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El hibrido mas
deportivo

| e -

El nuevo Civic e:HEV se ha disefado para vivir una experiencia de conduccidon Unica, gracias
al nuevo y potente motor Full Hybrid 2.0 i-MMD y a la Ultima tecnologia de conectividad vy
seguridad de serie; Resérvalo ahora y sé de los primeros en vivir las mejores sensaciones al
volante del hibrido mas deportivo.

» Avanzada tecnologia Full Hybrid » Honda CONNECT con
con dos motores eléctricos Apple CarPlay™ vy Android Auto™

» Conjunto de tecnologias
de seguridad Honda SENSING

» Potencia maxima de 135 kW » Consumo de combustible » Emisiones de CO:
(184 CV) y par de 315 Nm desde 4,7 /100 km de tan sclo 108 g/km

- C ANOS
3 GARANTIA*

Descubre todos los detalles en www.honda.es Honda TECHNOLOGY

0i-MMD Hylbrid 18 arlado — Consumao bina / 147 -5 Em [g/km)] 108 - T4,

TURISMOS SALAMANCA. Concesionario Oficial Honda en Salamanca.
Ctra. Valladolid, km 3. Tel. 923 20 40 20* Villares de |la Reina.

*Contacte con nosotros para mas informacion y solicitud de prueba.
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EDITORIAL

ALEX PALOU EL NUEVO HEROE

c omienza una nueva temporada 2025 de carreras, y el primero en dar el golpe ha sido Alex Palou en las
lejanas tierras del “pato Donald".

Es Alex es ese tipo de piloto que, sin aspavientos, y sin grandes espectaculos demuestra que la inteligencia
esta por encima de la fuerza. Y es que la carrera de San Petesburg, rodando 50 vueltas en el pelotén ahorrando
combustible, siempre a rebufo del grupo, pero sin perder de vista los primeros puestos, para pasar al ataque
tras alargar el primer stint, y subir en poco menos de 30 vueltas al liderato con la ventaja suficiente para volver
a gestionar su ventaje dejandose cazar por Newgarden, rodando en modo ahorro, y reservando combustible,
y el sistema “push to pass” para las cinco ultimas vueltas. Todo un carrerén en una competicion llena de pilotos
de muy alto nivel, y gran experiencia, que en Espaia comenzamos a conocer como Scott Dixon, Pato O 'ward,
Scott McLaughlin, y un largo etc de tipos duros y combativos, que ni doblados se dejan adelantar.

Sin duda la Indycar va a ser el paradigma de campeonato competido donde los haya, con continuas alter-
nativas, que no deja indiferente a nadie, y que siendo todos los vehiculos “iguales” pues es el mismo fabricante
(Dallara), para el espectador son 30 coches diferentes pues hasta los del mismo equipo (Penske, Ganassi, An-
dretti) disponen de su propio estratega, mecanicos, y box, para cada piloto, siendo competitivos incluso entre
ellos mismos.

Una gozada de carreras para los espectadores ocasionales, y para los seguidores del campeonato, que no ha
pasado desapercibido por la plataforma Movistar +, que ha pasado de ofrecer las retransmisiones en un paque-
te especial deportes a incluirlo en el paquete motor junto alaF 1,y a Moto GP.Todo un acierto de la“telefénica’,
solo hace falta que los entrenos nos los den también comentados por el amigo Cristébal Rosaleny, pues ahora
son con sonido de la Fox, y ya saben Uds. lo dificil que es entender al amigo “pato Donald”.

En clave nacional comienza el CERVH con el Costa Brava rally, que en el momento de escribir este texto ya
sabemos que ha ganado un tal Jari-Matti LATVALA y Janni HUSSI con un Toyota Celica ST185, por supuesto, el
SCER en Lorca, el TCR Spain en Barcelona, y el CET en MotorLand. Sin olvidarnos de la F 1 en Australia. Asi que
vamos con todo, y desde Limite Motor deseamos un gran afio al motorsport espanol
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Vente des Automobiles Ferrari) -, convirtiéndose
en uno de los vendedores de coches mas influ-
yentes de Suiza. Gracias a su patrocinio, el Rallye
de Geneve se elevé a nivel internacional, pasan-
do a formar parte del Campeonato Europeo de
Rally. La Escuderia Nacional Suiza fue fundada
en Ginebra a principios de 1962, por iniciativa
del periodista suizo Henri-Francois Berchet, con
el objetivo de apoyar , incluidos Herbert Miller

LIPINETT' y Heinz Schiller, y el joven y prometedor ex mo-

6 LIMITE MOTOR

sCUDERIA FI

-

tociclista de carreras Jo Siffert , que hizo su de-
but en el Campeonato Mundial de Férmula 1 en
el Gran Premio de Ménaco de 1962, conduciendo
para el equipo un Lotus 21 - Climax pintado de
rojo brillante. En 1963, Siffert adquirié un Lotus
24 - BRM que fue inscrito por Le Patron Filipinet-
ti y sorprendentemente gané el Gran Premio de
Siracusa, que no era campeonato, solo para dejar

Sy

Ferrari 512 M Filipinetti, Bonnier-Wisell-M(iller LM7 1.

P % |
Lanciego

eorges Filipinetti fue el fundador de Ecurie
G Filipinetti, considerado uno de los equipos
de carreras privados mas renombrados y caris-
maticos de la década de 1960. Un hombre alto y
delgado, un gran gastador y un avido fumador,
era el importador suizo de automoviles Ferrari y
también actuaba como presidente de la autori-
dad suiza de karting. Filipinetti habia sido repre-
sentante de la Republica de San Marino en las
Naciones Unidas en Ginebra. Su segunda esposa,
Marthe Armleder, era la heredera del lujoso Ho-
tel Richmond de Ginebra y la ex esposa del piloto

de carreras suizo Ciro Basadonna, con quien tuvo
una hija, Anita.

Su padre, Adolphe Filipinetti, era un rico indus-
trial de sistemas de calefaccién cuya familia tenia
origenes en Domodossola, regiéon del Piamonte,
en el norte de Italia. Tras su debut como piloto de
carreras amateur a finales de la década de 1930,
conduciendo un Maserati 4CM para Ecurie Gené-
voise, Georges Filipinetti dedicé su tiempo a la
gestion de la empresa familiar. A principios de
los anos 50 abrié un concesionario Ferrari en su
ciudad natal - la SAVAF (Société Anonyme pour la

FERODO - 7

el equipo unas semanas mas tarde, después del
Gran Premio de Ménaco. El equipo pronto pasé
a llamarse en honor a su fundador: Georges Fi-
lipinetti. A partir de ese dia, los autos de carre-
ra rojos y blancos del equipo suizo corrieron por
todo el mundo, compitiendo principalmente en
carreras de resistencia. El equipo corrié con Fe-
rraris, y también maquinas Chevrolet, Porsche,
Serenissima, Martini, Ford y Lola, que fueron con-
ducidas por los mejores pilotos internacionales
de esa época. Entre ellos, figuras como Joakim

Georges Filipinetti fue el fundador de Ecurie Filipinetti.
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Lotus 24 BRM E. Filipinetti J. Siffert Monaco 1963.

Porsche 906 Carrera, Mairesse-M(iller vencedores
Targa Florio 1966.

Goodwood Festival Ferrari P330 Esc Filipinetti.

v Sy ry

Bonnier, Dick Attwood, Jean Sage , Reine Wisell,
Jean-Louis Lafosse, Ronnie Peterson , Peter West-
bury, Willy Mairesse

La sede central de la Ecurie Filipinetti se encon-
traba en el castillo de Grandson en Neuenburger-
see, Suiza, donde también se cred un prestigioso
museo de coches de carreras. Georges Filipinet-
ti vivié y trabajo alli hasta 1973, cuando decidié
trasladar el equipo a Italia. Unos dias antes de
su muerte, habia fundado Filipinetti Corse en la
Republica de San Marino. Habia planeado cons-
truir una nueva fabrica de carreras en Formigine,
en la provincia de Mdédena, Italia, para gestionar
coches de diferentes categorias de competi-
cion, desde turismos hasta Férmula 1. Filipinetti
contrato al ex director de la Scuderia Ferrari, el
“Maestro” Nello Ugolini, como director general de
la empresa, y al piloto e ingeniero Michael Parkes
como director técnico. Parkes ya habia trabaja-
do para Filipinetti, esforzandose al maximo para
desarrollar el Fiat 128 Coupé y el Fiat X1/9 en el
Campeonato Europeo de Turismos. En 1971 com-
partié con Henri Pescarolo un Ferrari 512F -“F”" de
Filipinetti - modificado por el propio Parkes, en
las 24 Horas de Le Mans. El coche demostré ser
muy rapido hasta que sufrié un fallo mecanico en
la hora 14 de carrera.

Desafortunadamente, el jueves 3 de mayo de
1973 por la noche, Georges Filipinetti, que pade-
cia diabetes desde hacia mucho tiempo, fallecié

LIMITEMOTOR/ 9

Peterson, Lola T212 Filipinetti.

repentinamente. Se dice que tenia 65 aflos y que
habia nacido en 1907. Segun su licencia de carre-
ras de 1939, que aparece en el libro de Ed Heu-

Y RN

N

Shelby Cobra Daytona, Sutcliffe-Harper LM65 dnf.

vins “Scuderia Filipinetti”, publicado en 2003, su
fecha de nacimiento fue el 13 de agosto de 1901;
esto aun no ha sido confirmado.

Aunque su hijo Jean-Claude Filipinetti se invo-
lucré en el proyecto, la Filipinetti Corse se disol-
vié. Pronto el negocio familiar y el imperio inmo-
biliario se desmoronaron y en 1987 se suicidd.
Su madre Marthe, la viuda de Georges Filipinetti,
también se suicidé. Casi treinta anos después del
fin de la Scuderia Filipinetti, recordamos uno de
los periodos mas bellos del deporte del motor.

« Libro “Scuderia Filipinetti” de Ed Heuvink, Chro-
nosports Editeur, 2003, ISBN-10 2847070168.

+ Revista Autosprint, nimero del 07 de mayo de
1973.

« Revista MotorSport, nimero de agosto de 2012,
pagina 142.

- Sitio web Historische Lexikon der Schweiz, pagina
http://www.hls-dhs-dss.ch/textes/i/130022.php.

« Sitio web Chateau de Grandson, pdgina http://
www.chateau-grandson.ch/filipinetti.html.

- Sitio web La época dorada de las carreras de
Grandes Premios 1934-1940 de Leif Snellman,
pagina  http://www.kolumbus.fi/leif.snellman/
df.htm.
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Aspecto de un muscle car.

DESDE EL HABITACULO DEL

M “ s I AN G Daniel Dominguez

Independientemente de la mitica que irradia la leyenda del Ford Mustang, su nombre
viene de los caballos que tienen su origen en Huelva, procedente de Doinana. Mustang,
es una palabra espaiola que significa mesteio o salvaje. Y de cara me encontraba con
él, esperandome para ser“montado’; pilotado.

Es un coche de enormes dimensiones si lo compa-
ramos con el de calle, es muy bajo, y sus escapes
laterales emiten un sonido diferente, exultante y
atronador gracias a su mecanica de 5.4 litros Coyote

V8 de 550 caballos. Su agresiva y poderosa imagen
afilada como coche auténtico de carrera que es,
también llama la atencidn por sus retenciones y las
llamaradas que salen por los escapes laterales.

Mi encuentro con este super-americano Ford
Mustang iba a tener lugar en el circuito de los Arcos
en Navarra, un trazado con curvas lentas, que no
son las mas idéneas para esta pura sangre, y otras
rapidas aunque pocas, donde se mueve infinita-
mente mejor y te desafia a ir muy rapido obligan-
dote a encontrar el trazado idéneo.

Iba a ser un dia inolvidable, soleado, de esos que
se disfruta entrenando con una legién de GTS; Fe-
rrari, McLaren, Audi, Porsche.

Hay que resefar que el set-up en su configuracion
fue una prueba de puesta punto compleja e intensa
para el equipo, llevada a cabo por sus pilotos habi-
tuales, actuales Campeones de Espafa José Santos
y Carlos Alvarez Sindin, a la que me sumaria poste-
riormente para realizar la prueba para Limite motor.

LIVIITE MIOTOR \,&

Nada que envidiar frente a los GT con tradicién como Ferrari.
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Imagen espectacular del Mustang GT3.

LLEGO MI TURNO

Daniel, preparate que sales a pista--. Me introduje
en el habitdculo del Mustang, mas parecido al de un
avién por su diseno e instrumentacion, y una vez en
el bacquet, senti como me sujetaban sus cinturones o
arneses con sus seis puntos de anclaje, dejandote tan
sujeto que te “conviertes” en una pieza mas del Mus-
tang, y alli donde pongas la vista, sin dudar llegara el
coche. Todo estaba minuciosamente preparado, tem-
peratura del motor y presiones idéneas entre otros
ajustes y reglajes.

-Presta mucha atencién a las revoluciones del mo-
tor, y los cambios en las retenciones, calienta frenos,
neumaticos, y vete aumentando progresivamente el
ritmo-.

Maniobravilidad complicada.

Junto a las normas a cumplir y las muchas miradas
pendientes, sali a pista para empezar a familiarizarme
de nuevo con un trazado que ya conocia por haber
estado corriendo en este circuito con un Audi TT en
el Campeonato de Espafia de Turismos 2023, bajo la
direccién del Dr. Jesus Garcés y como companero y
piloto con Carlos Alvarez Sindin. Da mucha confianza
conocer el circuito. Familiarizado con la pista hecho al
cambio y a sus frenadas iba subiendo el ritmo de mi
pilotaje, veia que el comportamiento del Mustang en
salida de curvas lentas, dado que te incita a acelerar
lo antes posible, era claramente subvirador, y mas de
una vez tenia que calcular con precisién para no irme
fuera. En los distintos giros encontré una direccién
intermedia, me parecia a veces rapida otras menos.

Trasera con un aero trabajado.

En algunas curvas lentas era notable el deslizamien-
to subrevirador en frenada, y subvirador en salida de
curva. Dependiendo de los distintos trazados, en los
muy rapidos claramente juega un papel ventajoso la
considerable batalla entre el tren delantero y trasero
(255,3 cm). Un buen ejemplo son las curvas rapidas
como la del final de recta, ahi la contradireccion so-
bra, se hace muy por encima de los 200 km, y hay que
trazarla con decisién dejando el coche recto en salida
para someterlo a una considerable frenada, que habia
gue negociar con acierto, puesto que venia una curva
muy lenta “dificil”y otra rdpida en bajada que requeria
llevar al coche por su sitio, y con el mas idéneo repar-
to de sus masas, trazandola bien, porque después te
espera otra en bajada que te pide un toque de frenoy
te lleva a unas curvas seguidas izquierda derecha con
un cambio de masas muy fuerte que se cierra en fre-
nada, para dejar el coche bien colocado y salir lo mas
rapido posible a una recta semilarga, después varias
rectas cortas con curvas entrelazadas, para llegar a
una frenada muy fuerte y encarar de nuevo la recta,
derechos a la curva mas rapida del circuito. Y el buen
hacer estaba en pulir matices y coger ritmo.

RESULTADO FINAL
El circuito de los Arcos de Navarra te somete a frena-
das donde hay que echar el “ancla’; porque si apuras
en exceso, hecho muy probable, irremisiblemente te
sales fuera de la pista; tienen que parar la tanda de

Daniel Dominguez ejercié de piloto probador.

entrenamiento para rescatarte y quedas muy afecta-
do moralmente. Afortunadamente no fue el caso y
se tradujo en unos entrenos muy fructiferos, donde
siempre se estd obteniendo experiencia muy valida
para ponerla en practica cuando se compite.

Disfrute mucho de la conduccion del Howe Mus-
tang TA2 que viene de correr el Campeonato Trans-
Am americano, campeonato que se corre en unos
doce circuitos diferentes y que admite coches de la
NASCAR, campeonato este, que principalmente se
corre en circuitos ovales. Su conduccién se me hizo
muy corta, pero por encima de todo, y esto fue de-
terminante, se traté de llevar el coche entero al box.
Después vino un periodo de reflexion, que invita a
ver claramente puntos a mejorar, cambios vitales a
aplicar, que evidenciaran la progresion.
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La Trans-Am es el campeonato del que viene direc-
tamente el Howe Mustang TA2 objeto de la prueba.
Campeonato donde han participado pilotos miticos, y
famosos actores como el inolvidable Paul Newman. El
Mustang ensayado es un coche que esta compitiendo
sin otros cambios o diferentes especificaciones, direc-
tamente en la categoria GPR en Espana, en el cam-
peonato de Espafa de GT. El Campeonato Trans-Am
es donde Nissan y Audi entraron oficialmente a com-
petir en América. Se corre en doce circuitos diferentes
en US.Ay se diferencia de su competidor en EE. UU.,
el campeonato NASCAR o National Association for
Stock Car Auto Racing (“Asociacion Nacional de Ca-
rreras de Automoviles de Serie”), por participar este,
principalmente en circuitos ovales, ademas de poseer
un reglamento técnico y tactico muy diferente.

En Espaia, con el auge de los GT4, V-Line ha
cambiado el reglamento, y ha prohibido los GT3
de ultima generacidn, solo deja GT3 de origen Cup,
como los Porsche, que en la versién 992 ya es una

=y )

brutalidad de coche. También permite los nuevos
GT2 y los antiguos GT2, que es una reglamenta-
cién, la nueva, inferior a GT3, pero la antigua, pese
a que seria superior a GT3, como eran sin secuen-
cial, y bastante antiguos los admite. Luego ha deja-
do la principal de GT4, y por encima todos los que
ya he mencionado, GPX, y por debajo del todo, a los
GPR, bien por sus limitadas prestaciones, por ejem-
plo, en el TA 2, la caja de 4 velocidades, lo penaliza,
y la tecnologia de eje rigido también. Los dudosos
por un u otro motivo, en el caso del TA 2, ha hecho
que el vehiculo haya sido colocado en la categoria
mads pequeiia.

Carlos Alvarez Sindin

n1“\
e

Caracteristicas Técnicas del Howd Mustang TA2

Batalla:
100.51 pulgadas / 255.3 cm

Largo:

179.29 pulgadas / 455.4 cm
Ancho:

69.09 pulgadas / 175.5 cm
Alto:

52.09 pulgadas/ 132.3 cm

POWERTRAIN

-5.4L Coyote V8 engine

- Bosch Motorsport MS6.4 ECU

- Dry sump oiling system

- Carbon propshaft

- Four-plate AP racing clutch

- Six speed Xtrac racing transaxle with ESA shift
- MEGA-line E-Clutch actuation

CHASSIS

- Fully removable front and rear subframes

- Double wishbone suspension front and rear

- Multimatic five-way adjustable DSSV dampers

- Alcon brake discs, calipers and adjustable pedal box
- Bosch Motorsport M5 ABS

- American Racing 18" aluminium wheels

EXTERIOR
- Highly developed aero package complying with GT3 rules
- Quick change carbon fibre bodywork

INTERIOR

- Bespoke Recaro FIA compliant racing seat

- Fully integrated FIA compliant roll cage

- MoTeC C187 dash logger

- Bosch Motorsport CAS-M collision avoidance system

SANTAMARTA

DETORIVIES j§
T, A

. Concejalia de Turismo
AYTO. DE SANTA MARTA DE TORMES

MOTO HISTORICA

Moto Histdrica nos invita a
descubrir la enorme progre-
sion industrial vivida durante el
siglo pasado asi como la apli-
cacién del disefo industrial al
mundo de la motocicleta, que
en muchas ocasiones se con-
vierte en una auténtica expre-
sion de arte.

Las 50 motocicletas expues-
tas, ordenadas cronoldgica-
mente, nos muestran la conti-
nua evolucion de la mecanica
aplicada al mundo de las
motos, pudiendo verse las ten-
dencias y soluciones técnicas
aplicadas en cada época.

La motocicleta siempre desempefi6 su labor como vehiculo
utilitario, sin descuidar en ninguin momento su faceta deporti-
va, sinembargo es enlos afos 70 y posteriores cuando se con-
vierte en un vehiculo deportivo y de ocio capaz de alcanzar
unas prestaciones cada vez mayores. Es en ésta época
donde se centra el mayor nimero de unidades, convirtiendo a
éste museo en algo Unico en éste tipo de muestras culturales.

HORARIO: Mieércoles, jueves y viernes de 17,00 h. a 20,00 h.
Sabados de 10,00 h. a 14,00 h. y de 17,00 h. a 20,00 h.
Domingos de 10,00 h. a 14,00 h.

DIRECCION: Calle Padilla, 4 CONTACTO: Moto Histérica Museoﬂ
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LELLA LOMBARDI

LA UNICA MUJER CON RANKING
ENF1GON 0,5 PUNTOS

Dr. Jesus Garcés

E ra el jueves 24 de abril de 1975, y por primera
vez en mi vida me habia saltado las clases, peroy
aprovechando que en el colegio de La Salle Congre-
so, en donde cursaba mis estudios de bachillerato,
habian organizado unas convivencias me inventé
una historia para quedarme en casa.

No recuerdo muy bien como consegui convencer
el hermano prefecto, que era como el coordinador
de estudios de ahora, para que me dejase irme a
casa. El caso es que de camino a mi domicilio me
encontré en la boca del metro de la plaza del Virrey
Amat, que me llevaria directamente hasta la Plaza de
Espafia que era la puerta de Montjuich, y del circuito
de Férmula 1.

Subi por la calle Méjico, bordeando el muro que
limitaba el circuito de la calle Marqués de Comillas,
y al llegar a la altura del Pueblo Espafiol encontré la
puerta magica, que no era otra cosa, que un hueco
en el muro, el cual escondido tras unas matas llevaba
tiempo sin reparar, y que nos permitiria entrar en el

templo deseado sin pasar por taquilla, cuestién esta
muy importante pues con 17 afos eran pocos los
disponian de dinero para pagar la entrada.

Era increible que después de tantos afos ni el
ayuntamiento ni la organizacién hubiera reparado
el muro, pero ahi seguia la puerta, que conociamos
todos los aficionados habituales.

Una vez dentro, y armado con una mochila en la
que prudentemente llevaba el bocadillo del almuer-
zo del cole, y un zumo, que mi madre me habia pues-
to esa manana comencé la ascension hacia el Estadio
donde habia leido que en anteriores ocasiones se
habia establecido el paddock de la Férmula 1.

Me sorprendié ver a muchos operarios apretan-
do tornillos como rematando el montaje de los
guardarrailes. Pensaba que todo iba a estar como
muy preparado pues el evento era de la maxima
importancia. Ademds de operarios habia gente
normal, y lo mas sorprendente era ver a mecanicos
con ropa de los equipos de Férmula 1 apretando

A N

tornillos, y mi sorpresa se torné estupor cuando
distingui, cuando ya llegaba a la recta de meta a
Emerson Fittipaldi coger uno de aquellos guar-
darrailes y tirando lograba desmontarlo, y dejar-
lo caer al suelo con gran estrépito mientras decia
algo que no pude oir, pero por sus gestos quedaba
claro, que algo no iba bien.

No tenia claro que pasaba, pero intuia que nada
bueno estaba pasando, pues una vez llegado a la
“recta principal” el trasiego de gente en todas direc-
ciones era importante, y no me parecia normal. Iden-
tifiqué a Jean Pierre Jarier, y a Jacques Lafitte, que
iban andando por la pista camino de la entrada del
estadio con cara de pocos amigos.

Ni que decir tiene que me sorprendié ver tanto
rostro conocido, pero que hasta entonces solamen-
te habia visto en las revistas, y de pronto entre tanto
rostro conocido aparecié una chica menuda, con el
cabello muy corto, y una sonrisa de oreja a oreja, que
gesticulaba mucho, y junto a ella distingui a Vittorio
Brambilla, que era el piloto del vehiculo que junto al
M23 mas me gustaba el March 761 naranja patroci-
nado por la marca de herramientas Beta.

Sorprendido ante la presencia de los pilotos de
Férmula 1 tan corta distancia, pues el jueves nadie te
prohibia pisar la pista, ni saltarte las vallas de segu-

Christine Beckers y Lella Lombardi en Le Mans 1977.

LIMITEMOTOR/ 11

ridad, me quedé un tanto paralizado, y no hice casi
fotos, cosa que ahora lamento.

En aquellos tiempos en Espafia ver a una mujer
piloto era algo inimaginable, y si era en la maxima
categoria del automovilismo deportivo casi era un
sacrilegio, y poco menos que se invocaba al “santisi-
mo’, pero alli estaba ella Lella Lombardi desafiando a
todos y dispuesta a disputar el Gran Premio.

Las circunstancias del Gran Premio de Espana de
F1 de 1975 hicieron que la italiana pasara a la histo-
ria al terminar, la desgraciada prueba, en sexta posi-
Cién, y pasando a ser la Unica mujer en puntuar en
un Gran Premio de Férmula, y de este hecho hace ya
casi 50 afos.

Quien fue Lella Lombardi, y que significé en la his-
toria del motorsport es algo que voy a tratar de des-
cubrir en este articulo. Nacida en Frugarolo, Italia,
el 21 de marzo de 1941, hija de un carnicero y una
deportista prometedora, vivid su infancia en una
época de postguerra mundial, y de reconstruccién
de la Republica Italiana machacada por la Alemania
Nazi, y posteriormente por la reconquista llevada a
cabo por las tropas aliadas. Llegé a la adolescencia
comprendiendo que dos aspectos de su naturaleza
estaban en desacuerdo con la opinién publica de la
época: amaba los coches y era lesbiana.
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Evidentemente para Lella no era suficiente con-
ducir la furgoneta de reparto de la carniceria fami-
liar, por lo que cuando surgié la oportunidad pasé
a correr en karts durante un tiempo, mientras tanto
trabajaba y ahorraba todo lo que podia para poder
comprar su primer coche de competicion con el que
piloté en la Formula Monza en 1965.

A su padre le costaba entender su pasion por las
carreras, pero estaba secretamente orgulloso de su
logro cuando, en 1968, terminé segunda, detras de
Franco Bernabei. Dos afios mas tarde, volvié a de-
mostrar su habilidad al ganar cuatro de las diez ca-
rreras de Férmula 850 con un Biraghi y se llevé el
campeonato en 1971

Tras dos victorias mas en la categoria en 1971, en
Monza y Vallelunga, regresé a la F3 en 1972y, con su
Lotus 69 corriendo bajo el paraguas del Jolly Club,
acabd 102 en la clasificacion. Terminé 102 de nuevo en
1973, consiguiendo el segundo puesto en la carrera
de Casale, conduciendo un Brabham BT41 para la Scu-
deria Italia. Ese ano también vencié al March de Mau-
rizio Flammini durante una manga en Vallelunga. Ese
fue el aio de la gran revelacion de Lombardi. Cuando
llegé a Mdnaco a principios de junio, ya habia conse-
guido la mitad de las seis victorias que la ayudarian
a convertirse en la campeona italiana del Ford Escort.

MEXICO CHALLENGE
Corri6 esa carrera impresionando al mundo del au-
tomovilismo internacional al terminar 122 en la ca-
rrera mas prestigiosa de la F3. Pilotos del calibre de

Tony Brise, Brian Henton, Alan Jones, Larry Perkins y
Danny Sullivan ni siquiera habian llegado a la final de
Ménaco. “Esa fue la primera vez que la vimos', dice
John Webb, el promotor britanico mas destacado de
la época. “Conducia excepcionalmente bien. Acaba-
bamos de empezar la Shell-SPORT Celebrity Series
[para Escort México] y mi mujer, Angela, la invitd a
competir en Brands Hatch en julio. Gané [empezan-
do desde la tercera fila, superando a Jacques Laffite
y Mike Wilds] después de la prueba nos hicimos muy
amigos, y nos mantuvimos en contacto”.

“Jackie Epstein dirigia un equipo de Férmula 5000
en Brands y logramos convencerlo de que dejara a
Lella probar ese invierno. Lo impresioné no solo con
su forma de conducir, sino también con su conoci-
miento mecanico, y su sensibilidad. Hacia el final de
la prueba, se detuvo en boxes porque pensd, con
razén, que un neumatico estaba perdiendo pre-
sién; no mucho, pero lo suficiente como para marcar
la diferencia”. Asi, Lella Lombardi se unié al equipo
Shell-SPORT Luxembourg para el Campeonato Roth-
mans F5000 en 1974 y su Lola T330 lucia el numero
208, recordando la frecuencia de Radio Luxembourg,
el patrocinador del equipo.

Su compafiero de equipo era el lider de la catego-
ria, lan Ashley, quien la recuerda asi: “Fue la primera
mujer piloto que realmente me impresiond. No era
un coche facil de conducir, badsicamente era un Fér-
mula 2 con una gran joroba en la parte trasera, pero
ella fue cada vez mas rapida durante el afo”. Durante
1974 participd en la “Carrera de Campeones’, en el
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Férmula 5000.

circuito de Brands Hatch, y en el BRDC International
Trophy, en el circuito de Silverstone.

Cuarta en Brands Hatch a la primera, Lombardi igua-
16 ese resultado en Monza, Oulton Park y Mallory Park
durante una campafa consistente: terminé todas las
18 rondas excepto la ultima y fue quinta en los puntos.

La clasificacién fue mas problemadtica, pero al final
de la temporada estaba a solo dos décimas de As-
hley, que habia conseguido la pole en Mallory Park;
la diferencia habia sido de 4,6 segundos en marzo.

Estaba claro que la “Tigresa de Turin” (un apodo
geograficamente engafoso acufiado por una pren-
sa perezosa) no quedaria en desgracia si se le daba
una oportunidad en la F1. De hecho, ya habia estado
cerca de debutar en GP.

“Las 5000 libras que gastamos en alquilar un co-
che a Bernie Ecclestone fueron nuestra Unica inver-
sion en Lella’, dice Angela Webb. “Vivia bien y no
tuvo muchos problemas para conseguir patrocina-
dores. Se quedaba en Italia y volaba a cada carrera,
pero nunca pedia gastos. Eso es inusual para un pi-
loto de carreras.

“Era encantadora, pero testaruda e independien-
te, y una conductora de carretera tremendamente
cuidadosa. Fui con ella de Snetterton a Norwich una
vez: 30 mph todo el camino. Doloroso. La gente la
miraba y espiaba. A ella no le importaba.

“Ella hacia lo suyo. No le interesaba la moda y nor-
malmente usaba pantalones si iba de civil. Tenia una
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Motjuich 1975.

imagen que mantener:‘Soy dura, asi que no te metas
conmigo. Era una solitaria, en realidad. Sin séquito.
Nunca trajo novia.

“Su sexo y sexualidad no eran temas de conversa-
cién en el paddock. La juzgaron puramente como
piloto de carreras. Los chicos se juntaron y se pusie-
ron terriblemente duros en la pista (trucos sucios,
estilo kart), pero ella podia cuidarse sola. Era duray
tenia una gran duracién”.

Esas 5000 libras sirvieron para alquilar un Bra-
bham BT42, patrocinado por Allied Polymer Group,
y utilizado en el GP britdnico en Brands Hatch por
Hexagon Racing, y gracias a la ayuda de Epstein.
Lombardi estaba a 1,1 segundos del coche herma-
no de John Watson al final del jueves y habia mejo-
rado en tres décimas cuando un eje de transmision
roto le negdé un empujon final el viernes.

A nueve décimas de la clasificacion, que hubiera
conseguido sin duda de disponer de un vehiculo en
condiciones, pues habia rodado como Toni Brise, y
mas rapido que Vern Schuppan, John Nicholson,
Howden Ganley, Wilds y Leo Kinnunen.

El corresponsal de Motor Sport Denis Jenkinson
consideré que el suyo fue “un intento de juego”
Cualquiera que espere seriamente que la chica ita-
liana se clasifique para un lugar en la parrilla debe
demostrar un lamentable conocimiento de las ca-
rreras de Gran Premio de hoy, pero esto no refleja
sus esfuerzos, que fueron muy encomiables”.
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Con Brabham BT 44R Lux.

El entusiasta filantropico Count Zanon estuvo de
acuerdo, y ofrecié a March 50.000 libras para que Lom-
bardi corrieraenlaF1 en 1975.

“Habiamos sido un desastre en términos de pa-
trocinio desde que irrumpimos en la F1 en 1970"
dice Herd. “Estdbamos demasiado ocupados cons-
truyendo autos de carreras de produccién. Asi que
estdbamos perfectamente felices de tener a Lella.
No fue un truco publicitario. De hecho, no obtuvi-
mos ninguna publicidad de ello. Ella no buscaba
publicidad. BBC News vino a su primera prueba con
nosotros en Goodwood y queria saber por qué. Que
fuera una mujer era irrelevante para Lella. Ella era
una piloto de carreras, ante todo. Era muy profesio-
nal y disfrutamos trabajando con ella. Encantador.
Sin problemas. Ella ya hablaba inglés bien por en-
tonces, ademas yo habia trabajado con tantos pilo-
tos italianos que casi podia hablar el idioma”

LELLA LOMBARDIY LA FORMULA 1
Después de todos estos anos de dedicacion, pasion
y tenacidad, dedicados a perseguir su suefio, Lella
Lombardi hizo su debut en la Férmula 1 el 20 de julio
de 1974 en el Gran Premio de Gran Bretafa. Durante
los entrenamientos de esta primera carrera, no hizo
un tiempo suficiente como para clasificarse, logran-
do solo su 29.° tiempo.

FORMULA 1 CON MARCHY RAM

El valor promocional de la primera mujer piloto de la
F1 desde los aflos 50 no pasé inadvertido para March
Engineering, y Lombardi formé parte de su plantilla
desde el GP de Sudéfrica de 1975.

En 1975 participé en doce de las catorce carreras
del campeonato mundial. En ese momento condu-
cia March 751 con motor Ford Cosworth DFV8; con

Vittorio Brambilla, Lella Lombardi'y Arturo Merzario.

este coche, en el debut de la temporada en el cir-
cuito de Kyalami, logré clasificarse en el puesto 26.

Su segunda carrera fue el trdgico GP de Espaia en
el Parque de Montjuich de Barcelona. El caos de un
evento se detuvo cuando Rolf Stommelen chocé con-
tra la multitud con tragicas consecuencias. Dos vuel-
tas mas tarde, pero en sexto lugar en ese momento,
estaba Lella Lombardi. Solo se le otorgaron la mitad
de los puntos debido a la carrera acortada, pero su lu-
gar en la historia de la F1 estaba asegurado.

Después de los éxitos de Maria Teresa de Filippis
(1958), ninguna mujer habia logrado nunca resul-
tados semejantes en el automovilismo. Aqui Lella
Lombardi volvié a sorprender a todos, rompié todos
los limites, y se clasificé para el Gran Premio. Desa-
fortunadamente, debido a problemas técnicos se vio
obligada a detener la carrera y no pudo aspirar a lle-
varse a casa el resultado completo.

Como muestra de la excelente sensibilidad como
piloto de Lella baste esta anécdota:

Después de un accidente durante los entrena-
mientos del GP de Mdnaco, Lombardi se quejaba
constantemente de un problema en su 751: subvi-
raba mal en las curvas, y su parte trasera se “caia” de
repente en un gran sobreviraje cuando se aplicaba
potencia.

Herd:“Max [Mosley], un ingeniero mucho mejor de
lo que la gente podria pensar, me pregunté si podia

. . .

Lella Llombardi y Marie Claude Beaumont con el prototipo Alpine Renault A 441

tomar prestado a Vittorio para unas vueltas. Vit volvia
y decia:"Si, si, el coche es perfecto”. Pero no creo que
haya hecho nunca una vuelta rapida en ese coche.
Confiaba totalmente en él. Sin embargo, pensandolo
bien, probablemente estaba cuidando de si mismo”.

Disfrutando de su etapa mas competitiva en la F1,
y con tiempo en contra a sus 37 afios, el hombre mas
veterano de la parrilla tal vez pueda ser excusado
por su falta de preocupacién por un amigo y futuro
copiloto. Sélo cuando Ronnie Peterson describié la
misma caracteristica de manejo en 1976, empezo a
caer laficha.

“Le dimos a Ronnie un chasis nuevo para Ménaco
después de su‘malentendido’con Carlos Reutemann
en Bélgica’, dice Herd. “Dio unas vueltas y dijo: ‘Esta
neutro. Esta perfecto’

“El monocasco dafado todavia estaba en el taller,
asi que lo desmontamos y descubrimos una grieta
en el mamparo trasero de magnesio fundido. Pobre
Lella, habia tenido mala traccién todo el tiempo. Lo
siento por ella y me pregunto como fue eso incluso
ahora”

Fue séptima en el GP de Alemania de ese afio y 14.2
en el GP de Brasil de 1976 en su ultima carrera para
March. Reemplazada por un Ronnie Peterson repen-
tinamente disponible, “Pero Niirburgring fue su me-
jor carrera’, dijo el cofundador y disefiador de March,
Robin Herd. Lombardi terminé séptima en el GP de
Alemania de agosto de 1975, a pesar de un pinchazo.
“Esa es la que recuerdo. Fue impresionante, mucho
mejor que su actuacién en Montjuich.

Lombardi finalmente se llevé su patrocinio de café
LAVAZZA al equipo RAM Racing durante tres carre-
ras. Su Brabham BT44B-Ford terminé 12.2 en el GP de
Austria en la Unica ocasion en que pudo clasificarse.
Tampoco logré clasificarse con el BT44B de RAM Ra-
cing en Brands donde Divina Galica, la superd, y en
Alemania el auto fue incautado por orden judicial.
Salvo una decepcionante aparicion en una ronda de
Mallory Park del Campeonato Aurora AFX F1 de 1979
con el FW06 de Zanon, a partir de ese momento solo
competiria en autos deportivos, GT y sedanes.

EXITO CON LOS COCHES DEPORTIVOS

Su carrera de 12 carreras en GP habia terminado y
Lombardi hizo una Unica aparicion en la NASCAR
en la Firecracker 400 de 1977 en Daytona. Pasé a los
sport protipos, y gand las pruebas del campeona-
to mundial en Enna-Pergusa, y Vallelunga en 1979
con un Osella PA7-BMW. Su tercera victoria de este
tipo para la marca fue en las Seis Horas de Mugello
de 1981, cuando Lombardi y su companero Giorgio
Francia terminaron cuartos en el campeonato mun-
dial de pilotos.

Lombardi ya habia tenido experiencia con prototi-
pos deportivos en el Campeonato Mundial de Mar-
cas de 1975, donde termindé sexto en Mugello y cuar-
to en Monza, donde gand su categoria con el Alpine
A441 de 2 litros del Equipo Elf suizo, pilotando junto
con Marie-Claude Beaumont.

En 1976 compartié un Lancia Stratos Turbo con
Christine Dacremont en Le Mans y terminé 20.3, una
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vuelta y un puesto por delante del Inaltera con motor
Cosworth DFV de Jean-Pierre Jaussaud, Jean Rondeau
y la belga Christine Beckers.

“Inaltera [un fabricante de papel pintado] estaba a
punto de lanzarse en Estados Unidos en 1977, asi que
con su patrocinio participo en las 24 horas de Dayto-
na. Y como en aquellos tiempos normalmente es la
mujer la que tomaba las decisiones en cuanto al dise-
Ao de interiores, los patrocinadores pidieron tener un
equipo formado integramente por mujeres.

“Lella fue la recomendada pues habia participado en
la Férmula 1, asi que conocia el negocio. Siempre tra-
bajaba duro, era amable con el coche, y entendia como
conseguir lo que queria. La resistencia tampoco era un
problema, porque en aquel entonces no se podia con-
ducir a tope, y esperar aguantar toda la distancia”.

Lombardi y Beckers se clasificaron en cuarta posi-
cién en Daytona, pero se estrellaron tras 78 vueltas
cuando un Porsche mas lento sufrid un reventon
mientras Beckers se acercaba. Y acabaron en 11° posi-
cién en Le Mans, a pesar de un largo retraso debido a
un fallo eléctrico que dejé a Beckers sin motor ni faros;
su ingeniosa solucidn sorprendid al equipo.
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“Lella era la companiera perfecta’, declaré Beckers.
“Ella se preocupaba mucho mas por los ajustes que
yo, era muy buena con la mecanica, y muy rapida.
Pero queria que yo fuera igual de rapido, y siempre
me daba consejos, y ayuda.

“Le apasionaban las carreras. No le interesaba la
musica, la lectura, la cultura. Solamente las carreras
y la pesca”

También compitié en el Campeonato Europeo de
Turismos, y acababa de disfrutar de su mejor tempo-
rada en 1985 cuando enferma. Lella Lombardi sucum-
bié al cdncer en marzo de 1992.

Una pequena en estatura, pero con un gran coraje
para superar los tabus de la época sobre su condicion
sexual, y sobre su género femenino, realizando una
actividad completamente copada por hombres, y en
la que la presencia de una mujer era un reclamo pu-
blicitario, y un argumento de comparacién negativa
para las mujeres frente a los hombres, sin valorar la
desigualdad de medios entre unas y otros, y marcar
un hito histérico que perdura 50 afios después figu-
rando como la Unica mujer que ha marcado puntos
en F1 aunque solo sean 0,5 puntos.
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EMILIO VILLOTA,
UN HEROE SENGILL

Dr. Jesus Garcés

“ abian pasado ya varias semanas desde mi primer
contacto con el amigo José Manuel Ferndndez
responsable de Autohebdo Sport, para pedirle el con-
tacto de Emilio de Villota, pues en la redaccién pensa-
bamos que todos los aficionados al motorsport tenia-
mos una deuda pendiente con el piloto madrilefio, y
su gran trayectoria en un mundo tan exclusivo como
es el del automovilismo de élite internacional.

Varios mensajes, y correos hasta que un buen dia
Emilio accedié por fin a vernos, y la verdad que cuan-
do nos dijo que, si un peso de responsabilidad nos
invadié dado que ibamos a vernos con un mito del
automovilismo, y era una gran responsabilidad.

Contdbamos con el conocimiento que Daniel tenia
del personaje, y eso nos daba confianza, pero since-
ramente nos imponia un gran respeto, sin embargo,

tanto el encuentro como la conversacion fue muy
fluida, y las miniaturas de Félix con los vehiculos que
habia pilotado Emilio en su trayectoria deportiva, co-
locados por orden cronoldgico encima de la mesa del
lounge del Club Social del RACE, asi como su enorme
conocimiento de la historia del motor, acabé de facili-
tar la conversacion.

El tener esa sensacién de velocidad y ponerte al
lado de esos pilotos que te parecian inalcanzables.
Era una sensacion de vértigo inevitable.

EV- En aquellos tiempos no disponiamos de ca-
mioén con sistema tipo ascensor de tal manera que
teniamos que poner nuestro camién pegado al del
otro equipo para que nos bajase el coche, que saca-

Emilio consuma el adelantamiento que le llevaria a su
primera victoria en F1 en Mallory Park a los mandos del
Lyncar Ford en 1976.

bamos del nuestro por las rampas directamente a
la plataforma del otro el cual lo bajaba, y asi podia-
mos llevar el coche hasta los boxes. El camién habia
sido el de Howden Ganley, que nos lo vendié para
comprarse otra mas moderno.

Como éramos gente cumplidora, y buenos pagado-
res Cosworth nos revisaba los motores, o Alan Man,
o Jhon Nicholson, pero lo que no te podria decir es
cuanto nos cobraban ni el nimero de kilémetros con
los que los revisdbamos.
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Tuvimos una rotura de motor que nos hizo polvo
el campeonato del 79, este problema junto con la
aparicion de ampollas en los neumaticos, la rotura en
Brandshatch, y la rotura de la suspensién en Silversto-
ne nos hizo perder el campeonato.

LM- Compartiste campeonato con Guy Edwards del
que cuentan que era el rey del marketing pues siempre
conseguia unos sponsors increibles.

EV- Era una persona muy apreciada en Inglaterra,
y ademas fue uno de los tres pilotos que salvaron a
Lauda junto con Bret Lunger, y Harald Erlt, y también
Merzario

LM- Cémo acabd el Lyncar en el museo de cerra de
Madrid.

EV- Me llamaron para poner mi figura en el Museo
de Cera.Y como el Lyncar lo conservamos en el equi-
po, y el MC me pidié venderlo, les dejé el coche muy
barato, pero con los afios fueron cambiando de Schu-
macker, a Alonso, y en un momento mi hijo me dijo de
recuperar el coche, y le hicimos una proposién para
cambiarlo por uno de la escuela.

Tuvimos que sacar el coche por las escaleras del me-
tro a mano, junto con mis sobrinos, y dos mecanicos
de la escuela de pilotos.
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La presentacion de la restauracion del Lyncar tuvo lugar en el Classicauto Madrid 2017 obra de SMC.
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Maria de Villota es ahora la estrella que guia su vida, y la
que le ha dejado deberes, que Emilio lleva adelante con la
misma o mayor decisién y pasién que en las carreras .

Lo restaurdé Gonzalo Martin de Andrés, en 90 dias lo
desguazd, y lo restaurd pieza a pieza.

LM- Nos habla del libro de su hija Maria, y de cémo le
ha cambiado la vida, como estd entregado a la causa
que le dejé su hija.

EV- Ella empezé a explicar los detalles técnicos de
la F1, que ahora esta divulgando Fabregas, y por ello

paré la escuela, y vendié el equipo de carreras, y he-
mos pasado pagina toda la familia.

Si encuentro gente que sabe de lo que hablan sique
me entrego a conversar.

LM- Desde mi punto de vista la persona estd en un
segundo plano y en la revista intentamos reflejar ese as-
pecto humano, que mds el aspecto técnico, y para noso-
tros este encuentro contigo es mds que una entrevista, es
como recuperar una parte de nuestra vida.

EV- Pues ahora que estamos abriendo nuestros co-
razones te diré que cuando me marché de las carreras,
me marché con el peso de las criticas sobre mi, y es-
pecialmente de la prensa catalana, lo cual me produjo
un sentimiento de amargura. Por eso gran parte de la
retirada que comenzé en el 81, y el fracaso del pro-
yecto con March, me ha dejado un poso de amargura,
y me tengo que repetir a mi mismo que he ganado
dos carreras del mundial de resistencia, y el campeo-
nato inglés de F1 patrocinado por Aurora, y posterior-
mente por mis manos han pasado Pedro Martinez de
la Rosa, Roldan Rodriguez, Antonio Garcia, toda una

CVISIT SPAIN VISITSPAIN VisiT

Emilio en la 24 Horas de Le Mans de 1981 con el Lola T600 wing car con el que consiguié dos victorias absolutas en sen-
das carreras del Mundial de Resistencia La Coppa Florio, 6 ore Enna-Pergusa y en los Flying Tiger 1000 de Brands Hatch,
junto con el inglés Guy Edwards

serie de pilotos que constituyen una élite del automo-
vilismo espafriol.

LM- Puedes estar muy orgulloso de tu papel pues la
época que viviste fue una época de super piltos, ade-
mds no habia television. Era una época en que los ver-
daderos aficionados no éramos multitud, y el automo-
vilismo era minoritario.

Apuntamos cuando asisti por primera vez a la F1 en
Montmeld, cuando no habia ni gradas, y con los restos
de las obras nos haciamos un asiento para ver la carrera
junto a dos docenas de personas mds, es decir el circuito
con los aficionados de verdad nada de multitudes, y por
todo eso Emilio es un héroe para toda esa generacion, y
todo el reconocimiento que se merecé llegard sin duda.

EV- La gente tiene envidia de las personas que con-
siguen cosas tan notables, y hay muchas personas
mediocres por todos los lados que intentan ocultar su
propia mediocridad tapando a las personas que con-
siguen metas que ellos nunca alcanzaran, como es tu
caso, y por ello LM ha insistido tanto en poder tener
esta charla contigo Emilio.

Hoy en dia la gente esta obnubilada por las grandes
estrellas de | F1 y su imagen potenciada por los me-
dios y por la redes sociales.

LM- Tony Trimer es un piloto de tu época muy acti-
vo ren redes, y continuamente estd colgando fotos de

1986 Emilio de Villota, Fermin Velez y George Fouché (ZA)
con Porsche 956B 4° absoluto, y de su clase (C1)

la época, y de las competiciones de los 70 en que el co-
rria, y de los miles de coches que ha ido probando en su
vida, junto con otro grande de la época Mike Wheels.

EV- Recuerdo cuando fuimos al Jarama con el Ly-
ncar azul, y en la vida es muy importante pensar que
eres el mejor, para un piloto es fundamental, Fangio
me dijo: “Nunca salgas a una carrera si piensas que no
puedes ganar”.

Cuando fui a Inglaterra a mi se me pasaba por la
cabeza que era el mejor, Kuru era un pilotazo y com-
petia con él, pero en Inglaterra habia una gente que
no conociamos, como Rupert Keagan, Guy Edwards.
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Julio Iglesias se promociond, si es que le hacia falta, con el anuncio de patrocinio a Emilio de Villota para competir en
EEUU, patrocinio que posteriormente no llevé a cabo.

Pablo mi sobrino me dice es que correr en tu época
con esos tios es como venir aqui, y correr en el Jarama
con Galiano, o con Kuru, no hay quien les gane, pues
en Inglaterra esos tios eran lo mas, y no habia quien
les ganese, pero a pesar de todo estuve cinco afos
compititendo con ellos.

“Cuando sales fuera se te bajan los humos.
Compites contra gente que has visto alguna vez
en televisidon o en las revistas. Era poner rumbo

a lo desconocido, queriendo demostrar que tu
también podias.

LM- ;Cémo era tu vida en Inglaterra? No vivia en
Inglaterra, iba y venia, salia del trabajo los viernes y
derecho a Barajas direccion a Heathrow, donde me
recogia Giuseppe, y me llevaba al circuito, dormiamos
en el hotel donde podiamos, y cuando acababa la ca-
rrera solo sabia decir: “yes | am very happy, and very
nervous”.

EV- Era una época muy dificil sin saber inglés en
Inglaterra era todo muy complicado, pues yo venia
de la escuela en la que se aprendia francés, y nada
de inglés, y el motorsport se hacia desde Inglaterra
al resto del mundo, y en inglés, asi que te puedes
imaginar.

LM- Por tus manos paso Alonso. ;Tenia algo dife-
rente a los demds alumnos de la escuela?

EV- Si, ya se le veian sus cualidades, pero no tu-
vimos los reflejos para ofrecerle algo mas, y le ofre-

cimos la temporada completa, pero el se tenia que
paga sus costes, desplazamientos, y no consegui-
mos llegar a un acuerdo.

Un caso similar nos pasé con Antonio Garcia.

LM- En la Can Am no te llamaron, porque hiciste ca-
rreras en la IMSA.

EV- Si, pero no surgié la oportunidad.

LM- ;Sigues la Indycar?.

EV- Pues si, son carreras extraordinariamente en-
tretenidas, pues las alternativas son tantas, que no
son en absoluto previsibles, y me tienen un poco
despistado pues nunca sabes que puede pasar, y
un piloto que va de mitad para atras puede ganar,
es increible.

LM- ;Y la Férmula-e?

EV- Pues para los que tenemos una edad echa-
mos de menos el sonido, necesitamos el ruido del
motor, de los cambios, y también los circuitos de
verdad como Spa, Silverstone, Monza, no entre ca-
lles estrechas, o en lugares poco emblematicos.

Hay mucho dinero metido, pero no tienen el so-
nido de las carreras de verdad, no huele a gasolina,
los circuitos son poco representativos.

LM- En una ocasidn lei en Sport Auto que el recor-
dado periodista Gerard Crombac explicaba que a un
periodista le preguntaban ;quién habia sido el mejor
piloto de todos los tiempos? El periodista pensativo
baja a por tabaco, le pilla un coche, y le mata. Cuando
llega al cielo, pregunta si le podian ayudar a discernir
el tema pues tenia muchas dudas, y le responden, que

A

el mejor habia sido un lefnador austriaco que jamds
habia cogido un volante salvo el del tractor, ese reu-
nia todas las cualidades.

¢Emilio quién habia sido el mejor piloto de todos los
tiempos en tu opinion?

EV- Te va a sorprender pues, aunque por datos
puros seria Fangio, emocionalmente seria Senna,
pero los estudios realizados por un profesor de la
universidad de Southamton, que elaboré un estu-
dio muy detallado acerca de muchos de los pilotos
siendo el resultado final, Fangio.

LM- Emilio nos comenta que tiene un Amilcar, y que
lo tiene en su despacho. Fue mi primer coche, y estd re-
construido pues en la guerra sufrié mucho sobre todo
el chasis por las pistas de ceniza.

;Qué te parece la locura que significa Limite Motor?

EV- Pues ge esto solo lo puede emprender un
loco apasionado por el mundo del motor, pues en
estos momentos en que el papel se ha caido, es una
locura. Yo estuve durante 12 anos en Car & Driver,
y el papel cay6 de un dia para otro. El dia en que
el duefo del grupo Shield fallecié su hijo tomé las
riendas, y nos dijo “el papel estd acabado hay que
pasar al modo digital”

Mira esta librea del Lyncar me falta en mi colec-
cion. ;Sabes dénde lo podria encontrar?

LM- Pues aqui lo tienes Emilio le dijo gentilmente
Félix, que le obsequié a Emilio con la maqueta del Ly-
ncar azul.

Reflexiones de un Emilio de Villota totalmente
relajado, y cdmplice en la conversacién, que nos
hubiera llevado hasta el infinito y mas alla, pero
que no hemos querido alargar mas pues para todo
aquel que quiera profundizar en la figura del ma-
drilefio es muy recomendable leer el maravilloso
libro del gran periodista del motor como es Sergio

BANCO .
OCCIDENTAL

Emilio de Villota en el Campeonato de Esparia de F 1430.
Montjuic-1973 JAV-Foto.

Emilio Villota con el Martini de F-1800 en Jarama 1974
JAV-Foto.

Piccione, que recoge con todo detalle la trayecto-
ria deportiva, y humana de uno de nuestros héroes
nacionales.

Carlos Sainz padre, otro mito del motorsport es-
pafol prologa en el libro biogréfico sobre Emilio, y
dice:“Pensando en Emilio, debo decir que descubri
la Férmula 1 gracias a él". Gracias a él descubrirnos
un mundo magico en un planeta que en los setenta
parecia de otro sistema solar. Una odisea que se an-
toja casi de ciencia ficciéon en nuestro tiempo.
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UANDO LOS
MALOS GANAN

Dr. Jesus Garcés

Mecanicos, pilotos y narco traficantes: dos
hermanos Don y Bill Whittington, y un increible
triunfo en las 24 Horas de Le Mans de 1979

“Hay ciertas cosas que el dinero no puede comprar.
Para todo lo demds, existe el narcotrdfico”.

os hermanos Reginald Donald “Don” y William

Marvin “Bill"Whittington llegaron a Le Mans prece-
didos de un aura de peligrosos, pero ya sabemos que
en el mundo de las carreras el dinero es un poderoso
medio de disuasién, y una poderosa tarjeta de presen-
tacion. De oficio mecanicos, pilotos aficionados como
hobby y traficantes de drogas como modo de vida, y

WHITTINGT R
oot ON __

e

de financiacién, estos dos texanos mostraron que a
veces — muchas- los malos también ganan.

Los hermanos Whittington rondaban los 30 afos
cuando aparecieron en las carreras o lo que es lo
mismo en el mundo de la competicién. Alun jéve-
nes en edad, pero habiendo cruzado el limite de lo
que denominariamos edad idonea para comenzar
una trayectoria en el automovilismo. Algo que en la
actualidad nos pareceria inconcebible, pero que en
los afos 80 era perfectamente concebible, y si nos
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Aviones y coches deportivos las grandes aficiones de los Whittington. La droga su medio de financiacién.

remontamos a los 60 y nos encontramos con Fangio,
pues todavia nos parecerian unos chavales.

Su primera aparicion en las carreras se remonta a
poco tiempo antes 1978, y fue en el popular cam-
peonato IMSA GT, el campeonato estadounidense
de resistencia por excelencia, y ya en ese momento
alardeaban de “poderio”. Aunque su apariencia era
la de dos personas desconocidas lo hicieron con
sendos Porsche 935 de color mostaza, sin un solo
patrocinador en su carroceria, no los necesitaban,
solamente figuraban los dorsales.

Aunque sorprendente el caso es que cuando se
ponian el casco, y se ponian al volante de sus coches
demostraban algo mas que habilidad, y mas alla de
las sospechas por la forma en que lograban finan-
ciarse, el caso es que no lo hacian nada mal. Bill de-
buté con un segundo puesto en Talladega. Ganaron
en Mid-Ohio y en Riverside.

Como si de una pelicula de gangters se tratase, el
terreno conquistado les comenzé a parecer insufi-
ciente para poder pasar de ser unos tipos curiosos
para obtener el respeto de sus contrincantes, y co-
menzaron a plantearse un desafio, que les daria el
renombre que necesitaban. El objetivo era conquis-
tar la meca del automovilismo, era ganar la madre de
todas las carreras: Las 24 Horas de Le Mans.

LA AVENTURA DE UNOS NARCO
TRAFICANTES EN LE MANS
En abril de 1978, el organismo regulador del de-
porte, el CSI, fue renovado y reemplazado por una

nueva organizacion internacional de carreras FISA.
El Campeonato Mundial de Marcas fue revisado para
incluir nuevamente los vehiculos de competicion del
Grupo 5y del Grupo 6, divididos en dos categorias:
mas y menos de 2 litros.

El presidente de la FISA, Jean-Marie Balestre, se
comprometié a devolver a Le Mans al Campeonato
del Mundo, pero por ahora el Automobile Club de
I'Ouest (ACO) optd por permanecer independiente.

Este afo se impuso a la ACO un cambio de circuito. La
construccion de la circunvalacién de la ciudad obligé a
demoler el segundo puente Dunlop en la esquina del
Tertre Rouge. La curva de derechas, que precede a la
recta Des Hunaudiéres se convirtié en una curva mas
rapida de doble vértice, acortando la longitud total del
circuito en 14 metros dejandolo en 13,63 km.

Otro cambio menos importante, pero con nume-
rosas implicaciones en los temas que tienen que ver
con las retransmisiones televisivas, fue el adelanto
de la hora de inicio a las 2 p. m., para que los espec-
tadores franceses tuvieran mas tiempo para acudir a
los colegios electorales y ejercer su voto en el domin-
go en las elecciones al Parlamento Europeo.

Este aflo se modificaba el calculo de eficiencia: es
decir el indice de consumo de combustible. El com-
bustible total utilizado se mediria en la ultima para-
da en boxes, y posteriormente se compararia con la
distancia total recorrida por los vehiculos, en litros
cada 100 kilémetros. Finalmente, el sistema seria
puesto en cuestion, ya que no se tendria en cuenta
el combustible restante en los tanques.
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Don Whittington (con lentes) hablando con el Rey de la
NASCAR Richard Petty, era el que mds sabia de mecdnica.

La mitica marca Porsche tenia, en la década de los
70, un equipo oficial propio con prototipos tipo bar-
queta denominados Grupo 6 Sport Prototipo, conta-
ba con los 936, con pilotos consagrados como Jackie
Ickx, Jochen Mass, Bob Wollek y Bern Schupman, los
cuales debian hacer frente a los Mirage Ford, y a los
Rondeau. Mientras que para los vehiculos derivados
de la serie denominados Grupo 5 SP (Special Produc-
tion) , depositaba su confianza en un aliado deporti-
vo de prestigio como era el equipo Kremer Racing,
también fundado por dos hermanos, los alemanes
Erwin y Manfred Kremer en 1962.

Para la edicion de1979 de la tradicional carrera de
resistencia a disputar en el trazado de la Sarthe, la es-
cuderia contaba con tres Porsche 935-K3. En el que

en principio seria el vehiculo preferente puso como
piloto al experimentado Klaus Ludwig, quien con el
paso del tiempo se iba a coronar como tres veces
campeodn en el ultra competitivo DTM (Campeonato
Aleman de Turismos).

Las 24 Horas de Le Mans, que hasta la década de
los 70 se disputaba con equipos de dos pilotos, y por
razones de seguridad desde 1979 se debia correr
con equipos de tres pilotos en cada vehiculo La res-
triccion de pilotaje era que no podian superar las 14
horas maximas de las 24 horas de la prueba, y nunca
mas de cuatro en un periodo de seis. Estas normas
que a priori parecen razonable hubo épocas en que
no se utilizaban, y no fueron pocos los pilotos, que
superaron las 12 horas de conduccién con el grave
riesgo, que suponia, sufriendo accidentes de conse-
cuencias irreparables, cosa que la FIA y el ACO inten-
taban prevenir y evitar.

En estas circunstancias la carrera de 1979 se plan-
teaba con numerosas incégnitas, y muy abierta salvo
en la lucha por la victoria donde los 936 oficiales par-
tian como claros favoritos.

Era tal la suficiencia que tenian los Kremer con
Ludwig al volante que, para obtener un mejor ren-
dimiento econdémico de la carrera decidieron poner
las dos plazas restantes de ese Porsche a la venta, sin
importar quiénes pudieran comprarlas siempre, y
cuando desembolsaran 20.000 doélares para obtener
el derecho a sentarse en ellos, y disputar la carrera.
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El Porsche Kremer 395 K3 estuvo a punto de desfallecer,

pero la fortuna y el buen hacer de los Whittington lo
llevaron a la victoria

Un planteamiento impensable en nuestros dias en
que se exige una determinada experiencia en compe-
ticién, y la obligaciéon de combinar en un mismo equi-
po licencias de varias categorias. (Oro, plata o bronce)

Los Whittington que habian aterrizado en Le Mans
con unamaleta llena de délares, y con laintencion de
disputar la carrera costase lo que costase, y aunque
no conocian a casi nadie en el mundillo del Mundial
de Resistencia, iban un poco perdidos por el pad-
dock cuando vieron a uno de sus idolos al actor Paul
Newman, que corria con un Porsche 935 del equipo
norteamericano Dick Barbour Racing patrocinado
por el famoso bronceador Hawain Tropic , y tras los
saludos de rigor no se sabe muy bien quien y como,
pero los hermanos se dirigieron a ver a los Kremer, y
tras una breve conversacion se volvieron a la carava-
na que habian alquuilado se pusieron los monos de
carreras, y le entregaron a los Kremer 40.000 ddlares
(unos 150.000 de la actualidad), y asi se consumo el
trato para compartir el desafio de conducir 24 horas
compartiendo el coche con Ludwig.

Sin embargo, la historia no acaba aqui, si no que
por el contrario era solo el comienzo.

La estrategia de Erwin Kremer apuntaba a que el
profesional, es decir Ludwig, fuera el que comenzase
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El Porsche935/77A del Dick Barbour Racing niimero 70, que condujeron Rolf Stommelen (ex F1) y Paul Newman los cuales
terminaron en sequnda posicion a 6 vueltas.

la carrera para afianzarse en el inicio, y luego con los
Whittington a los mandos administrar la diferencia,
que pudiera sacar el aleman en el primer relevo.

Sin embargo, estos no eran los planes de los teja-
nos, y como quiera que habian pagado un dineral
impusieron sus condiciones, eso si razonadamente
primero, y argumentando que un posible acciden-
te de Ludwig podia hacer que sus 40.000 ddlares se
desvanecieran sin haber llegado siquiera a correr,
Don pregunté cuanto dinero deberia poner para
que ellos comenzaran la carrera. Buscando zanjar el
tema, Kremer bromeé con una cifra superior a lo que
costaba el Porsche: “Pueden comprar el auto por
200.000 doélares (unos 750.000 en la actualidad)’,
contesto.

La respuesta de Don fue cuando menos sorpren-
dente. “jListo! En nuestro trailer hay un bolso depor-
tivo con dinero. Sacd los 200.000 délares, pero ni uno
mas. Mientras tanto, le voy a decir a mi hermano que
se prepare para tomar la salida”. Y asi fue.

En la bolsa habia medio millén de délares, pero
Kremer “fue honrado”, y se llevé lo acordado. El dia-
logo sucedié pasado el mediodia del 9 de junio de
1979, minutos antes de la salida de las 24 Horas de
Le Mans. Ludwig fue el tercero en subirse al Porsche
935, después de que los Whittington se sacaran las
ganas de dar las vueltas iniciales, y asegurarse algo

Los hermanos Whittington con Paul Newman durante los
entrenos.

de diversién por si el profesional tenia un toque que
diera al traste con su proyecto de rodar en el circuito
de Le Sarthe, en el reto automovilistico mas impor-
tante del mundo.

Bill, era el mas pequeno de los hermanos (29 afos),
y habia recibido un regalo de Don, su hermano ma-
yor (33). Estas charlas cuanto menos extrafas pasa-
ban inadvertidas en medio del revuelo de celebri-
dades que habia en Le Sarthe. Uno de ellos, como
ya hemos comentado, era Paul Newman, el ganador
de un Oscar, buen piloto con dilatada experiencia en
EEUU, y gran amante de las 24 Horas.

También fue esta la primera de las cinco interven-
ciones de Nick Mason, el bateria de Pink Floyd, que



36/ LIMITE MOTOR

en esos tiempos era una de las bandas de rock mas
importantes del mundo. De hecho, Mason admi-
tié en su autobiografia, que se metié a solas en un
estudio de grabacion, y dejd listas las pistas con la
bateria para el disco doble The Wall, que el resto de
la formacién britanica iba a grabar tiempo después
para tener tiempo que dedicarle a las carreras, y es
que la pasién cuando se adquiere es como un virus
perpetuo.

Los texanos corrian con un Porsche 935 con mate-
rial oficial, y con el nimero 41. Paul Newman por su
parte salia con el 70. Ludwig condujo en 14 de las 24
horas, sobre todo en los momentos en que la lluvia
puso su momento de incertidumbre en la carrera,
que llegaria a su momento cumbre faltando poco
para el final de la competicion.

La carrera comenzé con una intensa lucha entre
los Porsche 936 oficiales co una gran batalla entre
el poleman Bob Wollek, y el coche de Ickx. Un poco
mas atras los Mirage-Ford trataban de no alejarse de
la cabeza, mientras que los Rondeau no podian se-
guir el ritmo de los equipos de cabeza.

Betty Haig y Peggy Williams en momentos previous a la salida del rally de St. Raphaél de 1938 en los Alpes.

Tan intensa era la pelea, que los problemas meca-
nicos de todo tipo comenzaron a diezmar la carrera,
y llegada la media noche habian desaparecido o se
encontraban con problemas en los boxes de tal ma-
nera que era un Grupo 5 el que lideraba la carrera el
Porsche nimero 41.

Con la desaparicion y el retraso de los coches del
Grupo 6, el liderato quedé en disputa entre los 935
del equipo Geloy los Kremer K3 de Ludwig/Bill y Don
Whittington. El otro coche Kremer, de Plankenhorn,
“Winter” y Gurdjian, marchaba cuarto. Pero en las
paradas en boxes de las 20:00, el combustible derra-
mado se incendié y explotd con tal fuerza que hizo
volar la tapa del motor. Solo la valentia de un jefe de
bomberos evité dafios mayores. Una vez reparados,
pudieron reincorporarse a la carrera.

Con la llegada de la noche, los dos equipos de Co-
lonia se enzarzan en una lucha por el liderato, mien-
tras que el 935 de Dick Barbour, lider de la IMSA, se
situa mas atras, en cuarta posicion. A las las 22:00 h
tiene lugar el peor accidente de la carrera, cuando
Marc Sourd, con el Chevron ROC, pierde el control, y
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Los Whittington compraron el coche a Kremer minutos antes de salir a las 24 Horas.

se estrella en la nueva curva Tertre Rouge. Aunque el
piloto sale ileso, un comisario de bandera debe ser
trasladado al hospital en estado grave.

A ultima hora de la noche del sabado, Vern Schu-
ppan se sale de la pista al quedarse sin luces, y salva
del impacto por los pelos con el Mirage supervivien-
te. Una repentina sobrecarga en el alternador pro-
voca un cortocircuito repentino en el circuito de los
faros.

Una noche infernal gracias a la lluvia, con de conti-
nuas alternativas, salidas de pista, e impactos contra
las vallas, la cual que habia concluido con el abando-
no de los Porsche 936 oficiales, y de los Mirage. En
esas condiciones la carrera se planteaba como una
lucha entre dos protagonistas inesperados el 70 de
Newman-Stommelen y Barbour, y el 41 de Ludwig
junto con los hermanos Whittington.

A las 10.30 de la mafnana del domingo10 junio de
1979, Don Whittington lleva 15 vueltas de ventaja
al segundo clasificado, lo que haciendo un calculo
aproximado en funcién del tiempo por vuelta (vuel-
ta rapida Porsche 936 - Bob Wollek 3:30:1), quiere

decir que llevaba una ventaja de unos 50 minutos.
A las 11.45 h, y con el 41 fallando Don entra en el
box en una parada no prevista, y se desatan todas
las alarmas. Informado desde el muro el ex piloto de
Férmula 1, tristemente famoso por el accidente que
en 1975 causé la muerte en Montjuich de cinco per-
sonas, Rolf Stommelen (compaiero de Newman),
pilotando al maximo de las posibilidades del Pors-
che 935/77 A nimero 70, comienza a acercarse de
modo inexorable consiguiendo recortar la distancia
a 9 vueltas. (menos de 30 minutos)

Al mismo tiempo el segundo coche del equipo Kre-
mer situado en tercera posicion comienza un fuerte
ataque sobre el 70, remontando hasta colocarse a 2
vueltas del vehiculo del equipo de Dick Barbour Ra-
cing.

En el box de Kremer la actividad es frenética cons-
cientes de que pueden perder la carrera, y se afanan
en detectar la averia. Se ha roto la bomba de com-
bustible. ;Y los hermanos dénde andaban en estos
momentos cuando todo se podia ir al traste?. Alguno
podria pensar que estarian extorsionando a algun
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mecdanico del equipo contrario para que le provoca-
ra una averia, pero nada mas lejos de la realidad. Des-
cendiendo del coche, y una vez identificada la averia
el mismo Don Whittington, gracias con sus dotes
COMO mecanico, se pone manos a la obra, y realiza
el cambio de la bomba. Sin casi tiempo de limpiar-
se las manos se instala en el vehiculo, y arranca con
intencion de volver a la pista. Sin embargo y cuando
apenas ha recorrido unos metros, el americano sien-
te un latigazo, y el vehiculo se inmoviliza en plena
linea de box. Con el impacto l6gico, y sin saber que
hacer Don comienza al maldecir su suerte. En esos
momentos criticos los mecanicos del equipo Kremer
reaccionan rapidamente, y empujando al silencioso
Porsche devuelven al vehiculo al box. Don desciende
nuevamente del coche, y se pone manos a la obra
detectando que la correa del alternador se ha roto, y
por ello no tiene energia eléctrica. Nuevamente los
mecdanicos del equipo corren a buscar el recambio,
que en segundos proporcionan al americano, el cual
sin mas ayuda coloca la correa en su polea, y realiza
el ajuste, y todo gracias a sus conocimientos de me-
canica. En esta ocasion, y una vez comprobado que
todavia habia margen, 5 vueltas de ventaja, y mien-
tras Don acaba la reparacion es Bill el que se sube,
arranca el coche, y lo deja en funcionamiento para
comprobar el correcto funcionamiento del motor, y
tras un eterno minuto sale definitivamente del box.
Al volver a la pista, la diferencia es tan sélo de cua-
tro vueltas. Pero el vehiculo de Stommelen comien-
za a resentirse del esfuerzo realizado para reducir la
ventaja del 41, y experimenta a tener problemas de
rendimiento viéndose obligado, el piloto germano, a
bajar el ritmo.

Finalmente, y rodando con regularidad para no
castigar el motor Bill Whittington cruza en primera
posicion bajo la bandera ajedrezada, con una venta-
ja de seis vueltas de ventaja sobre el segundo clasi-
ficado, y consumando de esta manera Don el regalo
para su hermano, que habia comenzado y termina-
do la prueba, y ademas ganando.

Los Whittington ganaron con un Porsche privado
cuando la casa alemana habia puesto sus propios
coches oficiales -dos 936- con pilotos de la talla de
Jacky Ickx, el maximo ganador de Le Mans, Brian
Redman, en el coche de punta, y Hurley Haywood
con Bob Wollek, en el segundo .

¢QUE FUE DE ELLOS DESPUES DE LE MANS?
Después de la victoria en Le Mans, los hermanos
Whittington compraron el circuito de Road Atlanta,
que por entonces recibia carreras amateurs. El inte-

rés de los texanos iba mas alla de su pasién por la
competicion. Les importaba su larga recta. Se cree
que la usaban como pista de aterrizaje nocturna
para los aviones que transportaban droga. Tenian
todo planificado.

De algun lugar de Sudamérica despegaban dos
aviones hacia Atlanta, pero solo uno de ellos tenia
un plan de vuelo legal. Ambos volaban muy juntos
para que en los radares dieran la impresién de que
eran un solo avién. Luego, de noche y a baja altura,
mientras uno de ellos aterrizaba en el aeropuerto de
Atlanta, el otro lo hacia en la recta del circuito y des-
cargaba su mercaderia ilegal.

Los Whittington habian logrado que la IMSA-GT
incluyera el trazado en su calendario. Mientras tanto,
volvieron a Le Mans en 1980 y 1981, pero, a diferen-
cia de Ludwig, que volvié a ganar en Le Sarthe en
1984 y 1985, ya no conseguian buenos resultados
s6lo con dinero: abandonaron en ambas oportuni-
dades.

En esos tiempos estaban asociados con Randy La-
nier, otro piloto que también hurgaba en la ilegali-
dad como traficante de estupefacientes. Su equipo,
el Blue Thunder Racing, gané en 1984 el campeona-
to de IMSA-GT, con siete victorias en 17 carreras. La-
nier se corono entre los pilotos en un mano a mano
con Bill Whittington. Eran practicamente los dueios
del circo.

El despilfarro hizo que la IRS (la agencia recauda-
dora de impuestos en Estados Unidos) se fijara en
ellos, y luego lo hiciera la DEA. En 1986, Don Whittin-
gton fue acusado de lavado de dinero y su hermano
Bill de trafico de drogas asi como de evasién fiscal.

Don fue condenado a un afo y medio de carcel
tras haber devuelto 7,5 millones de ddlares. Bill,
por su parte fue sentenciado a 15 aflos de prisidn,
pero salio libre en 1990. En ese momento fundaron
su compafhia de aviacién, World Jet, que desde Fort
Lauderdale vende aviones y fleta vuelos privados.

Segun trascendid en reportes de prensa, se sos-
pecha que sus aeronaves siguieron involucradas en
negocios espurios, entre ellos el trafico de drogas,
ademas de realizar vuelos secretos para la CIA hacia
Guantanamo.

Bill, el pequefo, murié en abril pasado a los 71
anos al precipitarse su avion en Arizona. Volvia de
Bahamas: habia llevado de viaje a un amigo con un
cancer terminal. Su fallecimiento fue anunciado an-
tes del Gran Premio de St Petersburg en Indy Car, ca-
tegoria en la que también habia competido, en las
famosas 500 Millas de Indianapolis. Don adn vive en
la Florida.
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Terminaba 2008 y no aparecian los ansiados inver-
sores que se necesitaban para que Epsilon Euska-
di pudiese seguir con el LMP1 en 20009. El disefio del
coche nuevo era muy prometedor, pero faltaba el vil
metal para fabricarlo y hacerlo correr. Que hubiese
una crisis mundial, aunque a nosotros nos fuese a
llegar con un poco de retraso, tampoco ayudaba. Te-
nia la opcién de seguir en Epsilon como ingeniero de
pista de la F Renault 2.0, con la esperanza de que se
pudiese, antes o después retomar el LMP1.

En la época de Navidad hay muchas tradiciones en
nuestra querida Castilla, algunas de ellas gastroné-
micas, como la tradicional matanza. Mis padres tie-
nen una parcela con encinas en Topas (de donde son
ambos). Y una cosa lleva a lo otra. Alli el rojo y el ne-
gro no recordaban a la gran novela de Stendhal, sino
alos pelajes de los cerdos Duroc e ibérico que disfru-
taban la montanera esperando su San Martin. En las

]

matanzas se trabaja bastante y hay que tener ciertos
conocimientos. Los menos duchos en la materia nos
tenemos que conformar con hacer de ayudantes y
recaderos. Bueno, ahora que sale el tema recuerdo
que no se me daba mal anillarles la nariz a los futuros
embutidos andantes para evitar que levantasen de-
masiado el terreno hozando. Incluso le echabamos
Zotal para evitar infecciones. Cuando veo a gente
con piercings raros siempre me acuerdo de un posi-
ble plan de negocio alternativo, aunque creo que el
olor del Betadine es menos evocador.

Asi que mientras esperaba a que el veterinario
de Calzada de Valdunciel analizase las muestras de
carne pertinentes, pensé que podria ser una buena
idea irme a buscar trabajo a Alemania. Ademas, en
algunos entornos me llaman Pepe, asi que de algu-
na manera la historia se repite. En este caso no me
llamaron, sino que fui yo, y en vez de ir en tren tuve

Martin Bartek duerio del equipo Mantech ,y a su derecha Marc van der Straten, que fueron los que invirtieron el dinero.




Olivier Panis ex F1, y ganador en Mdnaco, opiné que el coche era muy equilibrado, y fdcil de llevar rdpido.

la suerte de poder ir en el patito feo de los M3, el
E36 3.0.

Estaba convencido de querer seguir trabajando
con coches de correr y habia que pensar donde in-
tentarlo. No me apetecia mucho volver a Inglaterra
ni tampoco buscar trabajo en la zona de Le Mans,
porque a los franceses no les iba a hacer mucha gra-
cia que les contase que vengo de muy cerca de los
Arapiles, donde le dimos lo suyo, y que me encanta
“La sombra del dguila”de Don Arturo Pérez-Reverte.

Italia siempre me ha parecido un destino atractivo
y con opciones para trabajar con vehiculos de com-
peticion, pero Alemania también era un destino in-
teresante, y ademas entonces salia con Frauke, que
vivia en Colonia. El aleman se me daba peor que el
italiano, pero, ingenuo de mi, pensaba que con la in-
mersidn progresaria rapidamente.

Asi que un par de dias después me subi en el coche
y me fui de Salamanca a Colonia, para llevar el curri-
culo personalmente a una lista de equipos de carre-
ras que descubri por los alrededores de Niirburgring.
Porque me parecia que seria mas efectivo aparecer
en persona que ser uno de las decenas de CVs que
llegan por correo electrénico.Y merecié la pena, por-

que consegui trabajo en Matech, el preparador ofi-
cial de Ford GTs en Europa, en Mayen, a 25 km (siete
horquillas incluidas) del Nordschleife, apodado por
Jackie Stewart como el infierno verde.

Estuve esperando una posible oferta de Phoenix
Racing, equipo oficial de Audi GTs, que parecia un
equipo mas potente, pero después pude comprobar
que el proyecto de los Ford GT3y GT1 en Matech era
mucho mas interesante.

Hice la primera entrevista con el gran Thomas
Mutsch, piloto de ambos proyectos, director de ope-
raciones, trabajador incansable e incluso conductor
de camioén por tradicion familiar. Desde el primer
momento tuve una conexién buenisima con él, que
se prolongaria durante los dos afos con dias muy
largos y no siempre faciles que duré el proyecto. Era
una combinacién de roles poco habitual, porque él
era mi jefe y yo era el ingeniero jefe del equipo y su
ingeniero de pista. Congeniamos muy bien, y aun-
que no estuvimos de acuerdo en todo, no discuti-
mos ni una sola vez. De hecho, nos hicimos buenos
amigos, hasta me contagio para hacer deporte, y se-
guimos teniendo esa sensacion de cercania cada vez
que nos vemos o hablamos, como cuando le hice de
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Proceso de configuracion de la fibra del exterior del prototipo de Ford.

guia turistico en Madrid antes de acabar viendo un
concierto de rock en el Honky Tonk.

Dos dias después me tocé ir a hacer otra entrevis-
ta a Ginebra con Martin Bartek, el dueno del equipo,
antes de terminar la semana volviendo a Azpeitia
con 5000 km en unos 7 dias.

Vamos al lio de los hierros y la fibra. Matech habia ga-
nado el campeonato europeo de GT3 en 2008, y SRO,
el organizador del campeonato les habia convencido
para desarrollar un GT1 menos estratosférico para el re-
glamento 2010 del nuevo mundial de GTs, con la mis-
ma base que los GT3, el Ford GT de calle de 2005.

Ya no era el GT40 de las batallas miticas en Le Mans
contra Ferrari a finales de los 60, porque ya saben us-
tedes que el 40 viene de la altura del coche en pul-
gadas, en torno a un metro, que en 2005 no se podia
mantener tan baja por motivos de homologacion,
ya que tiene que permitir el acceso a un porcentaje

grande de la poblacién, en torno al 95% o algo asi.

El plan para 2009 era hacer correr un Ford GT1 de
los dos que se habian fabricado, y dos GT3. El otro
Ford GT1 lo llevaba el equipo belga Marc VDS, que
habia sido clave en el desarrollo del GT1 porque ha-
bian aportado parte del presupuesto de desarrollo.
Marc van der Straten, descendiente de los fundado-
res de Stella Artois, es un apasionado de las carreras,
y tiene un equipo con divisiones en muchas catego-
rias del motor, desde el Dakar hasta Moto 2 e incluso
Moto GP durante algunas temporadas.

Cuando yo empecé en Matech, en febrero de 2009,
aun no estaba terminado el Ford GT1. Era un coche
impresionante, anchisimo a la altura de los ejes y con
pinta de “muscle car”. La parte mecdnica la habia di-
seflado la misma ingenieria que desarrollé los GT3,
Hegemann AG, que luego se convertiria en CP Au-
tosport. Trabajaban en muchos proyectos para la in-
dustria aerondutica y automotriz, incluyendo piezas
para equipos de F1y para el Bugatti Veyron.

El chasis era el del modelo de calle, de aluminio,
con partes extruidas, forjadas y estampadas. La fabri-
cacién de la carroceria era quiza la parte menos evo-
lucionada. Era de fibra de carbono, pero “himeda’,
que tiene sus ventajas porque permite hacer piezas
de formas complejas relativamente elasticas, pero
no es la ideal para la fabricaciéon de un coche de ca-
rreras.

La fibra de carbono, a igualdad de espesor, y tra-
bajando a tracciéon es mas resistente que el acero.
Como es una especie de “tela” o “tejido” tiene que
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rigidizarse entrelazandose con otros hilos de fibra, y
mezclandose con resina.

La fabricacion de la fibra se puede clasificar de dos
formas basicas: la llamada fibra hiumeda, en la que
el tejido se mezcla con una resina hiUmeda, y se cura
en un molde con la forma deseada. Y la fibra preim-
pregnada, en la que la resina parcialmente curada ya
forma parte de los distintos tejidos conservandose
en frio para evitar la fase final del curado. Para termi-
nar la fabricacién requiere un horno o autoclave para
curar completamente formando la pieza final.

Este ultimo tipo permite que la cantidad de resina
sea mucho mas uniforme, y que necesite menor pro-
porcién de esta, lo que le da mejores propiedades
mecdnicas por unidad de peso, al haber proporcio-
nalmente mas fibra.

El coche del 2009 se fabricé con un proceso que re-
quiere la fabricacion de un modelo, y posteriormen-
te de un molde.

El reglamento, que aun no tenia una version defi-
nitiva, permitia que la anchura maxima aumentase
hasta 150 mm en los ejes, con un maximo de 2100
mm.

2009 fue un ano de transicion para el campeonato
GT1. Ford fue la Unica marca, si no recuerdo mal, que

participé desde el principio, con un coche disefiado
para el reglamento de 2010 (mas restrictivo que el
anterior, para limitar costes e intentar que el cam-
peonato no desapareciese)

Nissan participé con un GTR en algunas de las ca-
rreras. Es un coche imponente, pero muy grande, pe-
sado y originalmente con traccién a las cuatro rue-
das, pero cuya version GT1 2009 era de propulsion. El
responsable técnico del proyecto era Nigel Stepney,
ex jefe de mecénicos de Ferrari F1 y envuelto en el
escandalo del espionaje Ferrari-McLaren en 2007.

En las reuniones de la FIA Nissan intentaba con-
vencernos a los organizadores, y al resto de los equi-
pos de que necesitaban utilizar algunas exenciones
o comodines en el reglamento técnico (waivers),
para poder hacer su coche suficientemente compe-
titivo, incluso dejando entrever que, si no tendrian
que retirarse, lo que comprometia el campeonato
del mundo de 2010, pues no se llegaria a tener seis
fabricantes distintos. El reglamento para un campeo-
nato en el que compiten coches de filosofias tan dis-
tintas como el Maserati MC12 o el Nissan GTR tiene
gue permitir ciertos comodines, y ajustes de presta-
ciones para que todos los fabricantes tengan posibi-
lidades de ganar. Esto implica que ademas de saber

-

Frauke Mass fue una pieza importante en el desarrollo del Ford GT1.
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El powertrain del Ford GT 1 constituia uno de los puntos fuertes del vehiculo, y la evo a frenos de carbono una de las claves.

construir un coche con buenas prestaciones hay que
saber negociar con el organizador, y con el resto de
los participantes, aunque sea casi llegando al “es tris-
te pedir...". Al menos tuve esa sensacion cuando en
una reunion en la sede de la FIA en Paris un jefazo
japonés fue repartiendo unos papelitos a cada asis-
tente explicando, que si no se les permitia cambiar
la orientacién del cambio sin mantener la del coche
original no podrian continuar. Habria sido gracioso
haberle sugerido que, en caso de tener que retirarse,
mostraba maneras de poder buscarse la vida en el
Metro de cualquier gran ciudad.

En 2009 les ganamos siempre o casi siempre, y en
2010 también. En 2011 terminaron ganando el cam-
peonato, pero Matech ya no competia.

Nuestro nuevo juguete tenia algunos cambios con
respecto al GT3 que eran mejoras, como frenos de
carbono, mas anchura de via y una nueva suspension
y otras que eran mas bien “peoras’, como las mismas
medidas de neumdticos, y llantas en ambos ejes. Esto
dio pie a una conversacion mas o menos como la si-
guiente, en la que yo empecé preguntando:

« {Por qué habéis decidido poner neumaticos delan-
te tan grandes como los traseros?

Porque asi tenemos mds goma facilitando mucho la

logistica del montaje de neumadticos (ambas ciertas)
+ ;COmo estdis seguros de poder alcanzar la tempe-

ratura de trabajo de los neumaticos delanteros sin
la ayuda de los calentadores (que no estan permi-
tidos por reglamento) si el reparto de peso en el
eje delantero apenas pasa del 40% del peso total?

Porque vamos a poder poner 45-50 kg de lastre en
el eje delantero, lo que ayudara a calentarlos (cierto
en el reino de la teoria)

Para poder seguir preguntando sin comprometer
mi puesto al estar aun en periodo de prueba intenté
no pasar del nivel de Coco en Barrio Sésamo para po-
der sequir interrogando sin incomodar:

+ ;§Como va a bajar tanto el peso del coche como
para tener que recurrir al lastre para llegar al peso
minimo si el coche lleva mas piezas (fondo plano,
etc.) es mucho mas ancho y por tanto mas grande?
Porque el GT1 tiene frenos de carbono en vez los
frenos de acero que tiene el GT3 (cosa cierta tam-
bién, pero lejos de compensar el resto)

Entonces, hasta alguien tan poco intuitivo como yo
supo que habia llegado el momento de evitar la con-
frontacion pensando lo que se dice con un “pues va
a ser retador e interesante ver cdmo se comporta el
coche en los primeros entrenamientos” en vez de de-
cir lo que se piensa que era: “buff, la historia se repite,
como con el LMP1 el afo anterior, que tuvimos una
situacién similar, y no pudimos solucionarla del todo”.

Pero con la media sonrisa por el as en la manga de
saber que los GT3 tenian los neumaticos mas estrechos
de menor perfil, que funcionaban bien y que, alerta,
iban a funcionar igual de bien en el GT1 de 2010.

Uno de mis primeros trabajos en el disefio del GT1
fue terminar la parte aerodinamica. En el eje delante-
ro el coche tenia un spoiler con mucha superficie, y
la unién entre el paragolpes delantero con la aleta a
modo de pala quitanieves. Pero faltaban el ala trase-
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Matech siempre estuvo dando la talla en un proyecto con el
apoyo técnico de Ford presente.

ra, que por reglamento tenia que ser de doble perfil,
y las derivas laterales.

Como la clave del éxito en la vida no es saberlo
todo, sino tener los nimeros de teléfono de los que
lo saben, llamé a Nicola Scimeca, ex ingeniero de Da-
llara, a quien conocia de la F Nissan V6 en tiempos de
Meycom, y fundador de YCOM, una empresa punte-
ra en disefios de fibra de carbono, chasis incluidos.
Fue todo muy bien, hasta que llegé el presupuesto,
20.000, y no eran liras (yo pensaba que para un ale-
ron no hacian falta mas ceros, que los de mis notas).

Al final le acabamos comprando los perfiles por
internet a Simon McBeath, un técnico que escribe
libros, y articulos sobre aerodindmica en Racecar En-
gineering y que tenia varios disponibles en el alma-
cén. 2.500 libras aproximadamente costaban. Con
ese precio ya me atrevi a proponerlo.

Como el coche era muy ancho, el ala trasera tam-
bién lo era, asi que el perfil superior flexaba bastante
en el centro, y casi tocaba el perfil principal.

Cuando Pierre Caporal, el responsable técnico de
la FIA para ese campeonato, fue a Mayen a ver el
coche pensaba que éramos muy ladinos, que ha-
biamos disefiado una aerodinamica deformable
para conseguir mejores prestaciones al disminuir el
arrastre o freno aerodinamico por las rectas. Yo no
quise explicarle que era mas bien falta de rigidez por
limitaciones presupuestarias, y se conformé cuando
le ofrecimos montar un soporte central entre ambos
perfiles como se hace en otras aplicaciones.

Durante el ano las carreras de GT3 y GT1 eran
el mismo fin de semana, salvo en las 24 h de Spa,
donde ganamos nuestra categoria. Teniamos 2
GT3, un GT1 y le echdbamos una mano a Marc
VDS, que llevaban otro GT1. Asi que nos pasaba-
mos el dia a tope. Thomas Mutsch pilotaba en am-
bas categorias.

David Ortiz ingeniero de datos, que colabord en el desarrollo
del Ford GT 1.

David Ortiz venia los fines de semana a ayudarnos
como ingeniero de datos. Siempre con su buen hu-
mor contagioso y muchisimas ganas de trabajar, y
aprender. En esa época se empezaba a popularizar
grabar videos con una cdmara dentro del coche, ta-
rea que cae en la lista de las funciones del ingeniero
de datos.

Ahora los sistemas mas conocidos como VBOX van
integrados ya con los datos del coche e incluyen vi-
deo, velocidad y trazada por GPS, a lo que se afiade
el resto de los sensores para analizar la conduccién,
asi como posicion de acelerador, presion de freno,
angulo de volante, aceleraciones longitudinal, late-
ral y la combinada (vector resultante de ambas que
ayuda a visualizar cdmo se aprovecha el agarre de
los neumaticos, especialmente en las transiciones de
frenada a paso por curva y aceleracién a la salida).
Ademas, separan automaticamente las vueltas, y los
pilotos se apanan para analizar sus propios datos
con poca supervision de los ingenieros.

En los monoplazas era facil ponerla en el arco de
seguridad, y grabar las trazadas y los movimientos
de las manos del piloto. En los turismos o GTs es
mas dificil, porque hay que montarla dentro del ha-
bitaculo lo cual hace complicado enfocar al piloto, y
ala pista, por la posicion, y por la gran diferencia de
contraste entre el exterior soleado y el interior mas
oscuro. Por si no fuera suficientemente complicado,
Martin Bartek, el dueno del equipo trajo un sistema
con tres camaras: una para enfocar al piloto, otra
para grabar la pista y otra para apuntar hacia atras
y poder usarla como prueba en caso de accidente.
Era un sistema independiente, que habia que con-
figurar, poner a grabar, descargar y encontrar las
vueltas interesantes en un video continuo de toda
la sesién. Resumiendo, un marrén de manual con el
que tuvo que lidiar el bueno de David.
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El Ford GT 3 con los frenos al rojo.

Cuando hay mucha diferencia de nivel entre los pi-
lotos de ambos coches, como pasaba con los GT3,
es relativamente facil ayudar a los que van mas des-
pacio. Solo tienen que intentar copiar lo que hacen
los buenos y no complicarse mucho la vida con la
puesta a punto del coche, si el de los pilotos rapi-
dos no es muy radical. Es curioso ver cémo a veces
los que van mas lento reportan mas problemas de
comportamiento con la tipica jerga de subviraje
y sobreviraje, que se suele resumir con la frase fa-
mosa del mitico Walter Rohrl: “subviraje es cuando
ves el arbol contra el que te estrellas, sobreviraje es
cuando lo sientes sin verlo”

Suelen tener problemas que ellos mismos provo-
can o acentuan: frenan antes de lo que toca, incluso
con coches con ABS como los Ford GT3s y al llegar
al vértice de la curva se dan cuenta de que podrian
haber entrado mas deprisa y lo intentan arreglar
acelerando un poco cuando aun tienen todo el an-
gulo de volante metido, lo que provoca subviraje,
que intentan corregir girando mas aun el volante.
Cuando a la salida de la curva se animan a acelerar
con tantisimo angulo de volante es muy habitual
que provoquen sobreviraje.

Hicimos muchas carreras con algunas anécdotas
muy interesantes, como ver los frenos al rojo vivo
durante el anochecer en Adria, tener que reparar
por tercera vez un GT3 azul en Oschersleben con
piezas rojas de otro coche que estaba de exposi-
cion, ver circular los GT1 por la autopista de Hun-
garoring hasta el centro de Budapest escoltados

4

por la policia, o ver cdmo “la maquina quitanieves’
expulsaba agua por los pases de rueda delanteros
de una manera espectacular en una carrera con llu-
via porque generaba tanta carga aerodinamica que
nos permitié ser los mas rapidos en pista (con la pe-
nalizacién de ser mas lentos en las rectas en todo el
resto del campeonato)

Una de las mas llamativas fue cuando Olivier Pa-
nis, expiloto de F1 que corria con un Corvette pro-
b6 nuestro GT3 en Paul Ricard al dia siguiente de
la carrera y se quedd sorprendido de las buenas
sensaciones de coche de carreras que transmitia
por tener motor central y ser relativamente ligero
en comparacion con su coche habitual.

Aunque sin duda, la anécdota que mas recuerdo
fue en Portimao. Thomas Mutsch rodaba rapidisimo
con el GT3. El jefe de equipo le dijo por radio que
era el mas rapido en pista y, como si de una broma
macabra se tratase, a los pocos minutos empez6 a
rodar mucho mas lento durante una o dos vueltas,
recuperandose bastante bien después, pero sin
contarnos qué pasaba.Y es que bastante lio tenia el
pobre Thomas. De repente el coche perdié un mon-
ton de potencia. Pero él se dio cuenta de que pare-
cia que no aceleraba a tope, y sabia que el cable de
acelerador pasaba entre el tunel central y su pierna
derecha. Asi que empezd a tirar de la funda con la
mano derecha cuando aceleraba para tensarlo y
que acelerase a tope, jen un coche con cambio se-
cuencial manual! Sélo eso ya era memorable, pero
como es un luchador incansable y la palanca tenia
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una célula de carga para poder cortar el encendido
al tirar de ella hacia atras, para subir de marcha, y no
tener que levantar el pie del acelerador, cambiaba
soltando el volante para accionar la palanca con la
mano izquierda sin dejar de acelerar a fondo.

Se calenté tanto, que hasta hizo un trompo inten-
tando adelantar a un Ferrari. Ese video justificé toda
la guerra que dieron las tres cdmaras simultaneas.

Durante el afio fuimos haciendo pequefas mejo-
ras en el GT1. Ford nos apoyaba con ayuda técnica,
pero sin que le supusiese soltar dinero. Fuimos al
tunel de viento que tienen en Colonia, que, aunque
no tenia suelo mavil, nos sirvié para probar algu-
nas cosas. Desarrollamos la suspensién con amor-
tiguadores Sachs, y KW en sus respectivos bancos
dindmicos de suspensiones (4 post rig se titula en
la parla guiri) e incluso hicimos visualizacion de las
turbulencias que se generaban detras de los pasos
de rueda pegando hilos de lana en la carroceria gra-
bando, y haciendo fotos mientras el coche rodaba
en un antiguo aeropuerto de la guerra fria que hay
en Mendig (donde en alguna ocasion se ha celebra-
do el festival Rock am Ring).

Fue muy interesante porque éramos un equipo
muy pequeno, pero conseguimos transformar
un método de trabajo relativamente artesanal
en procesos con mucha mas ingenieria cara al
desarrollo necesario para 2010, que merece otro
capitulo, y poder contarlo con mas calma.

Un equipo pequenio, pero bien dimensionado, y muy
profesional consiguid sus objetivos.

Solo adelantaremos, que durante 2009 Marc VDS
necesitaba un ingeniero de pista y yo les puse en
contacto con un fenémeno, Eduardo Giménez, con
el que aprendi ademas de competir mucho, y que
tuvo la feliz idea de sugerir que contactdsemos con
el gran Enrique Scalabroni, un Leonardo da Vinci de
la ingenieria, exdisefador de Williams y Ferrari F1
entre otros, tan bueno en la ingenieria como en la
dialéctica. Cuando los periodistas italianos se ente-
raron de que Ferrari habia contratado a un disefa-
dor jefe que no tenia carné de conducir no tardaron
en preguntar si Ferrari no se habia equivocado ha-
ciendo algo asi, a lo que él respondi6 sin inmutarse:
“pues entonces se han equivocado doblemente,
porque han contratado a pilotos que no saben di-
sefar”

Continuara...

Texto y Fotos José Santos
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SALON DE GOMPETICION
DEASTURIAS

N ueva edicién del Salon de Competicion de
Asturias, celebrado en Gijén los dias 1y 2 de
febrero, y que, tras una tregua en lo meteorolégi-
co, este afno si fue mucho mas invernal que afos
anteriores, frenando un poco la afluencia de es-

COMPETICION
peLctadores.‘ | DEASTURIAS 2025
dimos tiompos van sufrendo algunas difcult 1-2 FEBRERO.

des y mermas de beneficios en sus negocios, se
esforzaron para acudir al Salén no solo desde As-
turias, sino desde el resto de Espaia y Portugal,
sabedores que es un lugar muy interesante para
difundir sus productos, y punto de venta directo.
Clubes deportivos, Escuderias y equipos depor- _ _ ;
tivos siempre estan presentes para la promocién RECINTO FERIAL LUIS ADARG - De 10 a 20h.
de sus intereses, consiguiendo algo de financia- oo Gijon

cion para sus proyectos, y exponer las novedades
previstas para la siguiente temporada que ya esta

Gregorio
Espartosa

WWW.SALONDECOMPETICIONDEASTURIAS.ES

SALONDE

arrancando. — {.:-) e
Aunque falté uno de los vehiculos, que estaba e GAPA e El Peugeot 205 Turbo 16 estrella del salon.
revisto exponer en Gijon, y me refiero concre- I OLUVE Aescala @
P P Jon. y . e, & S En un “fin de semana Peugeot” el 205 Turbo 16
tamente a uno de los seis Peugeot 306 Maxi EVO de GrB. v el 206 WRC entre ot trai | )
3 construidos, y que por culpa del temporal en CAJA RURAL esreye - GNIre otros, atrajeron fas mi-
.. e . radas de todos los visitantes, que emplearon mu-
Galicia se decidi6 no correr el riesgo de traerlo en DE ASTURIAS

cho tiempo admirando joyas del automovilismo,
tan valiosas como dificiles de ver. Paralelamente
a los vehiculos expuestos se desarrollé la charla
sobre Peugeot Sport, protagonizada por el gran
piloto cantabro Enrique Garcia Ojeda campedn
de Europa de Rallies con , el asturiano Roberto
- Y e W = Solis, y rManuel Muniente, resulté muy entrete-
= T e ——— i e s ol =N nida y divertida con las variadas anécdotas que

- : contaron los tres en su paso por el asiento oficial
de la marca en Espana. No fueron los unicos pilo-
tos protagonistas del fin de semana, empezando
por el naveto Jaime Martinez “Parri” casi recién
llegado del Dakar, los sub campeones de Espa-
fia de Rallyes (SCER) Diego Ruiloba y Angel Vela,
Manuel Muniente de Histéricos, Pepe Alvarez de
la Copa Hyundai i20 Nacional, y ademas de varios
pilotos del regional como Adrian Artidiello, Oli-
ver Garcia y Jesus Ferradas. También se rindi6 el
anunciado y sencillo homenaje a Manuel Losas, Lancia 037 un lujo presente en el saldn.

dichas condiciones.
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DOS EXPOSICIONES PERMANENTES:
Historia del Comercio y la Industria de Salamanca
Los sonidos del ayer (Coleccion Agustin de Castro)

Visitas didacticas teatralizadas/Exposiciones
temporales/Conferencias/Talleres

Museo del Comercio y la Industria de Salamanca
Awvda. de Campoamor s/n / Tfno. 923 238402

acompanado por multitud de amigos y familia.
Mezclados entre los visitantes, decenas de pilo-
tos y pilotos no se quisieron perder el punto de
reuniéon que supone el Salon de Competicion.

No en la medida que hubiese gustado a la or-
ganizacion, se celebraron distintas reuniones de
coches deportivos durante los dias, por una limi-
tacién de espacio exterior disponible para esta
edicion, si alcanzamos los 350 coches presentes,
esperando que el préoximo afio se puedan recu-
perar un numero superior como sucedié afnos
atras.

Un afno mas se ha conseguido sacar adelante
satisfactoriamente un evento importante para el
automovilismo en Asturias, reclamando mas apo-
yo de instituciones y empresas relacionadas de
cara a la duodécima edicién, que como en ante-
riores brillaron por su ausencia.

MUSEO DE HISTORIA DE LA AUTOMOCION DE SALAMANCA
Fundacién Gémez Planche
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Un lugar de encuentro para los aficionados al vehiculo clasico y de competicion.
El mayor escaparate dedicado al motor clasico en Espaina reunié con éxito a
aficionados y profesionales de este segmento.

Entusiasmaron la exposicion por el 75 aniversario de Abarth y el Pegaso 2102
Gran Premio de Ménaco.

lassicMadrid 2025 abrio sus puertas del 21 al 23
de febrero con el objetivo de favorecer las siner-
gias entre aficionados y profesionales del motor cla-
sico y de promover el patrimonio cultural e histérico
gue atesoran entidades, empresas y coleccionistas. Y
el objetivo se cumplié. El Salon Internacional del Vehi-
culo Clasico de Madrid, que se celebré en el pabellén
de Cristal de la Casa de Campo, conté con la participa-
cion de cerca de 200 expositores y recibid la visita de
miles de aficionados, en sintonia con los registros de
los Ultimos afnos.
La pasién por el clasico se vivié en cada rincén de
las tres plantas del pabellén. En los 20.000 metros
cuadrados de superficie total del recinto se concentrd

Gran afluencia de publico en esta edicion de ClassicMadrid 2025.

la mayor oferta nacional de empresas dedicadas a la
restauracién y comercializacién de vehiculo histérico
y el mercadillo de automobilia con mayor dinamis-
mo. Entre los expositores se respiraba satisfaccién por
las ventas realizadas y los contactos establecidos en
el marco del Salén. Otro objetivo cumplido: generar
oportunidades de negocio para las empresas y profe-
sionales del sector.

En el exterior del pabellén, los aficionados con sus
vehiculos histéricos ocuparon, en las jornadas del sa-
bado y domingo, la totalidad de los aparcamientos
destinados a clasicos, que este aflo eran mas amplios.
La entrada en vigor, en octubre pasado, del nuevo Re-
glamento de Vehiculos Histéricos que simplifica, agili-
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Salén Internacional

UASA DE GAMPU - PABELLON DE GR
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del Vehiculo Clédsico
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T u salonclassicmadrid.com

-
m IBERIA & ZAI.BA-CAI.DI.I
By Aon

Cartel ClassicMadrid 2025 (21/23 de Febrero).

za y abarata el proceso de catalogacion de vehiculos
histéricos se ha dejado notar en esta edicidén con gran
movimiento de aficionados.

La actividad comercial se completé con un intenso
programa de actividades. Sin lugar a dudas los home-

najes a Ramén Lépez (Madrid, 1931), piloto y creador
de Hispakart, y José Carlos Lorente (Madrid, 1955), ex-
perto en motociclismo, piloto, promotor de carreras
y miembro de las Federaciones nacionales e interna-
cional de motociclismo, concentraron los momentos
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de mayor emocién. Decenas de aficionados y amigos
participaron en ambos actos donde se recordaron
anécdotas y vivencias ocurridas al calor de las carreras
de automovilismo y motociclismo, respectivamente.

El Concurso de Elegancia dedicado este afno a los au-
tomoviles deportivos italianos fabricados con anterio-
ridad al 31 de diciembre de 1979 se saldé con un pal-
marés copado integramente por modelos de la firma
Alfa Romeo. Asi el premio Best of the show, maximo
galardén del certamen, se lo llevé un Alfa Romeo 6C
2500 SS de 1948, carrozado por Pininfarina; el premio
Zalba Caldu by Aon fue para el Alfa Romeo 6C 3500
CMde 1953 (recreacién) y la Escarapela de Feva recayo
en el Alfa Romeo Gulia Sprint GT Veloce de 1966.

Por lo que respecta al Concurso de Restauracién de
Motocicletas, que pone en valor el trabajo de los afi-
cionados en la recuperacion de sus histéricas montu-
ras, se distribuyeron premios en las cuatro categorias
a concurso. Una Villiers de 1948 obtuvo el premio en
la seccion de anteriores a 1950; la Ducati Cucciolo de
1959 se llevé el reconocimiento en la categoria déca-
da de los 50; una OSSA 175 Sport de 1967, en la dé-
cada de los 60; y la Kawasaki Z 650 de 1977 logr6 el
galardén de la década de los 70.

Una de las estrellas del Salén, el Pegaso Z 106, participante del GP de Mdnaco Histdrico, fue el gran admirado por el
publico asistente al Salén.

Exposicion monogrdfica de Abarth.

Triunfaron entre los visitantes de esta edicion la
espectacular exposicion monografica dedicada al 75
aniversario de Abarth y centrada en los modelos de-
portivos, conservados en Espafa, de su época mas
gloriosa, alld por los afios 60 y 70 del siglo XX; y el
Pegaso Z102 que compitié en el Gran Premio de Mé-
naco de 1952, ahora recién restaurado por su actual
propietario y que ha participado en el ultimo Grand
Prix Historico.

Ahora que se cumple el sesenta aniversario del
inicio de la produccién del Dodge Dart en Espafa la
Fundacién Eduardo Barreiros acudié a esta edicién
de ClassicMadrid con el mitico Dodge Dart 270 Pa-
noramico, un modelo Unico que dispone de un techo
transparente de metacrilato, creado en su momento
para pasear a autoridades dentro de la factoria.

El mundo de las dos ruedas estuvo representado,
entre otras acciones, por una exposicion auspiciada
por la Comisién de motos de la FEVA dedicada Harley
Davidson; por la muestra Made in Spain, con piezas
procedentes del fondo del Museo de Motos de Alcala
de Henares. Y la exposicion Sexy Sixties, and Seventies
formada por icédnicas motocicletas de velocidad y ca-
rretera que fueron un suefio en sumomento y que to-
davia hoy salvaguardan todo su encanto y caracter. En
esta muestra pudimos ver, entre otras, las YamahaTZ E
250cc (1978),TZB 250cc (1975) yla TD 2 250cc (1970)
la Triumph Rob North 750cc (1971) que lo gané todo
y laTrident T160 750cc (1975); la Matchless G50 500cc
(1962), la Metisse MQR 650cc (1968) y la Norton Com-
mando MK3 850cc (1975).

En esta edicion se presentaron los libros ‘Historia de
Viasa y los Jeep en Espana’ de Francisco Diaz e ‘Ime-
sa, una historia inoxidable’ de Damian Tuset; el calen-
dario de pruebas de 2025 de Historic Endurance; la |l
edicion del Raid Ciudad de Alcaniz-AutoClassic, que
promueve el ayuntamiento de la ciudad turolense; La

Gran representacion del mundo de la motocicleta
en el Salon.

Carrera Panamericana de México, el nuevo Rallye His-
térico de Madrid puntuable para el Campeonato de
Espaia; y el Vespa World Days, la concentracion inter-
nacional que se celebrard en Gijon y organiza el Club
Vespa Espaia.

La creacién plastica protagonizé el espacio Arte
y Motor, con la participacion de la acuarelista Mona
Omrani, y los pintores Elohe, Jorge Brichette, Claudia
Santagua y Lluis Llop que expusieron y comercializa-
ron su obra artistica.

La aportacién literaria estuvo representada por Da-
niel Hasselberger con su libro Icon Road, que tanto
éxito estd teniendo entre los aficionados a la historia
del automovil.

La propuesta de actividades paralelas del Salon de
Clasicos incluyé la celebracion de RacingAuto, un es-
pacio dedicado al automévil de competicion.

ClassicMadrid es una iniciativa ferial de caracter co-
mercial y de encuentro que anualmente organiza la
empresa Expo Motor Events y que cuenta con el pa-
trocinio del bréker del seguro lider en el segmento del
clasico, Zalba-Caldu by Aon, y con la colaboracién de
la Federacién Espainola de Vehiculos Antiguos (Feva).

Prensa ClassicMadrid
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Daniel Dominguez

lassicMadrid es mucho mas que una exposi-

cion del automovil es un Salén con mucha es-
pecificidad donde encontramos joyas rodantes, y
también vehiculos histéricos de los segmentos mas
populares, esos que han formado parte de nuestra
vida, es decir, podemos ver un Bugatti, un Rolls, un
Hispano o un Ferrari, frente a un Renault 4/4, o un
Seat 600 preparacion Conti, Nardi o Abarth...

Su visita se traduce en un juego con la nostalgia,
porque no faltan monoplazas, coches del Dakar,
camiones de competicion, motocicletas, y no es
menos importante, ir a la caza de recambios, libros
del motor, herramientas, maquetas a escala... Y
ademas, un lugar de encuentro de especialistas con
los cuales realizar consultas, conseguir informacio-
nes unicas, muy valiosas y complementarias con lo

gue andas buscando. Tampoco falta el encuentro
con los medios de comunicacidn especializados, la
radio en directo, y las mas diversas presentaciones
de la historia del automévil con sus protagonistas.

Estar en ClassicMadrid es pasear por un trozo de
la historia del automovil, con licencia para disfrutar,
y enriquecer dicho disfrute, un verdadero paraiso
para el aficionado.

Es facil saludar, y pasar un rato muy agradable
con grandes protagonistas del automévil de la alta
competicién. Y en este caso estuvimos con Emilio
de Villota y Luis Canomanuel, pilotos punteros que
nos representaron internacionalmente. A Emilio de
Villota, piloto de Férmula uno, y ganador de prue-
bas del Mundial de Sport Prototipos no hacia mu-
cho que lo habiamos saludado en la entrevista que

Luis Canomanuel, Daniel Dominguez y Emilio de Villota.
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Homenaje a Ramdn Lépez, creador de la marca Hispakart.

Limite Motor le hizo en el Club Social del RACE. A
Luis Canomanuel talento demostrado en la Férmu-
la 3 como piloto, y director del equipo nacional de
F3 en la temporada 78-79, cuando se daba el paso
directamente a la Férmula uno, también pasamos
un buen rato con otro buen amigo, Javier de Castro,
con quien formé equipo en el Campeonato de Es-
pana de GTS, ambos pilotando un Porsche 968, Ja-
vier de Castro fue Campedn de Europa de Turismos.
También nos encontramos a una vieja amistad,
como es uno de los mejores pilotos de Gran Premio
de Camiones, el tres veces Campedn de Europa An-
tonio Albacete.

No faltaron a los encuentros con prestigiosos pe-
riodistas del motor, como Andrés Mas, Victor, y Sergio
Piccione, reconocidas firmas de nuestro periodismo.

Son personajes que estan por méritos propios en
la historia de nuestro automovilismo mas interna-
cional y que no faltan a la cita del ClassicMadrid.

La cita anual de automovilismo clasico para no-
sotros fue y es, la gran oportunidad de ese siem-
pre deseado encuentro, donde disfrutamos de una
oportunidad Unica; acercarse al automovil historico
en cuerpoy alma.

Andrés Mas, Victor, y Sergio Piccione con nuestro redactor
Daniel Dominguez.
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Ferrari 500 TRC-Nurburgring 1961- Best Cobra-Daytona 24 H Le Mans 1965-Jhon Day

Ferrari 412 P-Targa Florio 1967-Brumm Corvette C3-Le Mans 1968-Vitesse

Ferrari 512 M - 24 H Le Mans 1971-Brumm

Corvette C3-Le Mans 1969-Vitesse
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DIEGO OTTINA

Leoni, cavallini e non solo!

no de esos pesos pesados de la retaguardia del
disefio automovilistico de las décadas pasadas
ocupa hoy nuestras pdginas para revelarnos los
mas interesantes entresijos de su larga trayectoria
profesional. Hemos adaptado a la primera persona,
en forma de relato, y de forma ordenada, la suma de
apuntes tomados a lo largo de numerosas y breves
entrevistas realizadas con él en los ultimos afios.
“Naci en Turin el 24 de agosto de 1941, hijo uni-
co de mis padres. Mi madre solia dibujar siempre
aprovechando el tiempo libre (era ama de casa), y
lo hacia muy bien; mi padre se dedicaba al comer-

cio y disfrutaba transformando motocicletas adap-
tandolas a su gusto. Sus creaciones eran, a su ma-
nera, una especie de precursoras de las ‘café-racer’
de hoy en dia. De mi madre creo haber heredado
la pasién por el dibujo, de mi padre, la pasién por
los motores. Todavia resuena en todo mi ser el so-
nido del seis cilindros del Lancia Aurelia B 20 de mi
padre cuando iba su derecha de pasajero. Yo, por
entonces, llenaba los cuadernos de dibujos de co-
ches y, la verdad, no me preocupaba mucho por
los estudios. Logré sin embargo diplomarme como
delineante y tuve la enorme fortuna de empezar a

trabajar con Giovanni Michelotti en el 1964. Un tio
mio le hablé de mi pasién y accedié a entrevistar-
me. Le mostré un dossier con mis mejores disefios y
a él debieron parecerle, al menos, aceptables. A su
lado aprendi todas las leyes y trucos de la profesion
y pude hacer de mi pasién también la manera de
ganarme la vida. Michelotti era una persona de una
capacidad superlativa, era muy dindmico y cordial,
siempre fecundo de ideas. Tenia su estudio en Cor-
so Francia, casi Piazza Bellini, Turin, mientras que los
modelos en escayola y el conformado de los pane-
les de las carrocerias los realizaba en un taller que
tenia, inicialmente, en Borgaro Torinese, que mudé
a Orbassano en el 1967-1968 (llevaria yo poco mas
de un afno de casado), donde junté ambas activida-
des. Yo comencé basicamente sacando punta a los
lapices que él utilizaba y observando su quehacer.
El solia dejar sus dibujos incompletos, siempre falto
de tiempo por la gran carga de trabajo. Asi pues los
terminabamos los demds, mientras que él pasaba
al siguiente encargo, que en realidad solian ser va-
rios a la vez; se utilizaba mucho el blanco-negro y,
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para el color, la tempera. Aplicando esta sobre sus
dibujos comprendia y asimilaba su técnica. En su
estudio ya trabajaban el suizo Dany Brawand, afios
mas tarde estilista de los Moretti sobre base Fiat,
Paolo Martin (autor del Ferrari Modulo de Pininfa-
rina en 1969-1970), si bien cuando llegué yo se ha-
llaba realizando el servicio militar. Varios carroceros
turineses eran por entonces clientes de Michelotti,
particularmente Moretti, Scioneri y la OSI, si bien la
mayor carga de trabajo la proporcionaba la British
Leyland a través de su marca Triumph, asi como la
Hino Motors japonesa, mientras que BMW ya habia
cesado de realizar encargos.”

“Recuerdo la llegada, por aquel entonces, de Ta-
teo Uchida. Era el hijo del director comercial de la
Hino Motors y en Michelotti queria aprender el arte
y el oficio que le interesaba, que era el disefio auto-
movilistico, algo que los japoneses admiraban mu-
cho de los carroceros italianos. Eramos jovenes y en
seguida nos hicimos amigos, incluso ibamos juntos
de vacaciones de verano a Cerdefa. Sin embargo,
al pasar a asociarse con el grupo Toyota en 1967,
Hino dejoé muy pronto de fabricar automéviles para
dedicarse exclusivamente a camiones y buses. Otro
personaje admirable que conoci en Michelotti fue
a Giovanni Forneris, un excepcional modelista que
provenia de Fiat, donde habia conocido a Giugiaro,
para el que trabajé después cuando Giugiaro fundé
laltal Design, paraindependizarse despuésy fundar



64/ LIMITE MOTOR

1981 Audi Quartz Pininfarina.

la Cecomp, que construiria maquetas y modelos de
estilo, asi como prototipos para muchos fabricantes
y carroceros, incluida Pininfarina. Forneris era muy
alegre, vivaz, muy trabajador y siempre muy des-
pierto para ayudar a resolver los problemas de todo
tipo que se nos presentaban. Cuando yo lo conodi,
tenia su laboratorio adjunto a la oficina de disefio,
y alli realizaba los modelos a escala 1:5 en escayola
de las propuestas de Michelotti.”

“Guardo desde luego un recuerdo maravilloso de
Michelotti; lo he admirado siempre por su capaci-
dad de saber afrontar siempre cualquier contingen-
cia, ya fuese de tipo creativo como administrativo.
Abandoné Michelotti a finales de 1969, y creo que
no le senté bien el que lo hiciera, pero entendié
mis motivos y respeté mi decisién. De disefios que
elaborase yo personalmente en aquellos afios re-
cuerdo ya muy poco. Quiero sin embargo precisar
que, tratandose de una equipo pequeno, y mien-
tras fui yo el dltimo en entrar a formar parte del gru-
po, me caian muchas tareas sobre todo de indole
técnica inherentes al proyecto, como por ejemplo,

disefos y documentaciéon para la homologacién,
que por supuesto se hacian a mano, piani di forma
a escala natural de las vistas ortogonales de la ca-
rroceria para la extraccion a través de secciones de
los voliumenes de la forma, disefios para las estruc-
turas de soporte de los prototipos... Eran tareas que
requerian su tiempo y paciencia, asi que no podia
dedicarme al estilo todo lo que me hubiera gusta-
do. Y creo que este fue uno de los motivos que me
impulsoé a desear cambiar de aires hacia Pininfarina,
aunque no puedo negar que la experiencia y cono-
cimientos adquiridos con Michelotti me han ser-
vido y acompafado durante el resto de mi carrera
profesional.”

PININFARINA
“Pude haber formado parte del nuevo estudio de
disefio de Ford en Bruino, siempre en la provincia
de Turin, pero rechacé la oferta. El estudio no tar-
dé mucho en fusionarse con Ghia por orden de
Ford, en todo caso. La mafana de un sabado hice
una entrevista de trabajo en Grugliasco con Franco

1972 Alfa Romeo Alfetta 1800 Spider 3.
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1979 Ferrari Pinin.

Martinengo, que era el director del &rea ‘Studi e Ri-
cherche’ en Pininfarina, secundado por Paolo Mar-
tin, en quien confiaba particularmente y que ya por
entonces era el responsable de la oficina de disefo,
a donde fui a caer yo en enero de 1970, con com-
paneros como los veteranos Aldo Brovarone, Teo-
doro Fioccardi y Adriano Rabbone, al que recuerdo
siempre con algun lapiz entre los labios mientras
ocupaba la mano dibujando con otro. Solia guar-
dar las colillas de los cigarrillos en un bote de cris-
tal, por si podia apurar alguna un poco mas, caso
de quedarse sin tabaco durante la jornada laboral.
Costumbres de gente marcada por las vivencias de
otro tiempo. Gulius De Magyari-Kossa, estilista hun-
garo, fue nuestro companero durante varios meses.
Su técnica, también practicamente autodidacta,
era bastante distinta de la nuestra. Filippo Sapino,
por su lado, se acababa de marchar al nuevo estu-
dio de Ford en Bruino, de donde salt6 a Ghia, para
dirigirla hasta su cierre. También llegaron alli otros
jovenes estilistas como Piero Stroppa, ex-Bertone,
y Pierangelo Andreani, ex-Fiat y Enrico Fumia. Mas
adelante, reemplazando a disefadores que se mar-
charon o se jubilaron, se sumaron Guido Campoli,
lan Cameron y Emanuele Nicosia, estos ya forma-
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1986 Nov A&D Cadillac Allanté.

dos en escuelas enfocadas a la profesion, como el
ISSAM de Médena, en el caso de Campoli, y el Ro-
yal College of Art, en el caso de los otros dos. Como
soporte técnico de la actividad creativa, trabajaban
junto con nosotros grandes expertos proyectistas
de carroceria como Pier Luigi Brilli, que entre otras
tareas solia ocuparse de la realizaciéon, sumamente
importante, de los piani di forma, secundado en ello
por Fulvio de Luca, el cual, dada su pasién por la
fotografia, fue ademas encargado del archivo foto-
grafico y del mantenimiento de la documentacién
interna del departamento. Domenico Pepe se ocu-
paba de asegurar la factibilidad de las ideas y mas
tarde, completamente formado técnicamente, paso
a trabajar en el nuevo Studi e Richerche Pininfarina
de Cambiano dirigido por el ingeniero Riccardo Ma-
jocchi. Joven e inquieto como se siente uno a esa
edad, tuve un contacto tentador para trabajar con
Giugiaro, que desestimé porque, sumando todos
los factores, me sentia a gusto en Pininfarina y con
la filosofia de trabajo y de disefio que evidenciaban
sus creaciones, sin necesidad de palabras. Cuando
se acercaban las fechas de los salones, eso si, no po-
diamos todos sino preguntarnos qué estarian pre-
parando Giugiaro y Bertone, a los que desde luego
admirdbamos y respetdbamos mucho.”
“Trabajdbamos en cierta forma como monjes,
nunca expuestos al exterior por culpa de nuestra
sensible tarea y éramos incluso poco conocidos por
los demds de puertas adentro. Leonardo Fioravan-
ti, que era ingeniero, trabajaba de manera un tanto

by

independiente de nosotros; era en cierta forma un
contrapunto para Martinengo y no habia una gran
sintonia entre ellos. Fioravanti estaba llamado a ser
‘el nuevo Martinengo; lo habia querido asi el propio
Sergio Pininfarina. Y la verdad es que yo agradeci
el cambio, pues nunca consegui sentirme del todo
coémodo con Martinengo. Por mdas que era una per-
sona agradable y cordial, nunca fue muy preciso a
la hora de definir la linea filoséfica a seguir en los
proyectos, al contrario que Fioravanti. La pintura
era la gran pasién de Martinengo. Tuvieron lugar
con éxito varias muestras de sus obras, normalmen-
te paisajes de un estilo muy propio, y yo aprecié en
él también estas cualidades artisticas. La tarea crea-
tiva nace de la idea o la inspiracién individual, pero
se enriquecia siempre con un intercambio fluido de
criterios e ideas con los compaferos y con la apor-
tacién de personas de gran valia en su cometido
como los Sergio Pininfarina, Fioravanti o Ramaciotti.
Cuando Fioravanti asumié su rol, Martinengo pasé
a ser el responsable de calidad en la linea de pro-
duccidn. Hasta el 1972, con la Alfetta 1800 Spider,
presentada en el Salén de Turin a finales de afio, no

.
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pude jactarme de la primera creacién de Pininfarina
firmada por mi. La ligera concavidad de los laterales
me la inspird la seccién lateral de la clasica Duetto
de Alfa Romeo de la casa. Unos meses mas tarde, en
el Salén de Ginebra, fue el turno de la Autobianchi
A112‘Giovani’, mia también, realizada sobre la idea
de un automovil ludico y sencillo con aire de buggy,
tan en boga por entonces, y reminiscente también
del mundillo de las reproducciones a escala de Cor-
gi, Matchbox y otros, por los hombros prominentes
que se alejaban del parabrisas y el arco central, que
ademas daban un aspecto de mayor solidez y pro-
teccion a los ocupantes.”

“Colaborando siempre por supuesto en otros pro-
yectos y presentando para ellos mis propias ideas,

en el 1974 llega el turno de la Fiat 130 ‘Maremma’

Station Wagon, realizado sobre la base del regular
coupé, construido como ejemplar Unico para Gio-
vanni Agnelli, ‘I'Avvocato’ Con la ‘Peugette’ presen-
tada en el Salén de Paris de 1976 sobre Peugeot 104
se quisieron conmemorar los veinticinco afos de
colaboracién entre Peugeot y Pininfarina. De nuevo
la idea era ofrecer un coche abierto al menor coste
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1984 Peugeot 605 CS.

posible, de ahi la simetria y componentes en co-
mun entre la parte anterior y la posterior del coche,
como se evidenciaba ya en mis dibujos previos. En
1979 se inicia la produccién del Peugeot 505, con
disefo de Pininfarina sobre mi propuesta de estilo.
Por fin en 1980 se presenta con excelente acogida
en el Salén de Turin la Ferrari‘Pinin; en recuerdo del
fundador de nuestra compaiia, Giovanni Battista
Pininfarina. El ‘Pinin’ fue una propuesta de Pininfa-
rina sobre disefio mio para una berlina deportiva
cuatro puertas de la casa de Maranello, cuya pro-
duccién no se aprobé por los altos costes de desa-
rrollo del proyecto y de una hipotética nueva linea
de produccion. Durante aquellos afos tuve la oca-
sion de visitar e interactuar puntualmente tanto
con los técnicos de Ferrari como a los de Peugeot
en sus respectivas oficinas, jaunque nunca conoci
al Commendatore!. También pude frecuentar en
ocasiones nuestra‘Galleria del Vento’ en Grugliasco,
gue pasa ya del medio siglo de actividad. Cuando
Mario Vernacchia fue encomendado por Loren-
zo Ramaciotti para encargarse personalmente del
perfeccionamiento aerodinamico de los proyectos
dejé de desplazarme al lugar. A veces, el tiempo no
ocupado en el tunel de viento por otros proyectos
propios en curso o de clientes o de terceros, se lle-
vaban a cabo estudios propios dirigidos por Fio-
ravanti, como el CNR de 1978 o el ya sequido por
Vernacchia CNR E2 de 1990, capaz de valores récord
de consumo y autonomia. Estos ejercicios fueron la
continuacién moderna de la ya vasta experiencia y
largo linaje de Pininfarina en lo que respecta a la
experimentacién de aerodinamica aplicada a ve-
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1986 Alfa Romeo Vivace Pininfarina.

hiculos. En 1982 recuerdo haber trabajado en una
propuesta para el Peugeot 205 Cabio, que fue la
elegida inicialmente por Peugeot. Poco después,
exigieron algunos cambios y volvimos a presentar
nuevas propuestas, siendo elegida la del tempera-
mental Fioccardi, diversa a la mia en matices, pero
manteniendo integra la idea general.”

“En las nuevas oficinas del nuevo centro de estu-
dios e investigacién de Pininfarina en Cambiano, a
la que nos transferimos a comienzos de 1982, con-
té entre mis colegas a Giuseppe Randazzo, Elvio
D'Aprile, Paolo Martinelli, Guglielmo Cartia, Pietro
Camardella y, claro est3, varios mas. No me aguar-
daban muchos afos como creativo puro, antes de
asumir labores de direccion, pero fueron desde
luego intensos. De nuevo en el Salén de Turin, esta
vez en 1984, que fue el primero que se celebré en el
Lingotto de Fiat y ya no mas en Torino Esposizioni,
presentamos la Honda HP-X, digamos que mi Unico
proyecto de deportivo en forma de cufia, de la cual
se realizé a continuacion un prototipo rodante do-
tado del motor Honda V6 derivado de la Férmula 2,
que por desgracia al final no fue producida en serie.
En el mismo salén, pero en el estand de Ferrari, pre-
sentdbamos en Italia la Testarossa, que tuvo su pri-
micia mundial muy pocas semanas antes durante el
Salén de Paris. La Testarossa debia su arquitectura
a la idea de Fioravanti de ubicar los radiadores de
agua en los costados, al uso de los monoplazas de
competicion. Esta caracteristica lo definia, al tiem-

po que rompia con la tradicion. En la definicion del
estilo trabajamos Emanuele Nicosia, lan Cameron,
Guido Campoli y yo. Mi diseiio fue el elegido. El
propio Fioravani, en su libro ‘Il Cavallino nel Cuore;
dice refiriéndose a ella que ‘Ottina disefd su obra
maestra, y que Ferrari aprobd ‘mi locura; que hubo
que suavizar en las tomas de aire, incorporando la-
mas horizontales de cara a conseguir la homologa-
ciéon. Por aquel tiempo todos trabajamos también
en propuestas graficas de detalle distintivas para el
288GTO, un trabajo de cuya enjundia real se ocu-
po Fioravanti personalmente en estrecho contacto
con los técnicos de Maranello. De vuelta al Salén de
Turin dos anos después -el salon era un evento bie-
nal desde 1972-, Pininfarina presento el concepto
Vivace como una propuesta para estimular a Alfa
Romeo de cara a la produccion de un Coupé y un
Spyder con la mayor sinergia y homogeneidad de
produccién posible, pero a pesar de la gran acogi-
da que tuvo, no fue mas alla. Por entonces, por bri-
llante iniciativa de Enrico Fumia, ya trabajaba Maria
Grazia Tribio (mi mujer hoy) a tiempo completo con
nosotros en Pininfarina, realizando sus fantésticas
ilustraciones de las creaciones de la casa, que publi-
caban revistas de todo el mundo, generando una
gran promocion y repercusion medidtica a nuestro
trabajo. En 1987 tuve de nuevo otra gran satisfac-
cién, con la presentacion del Peugeot 405 tras lar-
gos anos de gestacién. La propuesta de Pininfarina
para el mismo, basada en mi disefio, habia batido
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1985 Pininfarina Honda HP-X

a la propuesta del propio Centro Stile Peugeot, de
los cuales puedo decir que desde luego no les gus-
taba perder. Cosa que volvieron a hacer en el caso
del 605, también originado en mi propuesta. Desde
hace afos soy socio honorario del club de propie-
tarios del 405, de lo cual también me enorgullezco.
Por ultimo, en 1988, otra vez en Turin, Pininfarina
present6 la Lancia ‘HIT, acronimo de ‘High Italian
Technology; esto debido a la construccion en fibra
de carbono tanto del chasis como de la carroceria.
Pesaba por ello muy poco, alo cual se uniaunalinea
deliberadamente muy sencilla y cuidada aerodina-
micamente. Las ilustraciones del diptico de presen-
tacién las realizé un jovencisimo Andreas Zapatinas
mientras completaba un ‘stage’ en Pininfarina. La

HIT podria haber tomado el testigo del Delta en el
mundo de los rallies, llevandolo a un punto supe-
rior de excelencia técnica. Fue el ultimo disefio que
realicé antes de pasar a trabajar en otras muchas
tareas en apoyo del ya director general Lorenzo Ra-
maciotti hasta el 1999, afo en que me jubilé, si bien
permaneci ejerciendo de consultor para Pininfarina
hasta el aflo 2006"

Gracias a Diego Ottina y a Maria Grazia Tribio por
la colaboracién prestada al autor para la redaccién
de este texto.

David Rodriguez Sdnchez
Imdgenes: autor, Pininfarina, Diego Ottina
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UN GRAN ESPECTACULO DEL
MOTORSPORT CLASSIC

Dr. Jesus Garcés

CUANDO EL AUTOMOVILISMO SE NOS
MUESTRA COMO EN UN LIBRO DE HISTORIA

a gran celebracion automovilistica en el mundi-
llo de los llamados “clasicos’, como es el Espiri-
tu de Montjuic 2025 se ha constituido como todo
un gran evento, que los aficionados recordaremos
como un espectaculo automovilistico de gran ca-
lado, y que ha dado el banderazo de salida a la

El Grupo C histdrico siempre impresionante (Foto: Enric
Conangla).

temporada internacional de carreras en circuito
para vehiculos clasicos e histéricos. Si uno de los
indices del éxito o del fracaso de una prueba de-
portiva que se precie es la asistencia de publico, la
prueba barcelonesa con un total de 11.923 aficio-
nados que han asistido a esta 112 edicién, son un

El Lotus 72 ex Emerson Fittipaldiy ganador del GP de Espafia
1973 disputado en Montjuic (Foto: Enric Conangla).

LIMITEMOTOR/ 71

\

Maravilloso el aspecto del Lotus 49 C, y junto al mismo su piloto Alex Soler Roig objeto del homenaje de este afio
(Fotos: Enric Conangla).

baremo de la aceptacién de este tipo de eventos.
También es cierto que la prueba objeto de este
articulo se celebra en una de las zonas de Espaia
con mas aficion a este tipo de eventos, y en un cir-
cuito como es Montmelé que ya forma parte de la
historia del automovilismo mundial.

En esta ocasién se dieron cita aproximadamente
320 vehiculos de competicién que ofrecieron un es-
pectéaculo lleno de color, y de nostalgia, y que han
permitido rememorar las carreras de antafio, en su

maxima esencia con el sonido, y los olores de la
época en que el circuito de la montafia magica.

ESPIRITU DE MONTJUIC UN TRIBUTO
A LA MEMORIA
Sin duda el “Espiritu de Montjuic” se ha convertido
en el evento mas importante, de los que se cele-
bran en Espafa, en lo que a carreras en circuito de
coches clasicos se refiere, tanto por la calidad de
los participantes, como por la cantidad de ellos, y

Entre los F1 histdricos el Hesketh 308B ex James Hunt (Foto: Jordi Camp).
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La copa Porsche 911 convocé un buen nimero de vehiculos, que dieron un bonito espectdculo. (Foto: Enric Conangla).

S

Los mds pequenos también pudieron disfrutar en el circuito con los minicoches a pedales, y otras actividades (tio vivo, payasos,
circo) especialmente enfocadas para su disfrute.

por supuesto por la respuesta del publico que sin
duda va a mas cada afo, y al que ni las condiciones
meteoroldgicas amedrentaron a la hora de acudir
a la cita anual con el “Circuit”.

HAY SITIO PARATODOS EN ESTE
GRANDIOSO EVENTO
Los vehiculos que han participado en las diferen-
tes sesiones de entrenamientos y calificaciones en
alguna de las 10 carreras programadas han con-
figurado impresionantes parrillas, y han manteni-
do una actividad constante en la pista durante los
tres dias de Espiritu de Montjuic. Hemos podido
asistir a competiciones en las siguientes catego-
rias Classic Endurance Racing | y Il (prototipos y
GT de los 60 y 70), Grupo C Racing (normativa de

1982 a 1993) y los mas actuales Endurance Racing
Legends (afios 90 a 2000).

En turismos, que como siempre han sido los mas nu-
merosos las categorias eran Sixties’ Endurance (para
modelos de competicién anteriores a 1966), Classic
Touring Challenge (modelos de serie anteriores a
1966), Heritage Touring Cup (unidades entre 1966 y
1984) y The Gentlemen Challenge (afios 50 y 60).

Frente a esta variedad de categorias entre los tu-
rismos cabe destacar una categoria mono marca
la 2.0l Cup (Porsche 911 2.0 con normativa ante-
rior a 1966.

PETER AUTO Y ESCUDERIA TARGA IBERIA
Peter Auto, se consolida como el mayor organiza-
dor de carreras en circuito para vehiculos de com-

LIMITEMOTOR/ 13

Impresionante la presencia de los BMW 3.0 CSL que nos retrotraian a las 24 Horas de Daytona 1976 con Peter Greeg y Brian
Redman, victorioso entre el 1973, 73, 74 en su categoria Le Mans, y total dominador del Campeonato Europeo de Turismos
entreel 73y 76.

|

Varios Porsche 935 en varias configuraciones dieron un gran espectdculo y recorddndonos las famosas 24 Horas de Le Mans en
que el coche del equipo Kremer pilotado por lo hermanos Whintington y Klaus Ludwig se impusieron en la prueba de resisten-
cia por antonomasia. (Fotos: Enric Conangla).

Preciosa exposicion del departamento de SEAT Histdricos,
con el SEAT 800 recién llegado del Montecarlo Histdrico. (Foto:
Jordi Camp).

peticion clasicos e histéricos, confirmando la buena
salud de que gozan las carreras de vehiculos clasi-
cos, convocando a un gran plantel de coches para
esta cita que inaugura el circuito europeo 2025.

En lo que se refiere a la memoria de lo que
acontecio en el circuito de Montjuic la Escuderia
Targa Iberia organizé un homenaje a Alex Soler
Roig con una extensa exposicién fotografica de
su carrera deportiva, a la que finalmente asistio

Junto a este precioso Porsche 917 Philipe Siffert hijo del miti-
co, y recordado Jo Siffert.

el propio piloto, que posé en el bélido que pilotd,
un Lotus 49 C.

Asi mismo y al objeto de conmemorar el 50 ani-
versario del Ultimo Gran Premio de F1 celebrado
en Montjuic, que coincide con el 75 aniversario
de la creacién del Campeonato del Mundo de F1,
y con el 70 aniversario de historia de la Escuderia
Barcelona, se realizé una exposicion con fotos, mi-
niaturas, y articulos conmemorativos, muy vistosa
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El material presente en Montmelé fue de lo mds representativo del Grupo C, Ferari, Lola, Chevron, Peugeot, Porsche, todas
marcas miticas con un estado de puesta a punto impecable.

Porsche 962 C de Ivan Vercoutere y Ralf Kelleners, quienes acabaron con ventaja sobre Krion Lendoudis (Mercedes-Benz C11) y
Olivier Galant (Nissan R90C). (Fotos: Enric Conangla).

y llena de detalles nostélgicos como las fotos de
los pilotos Lauda, Fittipaldi, Hill protestando por
la malainstalacion de los guardarrailes del circuito
previo a la celebraciéon de la carrera.

HOMENAJE A ALEX SOLER ROIG, Y OCIO
PARATODOS
Los cuatro vehiculos que se han exhibido justo a
la entrada de la exposicion han sido el reflejo de

esa gran época: Lotus 49C-Ford (utilizado en 1970
por Alex Soler-Roig), Lotus 72C-Ford (ganador del
G.P. de Montjuic de 1973, con Emerson Fittipaldi) y
el Hesketh 308-Ford (pilotado en 1974 por James
Hunt), a los que se unia el Aston Martin DB4 GT
con el que Paco Godia logré ganar el Trofeo Nuvo-
lari de Montjuic de 1962.

Ademas de las actividades, propiamente depor-
tivas, en el paddock, y el ‘village’ se han desarro-
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Aunque la fiesta no terminase del todo bien para todos, como para este Peugeot 905 Evo 1 exx Campedn del Mundo
(Fotos: Enric Conangla).

Un Ford Saleen rueda por la linea de boxes mientras el Epsilon Euskadi aguarda en el box, su turno (Fotos: Jordi Camp).

llado una serie de actividades ludicas enfocadas a
las familias, y al publico mas generalista, los cuales
han podido disfrutar de unos dias de fiesta con
gran agrado de todos los asistentes.

Musica en vivo, con grupos como Don Scanlon’s
Cool Cat Combo, clases de baile a cargo de las es-
cuelas “Moving’, “Swing Maresme”y “Mouvement,
mientras los mas expertos han podido disfrutar de
Swing, Lindy Hop y Rock’n’Roll.

Un pequeno circo ha contribuido al entreteni-
miento de los mas pequefos, y al descanso de sus
progenitores. Un minicircuito para coches a peda-
les ha contribuido al entretenimiento de los mas
menudos, asi como un tio vivo, y una atraccion de
feria como son los autos de choque han contribui-
do al mas completo entretenimiento, cuando los
papas no tenian carreras en el circuito o se pasea-
ban por el mercadillo en busca del merchandising
o aquella miniatura tan deseada.

Jesus Pozo, fundador y alma mater de Escuderia
Targa lberia se mostraba satisfecho de la asisten-
cia de publico y declaraba: “La lluvia, que a ratos
a caido de forma intensa, no ha sido dbice para
que los asistentes a Espiritu de Montjuic hayan

aprovechado el espectaculo de tres dias intensos.
Las familias que tenian programado venir lo han
hecho a pesar de las inclemencias. Eso demuestra
que nuestro espectaculo es sélido y arraigado, for-
ma parte de los planes de mucha gente, a quienes
agradecemos su confianza. Volveremos en 2026
con un espectaculo aln mejor que el de este ano”.

El organizador la Escuderia Targa Iberia trabaja
ya en el retorno al Circuit de Barcelona-Catalunya
previsto para los dias 10, 11 y 12 de octubre en
los que tendra lugar el Festival de la Velocidad de
Barcelona-Legado Maria de Villota. Sera la prueba
final de la Endurance Cup de las GT World Challen-
ge Europe powered by AWS.

CARRERAS, Y MAS CARRERAS. UN MUSEO EN
VIVO Y EN DIRECTO

El organizador la Escuderia Targa Iberia trabaja
ya en el retorno al Circuit de Barcelona-Catalun-
ya previsto para los dias 10, 11 y 12 de octubre en
los que tendra lugar el Festival de la Velocidad de
Barcelona-Legado Maria de Villota. Sera la prueba
final de la Endurance Cup de las GT World Challen-
ge Europe powered by AWS.
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Otra carrera espectacular fue la de los Legends-LMP1, con victoria de Christian Albrecht sobre el MG EX257 de 2004, que acabé
por delante de Alfie Briggs (Zytek 04S) y Shaun Lynn (Audi R8 LMP). La tercera carrera de la jornada fue para Maxwell Lynn
(Ferrari F430 GTC), por delante de Mark Sumpter (Porsche 993 GTC). (Foto Enric Conangla).

ESPIRITU

LOS GRUPO CUN TESORO EN LA PISTA
El plato fuerte de la jornada estuvo marcado por la ca-
rrera de los fabulosos Grupo C, dominada por el Pors-
che 962 C de Ilvan Vercoutere y Ralf Kelleners, quienes
acabaron con ventaja sobre Krion Lendoudis (Merce-
des-Benz C11) y Olivier Galant (Nissan R90C).

El coche, el cual compartian ‘Mr. John of B'y el
expiloto oficial de Le Mans, Soheil Ayari se queddé
sin frenos a final de la recta de tribunas, impactan-
do contra las defensas de neumaticos resultando
bastante dafado el vehiculo, saliendo el piloto ile-
so del fuerte impacto.

En definitiva, un gran evento, que superando los
problemas derivados de la lluvia, convocé a un im-
portante cantidad de publico, que pudo disfrutar
de un evento bien estructurado, con cantidad y
calidad de actividades paralelas, y lo mas impor-
tante con unas carreras entretenidas, y con vehi-
culos de nivel

Ya estamos impacientes por asistir al Espiritu do
Montjuic 2026.

Fotos: E. Conangla /J. Camp

El suého al volante mata.

S

| GOBERND
O DE ESPANA

PHNISTERIO
DEL iNTERIOR




-

la historia de Theodore Racing comienza mucho
antes del debut del primer coche del equipo en
la Formula 1. Mas precisamente en 1956, afio en el
que Teddy Yip fundador de la escuderia asi denomi-
nada, participé en una de las carreras preliminares
del Gran Premio de Macao con un Jaguar XK120 de
su propiedad. Nadie hubiera apostado a que, en
menos de dos décadas, ya estaria metido hasta el
cuello en el deporte del motor.

Garcés I Lanciego

Enla década de 1970, Theodore Racing comenzé
a aparecer en el motorsport en varias categorias,
incluida la Férmula 5000 en tres continentes, la
Formula Indy, la Féormula 2 europea, y las com-
peticiones de la Can-Am. Teddy seria conocido
como “Mr. Macau’, debido al entusiasmo con el
que compitid en la carrera que se celebraba en la
antigua posesion portuguesa. Incluso Ayrton Sen-
na seria piloto del joven equipo Theodore Racing,
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y ganaria el GP de Macao con un Ralt de Férmula
3 antes de llegar a la Formula 1.

La escuderia di6 el salto a los Estados Uni-
dos con Schuppan y luego con el también “auss-
ie”, Alan Jones en la serie US F5000 en 1976 y el
memorable Lola T332 . En Australia, Schuppan
gano6 la Rothmans International Series (antigua
Tasman Series) para Yip conduciendo un Lola
T332 en 1976. Ese afio Yip estableci6 Theodore
Racing. Fue dirigido por Taylor y entr6 con En-
sign MN177 y Patrick Tambay en Férmula 1
teniendo destacadas actuaciones para su presu-
puesto.

1974 Vern Schuppan, Lola T332 F5000.
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Hablando de F-1, Teddy Yip comenzd timida-
mente en la maxima categoria. Primero puso su
nombre en el Ensign N174 conducido por Vern
Schuppan y comproé un asiento para Patrick Tam-
bay, a quien conocia de las competiciones Can-
Am, para conducir en la segunda mitad de la
temporada de 1977. Al afo siguiente, Teddy hizo
los calculos y llegé a la conclusion de que podia
montar su propio equipo y tener su propio coche
de Férmula 1. Encargé un proyecto a Ron Taura-
nac, exsocio, y disefiador de Brabham que, tras
abandonar el tradicional equipo britanico, habia e T : r
iniciado el proyecto Rondel-Motul que, tras ser — \ - = — A & : _
abortado, se convirtio6 en el horrible Trojan T103. —_— \ o ‘, \ﬁ'ﬁ;—. Rk i 1977 Wolf-Ford WR04, Keke Rosberg.
El disenador neozelandés realizo el TR1 para 5 i " il

Teddy Yip, quien haria su primera aparicién en R s THEODORE RACIN b
el GP de Argentina con un joven estadounidense . = __HONG KONE
(de 20 afos) llamado Eddie Cheever. A " /:
En Buenos Aires, Cheever quedd a cinco segun-
dos y medio de la pole position con el 26° tiempo
mads rapido, no clasificindose para la salida. En el
GP de Brasil, el piloto quedd a menos de cuatro
segundos de Ronnie Peterson, y aun asi volvid a
quedarse fuera, terminando en el puesto 26 entre
28 pilotos. Si sirve de consuelo, ni siquiera Vitto-
rio Brambilla corrié en Jacarepagua.

Patrick Tambay en Jacarepagud, Brasil con el TYO1.

N L Ny ) Sin embargo, Cheever no queria pagar por ver:
Eddie Cheever piloté este Thodore en el GP de Argentina - - - - e , f de Ron D . dedi 1
de 1978, : . —_ : tenia una oferta de Ron Dennis para dedicarse a

equipo Proyecto Cuatro con chasis March y mo-
tor BMW en la Férmula 2 y abandoné Theodore
Racing. El puesto lo ocup6 un finlandés igual-
mente novato: Keijo (Keke) Rosberg.

De treinta pilotos, Keke logré asegurarse un lu-
gar en la parrilla de 26: sali6 vigésimo cuarto y su
carrera dur6 solo 15 vueltas, el tiempo necesario
para romper el motor. Pero el piloto y Theodore
Racing seguirian dando que hablar ese mismo
afo, 1978. El equipo aparecio en Silverstone para
el BRDC International Trophy, una carrera no
Theodore TR1. clasificatoria que tradicionalmente se celebraba
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Theodore-Ford TY01, Patrick Tambay, Mdnaco GP 1981.

en el rapido circuito inglés. Seria la carrera de de-
but del Lotus 79, el revolucionario coche con ale-
rones disefiado por Colin Chapman y sus inge-
nieros, ademas de marcar la primera aparicion
del Brabham Alfa Romeo BT46 con Niki Lauda,
quien terminé no tomando la salida.

Undécimo en parrilla, Keke Rosberg destaco en
un aguacero implacable y se impuso en la carrera
a 40 vueltas, con algo mas de dos segundos de
ventaja sobre Emerson Fittipaldi, y nada menos
que tres vueltas por delante de Tony Trimmer, que
habia alineado un McLaren M23 de Melchester
Racing con el que corrié en la Férmula Aurora.

A pesar de una gran actuacion en Silverstone,
Rosberg y el Theodore TR1 perdieron todas las
demas rondas clasificatorias hasta el GP de Es-
pafna. En Montecarlo y Jarama, el finlandés ni si-
quiera pasoé de la preclasificacion. Como el prob-
lema estaba en el coche, que era excesivamente
pesado y lento, Teddy Yip decidié intentar lo
maximo que pudiera por un coche nuevo.

En aquella época, la Férmula 1 permitia a los
equipos comprar coches fabricados por terceros, y
eso fue lo que hizo Teddy para retener a Keke Ros-
berg durante la temporada, aunque el finlandés
aceptdé conducir para ATS en tres etapas como
reemplazo de Jean-Pierre Jarier, quien habia sido
despedido del equipo aleman. Compré dos chasis
Wolf WR3 y WR4 y compitio en tres carreras con
ellos: Alemania, Austria y Holanda, pero no logro
clasificarse para el GP de Italia. Con el WR3, Ros-
berg terminé décimo en Hockenheim.

En 1979, Theodore volvié a asociarse con En-
sign, pero ninguno de los coches fabricados por
Morris Nunn era competitivo, y al afio siguiente,
Teddy Yip decidi6 reconstruir su equipo. Shad-
ow, que en su dia fue un equipo razonable de niv-

4 avOls,
: 3.,:" e F

[ 4

Theodore-Ford TYO01, Marc Surer (“el deseado”).

Derek Daly con el TY02 en Suddfrica 1982.
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Roberto Guerrero en Jacarepagud, Brasil en 1983.

el medio que en ocasiones habia asustado a los
grandes, se encontraba en una crisis técnica, y
financiera por lo que el millonario de Hong Kong
aprovecho la ocasion y se hizo cargo del equipo.
Pero no por mucho tiempo: el DN12, disefiado
por Vic Morris y Chuck Graeminger, fue el peor
coche del afio y ni Geoff Lees ni David Kennedy
lograron clasificarse en Montecarlo y Paul Ricard.
Teddy Yip decidié tomarse un descanso —una
vez mas— y empezar desde cero en 1981.
Theodore Racing ha aprendido a vivir con los
fracasos de todas las experiencias anteriores en la
construccién y desarrollo de coches de Férmula
1. Asi que Teddy Yip no queria andarse con rode-
os cuando regresé con su equipo al Campeonato
Mundial de 1981. Contraté a Tony Southgate, ex-
BRM, Shadow y Arrows, para disefiar el modelo
TYO01, visto por primera vez en el GP de Sudafri-
ca, fuera del campeonato, con el piloto britanico
Geoff Lees. En esa carrera sufri6 un accidente y
perdi6 la oportunidad de ser titular en el equipo.
Yip llamé a Patrick Tambay para pilotar, y con-
trat6 a Jo Ramirez para que fuera el director del
equipo. Al lanzamiento del coche asistieron can-
tantes del famoso Moulin Rouge, que era uno
de los patrocinadores personales de Tambay y
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Johnny Cecotto con el Theodore N183.
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Roberto Guerrero en Brands Hatch.

tendria su logotipo impreso en los costados del
Theodore. De hecho, y por cierto, el TYO01 apa-
recerfa con patrocinios como este durante todo
el aflo, como muestra la foto de abajo en Jacarep-
agud, donde el equipo contaba con los logotipos
del Condominio Santa Ménica y de la empresa
de procesamiento de datos Racimec.

En la primera carrera, Tambay tuvo una bue-
na actuacion: comenzo en el puesto 17 y terminé
sexto, sumando el primer punto en la historia de
Theodore Racing. El francés acabé 10° en Brasil
y 11° en San Marino, retirindose con un motor
roto en Argentina.

En Zolder no logré clasificarse para la salida y
en el GP de Mdnaco Tambay acab6 siendo pro-

tagonista involuntario del accidente que sufrié
Nelson Piquet en la Curva Tabacaria mientras el
piloto brasilefio de Brabham lideraba su camino
hacia una victoria que nunca llegé. El francés aca-
bo séptimo y luego haria su tltima carrera con el
equipo en Espafia, donde acabd 13¢. Con la reti-
rada definitiva de Jean-Pierre Jabouille, éste aca-
bo siendo convocado para correr con Talbot-Li-
gier hasta finales de afio. En su lugar lleg6 Marc
Surer, quien habia perdido su puesto en Ensign
ante Eliseo Salazar.

A partir del GP de Francia, Theodore cambid
los neumaticos Michelin por los Avon y el ren-
dimiento del coche nunca volvié a ser el mismo.
Pero incluso saliendo desde el fondo de la parril-
la, Surer consiguid terminar las carreras, fue 12°
en Dijon-Prenois, 11° en Silverstone (era sépti-
mo cuando se quedd sin combustible) y 12° en
Hockenheim. El mejor resultado del piloto suizo
fue el octavo puesto en el GP de Holanda en Zan-
dvoort.

Para el Campeonato Mundial de 1982, Theo-
dore preparé un vehiculo nuevo, el TY02, pero
fue finalmente el TYO1 modificado el que par-
ticipd en la primera carrera del afo con Derek
Daly, quien terminé decimocuarto en el GP de
Sudafrica. Ya a bordo del nuevo modelo del equi-
po de Teddy Yip, el irlandés pinché una rueda en
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Jacarepagud, y accidentandose USA en el circuito
urbano de Long Beach.

Con la marcha de Carlos Reutemann, Williams
llam¢ a Daly para ocupar el cockpit del coche 5 a
partir del GP de Bélgica, siendo el argentino sus-
tituido por el holandés Jan Lammers, quien no
habia conseguido puntuar en las tres primeras
carreras en las que piloté el TY02, incluyendo un
importante accidente en Detroit, que le impidié
competir en el GP de Canada.

Daly fue sustituido por Geoff Lees, que partié
desde el puesto 25 el cual se vio involucrado en la

e

1977 McLaren M16B Rick Mears, Pocono 500.

1979 Eagle-Cosworth, Max Mosley.

carambola en la que se produjo el fatal accidente
de Riccardo Paletti a bordo de su Osella. Al no
tener coche de repuesto, Lees no pudo tomar la
segunda salida. Lammers regresd, y se clasificd
ultimo en el GP de Holanda. El holandés hizo
una carrera honesta, llegando a estar en el puesto
15 hasta que se le rompid el motor en la vuelta 42.

Lammers no se clasificaria en las carreras de
Gran Bretafia y Francia, dando paso a Tommy
Byrne, quien conseguiria ganar el Campeonato
Britanico de Férmula 3, pero sin mucha experi-
encia, el piloto britanico, que por aquel entonces
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Vencedores Campeonato A1GP. El equipo de Teddy Yip
defendia a Irlanda.

w
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2023 Alex Lynn vencedor en Macao GP.

tenia 24 afos, sdlo logrd salir en las carreras de
Austria, y Las Vegas, en ambas en el ultimo lugar.
No terminando en ninguna de las dos por prob-
lemas mecanicos.

En 1983, Theodore Racing absorbié la parte
técnica de Ensign, tras un acuerdo con Morris
“Mo” Nunn. Por eso, el N183, el nuevo coche del
equipo de Teddy Yip, tenia grandes similitudes
con el Ensign N181; después de todo, su disefiador
fue Nigel Bennett, que habia trabajado para Nunn.

El primer monoplaza del equipo de Hong Kong
seria conducido por el colombiano Roberto Guer-
rero, gracias al valioso apoyo de Café de Colombia
y de otra leyenda del motociclismo sudamericano
que se dirigia a la Férmula 1: el venezolano Johnny
Cecotto.

En Brasil, en Jacarepagua, los dos se clasificaron
comodamente en la mitad del pelotén. Cecotto
terminé su carrera debut en el puesto 14 y Guer-
rero no consiguid clasificarsee al no completar el
minimo de vueltas requerido para ello. En Long
Beach, sorpresa: Cecotto logro, en su segunda car-
rera, un 6° puesto.

2015 Félix Rosengvist ganador de Macao, 89 victoria.

Hasta llegar a Modnaco, GP en el que ambos
pilotos quedaron fuera de la parrilla, los dos su-
damericanos se habian clasificado con frecuencia,
posicionandose el mas experimentado Roberto
Guerrero generalmente por delante de Johnny
Cecotto. En Detroit, por ejemplo, el colombiano
clasifico a Theodore en la sexta fila de la parrilla.
El venezolano solamente pudo ser ultimo. Y asi
fue hasta el GP de Gran Bretafia, en Silverstone,
donde Cecotto no se clasifico.

El venezolano no lograria la clasificacion en
otras dos carreras mas -Austria y Holanda-, pero
sucedi6 que en la salida y al llegar a meta puso en
apuros a Guerrero.

En aquel afio el equipo, al igual que el poderoso
Williams, y otros equipos del medio de la parrilla
como Tyrrell, Arrows y Ligier, corria con motores
Ford Cosworth DFY V8, que estaban cada vez
mas obsoletos en comparacién con los motores
turboalimentados de la mayoria de los equipos
lo cual lastraba los resultados del team conforme
avanzaba la temporada.

En Brands Hatch, la situacién se hizo insostenible
y Cecotto no fue seleccionado para la carrera sien-
do Roberto Guerrero quien aline6 el tnico auto
del equipo en el GP de Europa, terminando en el
puesto 12, una vuelta detras del ganador Nelson
Piquet. Teddy Yip decidié no viajar a Sudéfrica
dando por finalizada la trayectoria de Theodore
Racing en la Férmula 1 que llegd a su fin después
de 33 GP, y habiendo conseguido solo dos puntos
en el Campeonato Mundial de Constructores.

En 1983 se construy6 el dltimo Theodore de
F1, el N183 que condujo el colombiano Roberto
Guerrero, antes de emigrar a los USA a compe-
tir con bastante éxito en la Categoria Indy, donde
Teddy ya habia hecho su aparicién en 1977 con

2011 Oreca LMP2 Status Grand Prix Team.

2008 Teddy Yip Jr. funda Status Grand Prix.

un McLaren M16B en manos de Rick Mears, y
Clay Regazzoni (que tuvo un espectacular acci-
dente en clasificatorios del que sali6 ileso por los
pelos), y en1979 con un Eagle Cosworth turbo y
Max Mosley al volante.

Aunque Yip siguié involucrado en la promocién
del GP de Macao hasta el final de su vida, algunos
Theodores fueron adaptados a IndyCars. Bignot-
ti-Cotter Racing tenia dos coches al comienzo del
campeonato de 1983, para Tom Sneva y Kevin Co-
gan, después de lo cual cambiaron a los modelos
March 83C. En 1984, el britanico Jim Crawford
quedd cuarto en Long Beach. Después de esto, el
piloto no se clasificaria para las 500 Millas de In-
dianapolis y fue 21° en Meadowlands, una trayec-
toria tan efimera como la de Theodore Racing en
la Férmula 1.

El brasilefio Chico Serra fue el responsable de la
ultima aparicion de un chasis Theodore en las pis-
tas. Hizo su unica salida en IndyCar en el GP de

Portland de 1985, clasificando 26° en un campo de
veintiocho autos y terminando vigésimo quinto.

En Resistencia con el equipo denominado Status
GP con un Oreca en LMP2, asociandose luego en
competiciones de F2, F3 y F4 muchas veces con
el prestigioso equipo italiano Prema Powerteam,
(por cierto debutante éste afio 2025 en el Campe-
onato Indy), debutando en las 24H de Le Mans en
2009 con bajo el equipo Status GP en la categoria
LM2, realizando el campeonato completo en 2011,
siendo de resaltar que en el Campeonato Al dis-
putado por paises, el equipo Status se hizo con el
campeonato defendiendo la bandera irlandesa.

La sorpresa vino en el 2013 cuando se reconsti-
tuye el antiguo equipo de F3 junto a Prema y se
llevan su séptima victoria en el GP de Macao con
Alex Lynn al volante y justo “30 afos” después de
que el gran Ayrton Senna lo ganara en 1983.

Mas tarde, aun asociado con Prema, gand la F2
con Charles Leclere en 2018, la ADAC F4 con
Jury Vips y el europeo con Marcus Armstrong
(en la Indy actualmente), en 2017, la F3 en 2018
con Mick Schumacher (hijo del gran Michael), la
F4 con Robert Swartzmann (nacionalidad rusa a
pesar del nombre), la pole en Macao en 2017 con
Callum Illot, (ahora en Indy y Resistencia).

Darryl O’Young, piloto asidtico también,
venci6 en Macao aportando la 10? victoria en el
certamen en 2021 y Mario Engel se llevé el triun-
fo en la prueba de GT con Mercedes.

Teddy Yip murié el 11 de julio de 2003, a la
edad de 96 afios, y la noticia de su fallecimiento
fue ampliamente difundida en television, radio, y
medios impresos del sudeste asiatico.

En la actualidad, Theodore Racing es un equi-
po internacional de carreras de motor propiedad
de Teddy Yip Jr.
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ADIOS AL “JEFE DIFERENTE”

Dr. Jesus Garcés

“ n Jefe diferente, asi es como definiriamos a
este iconico irlandés, que dejé una huella
imborrable en la Férmula 1 gracias a su carisma,
creatividad y capacidad para gestionar equipos
con recursos limitados. Naci6 en Dublin en 1948
y, aunque su carrera no empez6 en el automo-
vilismo, una huelga bancaria en 1970 lo llevé a
descubrir su pasion por las carreras. Comenzo en
el karting y en 1971 gané el Campeonato Irlan-
dés de Karting. Su determinacién lo llevé a com-
petir en Férmula Ford y Férmula 3, financiando
sus carreras con métodos poco convencionales,
como la venta de alfombras patrocinadas por una
tienda de Dublin.

En 1980, al darse cuenta de que su futuro no
estaba en la conduccion, fund6 Eddie Jordan Ra-

cing. Con su talento para gestionar equipos y des-
cubrir jovenes pilotos, su equipo gand notoriedad
en categorias como la Férmula Ford y la Férmula
3000. En 1989, lograron su primer gran éxito al
ganar el campeonato de F3000 con Jean Alesi, lo
que prepard el camino para su salto a la Formula 1.
En 1991, Jordan Grand Prix debut6 en la For-
mula 1 con Andrea de Cesaris y Bertrand Gachot
como pilotos. A pesar de tener uno de los presu-
puestos mas bajos, el equipo demostré competi-
tividad desde el inicio. Fue conocido por su estilo
irreverente y su habilidad para atraer patrocina-
dores, como 7Up, que lleg al equipo tras un in-
cidente inesperado con Michael Jackson. En ese
aflo también debuté Michael Schumacher con
Jordan, antes de ser fichado por Benetton.

Un joven Eddie Jordan en Silverstone durante una prueba del British F3 Campioship en 1979.
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Michael Schumacker “El Kaiser” séptuple campedn del
mundo se destapé al mundo en Jordan Racing - Getty.

Cuatro victorias en Grandes Premios, y un tercer puesto por
equipos avalan su trayectoria en F1. Aqui en Spa 1998 con
Damon Hill (izquierda) and Ralf Schumacher / Sutton Images.

El equipo sigui6 creciendo y en 1997 alcanzé su
primera victoria en la Férmula 1 con Damon Hill
en el GP de Bélgica. En 1999, con Heinz-Harald
Frentzen y Hill, lograron su mejor temporada,
terminando terceros en el campeonato de cons-
tructores. Jordan Grand Prix se consolidé como
un equipo competitivo, capaz de desafiar a los gi-
gantes de la categoria.

Sin embargo, a principios de los 2000, la escude-
ria comenzé a enfrentar problemas financieros y
de rendimiento. Aunque lograron otra victoria en
2001 con Frentzen en el GP de Francia, el equipo
ya no podia mantenerse competitivo. La creciente
diferencia de presupuesto entre los grandes equi-
pos y los mas pequefios hizo que Jordan Grand
Prix perdiera protagonismo. Finalmente, en 2005,
Eddie Jordan vendié su equipo a Midland Group,
marcando el fin de su era en la Férmula 1.

El legado de Eddie Jordan va mas alla de los
éxitos en pista. Descubrid talentos como Michael
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Victoria de Heinz Harald Fretzen con Jordan en el GP de
Francia.

Eddie Jordan posando con los vehiculos de F1 que configuran
la historia del EJR F1 Team.

Schumacher, Ralf Schumacher, Rubens Barri-
chello y Giancarlo Fisichella. Ademas, su estilo
carismatico y su enfoque poco convencional lo
convirtieron en una de las figuras mas queridas
del paddock. Su pasién por la musica, tocando
la bateria en eventos, y su actitud desenfadada lo
distinguieron de otros directores de equipo.

Jordan también tuvo una fuerte conexion con
Espana, colaborando con la Escuela de Pilotos
Emilio de Villota y trabajando con Pedro de la
Rosa en Férmula 3000. Su hija, Zoe Jordan, se
establecié en Mallorca tras su divorcio en 2024,
reforzando los lazos familiares con Espaia.

Eddie Jordan demostré que en la Férmula 1 no
solo cuentan los recursos, sino también la pa-
sién, la astucia y la determinacién. Su historia es
un ejemplo de como la creatividad y el espiritu
emprendedor pueden marcar la diferencia en un
deporte dominado por grandes presupuestos y
estructuras corporativas.
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Desiré Wilson Roger Penske
Perfil de campeona “Capitan América”

Manuel Muniente Rally Costa Brava Historic
El superviviente 037 el resurgir de un mito

Hyper racer Cuando seis son mejor
Made in Australia que cuatro
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