma y esa misma noche en Napo-
les. Recorria frenéticamente kilome-
tros y kil i por el

en
les,y fue el joven Nuccio el encargado
de mantener los contactos con las

maravilloso fuego de la juventud, en-
trevistando posibles clientes. Puedo
jactarme de no haber regresado ja-
més con las manos vacias. Poco tiem-
po después se formaba, en torno a
nuestra empresa, un grupo selecto
de caballeros deseosos de poseer sel
auto distinto»”.

Los tiempos dificiles de la
segunda guerra

El periodo de opresién por el que
pasé Italia, antes de la segunda gue-

militares. Asi fue que
sus giras de ciudad en ciudad, en
busca de clientes, se trasformaron
en raids por las carreteras de las co-
linas turinesas, al volante de pesa-
das ambulancias Spa 38 R, para de-
mostrar al oficial sentado a su lado
la solidez del vehiculo.

El debut en las pistas

Cuando concluyé la guerra, Nuccio
Bertone se inici6 en las carreras, sin
que sus padres lo supieran, contando

con la complicidad del constructor
modenés Stanguellini. La experiencia
adquirida con la “berlineta” Balilla
indicé, al hijo del campesino de Mon-
dovi, el mejor camino para rempreﬁ-
der el sendero interrumpido por los
cuatro afios de guerra. Al volver a la
vida normal, la pasion por las carre-
ras resurgié dentro de un grupo de
jévenes pero experimentados pilotos.
Stanguellini dio mayor potencia al
motor del Fiat 1.100, colocandolo
sobre un bastidor liviano y dictil, y lo
revisti6 de una carroceria abierta que
inmediatamente recibié el nombre de
“barquita”.
Nuccio Bertone comienza a correr en
esa época, siguiendo el camino del
equipo de la Cisitalia.
El joven carrocero turinés corrié de
1946 a 1952. Venci6 en una Stella
Alpina, se adjudicé la Bolzano-Men-
dola y otras pruebas en zonas mon-
tafiosas. Junto con los triunfos de-
portivos acumulé, también, experien-
cia de constructor, que utilizé mas
tarde en el cupé Stanguellini 1.100
—el primer Gran Turismo hecho para
las carreras y para uso corriente—
y unos afios después en el Arnolt-
Bristol.
“las carreras —afirma— me ense-
fiaron muchas cosas. Al placer de
manejar agregué un perfecto cono-
cimiento del auto de carrera. Las ex-
periencias de entonces me siguen
siendo utiles aun hoy”.
Del volante del Stanguel 1.100
Nuccio Bertone pasé al de otros au-
tos (Ferrari, Maserati), pero el Stan-
29
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guellini fue su primer amor de “‘caba-
llero de las carreras’ y, quizd, el
dnico. Del mismo modo, su dnico
amor de carrocerias sera de la Giu-
lietta Sprint, porque a é| debe la Ber-

siete mil millones y medio de liras
en 1963, y de cuatro mil ochocientos
millones en 1964, el afio de fa crisis),
era casi inevitable que la experimen-
tacién asumiera un papel importante.
Es indudable que los modelos expe-
rimentales Testudo, Grifo y Canguro
concentraron sobre Nuccio Bertone el
interés de la prensa y la atencién de
un puablico cada vez mayor, pero la
experimentacion, esa ‘‘proyeccién ha-
cia el futuro”, es, en él, una vocacién
que sélo pudo tener su expresién en
el momento adecuado, cuando un
negocio sélido, perfecta organizacién
industrial y equipo de técnicos dina-
micos y capaces le ofrécen amplias
ias sobre su futuro.

tone su rapido de los afios
cincuenta, que significé el paso de la
tradicional y gloriosa actividad arte-
sanal a la importante y mucho més
remunerativa actividad industrial.

“Ese auto tan querido, el Giulietta
Sprint, fue el padrino, o mejor di-
cho, fue el que dio vida a nuestro
desarrollo industrial. De todos mo-
dos, debo reconocer que si la Alfa
Romeo hubiera pensado que iba a
construir treinta y cinco mil unida-
des, no me los habria encargado a
mi. Los habria construido ella mis-
ma. La Alfa Romeo encargé las pri-
meras mil carrocerias con cierta

A pesar de su optimismo, de su vivo
espiritu de iniciativa, Nuccio Bertone
conserva la tipica prudencia de sus
origenes, que lo une a su padre.
Mientras trabajaba en el empefioso
disefio del Giulietta Sprint, Nuccio
Bertone, con una moderna visién de
los problemas de la carroceria, dirigia
ya su atencién hacia el auto del
mafiana.-La serie de los Bat, la “Spor-
tiva” Alfa Romeo (modelo que aun
no vio la luz), y el mismo Giulietta
Sprint SS, sintetizan con claridad su
orientacién. Al plano de la experi-
i también, los

duda, porque algunos dil pen-
saban que quinientas eran mas que
suficientes. Este pedido se conside-
raba como definitivo y final. .Por otra
parte, el Giulietta Sprint no era un
auto preparado para figurar dentro de
la gama de la Alfa Romeo. Su papel
era més bien el de “trampolin” de la
berlina, pero, al mismo tiempo, dado
que la berlina se retras6 mucho, el
Giulietta Sprint sirvi6 para hallar so-
lucién a una situacién bastante com-
prometida”.

La berlina Giulietta naci6, exactamen-
te, un afio después. Era este el pri-
mer caso —o0 uno de los pocos ca-
sos— en que una version especial
veia la luz y se producia antes que
el modelo de serie. Nacido como mo-
delo especial, el Giulietta Sprint se
convirti6, luego, en el simbolo de una
época, el auto que hacia sentirse jo-
venes a los hombres que ya no lo
eran y que tenian sobre sus hombros
pesadas responsabilidades.

Pero, :quién disefié el Giulietta
Sprint?

“La carroceria del Giulietta Sprint no
se disefi6 —afirma con sinceri

prototipos realizados para varias fir-
mas constructoras. Por eso, la histo-
ria de la Bertone, a partir de 1950,
no esta unida sélo a la Alfa Romeo,
sino también a la BMW, NSU, Simca,
y en los afios sesenta a la I1SO, ASA,
Toyo Kogyo Mazda, Innocenti y, por
ditimo, a la Jaguar.
En poco méas de cincuenta afios la
Bertone, esa empresa familiar que dos
generaciones construyeron con tanta
firmeza, recorrié vasto camino, pero
aun le queda mucho por recorrer. El
imi tiene una idad
productiva de mas de cien autos dia-
rios, potencialidad que hoy se aprove-
cha sdlo en el cuarenta por ciento.
Pero la meta a la que Nuccio Bertone
aspira llegar, mas que la de una pro-
duccién en cantidad es la de una
produccién de categoria. No se mues-
tra pesimista sobre el porvenir de la
carroceria como arte y actividad indus-
trial. “Pero no’ olvidemos —advierte—
que para mantenernos vivos debemos
adaptarnos a los tiempos. En sintesis,

Nuccio Bertone—. Se esbozé la for-
ma, pero los planos no se trazaron
nunca. Yo trabajé directamente sobre
una maqueta del auto”.

El estilista Scaglione, que Bertone
habia formado afios antes, y el ca-
rrocero Boano, encargado en un prin-
cipio del pedido, lo ayudaron a termi-
nar ia arquitectura, para darle al auto
la forma definitiva, universaimente co-
nocida, admirada y deseada.

Los modelos experimentales

Para una empresa crecida con lenti-
tud y tenacidad al principio, y con
ritmo casi vertiginoso en la segunda
fase de su historia (cerca de mil
empleados con una facturacién de
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y o mejor di-
cho artistas, no debemos abdicar de
una tradicién gloriosa, que es un pre-
cioso patrimonio italiano”.

En el futuro de la dinastia de los
carroceros Bertone existe un interro-
gante: Giovanni, Nuccio... gy mafia-
na? Nuccio no tiene hijos, y su her-
mana Natalia, casada con el ingeniero
Gracco, precioso colaborador del cu-
fado, tiene dos hijas. Falta el here-
dero. Nuccio Bertone medita un mo-
mento, y por su cara pasa, rapida-
mente, una expresién triste. Luego se
domina y responde con voz firme:
“Quizé el destino me habfa reservado
esta suerte. No habré un descendiente
directo, pero el nombre de Bertone
perdurars. Lo que hizo mi padre y
continué yo, no puede borrarse”.
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.. .de la Asociacién de Co-
rredores de Turismo Carre-
tera, por supuesto. Don Ru-
bén Roux nos recibié como
siempre, cordial, sonriente,
dispuesto a colaborar en
todo.

Pero en esta oportunidad
no quisimos conversar con
el corredor, sino con el se-
fior presidente.

Dentro del panorama que
conforman los hombres
que activamente participan
en nuestras competencias
en rutas, se encuentran
los caracteres mas fogosos,
mas temperamentales vy,
también, los mas pintores-
cos; todos y cada uno de
ellos poseen una caracte-
ristica propia que identifica
su temperamento.

La personalidad de Rubén
Roux no es fogosa, ni tem-
peramental, ni tampoco pin-
toresca; tiene una particu-
lar - caracteristica. Es una
rebosante bondad que hace
de él uno de los corredores
mas queridos en el am-
biente. Y a quien se quiere,
se respeta.

Ahora que el hombre de
Monte Grande ocupa el car-
go mas alto en la A.C.T.C,
debemos reconocer que a su
bondad ha adicionado una
cualidad poco generaliza-
da: el sentido comin. Y
éstas no son palabras pro-
pias.

‘El nuevo presidente no
puede estar mas contento.
Cuando le preguntamos co-
mo se encontraba en el car-
g0, sus ojos se iluminaron
de entusiasmo. Asegura es-
tar muy cémodo, y ador-
nando su palabra con un
caracteristico gesto pater-
no, agregé que los ‘‘chicos”
se portan y lo tratan mag-
nificamente bien.

Nos inform6 que la comi-

sién marcha sobre ruedas,
sin ningan entredicho ni
contratiempo, trabajando
siempre de acuerdo, y en
equipo. Esto es lo. impor-
tante —destacé Roux—,
‘‘que haya colaboracién, pa
ra que todo pueda ir ade-
lante en beneficio de to-

La fama de la A.C.T.C., co-
mo buena y prolija organi-
zadora de carreras, crece
en otros aspectos.

El sefior presidente no se
ha olvidado de cuanto pue-
de estar en sus manos para
ayudar a corredores de la
categoria; el tema neumati-
cos estd sobre el tapete, y
se tratard de tener una
buena provisién de los mis-
mos para el proximo Gran
Premio Turismo de Carre-
tera.

Ademas, con la amigable
batuta en manos de don
Rubén y el patrocinio de la
Asociacion, ya se ha logra-
do que en muchas compe-
tencias (San Francisco, Ne-
cochea, General Pico, etc.)
no se cobre inscripcion a
los participantes, sea gra-
tuito el alojamiento de pilo-
tos y copilotos y que la pro-
vision de nafta, tipo com-
peticién, corra por cuenta
y costo de YPF.

Hay algo que habla por si
solo de un gran corazon:
es su proyecto para que lo
que se recaude en la carre-
ra del 10 de julio, en el
Autédromo Municipal, sea
a beneficio de los damni-
ficados por las recientes
inundaciones.

Esta es una imagen a vuelo
de péjaro de Rubén Roux
presidente, hombre que ha-
ce honor al cargo.

“Ojald todos pensaran y
obraran como Roux, siem-
pre con un gesto amistoso,

siempre con una palabra
alentadora’”, nos dijo al-
guien una tarde en el Auto-
dromo. El concepto es ge-
neral y compartido.

Habria otras cosas que
agregar. Sus gestos, que
traducen innata generosi-
dad, cuando algunos ad-
versarios han encontrado
el tropiezo, cuando llegan
otros a solicitar el repues-
to dificil, los neuméticos
que faltan o la posibilidad
de compartir auxilios.

Su forma de recorrer la fila
de competidores, minutos
antes de la largada de las
competencias, con la son-
risa amplia, la mano amiga
extendida y pronta, y la mi-
rada velada por la emocion
que en vano intenta ocultar.
Su despedida de los mas
jovenes, con un beso pa-
ternal, devuelto sin falsas
vergiienzas por hombres
que han de salir a jugarse
en el camino, por hombres
que tienen la misma pa-
sion que Roux.

Pero éstas son cosas de
Rubén Roux hombre. Tam-
bién existen las de Rubén
Roux volante, las que se
traducen en una frase que
el pueblo ha hecho suya:
“el mas querido de los co-
rredores”’.

Estas han sido fugaces no-
tas de una nueva faceta de
su personalidad: el direc-
tivo. Pero, ;hubiera podido
el sefior presidente despo-
jarse de sus cualidades hu-
manas al tomar a su cargo
la posicion directiva?

La respuesta es obvia. Por
ello, cuando regresamos de
entrevistar al seiior presi-
dente, a la consabida pre-
gunta respondimos:
—Estuvimos en casa de
Rubén Roux...
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En la primera pasada, Carlos Riuerman apuraba desde atras. Su auto,
llegado con apenas minutos disponibles para clasificar, liecvaba el N° 19.
Cuando bajé la bandera de cuadros era el N° 1.
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Todo comenzd con inocentes vueltas
de clasificacién, en el circuito ha-
bilitado “ex-profeso” dentro de los
limites de la ciudad de Carlos Paz.
Mixto, con parte de pavimento y
contrapartida de asfalto, tal como
seria el escenario de la competencia.
Para completar la semejanza, unos

dos y algunos desconocidos —de ha-
ber sido la carrera en ese escena-
rio— se hubieran vuelto famosos.
Cuando el entretenimiento —tipo
aperitivo— finalizé. . .

... nos fuimos a recorrer
el circuito

, con de quebra-
da, jalonaban los 1.420 m en los que
Eduardo Copello conquisté el dere-
cho de llevar el N° 1 durante la
competencia.

Su tiempo, que fue de 1'2”8/10,
pudo haber sido mejor si no hu-
biera mediado una negada de la
caja de cambios. Sucedi6 a la en-
trada del puente, el que Copello
debié cruzar como pudo —que fue
en punto muerto— y con el auto
totalmente cruzado. Gradassi develd
la incégnita que el equipo de Oreste
Berta tenfa in mente, clavando el
cronémetro en 1’3”4/10. El traza-
do, por cierto, no se adecuaba a las
posibilidades de los autos mayores,
por lo que el Fiat del equipo Sergi,
conducido por “Lito” Galluzzi, pese
a ser un avién y su volante piloto
de pruebas, debié conformarse con
el tercer lugar, precediendo a Carlos
Pascualini por s6lo 3/10. El quinto
puesto fue para el coequiper de
Copello, €l muy habil Carlos Ruesch;
se intercalé Ormidio Tosco, entre
éste y Nasif Estéfano y, més atras,
venian nombres desconocidos y fa-
mosos, famosos y desconocidoes. Una
entretenida “melange”, en la que
algunos famosos estaban desconoci-
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La incégnita estaba en el Pan de
Aziicar, El resto, por sus caracte-
risticas de suelo, es conocido como
bueno. A la postre, resultaria lo
malo. Pero eso llegaria después...
La trepada estaba bastante fea. Po-
ceada, con mucha piedra suelta, al-
gunos huellones inoportunos y sec-
tores en curvas, en los que el amon-
tonamiento de tierra dificultaba la
mantencién de un radio coherente.
El descenso, mds civilizado, ofrecia
menos obstaculos de piso, aunque
—de por si— es mas dificultoso que
la trepada. Luego, al llegar a Cos-
quin, el sinuoso, veloz, agil y pavi-
mentado, presuponia equilibrio de
chances para algunas marcas y pi-
lotos.

El examen no arrancoé aplausos de
entusiasmo de nuestra parte, pero
tampoco expresiones condenatorias.
Era una de esas bivalencias en que
1o bueno compensaba lo malo, aun-
que —en definitiva— lo malo re-
sultara bueno y viceversa.

En la manana de la carrera...

...el cielo amanecié encapotado y
con ganas. Las nubes se cernian so-
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bre las serranias, y una humedad,
casi palpable, impregnaba cuanto se
ponia a su alcance. Como la ini-
ciacién estaba fijada para las 11,
prevision organizativa para que el
efecto de clausurar la ruta tuviera
lugar a la hora de menor transito,
los hombres sabios del lugar vati-
cinaban, con cara de entendidos. . .
“A las diez el sol va a partir la tie-
rra...”. Con lo que una vez mas se
demostré que los entendidos suelen
equivocarse,
A las 10, lovia.
Para ese entonces habiamos tomado
ubicacién en el descenso del Pan de
Azucar, reconfortados y preocupa-
dos. Lo primero, por la habilidad
culinaria y la gentileza de Félix,
José y Carlos Sanmartino, a quienes
fi Walter j y
Arturo Llovet. Lo segundo, lo de
preocupados, porque todo el sinuoso
pavimentado que va de Cosquin a
Carlos Paz, adornado por filigranas

de barrito y “hojas del &rbol cai-
das”, era una poco feliz trampa ja-
bonosa, en la que los indices de
dh ia de las y-especi
les-g: , de uso casi i

en la categoria, se verian reducidos a
niveles escasos en relacién a las
otras cualidades de los autos.

A todo esio, oficiales de la prueba

para ser jueces? ;Quién garantiza
que el error no puede ser un com-
pafiero de ruta? ;Acaso el uso de
la pluma presupone la propiedad
de la verdad? ;O la imparcialidad
de la justicia? Los nomes son el
factor comun a las respuestas, So-
mos sélo hombres que tenemos bue-
na voluntad, creemos disponer de

por radio informacién
sobre las cendiciones de la ruta, so-
bre todo en la zona del Pan de
Aziicar. Alli, no se veia a cinco me-
tros. Con sorpresa escuchamos una
transistorizeda voz que otorgaba ;800
m de visibilidad! Claro que el su-
sodicho puesto de isibn —nos

y usar del sentido
comain.

Por estas razones y no otras, por
lo visto en muchas carreras y pal-
pado en ésta, dejamos caer la aco-
tacién.

“La inconsciencia no es hombria ni

enteramos al pasar los autos— es-
taba a doscientos metros de Cosquin.

Ahora, una acotacién
Quizé lo mas dificil de esta profe-

sién nuestra sea abrir juicio. ;De
dénde surgen los quilates necesarios

13". Todos con 2 vueltas.

Visintini, Auto Unién.

25 32’

CLASIFICACION

Categoria A hasta 700 cc: 1o, Horacio Bornancini, De Carlo. 2 h 31’ 26”;
“‘Botafogo”, Isard 700, 2 h 37' 38"; 3¢, Juan Albrecht, Isard 700, 2 h 37’
4o, Pablo Delgado. Isard 700. 2 h 38" 32"': 50, Mario Arrieta, De Carlo, 2 h 41"

Categorfa B de 701 a 1.150 cc: 1¢. Héctor Luis Gradassi. Auto Union. 3 h 18 97,
promedio 93,58 km/h; 2¢. Eduardo Copello, Gordini 1.093, $ h 28' 3":

Categorfa C de 1.151 a 1.660 cc: 10, Carlos Reuterman, Fiat 1500. 3 h 12' 48,
promedio 96.161 km/h; 2¢. Carlos Pascualini, Fiat 1.500. 3 h 15' 25": 3. Oscar
Mario Franco, Fiat 1.500, 3 h 19' 34"’: 4v, Juan J. Pomodoro, Isard 1.204, 3 h

30, Rosmaldo

el i esencia del

lismo”.

“El nuestro es un deporte”. Lleva
implicitos muchos riesgos. Es peli-
groso y lo aceptamos asi. Pero es
hora de que una idea germine: hay
que humanizar el automovilismo.
Las condiciones actuales no satisfa-
cen. Si el pablico es factor de des-
control, habra que realizar carreras
donde se pueda controlar al piibli-
co. Si se ha de correr en condiciones
indeseables de piso, no es valida la
expresion ‘“‘el camino es igual para
todos”. Esto es machismo megativo.
Aunque sucite, en algunos espiritus,
admiracién. Expresién positive es
que se logren movilizar las fuerzas
vivas del automovilismo, para que
algunos elementos imprescindibles
en la practica del deporte —en este
caso neumaticos— lleguen a nuestro
pais en condiciones accesibles. “De

no ser asi, habrd que buscar otros
escenarios y correr en otras condi-
ciones. Excepto que exista particu-
lar satisfaccién en ver al publico
—desobediente, inconsciente o di-
rectamente malo— pero publico, se-
res humanos, caer segados por el
impacto de los autos, o a éstos vo-
lar por los aires, tronchar columnas
¥y postes de teléfono y caer retor-
cidos, deshechos, para complacer la
cuota de sadismo de los infaltables
mirones”.

Por cierto que lo que antecede no

_ tiene animo de ofensa. Sélo inten-

cién de futuro.

La carrera, en Si...

...fue digna de palpitarse. Lastima
que, de los 103 km, sélo se puede
ver un cachito. El mendocino Co-
pello estaba pronto a tirarse a la
inexistente clasificacién general.
Por el lado del equipo Sergi, Esté-
fano creia en prudentes comienzos
¥y en rematar con guto. E1 N° 2, para
la ocasién, era “Lito” Galluzzi, a
quien acompafiaba “Paco” Mayorga,
un dtio que daria que hablar. Gra-
dassi, Moras, Riva, Visintini, Mon-
guzzi y Gainza Paz, €ran guerra
segura para los 1.093. La presencia
de Scaramella, Ferrea y Gallo anun-
ciaba performance en la “A”, mien-

(sigue en la pdg. 35)
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Chasis Cox completo 1/24. Se distingue, dlnmenb. el motor TTX-250 de
carbones y pifion opuesto, y ¢l sistema de trasmisién lateral.

La popular escala 1/32 y uno de los mejores chasis que se fabrican: el
Cox. El IIMM es de magnesio. El tren delantero, desmontable, esti reali-
z2do en plastico. Corona de plistico (29 dientes), gomas de esponja y
llantas de mam caladas, completan esta joyita. La planta motriz ms-
talada es Mabuchi, trasformada por Cox, que se entrega testeada y que
va sujeta al bastidor con una simple grampa metalica.

LA INDUSTRIA automodelista, hermana menor de fa auto-
motriz, requiere, al igual que aquélla, precision.

No es tarea facil trabajar en escala con piezas pequefias,
de poco peso, y fragiles materiales. El azar, aqui, queda
de lado; la exactitud es premisa irremplazable.

La industria argentina progresa dia a dia, a la par que
los Estados Unidos cada dia nos sorprenden con una
novedad, hecho consecuente de una poderosa industria
para un gran mercado consumidor.

Entre las recientes novedades son destacables las que
introdujo Cox Manufacturing Co., de California, en sus
modelos a escala 1/32 y 1/24, al revolucionar el mer-
cado con materiales livianos, elasticos y. resistentes. Uno
de los modelos Cox mas difundidos es el Ford GT 1/32,
que, ademas de sus perfectas lineas exteriores de bien
cuidada terminacion, incluye, en el interior, tablero
instrumental y volante cromados, el piloto y su plata-
forma, que deja a la vista, a través de la luneta tra-
sera, las tomas de aire de los carburadores.

Lo mas interesante, sin duda, resulta el chasis, de
bastidor de magnesio, material empleado por muchas
fabricas de automdviles para la fabricacion de blocks,
pistones y otros elementos vitales.

A las virtudes antes mencionadas, debemos agregar un
perfecto alineamiento. €I disefio, por ser simple, elimina
los acoplamientos complicados y simplifica la tarea de
armado, desarmado y service.

El rodado de los automéviles Cox es de goma espon-
josa, calzando 750x15" adelante y 950x 15" atrds,
por supuesto en su coméspondiente escala, monta-

das sobre mazas fabricadas también en magnesio.
Un motor Mabuchi, reformado por Cox y denominado
TTIX-100, equipa los modelos en escala 1/32, mientras
que el llamado TTX-250 es montado en los 1/24.
Los modelos de la escala mayor permiten un despliegue
técnico mas completo, tal el caso del Ford GT con su
sistema de trasmision lateral (sidewinder) y detalles
de avanzada. Cox Manufacturing Co. fabrica, también en
escala 1/24, la Ferrari 158 y ¢l BRM F-1, con un basti-
dor monocasco simple y sorprendente a la vez, y el ya
mundiaimente famoso Chaparral, casi desconocidos en
nuestro medio.
Como detalle interesante, mencionamos las medidas del
popular Ford GT en esta tabla comparativa:

Medida real Escala 1/32

Entre ejes 241 em 76 cm
Trochas 137, 43 .
Largo total 401 127~
Ancho total 177 ., 55 .
Alto (carroceria) . . 101 30 .

En escala, el despeje del piso oscila entre 0,4 y 0,5 cm.
En cuanto a velocidad, estos micromodelos nada tie-
nen que envidiar a los reales, pues desarrollan, propor-
cionalmente, de 260 a 270 km/h.

€A sintesis: alta técnica y cuidadosa terminacion rednen
los productos Cox, de excelente desempefio en nuestras
pistas.

CASTRO REY

carse proximamente en El
delistico que es mucho y bueno.
.

bastante dolorido.

Willy Ormon, uno de los buenos corredores y preparadores de
E.UU. Co

T2l motiva, ha puesto en venta (odo su material automo-

aparecido ya, en pista, los primeros autos a escala 1/32, con ejes montados sobre cojinetes
o borias e o ren wtasror Loe que tienen la suerte de conseguirlos quedan con el bolsillo

nuestro medio, habra de radi-

En la vecina orilla se trabaja con mucho entusiasmo para difundir el deporte de moda. Los
mis entusiastas hao-eruzade el "charco” para estoschar vinculos. De paso, se conversé de una
Copa a disputarse aqui v al

e o o
Néstor Salerno, integrante de la escuderia oficial AUTOMUNDO, que viajar4 a Europa, es uno
de los mas veteranos automodelistas. Hace mds o menos quince afios hizo las primeras expe-
riencias en automodelos, con motores de pistén.

e o o
Lomas de Zamora, la populosa ciudad del Gran Buenos Aires, posee su club. Sus socios y todos
los aficionados de Ia zona se nuclean diariamente en Rivera 583, sede del “Lomas Model Race

r”. Nosotros también iremos.

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar
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HAY QUE DAR

tras que “la corona atn sin duefio”
miraba con simpatia el doble arbol
del Alfa Romeo Giulia de Italo Ma-
rescio,

De este altimo fue la punta, hasta
que un espectacular accidente, ocu-
rrido en el sinuoso asfaltico, lo co-
locé fuera de carrera. Copello, mien-
tras tanto, arremetia con todo. Ga-
naba la suye y la otra. Reuterman,
desde atrés, se imponia en la “C” ¥
Juan Carlos Gallo hacia suya la
més pequefia.

En la segunda vuelta, Nasif Estéfano
apuré. Desde el pie del Pan de Azii-
car a Cosquin, recuperd los 43” que
Reuterman le habia sacado, y llevd
para su granero 33”. Un total de un
minuto dieciséis segundos. Buena
cosecha. Cuando se desplazaba rum-
bo a Carlos Paz, 2 la salida de una
curva ciega a la izquierda, se encon-
tré, sorpresivamente, con una buena
sefiora que habia decidido salir a
pasear su perro. No es que cruzara
la ruta. Paseaba por. ella. Estéfano
logré esquivarla, pero lo jabonoso
del pavimento facilité una salida de
camino que pudo haber tenido muy
serias consecuencias Una columna
de cememu y muy gruesos arboles

(viene de la pdg. 33)

Mientras tanto, Gradassi perseguia
a Copello, Pascualini lo hacia con
Reuterman, Bonamici —en su terce-
ra carrera— superaba a Scaramella,
¥y nosotros nos deleitdbamos con el
accionar de un joven que surge,
Oscar Mario Franco, y con el del
Fiat N° 51, todo un especticulo en
la montafia, José Goémez.

Entre los pequeios, Gallo y Klear
desaparecian, en la “B” los Morris
Mini dejaron de ser problema, des-
de el principio, mientras Visintini
apuraba todo lo que podia, y Riva
no podia apurar todo lo que queria.
Las tltimas emociones estuvieron a
cargo del 1.093 de Copello, el cual
se retrasé en pleno Pan de Azucar,
al taparse un “chicler” del carbura-
dor. Primero cambiaron de todo ¥,
al final, lo descubrieron. Oreste Ber-
ta le prometi6 al mendocino una lec-
cién de mecénica. El precio fue el
primer puesto.

Con Reuterman puntero, c6modo, los
aplausos subsiguientes tenian como
destinatarios a Pascualini y Franco.
Pomodoro logré colocar su Isard
1.204, como cufa, entre los Fiat,
delante de Pedelaborde y Belliti.
El uruguayo Héctor Moras, inter-

f el Fiat, Estéf: quedd
fuera de carrera. Galluzzi, con el
embrague roto, corria con Gainza
Paz otra carrera: la del asado.

El camino, para ese entonces, se
adornaba con una serie de virulos,
mas o menos serios, entre los que
se por lo

res, los de Pepe Zaneta y Juan Pedro
Garcia.

el sentir de muchos, mi-
raba su Gordini R 8, bastante abo-
llado despvés de un vuelco afortu-
nado en el Puente Negro —también
&l integré la cofradia— y pregun-
taba...

—;Podré arreglar para el domin-
g0 oY

DERRAPE

SOBREMESA CON ANTONIO SERGI

La invitacion fue espontanea, cordial. Lo rodeaban los miembros del equipe. Entre
ellos, sus pilotos, Estéfano, Galluzzi y Mayorga. Con su habitual entusiasmo nos
hablg de sus experiencias, de sus proyectos. De las carreras previas, del Gran Premio,
de la que iba a correrse en la mafian siguiente.

Nos dijo de los esfuerzos realizados, de sus motivaciones, nos confesé esperanzas,
momentos de desesperacién, de impotencia y también aquelios, los menos, de alegrias.
Todo con naturalidad, reconociendo errores y aciertos, propios y ajenos. Brindandose
en la comunicacién, como se ha brindado en el deporte. Con la honestidad que brinda
el propésito sano.

Don Antonio Sergi también se quejs, pero sin lamentaciones. No es hombre para eso.
Su queja tuvo, si, un dejo de sorpresa. Estima que no ha encontrado eco. No que
el esfuerzo haya sido vano, sino que no ha encontrado eco.

Nosotros, aunque tenemos en carpeta “En la trastienda de un equipo”, nota en la que
revelamos la lucha de Antonis Sergi, acusamos el impacto. Nuestra intencién, aunque
buena, ha demorado mucho.

Don Antonio Sergi tenia razén.

Buen ganador en la “B”. Gradassi peleé de continuo. No se amedrenté psr
la distaneia que Eduarde Copello habia conseguido sacarle. Cuando la oper-
tunidad se presentd, supo hacerla suya.

Eduarde Copello, el hombre del “gasto”. Un error en el diagnéstico de la
falla que acusaba su auto dio por tierra con el andamiaje construido. Pese
a lo expuesto, retuvo la segunda colocacion.

AUTOMODELISMO

Importante cita para los automodelistas es la del sdbado préxime,
a las 16, en el Indianapolis Club, Carlos Pellegrini 539, Capital Fede-
ral. Se disputara el Gran Premio Buenos Aires, prueba que orga-
nizan Jugueteria Pellegrini y Tuffy Hobbies, para maquinas sport,
escala 1/30 y 1/32, que reproduzcan modelos de carreras reales y
con motor de 12 voltios. Importantes son los premios en disputa:
el ganador recibird una copa y un modelo sport para armar; el 29
una copa; el 3° otra y €l 4° una medalla. Las inscripciones se reci-
biran diariamente hasta el viernes 22 a las 20 en Talcahuano 1023
y Carlos Pellegrini 539. La pista estard habilitada para los entre-
namientos los dias 20, 21 y 22, de 17 a 20.

Las firmas organizadoras con los sefiores Solimano, Cané y Grandoli
al frente —infatigables luchadores del deporte automodelista—,
también haran entrega, en esta oportunidad, de los premios obteni-
dos el afio anterior. Muchos son los inscriptos hasta el presente,
dada la importancia de la prueba y los premios en disputa.
AUTOMUNDO también estara presente en esta cita anual del auto-
modelismo.




- Q ue el Rally de Montecarlo no es juego de nifios,
no creemos que haya alguien que lo dude. Sin
embargo, en la Argentina existe el concepto erro-
neo de que todas las pruebas de este &ipo, orga-
nizadas en nuestro medio, no son mas que ‘‘paseos
dominicales de regularistas, un poco mas extensos
de lo usual”. La quinta edicién del “Rally Lagos
del Sur”, prueba que organiza anualmente el Club
Argentino de Regularidad, y que conté en esta
ocasion con el apoyo de la Direccién de Turismo
de la Provincia de Rio Negro, de Yacimientos Petro-
liferos Fiscales y de Industrias Kaiser Argentina,
demostré en forma concluyente lo errado de esta

Segin lo previsto por el reglamento, las maquinas
participantes debian partir de sus respectivas
cabeceras —Capital Federal, Cérdoba, Tres Arro-
yos, Rosario, San Luis y Santa Rosa— en la ma-
fiana del pasado 2 de abril y, cubriendo el recorrido
en una sola etapa, arribar a San Carlos de Bari-
loche en las dltimas horas del dia siguiente.
Simuitaneamente, se disputaria el “Gran Premio
de Regularidad Bariloche 1966", pero los parti-
cipantes de esta competencia debian cumplir el
recorrido en dos etapas.

En los dos dias que precedieron a la largada, las
noticias que llegaban a Buenos Aires, sobre el
El Peugeot de Caram-Aratta, ganador de la categoria B, toma una de las curvas del circuito desastroso estado de la zona del Valle del Rio
trazado en las calles de San Carlos de Bariloche. Negro, hicieron temer la postergacion de la prueba.

i

«1460S DEL SUR” V EDICION

TIEMPO DE RALLY
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Extensos tramos de los caminos estaban conver-
tidos en lodazales, a causa del aluvién que habia
afectado a la zona cercana a General Roca.

No obstante las dificultades que se preveian, se
decidié que era “tiempo de rally”. Si las maquinas
lograban superar los obstaculos del camino, se
destruiria el mito del “paseo dominical” y, lo que
es més importante, quedaria demostrado que tam-

de tierra a la altura de Challac6, se toparon con
una verdadera laguna en la que hubieran quedado
detenidos todos los autos en carrera. Obligados
por las circunstancias, tomaron la decisién de
anular el tramo y hacer que los corredores conti-
nuaran por el asfalto.

Cubiertos de lodo, hombres y magquinas, la cara-
vana hxzu su entrada en San Martin de los Andes.

bién en este campo el
argentino contaba con valores i

La se convirtié en un dia
de La trepada que existe a la salida de

La primera parte del trayecto no ofreci6 mayores
dificultades a ios veteranos. Un pie firme y un
acompafante sagaz eran los requisitos basicos
para ocupar los primeros puestos y si alguno
considera que el atributo exigido al piloto es cosa
de poca monta, no tiene mas que recordar cuantas
veces, viajando en ruta, fue superado por un bélido
al que dio alcance poco después =n una curva,
porque su piloto “levanté el pie” aterrorizado por
el chillido de las gomas de su auto.

un io de alre-
dedor de 90 km/h, cualesquiera sean las condi-
ciones del camino y del transito, es mucho mas
de lo que la mayoria de aquellos que se consi-
deran buenos volantes son capaces de hacer.
En las proximidades de General Roca comenzaron
las dificultades.
Cuando los controles se dirigieron a verificar las
condiciones del terreno; en un desvio por camino

En una clasica largada “estilo Le Mans”,
Carballo se dirige hacia su Fiat 1500, en
la prueba de velocidad. Con 550

en contra, se clasificé segindo en su
categoria.

dicha ciudad estaba cubierta por una espesa capa
de barro chirle, que bajo el peso de los autos la
hubiera convertido en una extensa y sinuosa pista
de patinaje. Veinticuatro horas bastaron para que
pudiera ser declarada “zona transitable’ al me-
nos para los “rallista: A los ‘‘regularistas”, por
el contrario, se decidié conducirlos en caravana
hasta San Carlos de Bariloche, pasando por Collon-
Cura, dandose por finalizada esta prueba.

Una de las mayores atracciones del rally es que
cada uno de los participantes tiene idea del nu-
mero de puntos que lleva en contra pero no
conoce con certeza la posicién que ocupan sus
rivales. A pesar de ello, se aventuraban ya algunos
pronésticos.

Entre los “favoritos” figuraban el auto ganador de
la edicién anterior, tripulado por el equipo Barbot-
Alganaraz, y el Saab del binomio uruguayo Penone-
Murguia. Pocos kilémetros después, éste dltimo
abandonaba la lista de los “candidatos firmes”.
Una caida espectacular corté de raiz todas sus
esperanzas. Por suerte, ambos deportistas salieron
de su auto ilesos, y mas tarde pudieron enterarse
que, en ese
la clasificacién.

A las diez y ocho del dia lunes, el primer auto
cruzé la linea de llegada. Los habitantes-de San
Carlos de Bariloche, a los que habian llegado ru-
mores sobre un altisimo indice de deserciones, no
esperaban tener oportunidad de ver muchas maqui-
nas mas. Sin embargo, diez y siete equipos pasaron
ante sus ojos antes que el coche de control, que
sefialaba el fin de la caravana.

El dia perdido en San Martin de los Andes debia
ser recuperado. Las pruebas restantes, progra-
madas originalmente para los dos dias sucesivos
al de la llegada, se agruparon en la siguiente
jornada.

La mafiana del martes, las cansadas maquinas se
alinearon para cumplir dos vueltas a promedio
impuesto en un circuito de montafa, de las que,
finalmente, sélo se utilizé la segunda para los
coémputos. Cumplido el recorrido, los participantes
disponian de un par de horas para almorzar. .
0 para reparar sus maquinas. E| estémago vacio
ayudé a muchos a mantener la lucidez en la prueba
de velocidad, disputada en horas de la tarde en un
circuito trazado en las calles de la ciudad. Alli
tuvimos oportunidad de comprobar la eficacia de
las iniciativas de otra de las entidades decanas
de nuestro deporte automotor. Norberto Furlan, a
quien ya habiamos visto imponerse en el Autd-
dromo Municipal, en la categoria Debutantes con
su Fiat 1500 “Familiar’, demostré haber aprove-
chado bien las enseianzas recibidas en el curso
de manejo dictado por la AAAS, el afio pasado.
Haciendo gala de una seguridad que falté a muchos
de sus competidores, lo vimos negociar habilmente
las dificiles curvas del circuito, explotando al ma-
ximo las posibilidades de su auto. Su merecido
triunfo lo llevé a ocupar una tercera posicion en la
categoria B, compensando en parte su escasa
experiencia anterior en rallies.

La labor de los pilotos habia concluido, pero a los
organizadores aun les quedaban largas horas de
célculo. En la tarde del miércoles se develd la
incégnita: el Valiant, de Barbot, acompanado en
esta ocasion por Algafiaraz, habia repetido su haza-
fa del afio anterior, imponiéndose en su categoria
y en la general, con un total de 207 puntos en
contra. Asi concluyé la prueba, corrida ““con tiempo
de rally”.

iMarcaré esta quinta edicion el comienzo defini-
tivo del “tiempo de los rallies” en nuestro medio?

Nuevamente fue el Valiant de Barbot el triunfador
de la prueba. Acompafiado esta vez por Alganaraz,
totaliz6 207 puntos en contra.

El binomio Estevanez-Estevanez, a bordo de otro
Valiant, logré el segundo puesto de la cotegoria
mas grande.

CLASIFICACION GENERAL

“V RALLY LAGOS DEL SUR”

Namero 418, Barbot-Algafia-
, de la Capital Federal, con

raz, i

207 puntos.

o ¢ 1+ 200, Vadartepovnia. oon-DIW,
ntos.

: de
Bariioche, con. 357 purtos; 22 310, Caralio.
Boudsues, Fit 1500 Caplial . Fodoral, S50 3¢

305, Furlén-Jobat, Fiat 1500, | Fedes
con 655 4 301, Sinchez Aeoska Crosta, Alfa
Romeo, Uruguay, con 728; y 5¢ 308, Cuevas-
Cuevas, Fiat 1500, Mar del Plata, con 750,

Cal C: 10 418, Barbot-Algaharaz, con Va-
liant, de I Copital Federal, con 207 puntos;

Estevanez-Estevanez, Valiant, Capital
Feaerar, con 225; 3 404, Russch-Ruesch. Che-
vrolet, 'Cérdoba, con 400; 417, Martinez
Pirmat. con 425, y 50 415,
Yebra-Yebra, Valiant, Capital Federal, con 470’
Circuito montafia: 1 407, EstevanezEstevanez,
con Valiant, de Tres Arroyos, 26 puntos; 2dos.
403, Rubiales-Brandalise, Peugeot, Cérdoba, con
30, y el 418, Barbot-Algafaraz, Valiant, Capi-
tal Fed on 30,

iito_velocidad: 305, Furlang-Jobat, con
Fiat 1500, de la Capital Federal, y
Carballo-Rodriguez, Fiat 1500, Capital Fedeat

“Ii GRAN PREMIO DE REGULARIDAD
BARILOCHE 1966”

1o el 1, Membride-Massigoge, con Fiat 1500

oy Puntos; 2¢ el 6, Lehmann-
Lehmann, Fiat 1500, Florida, 89; 3¢ el 15, Dra-
que-Nevares, Gordini, La Pampa, con 80; 4
el 14, Servetti-Rennone, Volkswagen, Uruguay.
con 98, y 5¢ el 25, Bais-Bais, Chevrolet, Tres
Arroyos, con 100 puntos.
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El seior Nicolas J Gibelli, director de AUTOMUNDO, se dirige a la nutrida concurrencia que se dio
cita en la reunién destinada a celebm el primer aniversario de nuestra publicacién, y agasajar a quienes

con

EL AUTENTICO “mundo tuerca” se dio
cita dias atrds en una comida ofrecida en
nombre de Gran Prix por Juan M. Fangio
y Nicolds J. Gibelli, director de AUTO-
MUNDO, con motivo de cumplirse un afio
de la aparicién de nuestra revista y con el
fin de agasajar a todos aquellos que hicie-
ron posible con su colaboracién la reciente
temporada internacional de Férmula 3.

La ocasién fue propicia, por otra parte,
para despedir a los pilotos integrantes del
equipo argentino AUTOMUNDO, en vispe-
ras de la cruzada deportiva que los llevard
a defender nuestros colores en Europa.

Verdadera fiesta de cordialidad, la reunién
cont6 con la presencia de numerosos volan-
tes y representantes de las firmas que de
alguna manera intervinieron en el éxito

Juan Manuel Fangio en el momento de entregar a Enrico
que se expresa el reconodmlenm al director deportive del equipo AUTOMUNDO, “culpable”, eomo
de

sefialé el gran

de la temporada, como también del perio-
dismo.

A los postres habl6 el quintuple campeén
del mundo, quien expresé el agradecimien-
to de la organizaciéon Gran Prix hacia todos
los antes nombrados, y su deseo de éxito
para el “team” integrado por Estéfano,
Bordeu, Pairetti, Salerno y Cupeiro, quie-
nes —sefialo— contardn siempre con su
apoyo y consejo. A continuacién, el sefior
Gibelli hizo una breve reseia del nacimien-
to de AUTOMUNDO, refirmando los pro-
pésitos de nuestra revista en lo que hace
al progreso técnico y deportivo del auto-
movilismo en todas sus expresiones.

En representacién del periodismo especia-
lizado, el veterano Luis Elias Sojit se dirigi6é
a la numerosa concurrencia para referirse

al éxito de la temporada internacional, y
rememorando las primeras actuaciones de
aquel otro equipo que, encabezado por
Juan Manuel Fangio, inici6 afios atrés, en
el Viejo Mundo, el camino del éxito inter-
nacional para el automivilismo argentino.
Por los corredores que viajardn a Europa
se escuché luego a Juan M. Bordeu, quien
en su nombre y en el de sus compafieros
de equipo ratificé el empefio y dedicacién
que pondrin en el logro de los objeti-
vos que llevan a los representantes de la
escuderfa AUTOMUNDO a enfrentarse con
los valores més destacados de la categoria
en el plano mundial.
Asimismo, el sefior Enrico Vannini, aludido
por nuestro director y por Fangio como el
mspu‘ador de la exitosa temporada recien-
luida, expres6 con breves pa-

Vannini una plaqueta recon‘latonl, con la
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labras su agr por los p
vertidos por los antes nombrados. Vannini,
como se sabe, viajard con la delegacién
argentina a Europa en caricter de direc-
tor deportivo de la misma.

EL AUSENTE

Una sentida mencién hizo Fangio durante
sus palabras. Se refiri6 al sefior Angel Gar-
garello, una de las personas que mis colabo-
raron para la concrecién de la temporada

¥y que, no
pudo estar presente en esta fiesta. El sefior
Gargarello fue victima de un accidente du-
rante los entrenamientos, cuando fue em-
bestido por el automévil de Vicente Sergio
mientras desarrollaba actividades relaciona-
das con la organizacién, episodio del que se
repone en estos momentos.

http://viejasautomundo.blogspot.com.ar-
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Y POR tal motivo buscamos a nuestro pn-
mito GRAN PRIX que cumplia meses e hi-
cimos un festejo barbaro en un salon muy
grande que se llama Loprete (con perdén
de la palabra). Pero el motivo de hacer la
fiestita en conjunto surgié cuando los pa-
pés de Gran Prix se dieron cuenta de que

en la alcancia del nene habia muy pocas
monedas que solo alcanzarian para la torta.
Entonces os papis de AUTOMUNDO, que son
unos secos, hicieron un esfuerzo. Empefiaron
a Carman (que por ese motivo no pudo es-
tar en la fiestita) y compraron la velita, con
lo que tuvimos una linda farrita.

Invitamos a todos los chicos del barrio. Uno
de los primeros en llegar fue Carlitos Men-
diteguy, con un babero y unos pafiales tan
lindos que hicieron la envidia de todas las
mamés. Lo primero que hizo Carlitos fue
pedir duice de leche, y como no habia le dio
una pataleta que recién se le pasé cuando le
trajeron la naranjada.

Después vino Luisito Sojit, que ya estd empe-
2ando a decir sus primeras palabras, y luego
empezaron a caer todos juntos, pero pudi-
mos, no obstante, ver entre ellos a Carlitos
Pairetti, que es un chico de lo mas sabandija,
haciéndoles zancadillas a los demés nifios,
hasta que aparecio Angelito Rienzi muy con-
tento porque ya le esté creciendo el pelo. A
Manequito Bordeu, que es un chico que ca-
mina bastante bien, apoyado en Juanchito
Fangio, que le explicaba que tuviera paciencia
pues en poco tiempo més y con la ayuda del
gordo Casarin, iba a caminar muy pronto co-
mo él.

Otros de los que estaban era Nasifito Estéfa-
no, que traia un paquetito de came cruda a
la turca por si se quedaba con hambre; Jor-
gito Cupeiro, con un Chevy tu-ti de ju-
guete, que a cada rato le preguntaba al nifio
Salotto por qué no andaba como los autites
de los demas; a Nestitor Salerno, con un
trompo azul y amarillo de lo més lindo, que
daba vueltas y més vueltas hasta que vino
Vicentito Sergio y se lo robé para mostrar-
selo a nuestro fotdgrafo Del Rio que se puso
tan contento que daba saltitos sobre el trom-
po; Andreita Vianini, que para demostrar que
no es cierto lo que dicen todos los chicos de
su grado en el sentido de que prefiere ser
“tanito” a “argentinito”, le pidi6 a la mama
que le dejara las patillas largas, largas, lar-
gas como las de San Martin. Habia muchos
otros chicos del barrio, pero empezaron a
caer los chicos de la sociedad, que siempre
llegan un poco més tarde porque es “grasa”
llegar puntual.

Y empezaron a llegar los chicos de Atma,
de Pirelli, de YPF, de Ruata, de Suixtil, Ho-
racito S. IKA, Pepito D. Ford y muchos otros
de pomposos apellidos. jAh, me olvidaba!
Todos los chicos de CODEX, que son unos
pillados barbaros, pero en el fondo son bue-
nos niios, 0 no?

El que llego tardisimo, porque es un infor-
mal y no lo vamos a invitar nunca mas, fue
Nicolasito Gibelli. jQué tipo, éste! Pero, por
suerte, después, el “Tano” Vannini, que es el
chico més gracioso que he visto en mi vida,
grité “a comer” y todos nos zambullimos
sobre las masitas hasta no dejar ni rastros de
lo que otrora fuera una magnifica exhibicisn
de manjares.

Le tocs entonces hablar a Gran Prix, pero
como apenas tiene unos meses de edad, por
é lo hizo Juanchito Fangio. Agradeci a to-
dos por haber venido e insulté a todos por
haber comido. Ponderé como loco al “tano”.
porque —dijo— fue el que recibié iodas las
trompadas y patadas, insultos y etcéteras de
todos los que tuvieron que pagar entradas
para ver las carreritas que organizamos este
verano. pasado, y en reconocimiento de ello
le hicieron gratis un chequeo médico para
comprobar que tenia todos los huesos sanos.
Como asi era, en premio lo mandan a Euro-
pa a pesar de que él no tiene ninguna ga-
na de ir.

Luego hablo AUTOMUNDO, que a pesar de
tener un afio de edad dijo: ““Da da
ug apa da... adé. ", palabras que
Nicolasito Gibelli, que lo conoce desde que
nacid, las tradujo fenomeno. Resumiendo, di-
jo que AUTOMUNDO hubiera querido nacer
como una cosa muy técnica, muy importante,
muy seria, pero que gracias a Vannini, Car-
man y Barrau salié lo que salio, y maia
suerte, qué le vamos a hacer.

Luego uss de la palabra Maneco Bordeu.
Dijo que en la beca que consiguieron para
ir a Europa se iban a portar lo mas bien,
acostarse temprano, tomar soda, etc. y en-
tonces el travieso de Estéfano le tir6 un pan
a la cabeza que si lo agarra lo deja sin viaje.
Los discursos terminaron con sentidas paia-
bras de Vannini, que expresé devolveria, con
su préximo trabajo en el Viejo Mundo, un
poguito de lo mucho que le han dado a él.
Y asi, entre los bostezos de todos los nifios
presentes, terminamos los festejos de nues-
tro primer afio de vida, deseando que con el
hambre de todos nosotros, las finanzas de
nuestra querida revista permita que podamos
festejar un segundo afio, aunque sea con
una pizza.

Vannini a sus amiguitos.

EXCELENTE CREACION DE ABARTH

Esta berlina Fiat Abarth, dotada con el motor “*OT 1.300”, constituye una de las
més bellas creaciones de la acreditada firma turinesa. El auto esta concebido
con fines deportivos, y constituird una de las atracciones de la temporada de
carreras que comienza. La planta motriz desarrolla 140 CV a 8.000 rpm, tiene
dos arboles de levas a la cabeza y cinco bancadas. Provista de dos carbura-
dores Weber de doble cuerpo, el indice de compresién alcanza a 10,5:1. Las
dimensiones de los cilindros lo sindican como “stper-supercuadrado’: carrera
55,5 mm, didmetro 86 mm. Este automévil fue equipado con frenos de disco
en las cuatro ruedas, y neumdticos Duniop Racing, 530-13 adelante y 600-13
atras. Su velocidad maxima es de 240 km/h.

EL “DINO” A LA FIAT

El motor Ferrari del tipo “Dino”, exhibido recientemente por las autoridades

de la casa de esta

aun plan en

ya que sera empleado por la Fiat para la produccion de 500 unidades —en un
afo— de una maquina Gran Turismo.

Es intencién de los industriales italianos derivar este motor, de seis cilindros
en V, a 65°, con cuatro arboles de levas a la cabeza, a la fabricacion fu-
tura de un Férmula 2, que, al decir de Enzo Ferrari, “tendra muchos caballos,
y una performance no inferior a las maquinas 1.500 de la Férmula 1 recien-
temente caducada”. Este proyecto se materializaria en 1967.

El Fiat Gran Turismo —que serd carrozado probablemente en la planta det
recién desaparecido Pinin Farina— se convertira en el segundo auto equipado
con este motor. El primero es el Ferrari “Dino” de competicién.
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J. BRABHAM Y CH. IRWIN
GANARON EN GOODWOOD

Christopher Irwin reiteré, en tierras reales, todo lo bueno que le vimos
hacer en nuestro pais.

El ex campedn mundial, Jack Brabham, se adjudicé el trofeo de Good-
wood, al imponerse a un calificado lote de pilotos internacionales,
en la carrera para maquinas de Férmula 2, 100 Millas de Goodwood,
que se disputé en el autédromo local.

Al darse la sefial de partida, se ubicé en la punta J. Stewart, pilo-
teando un Matra F 2, de industria francesa. Pero, antes de finalizar
la primera vuelta, Brabham, que condujo un coche de fabricacién
propia, con motor japonés Honda, super6 al escocés y mantuvo su
posicién de privilegio durante los 160,900 km de carrera. El vencedor
empled un tiempo neto de 58' 50", lo que significé un promedio
de 164,280 km/h que no supera el récord de carrera establecido por
J. Clark, con un Lotus de Férmula 1, en 1964, y que asciende a
168,838 km/h. En segundo lugar se ubicé el australiano Denis
Hulme, compafiero de equipo de Brabham, a sélo dos largos del
coche triunfador. Hulme establecié un nuevo récord de vuelta en el
circuito para Férmula 2, al completar una ronda en 1' 22", a un
promedio de 169,990 km/h. El récord del circuito para maquinas
de Férmula 1 pertenece, también, a J. Clark, quien el afo pasado
corrié una vuelta a un promedio de 172,135 km/h. En tercer lugar
se clasificé el joven piloto austriaco Jochen Rindt, que sera primer
piloto de la Cooper en la temporada de Férmula 1, a iniciarse el 22
de mayo en Ménaco. Rindt condujo en esta oportunidad un Brabham-
Cosworth. :

La carrera preliminar para Férmula 3 fue ganada por nuestro cono-
cido Christopher Irwin, quien se adjudico, asi, la Copa Chichester.
Irwin empled, para cubrir las 10 vueitas al circuito, un tiempo de
14' 42" 2/10, haciendo suyo el récord de vuelta con 1' 26", a un
promedio de 160,450 km/h.
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La reunion de marzo del Consejo
Directivo de la Comisién Deportiva
Automovilista fue bastante matizada.
Algunos puntos a tratar daban tema
para debate y la polémica se hizo
linda y picante por momentos. Sobre
todo se gastaron ironias. Como éstas
a cargo de Sleimen, representante
marplatense (que fue uno de los
que en general dijo cosas més atina-
das: en instantes en que por secreta-
ria se lefa la némina de fechas con-
cedidas, cambios de fechas y apro-
bacién de delegad

Cupeiro en el autédromo? Que si
arreglé antes de hora, o si se pasé
de hora. Bueno, todo el lio lo trajo
ese articulo 14 de un reglamento
que fue “aprobado” sin ser leido.
©

Y seguimos con la reunién de la
Deportiva. No tuvo desperdicio. Ocu-
rri6 que la Comisién de Audiencias y
Penalidades produjo diversos dicta-
menes respecto al citado expediente
del autédromo, entre los cuales pe-

Sleimen, refiriéndose a los reglamen-
tos aprobados, pregunté con inten-
cién cargada: “Sefior presidente, su-
pongo que se habrin leido con deten-
cién... ;mo?...”. Hubo sonrisas
suspicaces, y miradas de entendi-
miento. Todos captaron el sentido de
esa acotacién de Sleimen. Y tanto
fue asf que uno de los

dia hasta el 31 de di-
ciembre de 1968, para el club orga-
nizador: el Buenos Aires Moto Club”.
Pero sucedié que se habfa citado a
declarar a un montén de gente menos
al club que se iba a castigar. Es decir
que se sancionaba al “reo” sin permi-
tirle su defensa ni que hiciera su des-
cargo. Fue entonces cuando Sleimen
( el mocio-

dejé de jugar con su esferogrifica
y traté6 de hacerse invisible en el
sillén. Pero cien ojos ya lo habian
hecho destinatario de la ironfa. Se
trataba del reglamento de la carrera
del 13 de marzo en el autédromo,
que dio lugar a tantas polémicas. Y
el dirigente “sefialado” era Roque
‘Molinari, quien tuve a su cargo la
“Jectura” del citado reglamento para
su aprobacién, y fue a la vez el co-
misario deportivo en esa competen-
cia en que se le entreveraron los
papeles. La verdad que la aproba-
cién en aquella oportunidad la hizo
sin leer el texto y asi le fue. Tuvo
su penitencia inmediata por su peca-
do. El articulo 14 no decfa nada y
€l lo aprobé. Y ese articulo 14 le
complicé la vida. ;Recuerdan el caso

né que el asunto volviera a Audien-
cias y Penalidades porque si bien
existieron algunas “cositas” que nie-
recen ser sancionadas, era menester
escuchar al “culpable” antes de cas-
tigarlo. Acotando a Sleimen, el direc-
tivo Alvarez Trongé, también gastan-
do iron‘a, sefialé que Sleimen ®ra
muy suave al decir “cositas”, a lo
que el presidente de la Deportiva,
doctor Rivarola le respondié: “Mejor
es que no carguemos las tintas a na-
die porque nosotros tenemos también
nuestras «cositas» ... porque eso de
que la Comisién de Audiencias y Pe-
nalidades pida un castigo tan severo
para un club al que no se lo ha cita-
do a declarar es también algo mis
que «cosita»...”. La verdad es que
la omisién de la citada comisién es

CARRERAS DE
PRUEBAS NACIONALES
Pruebas de Velocidad

Autédromo -

Turismo M
Minijuniors
ecas

"S = Sport
PRUEBAS INTERNACIONALES
Pruebas de Velocidad

24 de abril — Austria. Weerberg.
24 de abril — Inglaterra. Coft.

24 de abril — Holanda. Zandvoort.
24 de abril — Francia. Montlhéry.
25 de abril —
Pruebas de regularidad

25-29 de abril — Rally de Tulipes.
CMC = Campeonato del Mundo de Con-
uctores crsmml 1)
CMM — C-lmp-on- Mundo de Mar-
us (lmnlnévll" de Gran Tu-
TP = Trafess Internacionaies de Pro-
ipos
CEM = Campeonato Europes de Mon-
tai
CER = Campeonato de
Rallies
CEAT = Challenge Europeo de Autos de
Turismo.

Europa de

24 de abril — Auto Moto Club Carlos Paz. (TC) (MN) (MJ).

24 de abril — Asociacién Pilotos de Automéviles de Turismo. (TM).
Buenos Aires.

Turismo de CIT“ Férmula “B™

nica Nacional Férmula 1 y 2

22 de abril — Alemania. Halle-Saale-Schleife.
23-24 de abril — Estados Unidos. Las Vegas (S, SP, GT).

23-24 de abril — Francia. Col Bayard.

24 de abril — Alemania. Eifel (F2).

24 de abril — Estados Unidos. Cien Millas de Trenton.

24 de abrii — Espana. Trofeo Juan Jover. (F2, F3, GT, T).

24 de abrii — Estados Unidos. Martinsville. (Stock - cars).

Italia. Mil Kilémetros de Monza (SP, S Il y Iil).

22-24 de abril — Alemania. Rally de Vin.
23-24 de abril — Francia. Rally de Forez.

LA SEMANA

C = Automéviles de Carrera
T

2.000 cc)
T = Automéviles de Turismo
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TUERCAS

imperdonable, por cuanto pese a que
se argumenté gque no se cité a Sueyro
presidente del club porque era miem-
bro del Consejo Directive, lo cierto
aqui es que de cualquier manera
debié llamarse a la entidad para que
designara un representante a fin de
que hiciera su descargo o bien soli-
citar de Sueyro que se despojara de
sus fueros de consejero y que decla-
rara como directivo del Buenos Aires
Moto Club.

Dialogo entablado instantes antes de
largarse la Vuelta de Necochea. Pro-
tagonistas: Cupeiro, Tito Emiliozzi y
don Pedro Vacario, comisario depor-
tivo:

Cupeiro: Comisario... ;No podria
largarme un minuto antes que los
Emiliozzi?

Torcuato: ;Para qué? Después c6mo
hacemos para alcanzarte. ..
Vaeario: No le haga caso que el mozo
es escondedor, Tito...

La conversacién quedé trunca porque
los tres fueron llamados a presenciar
el izamiento de la bandera. Pero tres
horas mis tarde, y ya en el “recinto
de verificaciones” (Miguel Angel
Merlo se enoja cuando lo llaman
“parque cerrado”) don Pedro Vacario
se acercé a Cupeiro y le dijo con
tono de burla: “Y vos gquerias que te
largara un minuto antes que Emi-
liozzi... Ni con tres minutos hubie-
ras hecho nada... Al . anda...”
A lo que Cupeiro comento entre son-
riente y sorprendido: “Siempre me
pasa lo mismo... Cuando lo paso a

Dante en seguida tengo que parar-
me... Me fulminan ... Yo no sé qué

Galbato en el aire.

Carmelo Galbato lloré después qne
le bajaron la bandera a
mo triunfador en el circuito mas veloz
del pafs. Rolo Alzaga a su lado, jun-
to con Casa, Carlitos Travers y varios
de la barra del “05”. De pronto Rolc
le pasd el brazo por el cuello a Car-
melo y llevindoselo hacia un costado
Ie dijo: “Veni Carmelito... vamos a
tomar un vinito...”. Carmelo lo miré
extniado y le respondié: “~A(!6n-

-..2 si aqui sélo te dan gaseosa...”.
Palabra que le debe haber producido
cierta repulsién a Rolo porque al es-
cuchar “gaseosa” hizo un gesto de
disgusto seguido por un ;Buahhh!
muy expresivo.

Cada dia el TC se puebla de figuras
nuevas. Es una categoria que tiende
a revitalizarse a medida que trascu-
rre el tiempo. La gente de Necochea
esta que se sale de la vaina. La hue-
lla de Armando J. Rios es seguida
por varios entusiastas del volante y
los “tuereas” de la ciudad balnearia
apoyan con todo estas promociones.
Asi tenemos el caso del pibe Zavala

por BIELAZO

Urriza, “chevroletista”, que tiene
futuro muy cercano. Oscar Sposetti,
Alberto Cordisco, “Petete” Irungaray
y Rail César Garcia. La escuderia
“El Le6n” a la que pertenece preci-
samente Garcia, no se da tregua para
que su crédito alcance el lugar que
ellos consideran se merece. Y asf he-
mos visto en los talleres de la firma
Arcon el trabajo de esa gente. Pedro
Porras, Vladimir Muzetich, Urbano
Camusso, Arteaga, Cipoletti, Nosei,
Obregoso y Martinich dedican horas
preciosas de sus dias a la tarea dg
aportar algo para el auto con motor
F-100. Tuercas de alma, todos tienen
algo que ver en el porvenir automo-
vilistico de Fail César Garcia. Son
los héroes anénimos que nunca apa-
recen en las crénicas pero que se co-
rren una carrera aparte mucho més
larga que las que conforman los cir-
cuitos. Carrera que comienza mucho
antes de cada competencia y conti-
nia més alld de disputada la misma.

Di Palma.

Luisito Di Palma es una figura que-
rida. Su juventud, su manera de ser
despreocupado, su desalifio tipo “Bea-
tle”, su rubio despeinado, en fin todo
lo gue conforma su personalidad,
resulta simpitico en él. Por eso don-
de haya un montén de gente reuni-
da en torno de alguien, en cualquier
lugar en que se corran carreras, alli
es fécil suponer que esta Di Palma.
Y no se puede equivoear. Tiene arras-
tre. Sobre todo en el sector femenino.
Pero ahora Luisito ha ingresado a
“otro equipo” y seguramente sus ad-
se sentirin
Si, porque ahora Di Palma esti ea-
sado. Ha formade su hogar y ello
le obligard a mostrarse mis repo-
sado y serio aunque le moleste a sus
numerosas hinchas. Come se puede
apreciar, Luis estd formalizindose.
Instalé un negocie (en sociedad con
Legnani) en Caseros, dedicado al
rame de fundas para autes, y ahora
se casd. Todo un sefior, en adelante.
El “pibe” crece y también aumentan
sus compromisos y su responsabili-
dad.

Nos decia Tito Conti, dias pasad
“El auto estd para caminar cualquier
cantidad... sélo hace falta que las
camine. Uno a veces se desorienta
porque los fierros son de Io més ca-
prichosos”. Y algo de razon tenfa. La
de los “5 Kkil6

lanzados” realizada en Necochea, in-
dicé que el Chevrolet con motor
F-100 que prepara Tito Conti y que
pilote6 Matias de la Torre, su socio
en el auto, viaj6 a una media hofa-
rio de 225 y chirolas en ese parcial
cerca de Energfa. No terminé la ca-
rrera, pero como experimento tiene
su valor: El dia que el auto Ilegue
habra que discutir posiciones. Y la
cosa va a andar prendida.

FACCETTI VENCIO EN FORMULA 3

== e
También en Italia Ca.rlo Fzﬂ:ﬁﬁ es atraccibn.
Esta vez se anoté un buen triunfo en Imola.

Bajo el auspicio del Automévil Club de Bolonia, se disputé, en el circuito
de Imola, la segunda copa que la institucién italiana puso en juego, en una
carrera para maquinas de Férmula 3. La prueba se realizé bajo una fuerte
lluvia que torné peligrosa la pista de 5 km. El estado de la misma provocé
reiterados trompos y ‘““fuori pista”, que pusieron en tensién al publico y a
los pilotos. Por suerte, no hubo que lamentar accidentes graves, salvo el
sufrido por el italiano Carlo Franchi, quien conducia un Wainer y sufrié la
fractura de un pie.

La carrera se disputé sobre 25 vueltas (125,425 km), y la victoria corres-
pondié a Carlo Faccetti, piloto bien conocido por los argentinos, dadas las
actuaciones en Farmula 3 y TM realizadas en nuestro pais. El triunfo de
Faccetti, cuyo promedio ascendié a 139,270 km/h, fue amplio y su mas
inmediato perseguidor llegé a mas de dos minutos. La clasificacion final fue
la siguiente:

Piloto Tiempo Marca Vueltas
i Lg C. FACCETTI O3 54° 27 1/10 Brabham 25
2 F. MAGLIONE A 56" 3" 7/10 De Sanctis 25
3 D. TIGER e .. 54’ 44" 4/10 De Sanctis 24
4° A. DE ADAMICH e 56' 17 4/10 Brabham 24
5° O. CORTI ..... ....... 55" 31" 6/10 BMW 23
6 E. WILLIAMS ...... ... 52" 37" 7/10 De Sanctis 22
7° C. MANFREDINI ... . ... 54’ 13” 2/10  Wainer 22
& BLKURT Lo o " 7/10 Foglietti 21
o E. BRAMBILLA ’ 3/10 Brabham 21
10¢ B. GAGLARDI .. 56’ 35” 5/10  Lotus 21

Como preliminar, s} disputé una carrera para méaquinas de Turismo, que
gané Pinto; segundo fue Dini, y tercero Nanni, todos con Giulia GTA. El
promedio del vencedor ascendié a 137,871 km/h.

OTRA EDICION™
DE LOS 1.000 Km.
DE MONZA

Mc. Laren, piloto de la Ford,
quien, al mando de un prototipo
de la marca, obtuviera el tercer
puesto en la carrera del afio pa-
sado. Esta carrera marcé la
presentacion de los Ford en
tierras europeas.

El proximo fin de semana, se realizara en Ralia la gran carrera de velocidad
y resistencia, 1.000 km de Monza. La misma tendrd por escenario el circuito
de 10 km (5,75 de asfalto y 4,25 de concreto) del famoso autédromo de
Monza, que deberad recorrerse en cien oportunidades para totalizar asi los
1.000 km. En esta competencia, que estd anunciada sin puntaje para el Cam-
peonato Mundial de Marcas, estara en juego la capa F. Caracciolo. La carrera
esta para las Sport, Gran Turismo y Sport
grupos II, de 1.300 a 2.000 cc y Ill, de 2.000 cc en adelante.

En la anterior edicién, disputada el 25-4-65, triunfé Ferrari, con un prototipo
275/P2 comandado por M. Parkes y J. Guichet, a un promedio de 202,611
km/h (AUTOMUNDO N° 8, pag. 13). Rob Slotmaker y Ben Pon, con Porsche
904 GTS, ganaron la clase de 2.000 a 3.000 cc, y R. Businello-A. de Adamich,
con Alfa Romeo, hicieron lo propio en la categoria de 1.300 a 1.600 cc. En
GT méas de 3.000 cc se impuso el binomio B. Bondurant-G. Allen, con un Ford
Cobra Cupé.

Los Mil Kilémetros del afio pasado marcaron el estreno de los Ford GT en el
Viejo Mundo, oportunidad en que alcanzaron un tercer puesto en las manos
de K. Miles y B. Mc. Laren. Con seguridad, la competencia de este afio con-
tara con la participacion de destacados pilotos y equipos, haciendo, asi, honor
a la fama y tradicién del circuito italiano.
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Lienadas las lineas horizontales con las palabras que las definiciones sugieren,
leyendo las letras que estdn en las casillas de borde mas grueso obtendremos
los apellidos del corredor que logré el ler. puesto en la carrera de Lobos y
el de su escolta, es decir el 2°.

DEFINICIONES: 1: Instrumento con que se agujerea una cosa = 2: Retrasa -
No combina bien el encendido = 3: Accién y efecto de chupar = : Accién y
efecto de rociar = 5: Arcos de hierro en forma de U invertida que sirven para
ver si los vagones de ferrocarril o camiones cargados pueden pasar - por su
altura - por puentes o tineles = 6: Acelerar el motor = 7: Pulverizador para
pintar el coche.

AUTOMUNDO y LA LEY

ACCIDENTES DE
TRANSITO

Juicios criminal y
civil. Influencias.

Por los doctores José Maria
Gastaldi y Roberto Fonseca

EN NOTAS anteriores (Automundo
N°¢ 47 y N¢ 49) nos hemos refe-
rido a la reparacién de los dafios

i de

—dentro de ésta: absolucién “li-
bre” y absolucién “por duda’—;
5) otras resoluciones.

Efectivamente, no todo proceso cri-
minal implica que el sindicado co-
mo culpable haya de ser sancio-
nado de acuerdo con la ley, vale
decir, no significa que por el
solo hecho de ser sometido a tal
juicio se le aplique la pena que
corresponde al delito por el que se
le acusa (en el caso los delitos
que pueden cometerse en acciden-
tes de transito han sido resefiados

pr i de
transito, ocupandonos de la juris-
diccién en que pueden reclamarse
y el problema que plantea Ia co-
i ia de las dos juri:
—penal y civil— ante las que el
damnificado puede concurrir.
Conforme prometiéramos en la pri-
mera de esas notas, nos ocupare-
mos de lo relativo a la influencia
que sobre el proceso civil puede
tener el proceso criminal. Recuér-
dese que ambos procesos son in-
dependientes y téngase presente
todo lo que se dijo respecto de los
mismos, en particular en cuanto a
que el penal sélo se sustancia en
caso de producirse lesiones o la
muerte de alguna persona.
Pero precisamente como en este
altimo caso pueden iniciarse y sus-
tanciarse los dos procesos, es ne-
cesario ver como juegan ambos.

Caso a considerar

El supuesto a considerar es el de
la persona que ha sufrido lesiones
en un accidente de transitc —en
el caso de fallecimiento serén sus
herederos quienes ocupen su lu-
gar— y que no desea reclamar en
el juicio criminal la reparacién de
los dafios, no desea ejercer alli su

en Nos. 22 y 23).
La Justicia puede encontrarlo ino-
cente, con légica, y dicha situa-
cién demostrarse categéricamente
—por ejemplo, si la culpa fue ex-
clusiva del propio accidentado —y
puede también que, aunque cul-
pable en teoria, las pruebas co-
rrespondientes no puedan reunir-
se y en tal caso debera también
eximirselo de culpa. Téngase pre-
sente que en materia penal hay un
principio fundamental que estable-
ce que debe probarse, o sea, de-
mostrarse, la culpabilidad del acu-
sado, cuya inocencia se presume
mientras no se demuestre lo con-
trario. A nadie escapa que tal prin-
cipio es incontestable, pues es una
de las garantias mayores que tie-
nen los ciudadanos; de lo contrario
se liegaria a injusticias extremas.
No cabe duda de que la ley, entre
condenar a un inocente y absolver
a un sospechado culpable, debe
optar por lo segundo.

Por otra parte, los sistemas proba-
torios que nos rigen son, en ma-
teria penal, estrictos, y el juez de-
be tener pruebas de culpabilida
no basta en efecto su libre convic-
cién de la responsabilidad de un
individuo, que suele existir en mu-

G! accién civil sino que prefiere ha-
LOGOGRAMA e q:"t;: \a justicia chos casos en que, no obstante por
Giil, Es cierto que el tramite penal fata de probatzss 40 2 ipude
es habitualmente mas rapido, pero degzla & pondande: LB A0 echy
ante los problemas que podria plan- dzs :Z:"c'!‘frzgg_:;;s“"a °V°e'2:;“":’.;
tear el fi S0 d icha i6
1 2 3 4 5 6 7 8 9 ! racaso de dicha accion o .yoc que son damnificados —y

Se llenaran las nueve casillas con las letras de las palabras correspondientes a
las definiciones. El nimero que precede la definicién indica fa ubicacién de
las letras en el casillero.

ejercida dentro del proceso crimi-
nal, es bastante comun que se opte
por, directamente, ejercer la misma
ante la justicia civil. Por otra par-
te, no olvidemos que hemos sefia-

que, por ende, quieren repara-
cion— suele crear un clima que
en nuestros Tribunales nadie es
condenado. Nada més erréneo; las

o = P

a) 5.6.7.4 = Capital de un estado europeo. s otaue s es senillo probaria g stcas demuestian o contra- 1

A% 2 s rio. De lo sefialado se advierte la !
b) 3.1.7.4 Opinién que las gentes tienen de una persona. culpa civil que la culpa penal. Ade- e e QU s ogrert s “
¢ 54.2.9 Dicese de las cosas cuyas partes estan separadas més mas, la reparacion en via civil suele PO g g i l

de lo regular en su clase (masculino).

d)=3°9.5:7 122 Perteneciente a la forma - Que tiene formalidad.

SOLUCIONES DEL NUMERO ANTERIOR

LOGOGRAMA

GALA REAL GARRA RAER LEGAL

Las palabras:

1.2.3.4.5.6 = GALERA (El coche de Emiliozzi)

- EL RAMO DE FLORES

Solucién: las palabras segin las definiciones:

CAMBIO . BUJIAS - REPARAR - MANEJAR - CHASIS - APAGAR - AHOGADO

ser mas amplia que la que se logra
en via penal. Son todos aspectos
practicos que llevan a la iniciacién
de la accién a Tribunales Civiles.
En tal caso, plantéanse varias cues-
tiones que habremos de, contem-
plar, y que se refieren a la influen-
cia que un proceso ejerce sobre el
otro, en especial el criminal sobre
el civil, ya que el resuitado de
aquél suele ser muy importante
para incidir sobre éste.

Proceso criminal

Para comprender el tema, es ne-
cesario explicar, aunque sea breve-
mente, el proceso penal, aunque
mas no sea lay distintas formas
| en que el mismo puede terminar.
| Ellas son:

nir elementos de prueba —testi-
gos, por ejemplo— para el caso.
Sea una u otra de las enunciadas
la solucién en el juicio criminal,
influira en el juicio civil en forma
diferente, pero un aspecto debe
quedar bien claro y subrayarse: el
hecho de que un individuo sea de-
clarado inocente en el fuero crimi-
nal con motivo de un accidente
que ha provocado no obsta a que
la justicia civil haga lugar a la
reparacion del dafio materlal Y.
moral

Volvemos a insistir que la culpa se
gradua en forma distinta en am-
bos juicios, siendo la “culpa civil”
un concepto mas amplio que la
“culpa penal”.

1) condena; 2) sobre- En la proxima nota veremos los 3

2 = 5 = A seimiento proy nal; 3) sobresei- distintos modos enumerados de ter- Z

c U P E \ R O flgmiento definitivo; 4) absolucién  minacion del proceso criminal. 2
El apellido del corredor: Cupeiro <=
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NOTICIAS

Aunque no lo parecen, son noticias. Nos llegaron por teletipo desde todas partes.
Ahora las ordenamos, las “pasamos en limpio”, y a las “y veinticinco”... al aire!
PARA QUE USTED “SE SINTONICE” CON TODO LO QUE ESTA PASANDO.

PREGON DE RADIO PORTENA.

RADIO PORTENA




~ MAS SANGRE EN EL DESIERTO

Contintia asi su historia, cronolégica y objetiva,
LA SEGUNDA GUERRA MUNDIAL

Aparece los martes
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