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COMPETICION Far

Vivir el automovilismo desde dentro

_— ay pasiones que solo se comprenden cuando se viven desde dentro. El automovilismo es una de ellas.
“Desde la grada o detras de una valla, el rugido de los motores, el olor a gasolina y el brillo del asfalto ya

consiguen acelerarnos el pulso. Pero nada se compara a la sensacién de estar al volante, sintiendo cémo el
coche responde a nuestras 6rdenes, cdmo cada curva se convierte en un desafio personal y cada recta en una
liberacién de adrenalina.

A menudo se piensa que competir esta reservado a unos pocos privilegiados, a grandes presupuestos o
a coches de ensuefio. Nada mas lejos de la realidad. El automovilismo es mucho mas amplio y diverso de lo
que solemos imaginar. Las federaciones territoriales ofrecen campeonatos y copas accesibles, pensadas
precisamente para que los aficionados puedan dar el salto desde las gradas a la pista, desde el suefio a la
experiencia real. También existen las tandas abiertas, donde por un coste moderado cualquiera puede probar
su coche en un circuito, aprender, mejorar y sentir lo que de verdad significa rodar rdpido y seguro.

No hacen falta muchos caballos para disfrutar. La historia del motor est4 llena de ejemplos que lo demuestran:
la Copa Panda o la Copa Marbella en los rallyes, o las copas Citroén AX, Saxo o Hyundai Getz en los
circuitos. Competiciones humildes, con coches modestos, pero con un ambiente y una emocion que muchos
campeonatos profesionales envidiarian. En esas copas se aprendia el verdadero significado de la palabra
“competir”; superarse a uno mismo, mejorar cada vuelta, y vivir intensamente cada segundo al volante.

En un tiempo en el que todo parece mediado por pantallas y simuladores, merece la pena reivindicar la
experiencia auténtica del automovilismo. No importa la edad ni el nivel de experiencia: siempre hay una
forma de empezar, un campeonato cercano, una tanda en la que dar el primer paso. Y ese primer paso puede
cambiarlo todo.

Desde Limite Motor queremos animar a nuestros lectores a vivir el automovilismo en primera persona,
a descubrir la emocién que hay en pilotar, aunque sea una sola vez en la vida, un coche preparado para la
competicion. Porque no hay descripcién que iguale a la vivencia de escuchar el seméforo apagarse, sentir el
latido del motor y saber que, por unos instantes, eres parte de ese mundo que tantas veces has admirado.

El automovilismo no solo se contempla... se vive.
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SEQ DE HISTORIA
DE LA AUTOMOGION

DE SALAMANCA

EN DEFENSA DEL PATRIMONIO
AUTOMOVILISTICO DE ESPANA

Salamanca, refugio de cultura y conocimiento,
gracias a su legado académico y tradicion cul-
tural, ha sido durante siglos un emblema de cultura
y turismo. Pero mas alld de sus fachadas doradas
y su universidad centenaria, la ciudad también ha
sabido hacerse un hueco en el mapa de la auto-

mocion espafola. Desde 2002, con la apertura del
Museo de Historia de la Automocion de Salaman-
ca (MHAS), este espacio singular ha ampliado sus
objetivos, convirtiéndose en un referente nacional.
Integrado en la red de museos de Castillay Ledn, el
MHAS no solo preserva la memoria del automévil,
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sino que también impulsa el turismo especial, atra-
yendo cada afo a miles de visitantes que encuen-
tran en Salamanca mucho mas que historia y letras.

El espacio expositivo del MHAS se ubica al sur de
la ciudad, junto al rio Tormes entre los dos principa-
les accesos mas emblematicos de la capital Charra,
el puente Enrique Estevan y el Puente Romano. Un
antiguo edificio industrial del siglo XIX, totalmente
rehabilitado, conocido como “la Fabrica de la luz”
es el encargado de custodiar, en sus mas de 4.000
m?, verdaderas joyas de la historia del automovil y
ofrecer al visitante magnificas vistas de una ciudad
Patrimonio de la Humanidad.

El MHAS exhibe y retine uno de los mejores acer-
vos de automoviles de Europa, confeccionados
y disefados en el siglo XX y XXI, procedentes de
importantes colecciones existentes en Espafia, en-
tre las que destacan la inicial, de la Familia Gémez
Planche, el Ayuntamiento de Salamancay la colec-
cién nacional de la Direccion General de Trafico, asi
como las de distintos particulares, instituciones y
mecenas de ambito nacional e internacional.

Visita obligada para los aficionados al mundo de
la automocién y cualquier otro publico curioso,
cuenta con mas de 140 joyas en exposicidon per-
manente, asi como otros objetos relacionados con
el ambito que nos ocupa; en definitiva, un espacio
que conjuga memoria histérica, nostalgia, tradi-
cién, modernidad y futuro.
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MUSED DE HISTORIA DE LA AUTOMOCION DE SALAMANCA

Fun

www.museoautomocion.com

El equipo humano y técnico, alma de este cen-
tro cultural, en los Ultimos anos, ha querido dar un
paso adelante y ser referente en la implantacién de
proyectos innovadores y sociales destinados a sus
usuarios. Tal es asi, que el museo cuenta con las
ultimas herramientas pensadas y disefiadas para
personas con sensibilidades diversas, logrando me-
jorar la visita a sus instalaciones.

Utiliza para ello medios tecnolégicos avanzados
en su época, cuyo nacimiento tuvo lugar en el seno
del ambito de la automocion, como el cédigo QR. A
través de este método el museo ofrece informacion
en distintas lenguas (Inglés, Portugués, Francés y
Chino), para brindar un servicio cultural amplio a
todos los usuarios procedentes de distintos paises.
Con esta misma herramienta también se ofrecen
distintos videos adaptados para distintos colecti-
vos Yy sus necesidades diarias dentro de un museo,
de tal forma que puedan desenvolverse de forma
auténoma e independiente.

Otros medios con mas de un siglo de historia ayu-
dan a las personas con sensibilidad visual a acceder
a la informacidn en lenguaje braille, un sistema de
lectoescritura tactil, que junto con la posibilidad de
tocar las piezas expuestas (con el acompafnamiento
de personal adecuadamente preparado), les ayuda-
rd a comprender, de forma idénea, la exposiciony la
historia de la automocién.

‘r
!

CENTRO DE DOCUMENTACION

El Museo de Historia de la Automocién de Salaman-
ca (MHAS) se ha consolidado, desde su fundacion,
como un referente cultural y documental en el am-
bito de la automocién en Espafia. A lo largo de los
anos, ha sabido evolucionar y adaptarse a las nue-
vas realidades del sector, proyectando su influencia
mas alla de las fronteras. En este proceso de creci-
miento, uno de los grandes pilares ha sido su Cen-
tro de Documentacion, una estructura estratégica
dedicada a la preservacion, estudio y difusion de la
historia del automovil.

Desde el ano 2025, este centro cuenta con un va-
lor afadido incalculable gracias a la donacion de
Amalia Lopez Mazoy, esposa del investigador y apa-
sionado del motor Ramén Roca Maseda. Este gesto
ha permitido ampliar notablemente los fondos do-
cumentales y bibliogréficos disponibles.

Un Centro de Documentacién tnico en Espaia

El Centro de Documentaciéon del MHAS no es
simplemente una biblioteca ni un depésito de ar-
chivos: se trata de un espacio vivo, dindmico, que
facilita el acceso al conocimiento y contribuye ac-
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tivamente a las actividades del museo. Su objetivo
va mucho mas alla de la simple conservacion. Esta
concebido como un nucleo de gestién integral de
la informacion, al servicio tanto del museo como de
investigadores, coleccionistas y aficionados.

Los numeros hablan por si solos. El centro alber-
ga mas de 30.000 ejemplares de revistas espe-
cializadas, abarcando alrededor de 600 titulos
procedentes de multiples paises, lo que permite
obtener una visién internacional y comparada de
la evolucion del sector. A esto se suman mas de
8.500 documentos técnicos entre manuales, ca-
talogos, folletos publicitarios y documentacién
técnica de vehiculos, que permiten rastrear la his-
toria de la automocién desde multiples perspecti-
vas. Una biblioteca auxiliar complementa estos
fondos, facilitando el trabajo de consulta e investi-
gacion.

Gracias a esta vasta documentacion, el centro nu-
tre de contenidos historicos y técnicos las expo-
siciones temporales y permanentes del MHAS, pro-
porcionando la contextualizacion imprescindible
para comprender cada pieza mostrada. Ademas,
desempena una labor destacada en la generacién
de contenido para redes sociales, difundiendo la

E MOTOR “ 9
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labor diaria del museo, sus descubrimientos y nue-
vas adquisiciones.

Durante la ultima década, el Centro de Docu-
mentacién ha asumido un papel protagonista en el
ambito de la automocién, actuando como un nexo
entre la institucién y el creciente colectivo de entu-
siastas de los vehiculos clasicos. Uno de los servi-
cios mas valorados que presta es la certificacion de
vehiculos histéricos en la comunidad auténoma de
Castilla y Ledn, una actividad poco habitual en un
museo, pero que ha sido acogida con entusiasmo
por su enorme valor practico y patrimonial.

Este servicio, inicialmente de caracter regional,
ha traspasado las fronteras autondmicas, convir-
tiéndose en un punto de referencia a nivel nacio-
nal. El centro recibe consultas de todo el pais, tanto
de particulares como de instituciones, relacionadas
con la matriculacién de vehiculos histéricos, homo-
logaciones, verificaciones técnicas, documentacion
de procedencia, y otros muchos tramites que afec-
tan a la conservacién del patrimonio automovilis-
tico.

Gracias a esta labor, el MHAS se ha consolidado
como un centro cultural privilegiado para las in-
quietudes del sector, identificando con precisién
los retos que afronta el patrimonio automovilisti-
co espanol en sus aspectos normativos, legales y
técnicos. Esto ha llevado al centro a desempenar
una funcién de asesoria y consulta técnica, brin-
dando orientacion con rigor documental a quien
lo solicite, siempre con un objetivo claro: conser-
var nuestra historia sobre ruedas.

EL MHAS EN EUROPA

El Museo de Historia de la Automocién de Sala-
manca en estos ultimos anos ha cuidado con es-
mero sus relaciones con otras entidades cultura-
les nacionales e internacionales del ambito de la
automocion, destacando las mantenidas con en-
tidades de nuestro pais vecino Portugal, gran afi-
cionado al vehiculo clasico y con el que el MHAS
mantiene una estrecha relacién, para organizar di-
versas actividades transfronterizas. Pero, ademas,
gracias a la imagen institucional y profesional de
su equipo técnico, han sido muchos particulares
que han decidido colaborar con la institucion. Un
ejemplo destacado es la donacion realizada desde
Suiza por Christophe Ricard, quien, de forma total-
mente desinteresada, ha contribuido a afianzar al
MHAS como un referente museistico en Europa y
como una institucion de confianza para la preser-
vacion y exhibicion del patrimonio automouvilisti-
co internacional. Este gesto no solo enriquece la
coleccion del museo, sino que refuerza su papel
dentro de una red de colaboracién internacional
comprometida con la historia del automovil.

MOTOR DE EXPOSICIONES Y ACTIVIDADES
CULTURALES: EXPOSICION ACTUAL
El MHAS como simbolo de la cultura en la ciudad de
Salamanca desempefia un papel fundamental en el
disefio y produccién propia de exposiciones tempo-
rales y actividades. Desde la concepcién inicial de la
muestra, pasando por la seleccién de las piezas, has-
ta la elaboracién de textos explicativos, la investiga-

cién histérica y la coordinacién técnica con coleccio-
nistas, el centro esta presente en todas las fases del
proceso expositivo.

Cada exposicién del museo se convierte asi en una
muestra viva del trabajo de su equipo técnico. Las
piezas expuestas no solo brillan por su valor técnico
0 estético, sino por el rigor con el que se presentan,
gracias a ladocumentacion que alberga el centro. En
este proceso, el papel de los coleccionistas privados
que colaboran con el MHAS resulta fundamental, ya
que aportan no solo sus vehiculos, sino también his-
torias, archivos personales, y un conocimiento pro-
fundo que enriquece las narrativas expositivas.

Su ultima produccién y que permanece abierta al
publico hasta septiembre de 2025 es ‘Mercedes: la
estrella’ un homenaje a la marca alemana que retine
una veintena de vehiculos y que se podra visitar du-
rante todo el verano. Una oportunidad inmejorable
para acudir al museo y acercarse a la historia de una
firma de leyenda.

La exposicion se articula en torno a la historia del si-
glo XX, abordada desde la perspectiva de la fabricacion
de los distintos modelos de Mercedes-Benz. Su recorri-
do comienza con el inicio oficial de la marca, fechado el
29 de enero de 1886, cuando Karl Benz patent6 en Ber-
lin su vehiculo propulsado por un motor de combus-
tion interna (patente DRP 37435). Este acontecimiento
marco el nacimiento de la industria automovilistica
tal como la conocemos hoy, y esta reconocido por la
UNESCO dentro del programa‘Memoria del mundo:

Una parte fundamental de esta historia se exhibe
en el MHAS a través de una réplica fiel y detallada del
triciclo original de Benz, construida con los mismos
materiales y especificaciones técnicas que el vehicu-
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lo original: un motor monocilindrico de 954 cc que
producia 0,75 CVy alcanzaba una velocidad maxima
de 16 km/h. Esta pieza Unica ofrece a los visitantes
la oportunidad de viajar en el tiempo y conocer, de
cerca, el origen de una revolucién tecnoldgica que
cambié la movilidad en el mundo.

El recorrido expositivo también resalta la historia
conjunta de dos visionarios, Karl Benz y Gottlieb
Daimler, cuyos caminos separados confluyeron en
la creacién de uno de los grandes grupos automo-
vilisticos del siglo XX: Daimler-Benz AG, fundado en
1926. Desde sus humildes inicios, ambos ingenieros
impulsaron avances técnicos y“artisticos” que conso-
lidaron la reputacién de Mercedes-Benz como siné-
nimo de calidad, lujo y excelencia técnica.

La muestra incluye una seleccién de vehiculos que
ilustran la evolucién de la marca y sus hitos mas re-
levantes. Los visitantes podran admirar desde mo-
delos historicos como el Mercedes Simplex de 1903,
reconocido por su innovacién y elegancia, hasta ve-
hiculos de la década de los afios 30 y 40, como el Tipo
320, el 170V y laimponente 770 Limousine, simbolo
de lujo y sofisticacion de su época. Asimismo, se po-
dran ver unidades emblematicas de las décadas pos-
teriores, entre ellos el Mercedes-Benz 220 de 1953, el
Unimog de 1955, el 230 SL de 1963, y modelos que
marcaron un antes y un después en la historia del au-
tomoévil, como el 300 SL y el 450 SEL, que, aun hoy,
son admirados por su disefio y prestaciones.

Entre las colecciones reunidas destacan aportacio-
nes de diversos particulares y entidades, incluyendo
la Fundacion Real Automévil Club de Esparia (RACE),
el Ayuntamiento de Salamanca, la DGT, el Parque y
Centro de Mantenimiento de Vehiculos Ruedas N°
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1 de Torrejon de Ardoz y Mercedes-Benz Espafia, asi
como distintos coleccionistas privados de Salaman-
ca, Valladolid, Zamora y Madrid, que han permitido
mostrar estos vehiculos en un espacio que combina
historia, tecnologia y disefio del automdvil.

Vehiculos expuestos
SALA DE EXPOSICIONES TEMPORALES

Triciclo Benz (1886) Réplica/Colecciéon
Mercedes-Benz SAU

Mercedes Simplex/Coleccién Fundacién

Real Automovil Club de Esparia (RACE)
Mercedes-Benz 320/MHAS-FGP--

Coleccién Ayuntamiento de Salamanca
Mercedes-Benz 170 V/Colecciéon Agustin Casa-
do de la Nava

Mercedes-Benz 770 Limousine/Coleccion Par-
que y Centro de Mantenimiento de Vehiculos
Ruedas N° 1 (Torrejon de Ardoz).
Mercedes-Benz 220/Coleccion Julidn Hernan-
dez Benito

Mercedes-Benz Unimog/MHAS-FGP/Coleccién
Gbémez Planche

Mercedes-Benz 300 C/Coleccion Miguel Angel
Llorente Muioz

Mercedes-Benz 230 SL/Coleccién José Luis Pa-
riente Cuadrado

Mercedes-Benz 450 SEL/MHAS-FGP/Coleccién
Direccion General de Trafico

Mercedes-Benz 300 SI/MHAS-FGP/Coleccion
José Pérez Martinez

Mercedes-Benz 300 SL/Coleccién Luis Daniel
Beltran Mateos

Mercedes-Benz 300 GD Station Wagon/Colec-
cion Marta Diez Santos

PRIMERA PLANTA

Mercedes-Benz 190 Dc/Coleccién David Sanchez
Hernandez

Mercedes-Benz 250 S/Coleccion Alberto y Juan
Silverio

Mercedes-Benz 300 D/Coleccion Talleres Loima
Mercedes Benz AMG GT S/Colecciéon Jorge Luis
Flores Garcia

Mercedes-Benz Clase A 250 E (Adarsa Sala-
manca)

Mercedes-Benz CLA 250 E (Adarsa Salamanca)

EXPOSICION PERMANENTE MHAS

Mercedes-Benz 560 SEL/Coleccion MUNCYT
Mercedes-Benz 180/MHAS- FGP

EL SERVICIO TECNICO DE VEHICULOS
HISTORICOS MHAS
El Museo de Historia de la Automocién de Sala-
manca (MHAS), desde el afo 2009 y hasta 2025,
desempend una labor fundamental en la preserva-
cién del valor histérico de estos vehiculos. Bajo la
tutela de la Junta de Castilla y Ledn, se convirtié en
un referente en la emision de informes técnicos que
garantizaban la autenticidad y singularidad de au-

tomoviles de todas las épocas. Durante este tiem-
po, el museo logré catalogar cerca de un millar de
vehiculos, desde modelos populares que marcaron
la vida cotidiana de generaciones, hasta auténticas
joyas de coleccion y piezas Unicas consideradas ver-
daderas obras de arte de la automocién.

La mision del laboratorio MHAS fue certificar,
tras un proceso exhaustivo, la autenticidad de
cada vehiculo, asi como determinar sus caracteris-
ticas técnicas, posibles limitaciones y condiciones
de seguridad. Con este trabajo se contribuia tanto
a la conservacion del patrimonio automovilistico
como a la seguridad vial, ofreciendo a los colec-
cionistas y propietarios un servicio publico de ca-
lidad.

El proceso de catalogacion comenzaba con la ela-
boracion de un borrador de ficha técnica, donde se
recogian datos esenciales para la pre-inspeccion.
Posteriormente, se realizaba la identificacion del
vehiculo a partir de su nimero de bastidor, motor
o placas, comparando la informacién con la docu-
mentacion oficial. También se procedia a la toma
de medidas, peso y registro de elementos técnicos
como bastidor, suspensién, transmisién, neumati-
cos, motorizacién, alumbrado y equipamiento. Al
final de esta etapa, se documentaba el estado esté-
tico del vehiculo mediante un completo reportaje
fotografico.

En una segunda fase, los datos obtenidos eran
contrastados con la informacion del Centro de
Documentacién del MHAS y, en caso de no dispo-
ner de todos los antecedentes, se recurria a espe-
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cialistas y entidades externas. Tras este trabajo de
investigacion, el equipo técnico y documentalista
elaboraban un informe de autenticidad en el que
se establecian las observaciones necesarias para las
inspecciones de la ITV. Dicho informe era esencial
para garantizar que el vehiculo cumpliera con los
requisitos de seguridad exigidos, a la vez que reco-
nocia su valor histérico.

Una vez finalizado el expediente, el laboratorio
del museo remitia toda la documentacién (informe,
ficha técnica reducida, fotografias y bibliografia) a
la Direccién General de Industria de la Junta de Cas-
tilla y Ledn. A partir de esta resolucion, el propieta-
rio podia completar la matriculacién como vehiculo
historico en la ITV y, posteriormente, en la Jefatura
Provincial de Tréfico, obteniendo asi la tarjeta de
inspeccidén técnica y el permiso de circulacién con
matricula especial.

Gracias a este trabajo, el MHAS consolidé mas de
quince aifos de experiencia, siendo una institucion
publica de apoyo a todos los propietarios y colec-
cionistas que deseaban conservar el valor histérico
de sus vehiculos.

Hoy, tras la publicacién del Real Decreto 892/2024
sobre vehiculos histéricos, el MHAS trabaja para
acreditarse como servicio técnico a nivel nacional,
con el objetivo de continuar prestando un servicio
de calidad, riguroso y asequible. Su propésito es
seguir acompafando a la comunidad de coleccio-
nistas y aficionados, garantizando la preservacion
y puesta en valor de un patrimonio automovilistico
que forma parte de nuestra memoria cultural.
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MUSEO DE HISTORIA DE LA AUTOMOCION DE SALAMANCA
Fundacién Gémez Planche

EL MHAS HOY =
En definitiva, el Museo de Historia de la Automo- A
cién de Salamanca es un centro cultural en conti-
nua expansién y desarrollo, que ha logrado grandes
avances en el sector museistico y cultural en estos
ultimos anos, disefando un formato especifico e
innovador para los visitantes, turistas y aficionados
del mundo de la automocion.

El MHAS mantiene y mejora su objetivo primor-
dial para los préximos afos de continuar siendo el
ejemplo y centro de referencia nacional en la inves-
tigacion y conservacion de uno de los elementos
histéricos mas importantes del desarrollo humano:
el patrimonio automovilistico y su industria. Asi
mismo, conservar el titulo de centro singular y mo-
délico para aquellas entidades e instituciones en-
cargadas de custodiar la historia documental que
pretenden evitar la destruccion de la memoria del
principal invento y medio de transporte del siglo
XXy XXI.

Luis Miguel Mata Pérez

Director-gerente de la Fundacion Gémez Planche
(MHAS)

Fotos MHAS
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KTM K-Bow,
SENSAGIONES A
RAS DE PISTA

Daniel Dominguez
(periodista)
Textos y fotos

El X-Bow es un automovil deportivo ligero y radical, disefiado para ofrecer
grandes sensaciones, esas que emocionan... por pilotaje.

| fabricante KTM es conocido por sus motocicle-

tas y aplicé su experiencia en ligereza y rendi-
miento al disefio KTM X-Bow, logrando un automévil
mestizo entre deportivo de raza y carrera-cliente, es
un coche muy bajo, nuestra cabeza no llega a los 90
cm de altura. Se accede a él sacando su volante ex-
traible, que alberga los distintas informaciones en su
botoneria, idonea para una conduccién mas eficien-
te y concentrada, y sin necesidad de abrir la puertas,
puesto que no las posee, carece de techo y parabri-
sas, hechos que redoblan la sensacién de velocidad,
capaz de abordar determinadas curvas rapidas por

encima de los 210 km/h, como asi fue en la pronun-
ciada curva de final de recta del circuito de Navarra.

La ligereza de su construccion lo diferencian de los
automoviles deportivos convencionales. Es un bipla-
za de diseno minimalista y estructura abierta, que
porta mecanica Audi, turbo de 4 cilindros, fiable y de
respuesta muy eficaz con muy buenos bajos; unida a
su evidente ligereza para ganar en efectividad.

Aunque estd homologado para carretera, sus
prestaciones y radical disefio esta destinado
claramente al circuito

LIMITEMOTOR/ 11
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KTM un suefio para ser disfrutado.

Su enfoque, principalmente esta destinado al
rendimiento en circuito, aunque también esta ho-
mologado para circular por carretera. Su peso es ex-
tremadamente ligero 790 kg, y gracias a su chasis y
suspensiones de fibra de carbono, y sus contenidas
medidas de 3,77 metros de largo y 1,914 ancho, le
proporcionan agilidad y maniobrabilidad. y junto a
su proverbial mecanica ofrece una vertiginosa acele-
racion, destinada a una conduccion deportiva... muy
de competicién, comprometida y eficaz.

EN QUIEN CONFIAR

Luis Ruiz Vifes, su propietario, sabe disfrutarlo en
las carreteras mas sinuosas y en circuito, conoce
muy bien sus reacciones, maneja con soltura las re-
laciones de cambio, sabe apurar frenadas al limite
y abordar con solvencia los trazados lentos, y las
curvas rapidas las hace a fondo; tiene la experien-
cia y bagaje necesario para rodar con maestria y
seguridad. Asi que estdbamos en una posicion id6-
nea para disfrutar y evidenciar las impresionantes
prestaciones de este “bolido” de calle destinado a
las pistas.

DESDE SU COCKPIT
Acceder a su “cocpkip” emociona, y evidencia que
los KTM X-Bow prometen desde fuera lo que se vive
desde dentro. La efectividad en circuito lo certifican
sus cronos, capaz de marcar unos tiempos que le ad-

El KTM en accion resulta impresionante, acorde con su
prestaciones y sus capacidades de aceleracion, frenada y
paso por curva.




18/ LIMITE MOTOR

Vi

A

Es un biplaza destinado a ser disfrutado en circuito, y su potencial deja claro para que estd disefiado.

judicaria una buena clasificacién en parrilla de salida
para alcanzar una buena posicion en carrera.

EI KTM X-Bow es un deportivo tnico que ha sabido
combinar la experiencia del motociclismoy el
automovilismo al mas alto nivel de ingenieria

Su atractivo va por dentro y por fuera. Es casi como
un féormula por la posicién trasera de su mecanica
Audi. Su habitaculo biplaza de bajisima altura al

Especificaciones Técnicas

+ Engine: 2.0-liter Audi TFSI.

+ Horsepower: 300 hp @ 6,400 rpm.
+ Torque: 420 Nm @ 3,200 rpm.

« Transmission: 6-speed manual.

+ Drivetrain: Rear-wheel drive.

+Weight: 790 kg (without fuel).

+Top Speed: 231 km/h.

+0-100 km/h: Not specified, but a rapid
acceleration is expected.ystem

suelo obliga a llegar hasta su baquet dejandose caer
como si fuera un férmula, una vez dentro se aprecia
su ergonomia que te envuelve con su arnés de seis
o0 cuatro puntos de anclaje, en este caso cuatro, por
aquello de ser mas cdbmodo y menos complicado, y
también suficientemente seguro. Da la sensacion de
gue se estuviera rozando el suelo, también hay que
asimilar el efecto de ir con sus ruedas sin carenar a
la altura de la vista y con los pies pegados a ellas. Su
pilotaje carece de cualquier tipo de asistencia, ya sea
en frenos, direccién, y con cambio manual; sientes
que estas en otro tipo de automovil. Sorprende que
lleve matricula; dado que no tiene nada que ver con
las sensaciones que te pueda dar cualquier otro co-
che por muy deportivo que sea.

SUS CREDENCIALES
Su aceleracion te pega al baquet, sientes su “patada
de 3,5 segundos de 0 a 100 km/h. El complemento
de su ligereza 790 kg es su chasis de carbono desa-
rrollado por Dallara de 84 kg. Vives y palpitas la sen-
sacion de velocidad, superando los 250 km hora con
soltura, sentado a menos de 9 cm del suelo. Su ma-
gistral respuesta le viene de su agil mecanica, Audi

"
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Su ambivalencia es un logro que sélo puede venir del los departamentos de competicion mds selectivos, y cuesta creer
que se pueda circular por carretera abierta.

S3 turbo de 2 litros que entrega 390 CV a 7.500 rpm
con su caja manual de 6 velocidades. Teniendo en
cuenta su disfrute, y mas en circuito, el consumo im-
porta pocoy esta entorno alos 15 litros a los 100 km.

Y para estar en tiempos de competicién, sélo hay
que bajar presiones y ponerse un casco, eso si, cerra-
do, el viento es fortisimo al igual que sus sensaciones
alo largo de todo el circuito, tanto en recta como en
curva lenta o rapida con sus comprometidas frena-
das, es decir, todo un reto a superar.

Su discutible belleza lo deja en buen lugar por
originalidad y prestaciones, pasando a ser un
automovil “precioso’; raro y poco visto

Desde Limite Motor le damos las gracias a Luis Ruiz
Vifies por su generosa predisposicion, que no dudo
ponerse a nuestra disposicién como piloto probador,
y lo felicitamos por su nivel de pilotaje a los mandos
de su impresionante KTM X-Bow.
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« Localiza tus estaciones Valcarce mas préximas
« Encuentra todas las gasolineras de tu ruta
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« Puedes solicitar tu tarjeta Valcarce

Y ademas, manténte informado de futuros servicios.
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1999 INOLVIDABLE MILLE MIGLIA

El periodista que vivio en primerafila
la mayor exhibicién de pilotaje del
campeon sin corona Stirling Moss, y
creando la figura del copiloto moderno

Dennie Jenkins

Asi narr6 Dennie Jenkins la historia de las Mille Miglia de 1955, carrera que sera
recordada por generaciones de aficionados al motorsport como la mas disputada de
todos los tiempos en que esta increible carrera se disputo por tierras italianas en
condiciones impensables para nuestros dias. Valentia, sabiduria, e ignorancia del
riesgo fueron claves para que el duo inglés rompiese el maleficio de la mitica
carrera italiana.

I 1 de mayo de 1955, aiio fatidico para el motors-
port mundial como veremos en el numero 8 de
Limite Motor, se hizo historia en el automovilismo:
Stirling Moss gané la Mille Miglia de 1.600 km, la
primera vez en veintidés anos que un piloto britani-
co lo conseguia, y tuve el gran privilegio de sentar-
me a su lado durante esta épica carrera.
Pero volvamos al principio: esta victoria no fue
una casualidad, sino el resultado de semanas, in-
cluso meses, de preparacién y planificacion. Mi en-

tusiasmo por la Mille Miglia se remonta a muchos
anos atras, entre otras razones porque esta permi-
tido llevar un pasajero, ya que este evento es para
todo tipo de coches de calle, desde berlinas fami-
liares hasta coches de carreras/deportivos de Gran
Premio. Desde que experimenté por primera vez
el atractivo de la Mille Miglia como competidor el
ano pasado, con George Abecassis con el HW.M,,
ya comencé a hacer planes para la carrera de 1955.
Mis lectores habituales recordaran que el afio pasa-
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Jenkinson y Moss e la presvia a tomar la salida.

do me entusiasmé con un pequeiio juego de dados
privado que Moss me regal6é en un Maserati, y en
aquel momento le comenté mi deseo de volver a
correr la Mille Miglia.

En septiembre, mientras conversabamos con el
piloto estadounidense John Fitch, decidimos que la
Unica manera de que un no italiano ganara la Mille
Miglia era aplicando la ciencia. En aquel entonces,
él aspiraba a formar parte del equipo oficial de Mer-
cedes-Benz para el evento, y mantuvimos largas
conversaciones sobre cdmo el piloto podria usar a
un pasajero como cerebro mecdnico, para liberar-
se de la responsabilidad de aprenderse el circuito.
Al comprender que la carrera abarca mas de 1.600
kilbmetros de carreteras italianas comunes y sin
preparar, con la Unica concesién de que se elimina
todo el trafico de las carreteras durante la carrera,
y que el paso por los pueblos estaba bordeado de
fardos de paja, se comprenderda que la tarea de una
sola persona de aprenderse cada curva, cada vira-
je, pendiente, monticulo, colina, y paso a nivel es
casi imposible. Incluso los mejores pilotos italianos,
como Taruffi, Maglioli, Castellotti, etc., solo conocen
a la perfeccién tramos del recorrido, y deben con-
centrarse constantemente en recordar qué les es-
pera en la siguiente curva o en la siguiente ladera.

Durante el ultimo invierno, como es bien sabido,
Moss se unié al equipo Mercedes-Benzy la empresa
decidié que Fitch no podria pilotar para ellos en la

Mille Miglia, aunque si estaria en el equipo para Le
Mans, asi que todos nuestros planes parecian estar
en el aire. Entonces, justo antes de Navidad, Moss
me llamo para invitarme a ser su pasajero en la Mi-
lle Miglia en un Mercedes-Benz 300SLR, invitacién
gue acepté de inmediato, ya que John Fitch, con
gran deportividad, habia aceptado que seria una
buena idea intentar vencer a los italianos con Moss
como piloto.

Cuando me reuni con Moss a principios del afo
nuevo para hablar del evento, ya tenia un plan de
accién definido. Durante el almuerzo, hablamos y
pudimos comprobar que teniamos planes muy si-
milares: usar al pasajero como un segundo cerebro
para la navegacion. Al poner en comun nuestros
conocimientos e ideas, cubrimos rapidamente gran
parte del trabajo preliminar. De cuatro Mille Mi-
glia anteriores con Jaguar, Moss habia recopilado
una buena cantidad de notas sobre pasos a nivel
con baches, laderas ciegas, curvas peligrosas, etc.,
y como yo conocia a la perfeccion ciertos tramos
del recorrido, todo este conocimiento plasmado en
papel representaba aproximadamente el 25% del
circuito.

Incluso los mejores pilotos italianos, como Taruffi,
Maglioli, Castellotti, etc., solo conocen ala
perfeccién tramos del recorrido
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Moss y Jenkins a punto de afrontar el gran reto.

A principios de febrero, Mercedes-Benz estaba
listo para empezar a practicar. La primera prue-
ba consistia en una prueba del prototipo 300SLR.
Una descripcién de las dos vueltas que completa-
mos, incluyendo un accidente en el que el coche
quedo destrozado, aparecié en la revista March
Motor Sport. Mientras hacia estas pruebas, tomé
abundantes notas, algunas bastante chinas por
intentar escribir a 240 km/h. Pero cuando para-
bamos a comer o a pasar la noche, nos pasaba-
mos el tiempo comentando las carreteras que ha-
biamos recorrido y transcribiendo mis notas. Nos
concentrdbamos en los lugares donde podria-
mos averiar el coche, como pasos de ferrocarril
con muchos baches, desniveles repentinos, su-
perficies en mal estado, vias de tranvia, etc. Lue-
go registrdbamos todas las curvas dificiles, clasi-
ficdndolas como “atrevidas’, “peligrosas” y “muy
peligrosas’, indicando cada una con una sefal
con la mano. Después, registrabamos las super-
ficies resbaladizas con otra sefial, y a medida que
avanzabamos, Moss indicaba su interpretaciéon
de las condiciones, mientras yo sefalaba el lugar
con un kildmetro, mas o menos. Nuestra tarea se
vio facilitada enormemente por el hecho de que
en las carreteras italianas hay un hito kilométrico
en cada kildmetro, y estan numerados con enor-
mes cifras negras, de cara al trafico que viene en
sentido contrario.

“Moss dijo que bajaria la velocidad a 257 km/h,
ya que, aunque esos 16 km/h no influirian en un
accidente si yo hubiera cometido un error,
ile tranquilizaban psicolégicamente!”

Ademas de todos los puntos del circuito donde
un error podria significar un accidente, y hay cien-
tos, también registramos todas las rectas largas y
todos los lugares por los que podiamos circular a
maxima velocidad incluso con visibilidad reduci-
da, y de nuevo comprobamos que habia docenas
de puntos asi. Durante todo este trabajo prelimi-
nar, Moss me insisti6 en todo momento en la im-
portancia de no cometer errores, como indicar que
una curva debia ir a fondo cuando en realidad iba
seguida de una curva cerrada a la izquierda. Le dije
gue no se preocupara, que cualquier accidente que
tuviera me involucraria también, ya que estaria a su
lado hasta el final de la carrera. Después de nues-
tra primera sesién de entrenamientos, ordenamos
todas nuestras notas, y las pasamos a maquina
para que se mantuvieran en orden, y antes de vol-
ver a salir de Inglaterra pasé horas con un amigo,
comprobando contrastando, y repasando la lista
completa muchas veces, hasta que finalmente es-
tuve totalmente seguro de que no habia errores. En
nuestra segunda visita a Italia para dar mas vueltas
al circuito, nos centramos en los detalles, califican-
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Asi de completo o espartano era el cockpit del Mercedes 300 SLR.

do algunas curvas como menos dificiles, y otras
como mucho mas dificiles, sobre todo porque aho-
ra que conociamos el camino sobre el papel, llega-
mos a muchos puntos mucho mas rapido que antes
al reconocer la ruta. En otra vuelta, recorri todo el
recorrido identificando puntos de referencia con
todo lujo de detalles que pudiera ver sin importar
las condiciones, ya fuera con sol o lloviendo a can-
taros. Para este trabajo, el Mercedes-Benz 220A ber-
lina de Moss nos resulté muy util, ya que circulaba a
una velocidad de crucero de 137 km/h y, al mismo
tiempo, podiamos hablar de cualquier detalle.

“Moss dijo que bajaria la velocidad a 257 km/h, ya
que, aunque esos 16 km/h no influirian en un acci-
dente si yo hubiera cometido un error, jle tranqui-
lizaban psicolégicamente!” Nuestro plan estaba a
punto de completarse; teniamos diecisiete paginas
de notas, y Moss tenia la suficiente confianza en mi
como para hacerme unas curvas ciegas a 145-160
km/h, creyéndome cuando le dije que el camino se-
guia recto; aunque admitié abiertamente, que no
estaba seguro de si harialo mismoa 275 km/h enla
carrera, por muy seguro que yo estuviera.

Durante todo este entrenamiento, mantuvimos
un registro minucioso de nuestro tiempo de ca-
rrera, y velocidades promedio, y algunos eran real-
mente indecentes, y ciertamente no para publicar.

El objetivo era descubrir en qué tramos de las 1000
millas bajaba la media general, y dénde podiamos
recuperar tiempo. Nuestros diversos promedios en
el 220A, el 300SL y el 300SLR nos proporcionaron
una perspectiva extremadamente interesante so-
bre cémo se podia ganar o perder la carrera.

Nuestro segundo entrenamiento terminé con
otro accidente, esta vez con un coupé 300SL des-
trozado, pues los camiones del ejército italiano te
cruzan la proa sin previo aviso, igual que los ingle-
ses. Bastante desanimados, anticipamos la ira del
jefe de equipo, Neubauer, cuando informamos de
este segundo accidente, pero su Unica preocupa-
cion era que no sufriéramos danos personales; el
coche accidentado no tenia importancia; estas co-
sas le pasan a todo el mundo y, en cualquier caso,
su Unico interés era ganar la Mille Miglia, costase lo
que costase.

Al salir de Italia para un breve respiro, ambos nos
preocupamos por cada detalle, desde el coche, la
ruta, las sefiales manuales (ya que no podiamos
conversar en el 300SLR), cualquier emergencia que
pudiera surgir, cualquier momento para ahorrar
segundos, detalles de nuestra propia comodidad,
que evitaran la fatiga, etc. Viviamos la Mille Miglia
dia tras dia, sin dejar ninguna idea por probar. Lo
mejor de todo era que Daimler-Benz hacia exacta-

mente lo mismo en el aspecto mecanico, supervisa-
do por los ingenieros Uhlenhaut, Kosteletzky y Wer-
ner, mientras que el departamento de competicién
trabajaba sin descanso, y Neubauer se ocupaba de
cada detalle de la organizacién de la carrera en Ita-
lia. Estabamos poniendo todo nuestro esfuerzo en
esta carrera, sabiendo que era insignificante com-
parado con el de la fabrica.

Después de Pascua, fuimos a Brescia para nues-
tra tercera, y Ultima sesiéon de entrenamientos. El
departamento técnico, con Kling y Herrmann, ya
habia preparado una sesién adicional. Durante su
periodo de practicas, habian sometido a una dura
prueba el prototipo a lo largo del tramo de Roma
a Florencia, ya que esta parte de la ruta era la mas
dificil. Hay pocas rectas, pero el coche promediaba
casi 160 km/h en todo momento, con el chasis so-
metido a tensiones desde todos los angulos posi-
bles, y como el depésito de gasolina de 200 litros
estaria lleno al salir de Roma, esta parte de la ruta
seria la mas probable para una averia.

Impresionamos a los mecanicos de Mercedes-Benz
al cambiar una rueda trasera en 1 minutoy 25
segundos desde que paramos el coche hasta que
volvimos a arrancar

Una semana antes del evento, fuimos a Stuttgart
para probar el coche real que ibamos a usar en la
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carrera, y también hicimos varias vueltas al rdpido
circuito de Hockenheim, las cuales nos convencie-
ron de que teniamos un magnifico deportivo de 3
litros, con el motor de inyeccién de ocho cilindros
que proporcionaba mas de 290 CV con gasolina
normal, y el coche estaba configurado para alcan-
zar una velocidad maxima de 274 km/h. A las 7.500
revoluciones maximas, aunque no nos dieron un
limite maximo. En este SLR, los asientos estaban he-
chos a medida, cortados y cosidos como un sastre
haria un traje, mientras que cada detalle del habita-
culo recibia nuestra atencién personalizada, y todo
se modificaba a nuestro gusto sin rechistar. Cuando
finalmente salimos del departamento de carreras a
las 17:00 del martes 26 de abril, teniamos la grata
sensacion de haber dejado una organizacién que
no conocia limites a los esfuerzos que haria para
gue pudiéramos empezar la Mille Miglia con todo
lo necesario para conseguir la victoria.

Al dia siguiente volamos a Brescia y cuando fui-
mos al taller por la tarde, los coches ya estaban alli,
después de haber sido conducidos en los rapidos
camiones de transporte durante la noche. Ahora
estdbamos satisfechos con casi todo lo que podia-
mos imaginar; habiamos practicado el cambio de
ruedas una, y otra vez, en caso de que tuviéramos
problemas con los neumaticos, y debo afadir que
impresionamos a los mecénicos de Mercedes-Benz
al cambiar una rueda trasera en 1 minuto y 25 se-

Fangio tomando la salida sin copiloto toda una referencia.




gundos desde que paramos el coche hasta que vol-
vimos a arrancar, incluyendo sacar las herramientas
y la rueda de repuesto del maletero y volver a colo-
car todo. Habiamos practicado la instalacién de las
pantallas aerodindmicas temporales de aluminio
que iban delante de la pantalla de plexiglas en caso
de que se rompiera el parabrisas delantero con una
piedra; los ingenieros de Mercedes-Benz recorda-
ban como Hermann Lang casi se asfixié a 274 km/h
en Donington Park en 1938 cuando se le rompié el
parabrisas. Habiamos probado el cambio de buijias;
Habiamos estudiado los detalles de las tuberias de
inyeccién, las bombas de gasolina, varias partes
importantes del sistema de cableado, y el funcio-
namiento de los cierres del capé. Nos dieron llaves
de contacto de repuesto, y nos mostraron dénde
guardar varias de repuesto pequefas por si nos
pardbamos en la carretera con algun pequefio pro-
blema. Al final de la semana, nos sentiamos plena-
mente seguros de poder dar lo mejor de nosotros
mismos en esta durisima carrera, que duraria mas
de 10 horas en todas las condiciones de carretera
conocidas, por montafas y ciudades, a lo largo de
1600 kilémetros.

El viernes anterior a la carrera, hicimos una ultima
prueba en la cercana Autostrada para probar algu-
nas modificaciones en el parabrisas y mejorar el flu-
jo de aire a los lados del habitaculo. Moss también
probd un nuevo mecanismo instalado en el cambio
de marchas que le impedia cambiar de segunda a
quinta. La compuerta de cambios esta expuesta: la
primera marcha esta adelantada a la izquierda, la

El paso por los pueblos italianos no estaba exento de riesgo, pero la estrategia de los britdnicos fue definitiva.

segunda en el centro, la tercera en el centro, la cuar-
ta en la parte trasera derecha y la quinta en la de-
lantera derecha. Acostumbrado a las cajas de cua-
tro velocidades, Moss a veces pasaba de segunda a
quinta posicién, y cuando se lo comunicé a los in-
genieros, el departamento de competicidn se puso
manos a la obra: diseid, dibujé y fabricé un meca-
nismo de enlace totalmente infalible que encajaba
en la parte superior de la puerta y que lo impedia.
Lo menciond el martes por la tarde y el viernes por
la manana llegaron las nuevas piezas a Brescia, y es-
taba probando el mecanismo antes de comer; a esa
velocidad funciona un auténtico departamento de
competicion.

Durante la semana anterior a la carrera, me ha-
bia estado acostando y levantando muy tempra-
no, un cambio radical en mi vida habitual, pues
levantarme de repente a las 6 de la mafana me
da una sensacion de desolacion hasta bien pasada
la media mafnana. Moss habia estado empleando
tacticas similares, asi que cuando bajamos a la sa-
lida a las 6:30 de la manana del 1 de mayo, ambos
nos sentiamos preparados para cualquier cosa.

Durante toda la semana anterior, un auténti-
co sol italiano habia brillado en el cielo todos los
dias y los informes nos aseguraban que el dia de
la carrera seria seco y caluroso, asi que preveia-
mos velocidades muy altas. Tenia una lista con los
numeros de todos nuestros rivales mas serios, asi
como de muchos de nuestros amigos en coches
mas lentos, y también los tiempos récord exis-
tentes en cada punto de control del circuito, para

que tuviéramos una idea de como ibamos. Habia-
mos calculado en privado una media de 145 km/h,
3 km/h por encima del récord de Marzotto, siempre
que el coche fuera bien y las carreteras estuvieran
secas. Mercedes-Benz no nos dio érdenes, dejan-
do la gestion de la carrera enteramente en manos
de cada piloto, pero insistiendo en que el coche
fuera llevado de vuelta a Brescia si era humana-
mente posible. Moss y yo habiamos pactado que
mantendriamos el coche en marcha todo lo posi-
ble, tras haber decidido en los entrenamientos en
qué momento podiamos dejar que el motor ex-
plotara y aun asi avanzar por inercia hasta la meta,
y cuantos kilémetros estdbamos dispuestos a for-
zar hasta la meta o hasta un control. En Ravena,
Pescara, Roma, Florencia y Bolonia habia boxes de
Mercedes-Benz, con repuestos, cambio de neuma-
ticos por si empezaba a llover, comida, bebida y
asistencia de todo tipo, ya que en esta carrera no
hay reglas complicadas sobre trabajos en el coche
ni asistencia externa; es una carrera de todos con-
tra todos.
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“Si no acelerdbamos de inmediato, era muy
probable que la situacion se pusiera un poco
emocionante, por no decir peligrosa”

La enorme participacion habia empezado a salir
de Brescia la noche anterior a las 21:00, mientras
dormiamos placidamente, con los coches saliendo
a la una. Intervalos, y no fue hasta las 6:55 a.m. del
domingo que partieron los primeros deportivos
de mas de 2000 cc. Este grupo fue el que desper-
té mayor interés, pues entre los 34 participantes se
encontraba el ganador indiscutible de la carrera,
aunque no se podian pasar por alto muchos Mase-
rati de 2 litros y Oscas y Porsches mas pequenios.
Las posiciones de salida se sortearon previamente
y las mas importantes para nosotros fueron: Fan-
gio 658, Kling 701, Collins (Aston Martin) 702, He-
rrmann 704, Maglioli (Ferrari) 705; Luego salié un
grupo de coches mas lentos, y luego Carini (Ferrari)
714, Scotti (Ferrari) 718, Pinzero (Ferrari) 720, y lue-
go nosotros a las 7.22 a.m. No habia esperanza de

Sergio_Sighinolfi_tampoco pudo con los britdnicos.
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ver a nuestros compaferos de equipo, porque sa-
lieron demasiado antes que nosotros, al igual que
Maglioli, pero esperdbamos alcanzar a Carini antes
del final. Nuestra gran preocupacién no eran tanto
los de delante, sino los de detrds, pues les seguian
Castellotti (Ferrari 4,4 litros) 723, Sighinolfi (Ferra-
ri 3,7 litros) 724, Paulo Marzotto (Ferrari 3,7 litros)
725, Bordoni (Gordini 3 litros) 726, Perdisa (Maserati
3 litros) 727 y, finalmente, el rival mas peligroso de
todos, ese maestro de la tactica, Taruffi (Ferrari 3,7
litros) 728. Con todos estos Ferraris oficiales detras
de nosotros, no podiamos demorarnos en las pri-
meras etapas, ya que Castellotti podia alcanzarnos,
y Sighinolfi probablemente nos adelantaria usando
los terraplenes de hierba, siendo ese tipo de piloto,
y Marzotto no se detendria ante nada para batir a
los coches alemanes, asi que si no apretabamos de
inmediato habia una buena posibilidad de que los
dados se pusieran un poco emocionantes, no para
digamos peligroso, en las primeras 200 millas.
Neubauer estuvo siempre presente en la salida,
advirtiendo a Moss que acelerara a fondo al salir
de la rampa, ya que Herrmann casi habia fallado la
salida. También nos aseguré que podiamos tomar
la bajada al final de la rampa sin preocuparnos por
quedarnos en tierra. Los mecdanicos habian calenta-
do el motor y lo subieron a la plataforma de salida

i

Gilberte Thirion una de las pocas mujeres presentes en la prueba.

para evitar sobrecargar el embrague monodisco,
uno de los puntos débiles del 300SLR. La tarjeta
de ruta, que teniamos que sellar en los distintos
controles del circuito, estaba firmemente sujeta a
una placa y ya colocada en su soporte especial. La
placa estaba sujeta con una cuerda a una de mis
agarraderas para evitar perderla en la emocion de
cualquier emergencia. Ambos nos acomodamos en
nuestros asientos, Moss se puso las gafas protecto-
ras y le mostré una nota en la parte superior de mi
dispositivo de rodillos, advirtiéndole que no frenara
con fuerza en la primera curva, ya que los tambores
bimetalicos necesitaban una aplicacién suave para
calentarse después de dos dias parados.

Treinta segundos antes de las 7:22 a. m., arrancé
el motor. Los tubos de escape laterales arrojaron
una nube de humo sobre el motor de arranque y
sobre Sig. Castegnato y el Conde Maggi, los dos
hombres detras de este gran evento. Al caer la ban-
dera a cuadros, partimos con un impetu de acele-
raciéon y alcanzamos el maximo de revoluciones, en
primera, segunda y tercera marchas, abriéndonos
paso entre la multitud que se apifiaba a los lados
de la carretera. Si no hubiéramos recorrido ya tres
veces esa misma carretera en un SLR en medio del
denso trafico matutino, me habria asustado muchi-
simo, pero ahora, con la carretera despejada por
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Moss y Jenkins en plena accion.

delante, pensé que Moss podria realmente disfrutar
de una conduccién sin interrupciones. Teniamos el
sol brillando de lleno en nuestros ojos, lo que difi-
cultaba la navegacién, pero habia escrito las notas
unay otra vez, y repasado la ruta en miimaginacion
tantas veces que casi la sabia de memoria, y una de
las primeras sefales fue tomar una suave curvaen S
a través de un pueblo a todo gas en cuarta marcha,
y mientras Moss hacia esto, siendo incapaz de ver la
carretera a mas de 100 yardas por delante, me con-
centré en la tarea, confiado en que nuestro método
cientifico de igualar la capacidad de los italianos en
las carreras en carretera abierta iba a funcionar.

En ningln momento antes de la carrera conside-
ramos ponernos en cabeza, pues esperabamos que
Fangio marcara el ritmo, con Kling decidido a ganar
a toda costa, asi que buscdbamos el tercer puesto
y superar a todos los Ferrari. Apenas 16 kildémetros
después de la salida, vimos una mancha roja delan-
te de nosotros y pronto nos adelantamos en una
curva a la izquierda. Era la 720. Pinzero, ya que la
721 no podia salir. A mi derecha habia un pequeio
asidero y un botén de la bocina; por cierto, el volan-
te estaba a laizquierda de la cabina, y este botén no
solo hacia sonar la bocina, sino que también encen-
dia las luces, de modo que mientras yo hacia sonar
la bocina, Moss preparaba el coche para adelantar
a los demas competidores. Le daba las indicaciones
de direccién con la mano izquierda, asi que, entre
girar el rodillo del mapa y darle caramelos a Moss,

no habia un momento aburrido. El coche iba real-
mente bien, y en las rectas a Verona llevdbamos
7.500 km/h en la marcha mas alta, una velocidad
de 274 km/h, o lo mas cerca posible de 274 km/h.
En algunas de estas largas rectas, nuestro sistema
de navegacién nos pagaba generosamente, pues
podiamos mantener 274 km/h en curvas cerradas,
incluso al adelantar a coches mas lentos, con Moss
seguro de que solo tenia que concentrarse en man-
tener el coche en la carretera y circular lo mas rapi-
do posible. Esto en si mismo era mas que suficiente,
pero permanecia sentado en su habitual postura
relajada, sin hacer ningun esfuerzo aparente, hasta
que llegaron a algunas curvas donde la velocidad a
la que controlaba los derrapes, girando el volante
de derecha a izquierda y viceversa, demostraba que
sus magnificos reflejos y juicio estaban en su mejor
momento.

Esto por si solo era mas que suficiente, pero él
estaba sentado en su relajada posicidon habitual,
sin hacer ningun esfuerzo aparente, hasta que lle-
g6 a algunas curvas en las que la velocidad con la
que controlaba los derrapes, girando el volante de
derecha a izquierda y viceversa, demostrd que sus
magnificos reflejos y juicio estaban en la cima de
su forma.

A toda velocidad, parecia que pasdbamos la ma-
yor parte del tiempo entre Verona y Vicenza adelan-
tando Austin-Healeys que no debian de ir a mucho
mas de 185 km/h. Con luces intermitentes, bocina-

La batalla fue muy intensa.

zosy un gesto de lamano, los adelantdbamos como
si estuvieran de gira. Al acercarnos a Padua, Moss
sefalé hacia atras y mir6é a su alrededor para ver
un Ferrari que se acercaba rapidamente. Con una
mueca de disgusto, nos dimos cuenta de que era
Castellotti. El Mercedes-Benz lo daba todo, y Moss
conducia con fuerza, pero sin arriesgarse, dejando
que el coche derrapara justo en las curvas. Al entrar
en la calle principal de Padua a 240 km/h, frenamos
en la curva en angulo recto del final, y de repente
me di cuenta de que Moss empezaba a manipular
el volante con furia, pues llegdbamos a la curva de-
masiado rapido y parecia dudoso que pudiéramos
frenar a tiempo. Me quedé fascinado, observando a
Moss esforzarse por mantener el control, y me intri-
gaba tanto seguir cada accion suya y vivir cada cen-
timetro del camino con él, que olvidé por completo
el miedo. Con las ruedas casi a punto de bloquear,
mantuvo el coche recto hasta la ultima fraccion de
segundo, sin intentar tomar la curva, porque eso
habria significado un trompo completo y entonces
cualquier cosa podia pasar. Justo cuando parecia
que ibamos a chocar de frente contra los fardos de
paja, Moss redujo la velocidad lo suficiente como
para arriesgarse a soltar los frenos e intentar tomar
la curva, y mientras la parte delantera del coche se
deslizaba sobre la carretera seca, chocamos contra
los fardos con la parte delantera izquierda, rebo-
tamos hacia el centro de la carretera y, cuando el
coche ya iba en la direccion correcta, Moss puso la

marcha mas corta y aceler6 de nuevo.

Durante todo este tiempo, Castellotti nos seguia
de cerca, y mientras rebotabamos contra los fardos,
nos adelanto, sonriendo por encima del hombro.
Al salir tras él, le di a Moss una pequefa palmada
en agradecimiento por mostrarme cémo actua un
gran piloto en una situacion dificil.

“Estaba tan intrigado por seguir cada accion de
Moss que olvidé por completo el miedo”.

A través de Padua, seguimos al Ferrari de 4.4 litros
y al acelerar no pudimos mantenerlo, pero el italia-
no conducia como un loco, derrapando en todas
las curvas, usando las aceras y los bordes sueltos
de la carretera. En una curva a izquierdas particular-
mente peligrosa a las afueras de la ciudad, adverti a
Moss y luego observé a Castellotti ajustar su Ferrari,
con las ruedas delanteras subvirando al maximo, la
interior despegada del suelo y la goma despren-
diéndose de los neumaticos traseros, dejando gran-
des marcas en la carretera. Esto si que era automo-
vilismo desde la mejor posicion posible, y a milado
habia un joven tranquilo y sereno que seqguia al Fe-
rrari a una distancia prudencial, listo para cualquier
emergencia. Al salir del pueblo, nos incorporamos
a un tramo increiblemente rapido, recto durante
muchos kildmetros, y arrancamos junto al Ferrari
en la marcha mas corta, pero por mucho que se es-
forzara el Mercedes-Benz, el coche rojo se alejé de
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nosotros, y una vez mas Moss y yo intercambiamos
miradas de desconcierto. Para cuando alcanzamos
la velocidad mdaxima, el Ferrari nos llevaba mas de
200 metros de ventaja, pero luego se mantuvo alli,
sin alterar la diferencia en toda la recta. En el corte
final, ganamos considerablemente, tanto por saber
exactamente cuando se aproximaba la siguiente
curva a izquierdas como por unos frenos ligera-
mente superiores. Acelerar a fondo nos permitié
mantener el Ferrari ala vista, y luego, al acercarnos a
un pequeno pueblo, vimos a Castellotti adelantar a
otro Ferrari, y nos dimos cuenta de que tendriamos
que seguirlo por las calles hasta tener espacio para
adelantar. Era el nimero 714, Carini, tan pronto, y
esto animo a Moss a rodear el Ferrari por fuera, en
una curva a la derecha, confiando, por mis sefales,
en que la carretera no giraria repentinamente a la
izquierda. Este breve retraso habia permitido a Cas-
tellotti alejarse de nosotros, pero no lo perdimos
del todo de vista, y tras saludar a Peter Collins, que
se habia averiado junto a la carretera antes de Ro-
vigo, entramos en el pueblo a una velocidad increi-
ble. Cruzamos la plaza, donde en los entrenamien-
tos habiamos tenido que rodear la isla; de costado,
dejamos la ultima curva a la derecha del pueblo,
con las ruedas delanteras a tope y el acelerador a
fondo. Castellotti estaba a la vista una vez mas, pero

en carretera abierta conducia tan cerca del limite
gue en cada curva usaba la grava y el asfalto aspe-
ro de los bordes. Esto levanté una enorme nube de
polvo, y nunca supimos con certeza si al entrar en
ella encontrariamos el Ferrari de lado, cruzado en la
carretera, o rebotando contra los terraplenes y los
arboles, pues un método de navegacion cientifica
no podia afrontar este tipo de peligro. Sabiamen-
te, Moss aminoré un poco la marcha y el Ferrari se
adelanté lo suficiente como para que las nubes de
polvo se asentaran.

Por la nueva carretera junto al rio Po, adelantamos
a Lance Macklin en su Austin-Healey, y nos saludé
con la mano. Luego cruzamos Ferrara, pasamos por
debajo del puente del ferrocarril, cruzamos los se-
maforos, recorrimos las calles principales y salimos a
la carretera a Ravena. A lo largo del camino, vimos
sefales de gente sufriendo incidentes de lo mas tre-
mendos: marcas negras de ruedas bloqueadas que
formaban dibujos extrafios en la carretera, y muchas
veces, en las curvas que habiamos sefializado como
peligrosas o peligrosas, nos topamos con coches de
turismo destrozados y doblados junto a la carretera,
indicio inequivoco de que no habiamos errado en la
clasificaciéon de la curva. Hacia Ravenna, la carretera
es muy sinuosa y ahora podia admirar la maestria de
Moss, que conducia con una firmeza de “nueve déci-

Enzo Ferrariy Piero Taruffi.

mas’, especialmente en las curvas abiertas que veia
y en las que conocia. La forma en que controlaba el
coche con el acelerador y el volante mucho después
de que las cuatro ruedas hubieran llegado al punto
de arranque era una auténtica delicia, y dificil de des-
cribir con un simple boligrafo y papel. Al acercarme
al control de Ravenna, cogi el tablero de ruta de su
soporte y lo levanté para que Moss lo viera, indican-
do que teniamos que parar alli para recibir el sello
oficial. Luego, mientras frenabamos hacia la pancar-
ta de “"CONTROLLO" al otro lado de la carretera y la li-
nea a cuadros blancos y negros de la carretera, entre
banderas ondeantes y numerosos oficiales, extendi
el brazo derecho bien fuera del coche para indicarles
de qué lado queriamos que estuviera el oficial con
el sello. Sujetando el tablero a un lado de la cabina,
cruzamos la linea de control, jzas!, soné el sello de
goma, y partimos sin detenernos. Justo después del
control habia una fila de boxes y alli estaba 723, el
Ferrari de Castellotti, cambiando neumaticos, lo cual
no era sorprendente dado su forma de conducir.

“Durante todo el camino habia seiales de gente
sufriendo incidentes de lo mas tremendos”.

Con un grito de “jCastellotti!”, Moss aceleré a fon-
do en la siguiente curva y serpenteamos por las
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calles de Ravena, casi chocando con un arco en el
proceso, para luego salir a la rapida y sinuosa carre-
tera hacia Forli. Nuestro tiempo hasta Ravena habia
sido muy superior al anterior récord, pero Castellot-
ti se nos habia adelantado y no teniamos ni idea de
como lo estaban haciendo Taruffi y los que venian
detras. Moss mantuvo el ritmo con renovado vigor
y cruzamos Forli, saludando al taller que rescat6 el
SL que chocamos en los entrenamientos, bajamos
por la sinuosa carretera hacia Rimini y saludamos
de nuevo a la estacién de servicio Alfa-Romeo que
se encarg6 del SLR que se rompidé el motor. No pude
evitar pensar que, sin duda, habiamos dejado hue-
lla en el circuito durante los entrenamientos. Desde
la salida, el sol naciente nos habia dado en los ojos
y, ahora, con los continuos efectos de la “G” lateral
en mi cuerpo, mi estbmago empezaba a resentirse
y, junto con el calor de la caja de cambios junto a mi
nalga izquierda, los gases del motor y el nauseabun-
do olor a pastillas de freno de los frenos interiores,
me gritd “jbastal”. Lo poco que habia desayunado se
fue por la borda, junto con mis gafas, pues cometi
el fatal error de girar la cabeza a 240 km/h con las
gafas puestas. Por suerte, tenia un par de repuesto y
no habia tiempo para preocuparse por las protestas
del estdmago, ya que nos estdbamos acercando a
Pesaro, donde habia una curva cerrada a la derecha.

Cada pueblo o ciudad mostraba su calor al paso de los participantes.
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Dennis prepara la prueba con sus mecdnicos.

Ahora, el tranquilo y azul mar Adridtico aparecia
a nuestra izquierda y recorriamos las largas rec-
tas costeras, sorteando curvas cerradas y puentes
igualmente ciegos a toda velocidad. Me rei entre
dientes al darme cuenta de que Moss no levanta-
ba el pie como habia amenazado. Empezabamos
a adelantar a los coches anteriores con mucha fre-
cuencia, entre ellos algunos Maserati de 2 litros que
circulaban a una velocidad terriblemente lenta, un
par de Triumph TR2 en convoy y varias berlinas,
con aun numerosas sefiales de velocidad: un Giu-
lietta destrozado a la derecha, un Fiat de 1100 cc a
la izquierda, un Ferrari cupé casi irreconocible y un
Renault hecho una bola. En Ancona, la afluencia de
publico estuvo perfectamente controlada, con ba-
rreras que los mantenian a raya en las aceras, y pu-
dimos aprovechar todo el ancho de la carretera en
todas partes. Subiendo la empinada cuesta que sa-
lia del pueblo, adelantamos a toda velocidad a mas
competidores de turismos que se habian marchado
de madrugada mientras ain dormiamos. Durante
todo este tiempo, no habiamos visto rastro de nin-
guno de nuestros rivales mas cercanos. Habiamos
adelantado al ultimo Austin-Healey, conducido por
Abecassis, bastante atras, y ningun Ferrari habia
aparecido en nuestro retrovisor.

Habia un largo trecho hasta el siguiente control,
en Pescara, y nos pusimos a navegar a maxima ve-

locidad. El coche no daba la menor impresién de lo
rapido que iba, hasta que adelantamos a otro com-
petidor, que sabia que debia ir a 177 km/h, o cuan-
do miré de reojo los arboles y setos que pasaban a
toda velocidad. Era media mafana y el sol estaba
muy por encima de nosotros, pero aun nos daba en
la cara y hacia que la cabina estuviera extremada-
mente caliente, a pesar de tener todas las rejillas de
ventilacion completamente abiertas. Atravesamos
los polvorientos y sucios pueblos del Adriatico, y
en todo momento le hacia a Moss las invaluables
sefiales con la mano que le quitaban el esfuerzo de
recordar la ruta, aunque todavia no admite la ten-
sion mental que sufria al convencerse de que no co-
metia ningun error en mi navegacion a 274 km/h.
En una recta, bordeada de arboles, habiamos mar-
cado un bache en la carretera como “a fondo” solo
si la carretera estaba seca. Asi era, asi que di la sefal
correspondiente y, con 7500 rpm en quinta marcha
en el tacometro, despegamos, pues nos habiamos
equivocado al calcular la gravedad de la joroba. Du-
rante un tiempo considerable, el masaje vibratorio
que se siente al conducir un 300 SLR a esa velocidad
ceso de repente, y tuvimos tiempo de mirarnos con
asombro antes de aterrizar de nuevo. Incluso si hu-
biéramos estado en el aire solo un segundo, habria-
mos recorrido unos 60 metros, y calculé la“duracién
del vuelo” en algo mas de un segundo. La carretera

era completamente recta y el Mercedes-Benz ate-
rrizé perfectamente en cuatro puntos. Agradecido,
felicité al conductor por no mover el volante ni un
centimetro, porque ese habria sido nuestro fin. “Vi
un brazo uniformado intentando apagar el motor”.
Con el calor del sol y las largas rectas, nos habiamos
ido quedando en un estado de estupor compla-
ciente, pero este pequefo “momento” nos devolvié
a la realidad y estdbamos en plena accién cuando
nos acercamos a Pescara. Cruzamos el paso a nivel,
mucho mas rapido que nunca en los entrenamien-
tos, y el coche patind por la carretera, con las cuatro
ruedas derrapando. Estaba seguro de que ibamos a
destrozar algunos surtidores de gasolina junto a la
carretera, pero de alguna manera “el chico” recupe-
ré el control y simplemente rozamos unas balas de
paja antes de frenar bruscamente para detenernos
para el segundo control de velocidad. Al acercarme
a este punto, no solo le mostré la tarjeta de ruta al
conductor, sino que también sefalé el depésito
de combustible, pues alli debiamos repostar por
primera vez. Sin embargo, era demasiado tarde;
Moss ya estaba sefalando el depésito para decir-
me lo mismo. Justo después de la linea de control,
vimos al ingeniero Werner con una bandera azul
con la estrella de Mercedes-Benz, y al detenernos,
todo sucedié a la vez. Cargaron unos 70 litros de
combustible de un tanque de gravedad, justo lo

[
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suficiente para llegar a nuestra parada principal en
Roma. Limpiaron el parabrisas, ya que estaba lleno
de moscas muertas. Una mano me dio una rodaja
de naranja y un platano pelado, mientras que otra
sostenia una pequefa hoja de papel. Alguien mas
revisaba los neumaticos y Moss seguia con el motor
en marcha. En el papel estaba escrito: «Taruffi, Moss
15 segundos, Herrman, Kling, Fangio» y sus tiem-
pos. Acababa de gritar «<segundo, 15 segundos por
detras de Taruffi» cuando vi un brazo uniformado
intentando apagar el motor. Reconoci un brazo po-
licial que interferia y le di un golpe seco, y al hacer-
lo, Moss crujié en la marcha mas corta y aceleramos
a toda velocidad. jLo que me habia parecido una
eternidad fueron solo 28 segundos!

Cruzamos el puente, giramos bruscamente a la
derechay luego subimos por una de las curvas late-
rales de Pescara hacia la estacion, donde debiamos
girar de nuevo a la derecha. Habia un Gordini azul
justo al doblar la esquina y entonces vi que nos es-
tdbamos pasandoy, con las ruedas bloqueadas, nos
deslizamos de frente, chocando contra las balas de
paja. Apenas tuve tiempo de esperar que no hubie-
ra nada sélido detras del muro de balas cuando el
aire estaba lleno de paja volando y estdbamos en
la acera. Moss metié rapidamente la marcha corta
y, sin detenerse, condujo por la acera, detras de las
balas, hasta que pudo rebotar contra el bordillo y

\

Stirling-Moss-and-Denis-Jenkinson-celebran, no sin esfuerzo, la victoria histérica en las Mille Miglia 1955.
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La salida de la prueba fue tumultuosa dado el dado el éxito del evento.

continuar su camino, adelantando al Gordini en el
proceso. Mientras subiamos de marcha en la larga
recta que salia de Pescara, no perdi de vista el indi-
cador de temperatura del agua, pues ese ruido me-
talico sin duda arrug¢ el frontal del coche, y puede
que haya dafnado el radiador o llenado la entrada
de paja, pero todo parecia ir bien; la temperatura se
mantenia constante. Siguieron tres curvas comple-
tamente ciegas en rapida sucesién, y las tomamos
a toda velocidad, con un efecto similar al de una
curva cerrada en una feria. Luego, serpenteamos
y serpenteamos por el valle arido entre las laderas
rocosas de las montanas, hasta Popoli, donde un
puente Bailey aun sirve para cruzar un rio. En este
valle, vi la extrafia imagen de unos cincuenta mon-
jes con habitos, con calvas relucientes, de pie sobre
un alto monticulo y saludandonos al pasar con un
ruido capaz de despertar al mismisimo diablo.
Ascendimos a las montafas, deslizandonos por
las horquillas con esa hermosa técnica de Moss que
describi hace dos meses en Motor Sport, y luego,
a lo largo de la peculiar meseta desierta en lo alto
de las montafias, mantuvimos la velocidad maxima
durante muchos kilémetros, para luego tomar una
carretera sinuosa y llena de curvas hacia Aquila,
donde, subiendo por la calle principal, nos encar-
gamos del control mientras seguiamos en marcha.

Desde luego, no perdiamos segundos en ningun
momento y Moss conducia de forma magnifica,
siempre al limite de adherencia, y la mayoria de las
veces por encima, con ese margen de seguridad
que se alcanza justo antes de un accidente si no se
tiene la destreza de Moss, 0 esos pocos metros de
terror momentaneo que se experimentan sobre el
hielo justo antes de caer en la cuneta. Esta maestria
en el manejo no era casualidad, lo hacia deliberada-
mente; sus sentidos y reflejos excepcionales le per-
mitian acercarse mucho mas al limite absoluto que
el piloto promedio y mucho mas alla de las posibi-
lidades de mortales normales como tu o yo. Moss
conducia de forma magnifica, siempre al limite de
adherencia, y la mayoria de las veces por encima.
De camino a Roma, chocamos con un paso a ni-
vel que en el SL habia sido simplemente irregular
y en el 220A7 liso. El golpe resultante nos lanzé de
los asientos a la corriente de aire, y con un estrépi-
to volvimos a caer, casi fracturandonos la columna
vertebral. Sin embargo, la suspensién del Merce-
des-Benz lo absorbié todo sin protestar y no tuvi-
mos la sensacién de que algo hubiera tocado fondo
con demasiada fuerza. Este tipo de cosas ya nos ha-
bia ocurrido tres o cuatro veces, pues nuestra ano-
tacion de ruta no era infalible, y parecia increible
que nada se rompiera en el coche cada vez. Aun-

que ocasionalmente veiamos un tren pasar a toda
velocidad a lo lejos, nunca nos topamos con ningun
paso a nivel cerrado, aunque si lo hubiéramos he-
cho, teniamos una solucién. En los entrenamientos,
intentamos levantar la barrera (las barreras italianas
son dos postes largos que bajan sobre la carrete-
ra) y descubrimos que la holgura de los cables de
accionamiento era suficiente para que el coche pa-
sara por debajo, para gran disgusto del encargado
del cruce. Sin embargo, esto no ocurrié y, al llegar
al control de Roma, tuvimos una carrera bastante
libre. Nos alegramos enormemente de haber ade-
lantado a Maglioli poco después de Rieti, quien
sufria una lesién en el brazo sufrida en los entrena-
mientos y con un coche que no iba bien. Con una
sonrisa, nos dimos cuenta de que uno de nuestros
rivales invisibles ya estaba eliminado, pero aun te-
niamos a Taruffi detras en la carretera, y sin duda
muy por delante en tiempo, ya que todo ese terre-
no era de su agrado. Al bajar de las montanas, ha-
biamos adelantado a Musso con un Maserati de 2
litros y, como habiamos calculado, era improbable
gue lo alcanzaramos si ibamos a una velocidad me-
dia de 145 km/h. Durante toda la carrera nos dimos
cuenta de que debiamos estar marcando un fantas-
tico récord de velocidad, pero como Taruffi habia
estado liderando en Pescara, su promedio debia ser
aun mas alto.
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Los ultimos diez kilémetros hasta el control de Roma
fueron una auténtica pesadilla; no habia curvas que
necesitaran sefiales, y normalmente habriamos ido a
240-257 km/h, pero la multitud de espectadores era
tan densa que no podiamos ver la carretera, y al estar
la superficie bacheada, Moss no se atrevid a superar
los 210 km/h, pues apenas habia espacio para dos co-
ches en fila. Parecia que toda Roma estaba viendo la
carrera, ajenos al peligro de un coche de carreras a alta
velocidad. Mientras yo tocaba la bocina y encendia las
luces, Moss hacia un viraje brusco, lo que hizo que los
que estaban al borde del abismo retrocedieran preci-
pitadamente, dandonos asi un poco mas de espacio.
El dltimo kildmetro hasta el control estuvo mejor or-
ganizado y pude mostrarle a Moss la tarjeta de con-
trol, sefalar hacia atras el depésito de combustible y
también el disco de fibra conectado a la columna de
direccién, que habia que presionar en este control.
iBang!, soné el timbre y entramos en boxes de Mer-
cedes-Benzy apagamos el motor. Era nuestra primera
parada de verdad desde que salimos de Brescia hacia
casi tres horas y media, y nuestra velocidad media
hasta ese momento era de 172 km/h, mientras que la
media hasta Pescara habia sido de 190 km/h, debido
al tramo de montana que la hacia descender desde
alli hasta Roma.

Al parar, Moss salté para hacer sus necesidades.
Senti que el coche se elevaba sobre los gatos y oi
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como aflojaban las tuercas del buje trasero. Limpia-
ron el parabrisas y me cayd una agradable lluvia de
agua encima, pues tenia mucho calor, estaba muy
cansado, muy sucio, grasiento y sudoroso, y debi
de tener un aspecto horrible para los espectadores.
Estaban llenando el depdsito de gasolina, alguien
me dio un vaso de agua mineral y una naranja, y me
ofrecié una bandeja de sandwiches y pasteles, pero
me sentia incapaz de comer nada mas firme que una
rodaja de naranja. Una mano aparecié frente a mi
con una hoja de papel, la agarré y lei: «<Moss, Taruffi,
Herrman, Kling, Fangio». Los tiempos indicaban que
llevdbamos casi dos minutos de ventaja. El coche dio
un golpe al bajarlo de los gatos, y con un salto agil,
Moss volvié al volante. Al tomar la horquilla después
del control, logré gritarle al oido: «Primero por mas
de un minuto sobre Taruffi». El ruido del escape y el
viento me impidieron decir nada mas. En la siguien-
te curva, vimos un Mercedes-Benz plateado, nimero
701, muy desviado de la carretera, entre los arboles
y bastante destrozado. Sabiamos que era Kling e
intercambiamos caras largas, preguntandonos qué
tan herido estaria, pero esto no afecté a Moss, quien
empez0 a darlo todo en su conduccién en este tra-
mo tan dificil, mientras yo tenia que concentrarme al

maximo para avisarle y advertirle sobre el estado de
la carretera, pues era un tramo realmente dificil para
ambos.

Pasando Monterosi, saludamos a la gasolinera
“Agip’, donde tuvimos un incidente con una oveja
muerta en los entrenamientos, y luego seguimos a
toda velocidad por Vitterbo, derrapando, despegan-
do del suelo en mas ocasiones de las que puedo re-
cordar, pero sinti€ndome completamente tranquilo
todo el tiempo, pues tanta era la confianza que me
transmitia Moss, y en las curvas no dejaba de mara-
villarme de su magnifico criterio para calcular la ve-
locidad maxima posible y hasta dénde podia derra-
par el coche sin entrar en la cuneta ni chocar contra
un muro o una pared rocosa. Ahora existia el riesgo
constante de adelantar a coches mas lentos, aunque
cabe mencionar que la mayoria cedian espléndida-
mente, sin apartar la vista del retrovisor. Justo des-
pués de Aequapendente cometi mi primer y Unico
error de navegacion, y que no fuera grave es la razén
por la que lees estas palabras. Tras avisar de una cur-
va a derechas muy peligrosa, me llovié la gasolina
en el cuello y, al mirar a mi alrededor para ver qué
habia pasado, llegamos a otra curva similar, donde
me perdi la sefial. Por suerte, Moss habia reconocido
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la curva, pues conocia muy bien muchos tramos del
recorrido, y tras ver que la gasolina salia del depési-
to debido al sobrecargo, miré hacia atras y vi a Moss
furioso, diciéndome groserias y agitando el pufrio,
mientras tomaba la curva a una velocidad fantastica.
Desconocia la gravedad del sobrecargo, y como los
tubos de escape estaban a un lado del coche, decidi
que no pasaria nada y no le dije nada a Moss, ya que
parecia no haber recibido nada de la gasolina.
Durante los siguientes 16 0 24 kilbmetros recibiuna
suave lluvia de combustible frio, refrescdandome en el
intenso calor de la cabina, pero un poco preocupan-
te por si empeoraba. Subimos el Paso de Radicofani
como un rayo, y la forma en que el coche saltaba y
se deslizaba me habria asustado mucho de no haber
tenido ya mucha experiencia con sus capacidades y
la habilidad de Stirling Moss; asi que me quedé alli
sentado, disfrutando de la gloriosa sensacién de ir a
toda velocidad. Al cruzar el paso, adelantamos a un
berlina competidor, entrando en una curva a la de-
recha en bajada, sequida de una pronunciada a la iz-
quierda. Antes de esto, Moss habia estado sefialando
la parte delantera del coche, indicando que un freno
empezaba a fallar en ocasiones, y esta era una de
ellas. Sin previo aviso, el coche dio un trompo y tuve
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tiempo justo de pensar en qué parte de Italia tan
desolada nos estrellariamos, cuando me di cuenta
de que casi nos habiamos detenido en nuestra pro-
pia longitud y nos deslizdbamos suavemente hacia
la cuneta para aterrizar con el crujido que aboll6 la
parte trasera.”No pasa nada’, pensé, “probablemente
podamos salir de esta’, y estaba a punto de empezar
a bajar cuando Moss metié la marcha mas corta y
arrancamos. ijMenuda suerte! Antes de que pudiéra-
mos poner el coche en la direccién correcta, tuvimos
gue dar dos marcha atras y, mientras acelerdbamos
cuesta abajo, me puse a pensar en volver a poner el
seguro en la posicion de marcha atras, mientras nos
burldbamos mutuamente.

En el control de Siena no teniamos ni idea de si se-
guiamos en cabeza, pero Moss estaba seguro de que
Taruffi habria tenido que esforzarse muchisimo para
alcanzarlo, pues se habia esforzado al maximo en ese
ultimo tramo del recorrido, segun me conté después.
Sin relajarse ni un instante, continué conduciendo la
carrera mas soberbia de su carrera, girando el volan-
te de un lado a otro, controlando los derrapes con
una delicadeza de acelerador casi magica, o bien
provocandolos con toda la potencia del motor para
que el coche cambiara de direccién bruscamente. El

Los héroes fueron aclamados al final de la prueba por multitud de aficionados.
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conjunto de maquinas, ahora sucio, aceitoso y mal-
tratado, que habia dejado Brescia reluciente como
nuevo, seguia respondiendo magnificamente a to-
das sus exigencias. El motor siempre alcanzaba las
7.500 rpm, y en una ocasién, las 8.200 rpm. La emo-
cién de ese instante no le daba tiempo a cambiar de
marcha ni a soltar el acelerador, pues laforma en que
Moss manejaba el coche en las curvas cerradas con
las ruedas traseras era una auténtica delicia. El coche
dio un giroy tuve el tiempo justo para pensar en qué
parte de Italia tan desolada podria estrellarse.

En la sinuosa carretera de Siena a Florencia, el es-
fuerzo fisico empezo a pasarme factura, pues sin vo-
lante que me indicara lo que haria el coche, mi cuer-
po estaba sometido continuamente a unas fuerzas
centrifugas tremendas a medida que cambiaba de
direccion. El calor, los gases y el ruido se volvian casi
insoportables, pero me renové mirando a Stirling
Moss, que estaba sentado a mi lado, completamente
relajado, manejando el volante como si acabaramos
de salir de Brescia, en lugar de haber conducido casi
1125 kilémetros bajo un sol abrasador. De no haber
conocido la ruta, habria salido encantado, después
de haber disfrutado de cada kildmetro, pero por
delante nos esperaban carreteras interesantes en
las que habiamos practicado mucho, y la ilusiéon de
ver a Moss esforzarse al médximo en esos tramos, con
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La euforia de la victoria tras el esfuerzo.

las carreteras cerradas al trafico, me hizo olvidar por
completo las molestias fisicas. Me acordé un poco de
las condiciones cuando nos acercamos a una curvay
algunas mujeres se levantaron y huyeron con mira-
das de terror en sus caras, pues el destartalado Mer-
cédes-Benz, sucio y manchado de aceite y haciendo
tanto ruido como un coche de Gran Premio, con dos
figuras sudorosas, sucias y manchadas de aceite de-
tras del parabrisas, debe haber parecido aterrador a
los transelntes pacificos, cuando entré en la curva
en un derrape total sobre las cuatro ruedas.

Las llegadas a Florencia eran casi agotadoras, ya
gue rebotabamos y saltdbamos sobre las carreteras
en mal estado y cruzdbamos las vias del tranvia. Me
conmovié profundamente el conductor de un Pors-
che naranja que se cefia a la corona de la empinada
carretera. Debié de estremecerse al pasar a toda ve-
locidad con las ruedas izquierdas hundidas en la cu-
neta. Bajamos una cuesta empinada en segunda, pu-
simos tercera a maximas revoluciones, y pensé: «Es
un hombre valiente el que puede desatar casi 300 CV
cuesta abajo con esta pendiente y luego cambiar a
una marcha mas alta». A velocidades de hasta 193-
210 km/h, recorrimos las calles de Florencia, cruza-
mos el gran puente del rio, cruzamos una plaza de
costado, cruzamos mas vias del tranvia y llegamos
al puesto de control. Moss tenia la presion; nada le

impediria ganar esta carrera, pensé. Tenia una expre-
sion de concentracion bastante especial en su rostro
y supe que una de sus mayores ambiciones era com-
pletar el tramo Florencia-Bolonia en menos de una
hora. Esta carretera cruza el corazén de los Apeninos,
pasando por el Paso de Futa y el Paso de Raticosa, y
aunque solo tiene poco mas de 96 kilbmetros de lon-
gitud, es como una subida de Prescott Hill en toda
su extension. Mientras sellaban la tarjeta de ruta,
de nuevo sin detenernos, le quité la hoja al hombre
de Mercedes-Benz en el control, pero antes de que
pudiera leer mas, me la arrebataron mientras acele-
rabamos entre los oficiales. Indiqué que seguiamos
liderando la carrera, y por la forma en que Moss salid
de Florencia, como si estuviera al comienzo de un
Gran Premio, supe que iba a intentar acortar la dis-
tancia de una hora hasta Bolonia, sobre todo porque
también miré su reloj de pulsera al salir del control.
“Esto va a ser fantastico’, pensé mientras subiamos
las colinas a toda velocidad desde Florencia. “Va a
hacer una carrera de mas de nueve décimas”. Agarré
con fuerza la barra de seguridad mientras le hacia las
senales de direcciéon y mantenia el lado izquierdo del
cuerpo lo mas alejado posible, pues iba a necesitar
todo el espacio posible para sus brazos y para mover
la palanca de cambios.

Subimos a toda velocidad por las montaias, ade-
lantando ocasionalmente a otros coches, como Alfa
Romeo de 1900, Fiat de 1100 y algunos deportivos
pequenos. No sabiamos que teniamos la carrera en
el bolsillo, pues Taruffi se habia retirado para enton-
ces con una bomba de aceite rota y Fangio estaba
parado en Florencia reparando un tubo de inyeccidn.
Aunque lo habiamos adelantado en la carretera, no
lo vimos, ya que el coche estaba escondido por me-
canicos y oficiales. Durante todo el tiempo me costé
mucho apartar la vista de la carretera. Podria haber
mirado a mi alrededor facilmente, pues habia tiem-
po, pero de alguna manera, mientras Moss se juga-
ba la vida al maximo, senti una sensacién hipnética
que me obligaba a vivir cada centimetro del camino
con él. Probablemente fue este factor el que me im-
pidié sentir miedo, pues nada llegaba de improviso.
Mentalmente lo seguia de cerca todo el camino, algo
que debia hacer para no perderme ninguna de las
marcas de ruta, aunque fisicamente me habia que-
dado muy atras y me maravillaba que alguien pu-
diera conducir con tanta furia durante tanto tiempo,
pues ya era bien entrada la tarde del domingo. En
la cima del Paso de Futa habia una multitud enorme
que saludaba con entusiasmo, y en numerosas oca-
siones Moss casi perdié el control del coche al pasar
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por zonas de alquitran derretido, cubiertas de aceite
y goma de todos los demas competidores que tenia-
mos delante, y durante casi una milla tuvo que redu-
cir lavelocidad y conducir a apenas ocho décimas de
segundo, pues el camino era muy complicado. Jus-
to al otro lado de la Futa, vimos un Mercedes-Benz
junto a la carretera entre una multitud. Era el 704, el
joven Hans Herrmann, y aunque no lo vimos, lo salu-
damos. El coche parecia intacto, asi que supusimos
que estaba bien.

Ahora simplemente teniamos que llegar a Brescia
primero, pensé, no debiamos dejar que Taruffi nos
ganara, sin saber alin que se habia retirado. Segui-
mos adelante, subiendo y cruzando el Paso de Rati-
cosa, lanzandonos por el otro lado, en una larga serie
de derrapes que a mi me parecieron completamente
descontrolados, pero que para Moss eran obviamen-
te intencionados. Sin embargo, hubo uno en parti-
cular que no fue intencionado y, por pura suerte, el
parapeto de piedra de la esquina retrocedié justo a
tiempo, lo que nos hizo hacernos muecas de desa-
probacion. En una pared alguien habia pintado «Viva
Perdisa, viva Maserati» y, al pasar en un largo derra-
pe controlado, ambos hicimos el signo de la victoria
espontdneamente y nos reimos disimuladamente,
en el reducido y reducido espacio de nuestro inver-
nadero ambulante, un bafo de suciedad y sudor. En
otra parte de Raticosa, entre una gran multitud, vi-
mos a un hombre enorme y gordo en la carretera,
dando saltos de alegria: era el feliz culturista del de-
partamento de carreras de Maserati, un buen amigo
de Stirling, y le devolvimos el saludo.

Bajamos de las montaias, bajo el calor sofocante
de la tarde, hacia Bolonia por la polvorienta carretera
bordeada de tranvias, con hordas de espectadores
a ambos lados, pero aqui con un control impecable,
de modo que entramos en Bolonia a casi 240 km/h y
bajamos hasta el puesto de control. Moss demostrd
una excelente precision en la frenada incluso en esta
fase tardia de la carrera, y a pesar de que los frenos
empezaban a mostrar signos de la terrible paliza que
habian recibido. Alli nos volvieron a perforar el dis-
co de la columna de direccion y a sellar la tarjeta, y
con otra salida de Gran Premio, nos lanzamos por las
calles de Bolonia tan rapido que no recibi la impor-
tante hoja informativa de nuestro depdsito. Ahora
no teniamos ni idea de donde estabamos en la ca-
rrera ni de qué les habia pasado a nuestros rivales,
pero sabiamos que habiamos cruzado las montarfas
en una hora y un minuto, y que estdbamos tan lejos
del récord de Marzotto que parecia imposible. Lo di-
ficil ya habia pasado, pero Moss no se relajé, pues se
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Impactante imagen de Moss a su llegada a meta.

le habia ocurrido que era posible regresar a Brescia
en unas 10 horas, lo que haria que la carrera prome-
diara 160 km/h. Subimos las largas y rapidas rectas
que atravesaban Mdédena, Reggio Emilia y Parma,
sin perder un segundo, a una velocidad constante
de 274 km/h, cortando solo donde yo indicaba cur-
vas o laderas con baches. Al levantar la vista, me di
cuenta de que estabamos adelantando a un avién, y
entonces supe que vivia en el mundo de la fantasia,
y cuando alcanzamos y adelantamos a un segundo,
mi cerebro empez6 a aturdirse por la velocidad sos-
tenida. Volaban a unos 90 metros filmando nuestro
avance, y debié de ser impresionante, sobre todo al
retrasarnos al rodear la circunvalacién de Fidenza,
para luego alcanzarnos en la carretera principal. Era
pura velocidad; el coche iba a la perfeccién y alcan-
zaba las 7600 rpm en quinta en algunos tramos, lo
que equivalia a mas de 274 km/h.

Moss no se relajo, pues ahora se le habia ocurrido
que era posible regresar a Brescia en unas 10 horas,
lo que haria que la carrera promediara 160 km/h.

“;Crees que hemos ganado?” a lo que respondi:
“Tenemos que esperar a que llegue Taruffi, y no
sabemos cuando entré Fangio”

Al entrar en Piacenza, donde la carretera gira ha-
cia Mantua, adelantamos a un Citroén 2CV que cir-
culaba a toda velocidad, tras haber salido de Brescia
la noche anterior. Entonces vimos un Maserati de 2
litros delante, lo que nos sobresaltd notablemente,
pues creiamos que los habiamos superado a todos
hacia mucho tiempo. Era el nimero 621, Francesco
Giardini, y, apreciando lo rapido que debia haber
conducido para llegar hasta alli antes que nosotros,
lo saludamos con la mano al pasar a toda veloci-
dad, dejando Piacenza atras. Mas importante aun
era el hecho de que dejabamos atras el sol, pues
aunque era agradable correr en carreteras secas,
el sol abrasador habia hecho que la visibilidad nos
cansara a ambos. Pasamos Cremona sin relajarnos y
ya estabamos en la ultima etapa del recorrido, con
un premio especial y la Copa Nuvolari para la ve-
locidad mas rapida de Cremona a Brescia. Aunque
la carretera era recta la mayor parte del trayecto,
habia mas de seis pueblos que atravesar, ademas
del dltimo sello de ruta para llegar a la ciudad de
Mantua. En un pueblo, a menos de 80 kildbmetros de
la meta, sufrimos un derrape enorme sobre asfalto
derretido y por un momento pensé que chocaria-
mos contra un muro de hormigdn, pero con esa
calma absurda suya, Moss gir6 el volante a un lado
y a otro, y alcanzd el coche justo a tiempo, y con el
pie a fondo seguimos nuestro camino como si nada
hubiera pasado. Los ultimos kilémetros hasta Bres-
cia fueron una auténtica gozada; el motor zumbaba
a toda potencia, y después de pasar nuestra ultima
indicacion de direccién, guardé mi mapa de rodi-
llos y pensé: «Si explota ahora, podemos llevarlo el
resto del camino». La Ultima curva hacia la zona de
meta la tomamos en un largo derrape con toda la
potencia y el ruido y cruzamos la linea de meta a
mas de 100 mph, todavia sin saber que habiamos
hecho historia en el automovilismo, pero felices y
contentos por haber completado toda la carrera y
haber hecho lo mejor que pudimos.

Desde la meta, dimos una vuelta hasta el garaje
oficial, donde tuvimos que aparcar el coche. Stir-
ling pregunté: “;Crees que hemos ganado?’ a lo
que respondi: “Tenemos que esperar a que llegue
Taruffi, y no sabemos cudndo entré Fangio”. En el
garaje, finalmente nos convencimos de que Taruffi
estaba fuera, Fangio nos seguia y habiamos gana-
do. Si, ganamos la Mille Miglia, logramos lo impo-
sible, batimos todos los récords, arruinamos todas
las leyendas de la Mille Miglia, hicimos historia. Nos
abrazamos con una alegria delirante y habriamos
llorado, pero estdbamos demasiado abrumados y

aun nos costaba creer que habiamos ganado. En-
tonces nos arrastré una horda de policias y oficiales,
y la avalancha resultante entre la multitud entusias-
ta fue mas dificil de soportar que todo el recorrido
de 1.600 kildbmetros que acababamos de completar.

Nos abrazamos con una alegria delirante y
habriamos llorado, pero estdbamos demasiado
abrumados y auin nos costaba creer que habia-

mos ganado.

Nuestro tiempo total para el recorrido fue de 10 h
07 min. 48 segundos, una media de mas de 157
km/h (casi 158 km/h) y nuestra media para los ki-
[6metros de Cremona a Brescia habia sido de 208
km/h. Mientras volviamos al hotel, cansados, su-
cios, aceitosos y cubiertos de polvo y tierra, nos
sonreimos alegremente a nuestras caras ennegre-
cidas y Stirling dijo: «Estoy tan contento de haber
demostrado que un britanico puede ganar la Mille
Miglia, y que la leyenda de que «quien lidera en
Roma nunca lidera en Brescia» es falsa. Ademas,
creo que hemos compensado los dos coches que
descartamos en los entrenamientos». Luego, solté
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una risita y anadié: «<Hemos arruinado el récord,
iverdad? Se lo hemos echado a perder a cualquie-
ra, porque probablemente no habra otra Mille Mi-
glia completamente seca en veinte anos». Con una
justificada sensacién de euforia me sumergi en un
bafo caliente, pues habia tenido la experiencia
Unica de acompanar a Stirling Moss durante su
épica carrera, sentado a su lado mientras trabaja-
ba como nunca antes habia visto a nadie trabajar
en mi vida, con mas ahinco y durante mas tiempo
del que jamas imaginé que un ser humano pudie-
ra hacerlo. Fue, sin duda, una experiencia Unica, la
mas grandiosa en los 22 afnos que llevo interesado
en el automovilismo, una experiencia que superé
mi imaginacién mas descabellada, con un resulta-
do que incluso ahora me resulta extremadamente
dificil de creer.

Después de anteriores Mille Miglia, he dicho:
«Quien gana la Mille Miglia es un gran piloto, y el
coche que usa es un gran deportivo». Lo repito
con la certeza de saber de qué hablo y de qué
escribo esta vez. — D.S.J.

CLASIFICACION HASTA P30

Pilotos

Tiempo Distancia Km/h  Pos. 2
10:07:48.0000| 1597 kms 157.651 1+ S$+2.0

7t 722 |Moss / Jenkinson Mercedes-Benz 300 SLR
2" | 658 [Juan Manuel Fangio Mercedes-Benz 300 SLR 10:39:33.0000 2 S+2.0
31 705 |Maglioli / Monteferrario Ferrari 118 LM Scaglietti 10:52:47.0000 3 S$+2.0
4t 621 |Francesco Giardini Maserati A6GCS/53 11:15:32.0000 1% S2.0
5t 417 |Fitch / Gesell Mercedes-Benz 300 SL 11:29:21.0000 1 GT+1.3
6 724 |Sergio Sighinolfi Ferrari 750 Monza 11:33:27.0000 4t S+2.0
7t | 428 |[Gendebien / Washer Mercedes-Benz 300 SL 11:36:00.0000 2 | GT+1.3
gth 541 |Seidel / Glockler Porsche 550 Spyder 12:08:17.0000 1 S1.5
gth 646 |Luigi Bellucci Maserati A6GCS 12:09:10.0000 2nd S2.0
10t | 445 |[Salvatore Casella Mercedes-Benz 300 SL 12:11:15.0000 3 | GT+1.3
11t | 700 |George Abecassis Austin-Healey 100S 12:21:43.0000 5th S+2.0
12% [ 631 |[Siro Sbraci Maserati A6GCS 12:24:31.0000 31 S2.0
13% | 408 |Castelbarco / Savoretti Fiat 8V Zagato 12:24:43.0000 4t GT+1.3
14% [ 542 |Descollanges / Nicol Osca MT4 1500 12:29:56.0000 2 S1.5
150 | 717 ["Kammamuri" Ferrari 250 Monza 12:40:42.0000 6t S$+2.0
16%" | 441 |da Silva Ramos / Vidilles Aston Martin DB2/4 12:43:50.0000 5t GT+1.3
17% | 650 |[Sterzi/ Vigand Maserati A6GCS 12:49:04.0000 4th S2.0
18" | 411 [Carlo Croce Lancia Aurelia 12:52:29.0000 6" | GT+1.3
19% | 451 [Vanini / Badaracco Alfa Romeo 1900 SS Zagato | 12:56:11.0000 7t GT+1.3
20" | 647 |Luigi Olivari Maserati A6GCS 12:57:31.0000 5t S2.0
21% | 244 |von Frankenberg / Oberndorf |Porsche 356 1300 Super 12:58:39.0000 1 GT1.3
22" | 354 |Rainer Giinzler Porsche 356 1500 Super 12:58:46.0000 8t | GT+1.3
23 | 548 [Lautenschlager / Scholl Porsche 550 Spyder 12:59:52.0000 3w S1.5
24™ | 518 |Claude Bourillot Osca MT4 1100 13:01:21.0000 st S1.1
25% | 238 |Wolfgang von Trips Porsche 356 1300 Super 13:02:55.0000 2nd GT1.3
26™ | 416 |Galluzzi / "lppocampo" Alfa Romeo 1900 SS Zagato | 13:13:08.0000 gth GT+1.3
27% | 720 |Enzo Pinzero Ferrari 750 Monza 13:14:01.0000 7th S+2.0
28" | 334 |Cestelli-Guidi / Musso Alfa Romeo 1900 TI 13:14:05.0000 1t T+1.3
29" | 638 |Pietro Pagliarini Maserati A6GCS 13:14:07.0000 gt S2.0
30" | 344 |Sala/ Vigliani Alfa Romeo 1900 TI 13:14:57.0000 2 T+1.3
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El Supercars Endurance contintia dentro de una semana, con otra etapa del Supercars
Espana, que tendra como escenario el mitico Circuito Madrid Jarama - RACE, una pista
historica y desafiante, siendo un evento especial para los espanoles.

| trazado situado en la capital espafiola fue in-
augurado en 1967, teniendo una larga historia
en el deporte del motor, albergando el Gran Pre-
mio de Espafna de Férmula 1 entre 1968 y 1981,
con la excepcion de 1969, 1971, 1973 y 1976, pro-
porcionando momentos memorables, siendo la

victoria de Gilles Villeneuve quizas el mas emble-
matico.

El trazado disenhado por John Hugenholtz, tam-
bién el autor de Suzuka y Zandvoort, es una pa-
rada obligatoria del Supercars Endurance, que se
integra en el aclamado Jarama Classic, siendo uno
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Belleza y potencia a partes iguales.

de los momentos del afo para los pilotos espafio-
les, como senala Alejandro Iribas. “Competir en el
Circuito de Jarama siempre tiene un significado
especial, pero esta vez lo tendra atin mas. Es mi
casa, donde quiero triunfar, pero curiosamente,
he tenido muy pocas oportunidades para correr
alli. Por eso, cada vez que regreso a Jarama es una
suerte. Sentir el apoyo de los aficionados madri-
lefos, ver las gradas llenas de gente es algo que
me emociona y me llena de energia. Tengo mu-
chisimas ganas de darlo todo este fin de semana,
por mi, por el equipo y por todos los que hacen de
este circuito un lugar Unico”, afirmé el piloto que
compite en la divisién GTX con un Ligier JS2R de
Chefo Sport que comparte con Angel Santos.
Héctor Hernandez, piloto de Autoworks Motors-
port, también senala los momentos especiales que
ya ha vivido, y alin ambiciona vivir, en el trazado ubi-
cado en el Norte de Madrid. “Volver a competir en
Jarama nos da una motivacion extra. El desafio de

ir rapido en este trazado mitico y hacerlo frente a
amigos, familiares y patrocinadores es muy satis-
factorio, sobre todo, cuando ganamos, como ocu-
rrié en 2024, aiio en que subimos al escalén mas
alto del podio de la GT4 Bronze. El Jarama Classic
es, sin duda, el evento del afio y un fin de semana
de carreras que nadie deberia perder”, afirmo el pi-
loto que compite con un BMW M4 (F82) GT4.

José de los Milagros, piloto que comparte con Ne-
rea Marti el BMW M4 GT4 de BMW Espaia Motors-
port, también esta corriendo en casa, sintiendo que
este evento es el punto culminante de la tempora-
da: “soy de Madrid, por lo tanto, es muy especial
para mi correr en Jarama, frente a los madrilefios,
que siempre acuden en grandes numeros al cir-
cuito. Voy a intentar con Nerea (Marti) luchar por
un buen resultado”.

Jarama, por estar situado en una gran capital eu-
ropea, permite desplazamientos faciles, siendo ha-
bitual ver gradas llenas durante el Jarama Classic.
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Existe un habito arraigado en los aficionados al au-
tomovilismo madrilefos de acudir al trazado espa-
fol, siempre que hay carreras.

Esta romeria fue preponderante para Borja Hor-
migos, companfero de equipo de Héctor Hernandez
en el BMW de Autoworks Motorsport. “Competir
en Jarama, para mi, es muy especial, es mi circuito
de casa, donde fui de pequeno a ver mis primeras
carreras con mi padre, donde debuté en compe-
ticion y donde consegui mi primera victoria”, co-
menzé diciendo el piloto de Madrid.

El carifio de Borja Hormigos por el trazado de Ja-
rama es evidente, asumiendo que es uno de los mo-
mentos culminantes de su temporada. “Para mi, el
circuito de Jarama es el mas exigente del campeo-
nato, aunque sea el mas corto. Su trazado es muy
completo, al combinar curvas lentas con otras
muy rapidas. Como si eso no fuera suficientemen-
te dificil, todo se junta con marcados cambios de
altitud, con subidas, Pegaso, o bajadas, Bugatti,
que son de quitar el aliento”, sefal6 el piloto de
Autoworks Motorsport.

Jarama es, sin duda, una de las pistas mas exi-
gentes de la temporada, haciendo la diferencia los
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pilotos, como explica el jefe de equipo de NM Ra-
cing Team, que pone en pista tres Mercedes AMG
GT4. “iCorrer en Jarama siempre es un desafio!
iPersonalmente, me gusta mucho! Es un circuito
muy técnico, donde para ser verdaderamente ré-
pido se exige a los pilotos la maxima precisiéon en
todos los movimientos. Es un circuito ‘old school,
con muchos desniveles en los que el piloto que
consigue entender bien la trayectoria ideal para
cada curva, puede marcar una gran diferencia. Es
un buen circuito para el Mercedes AMG GT4 y va-
mos a dar el maximo para luchar por la victoria”,
sefalé Nil Montserrat.

Es evidente la reverencia con la que el mundo del
automovilismo trata el circuito de Jarama, es un cir-
cuito que lleva historia en cada curva y donde los
grandes normalmente se imponen, muchas veces,
superando las limitaciones del material a su dispo-
sicion.

Quizas por eso el publico acude en masa al Jara-
ma Classic, para recordar los grandes momentos
del pasado y esperar que, una vez mas, un piloto, o
pilotos, firmen una nueva péagina de oro en la his-
toria del circuito.
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Gran plantel de coches la que se dié cita en el Jarama.
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Aso y Filip Vava (Mercedes-AMG GT4 de NM Racing Team) subieron al podio en la Carrera 1.

RACAR MOTORSPORT VENCE DUELO CON BMW ESPANA MOTORSPORT

Mathieu Martins y Roberto Faria, en un Aston Martin de Racar Motorsport, ganaron
la segunda carrera de la ronda del Circuito de Madrid Jarama - RACE después de un
intenso duelo con Nerea Marti y José de los Milagros, de BMW Espaina Motorsport.

José de los Milagros arrancaba desde la pole
position con su BMW M4 GT4 (G82), manteniendo
el liderazgo, pero tenia que ganar ventaja sobre
sus perseguidores, dado que tenia un handicap de
diez segundos, después de su victoria en la carrera
de la mafana.

Por su parte, Mathieu Martins, que partia desde
la quinta posicion de la parrilla a bordo de su Aston
Martin Vantage AMR GT4, daba el primer paso hacia
la victoria, con una salida que lo dejaba en la ter-
cera posicion, persiguiendo a Tomas Guedes, que
mantenia el segundo puesto al mando del Toyota
GR Supra GT4 EVO2.

Los planes de José de los Milagros se vieron frus-
trados, ya que pocos momentos después del inicio
de la carrera, Bernardo Pinheiro tuvo una salida de
pista, lo que provoco una situacién de banderas ro-
jas, suprimiendo la ventaja que habia construido y
dejandolo expuesto a sus adversarios.

La carrera tendria una fuerte componente estra-
tégica y, cuando se abrié la ventana de cambio de
pilotos, Racar Motorsport llamé a Mathieu Martins

para que cediera el Aston Martin a Roberto Faria, si-
guiéndole en las vueltas siguientes Tomds Guedes,
que cedié el Toyota a José Carlos Pires, y José de los
Milagros, que pasé el BMW a Nerea Marti.

Cuando terminé el ciclo de paradas en boxes, el pi-
loto de Speedy Motorsport lideraba, seguido del bra-
silefio del equipo portugués y de la espanola de BMW
Espana Motorsport, quedando este trio agrupado.

Sin embargo, el coche japonés comenzé a desa-
rrollar problemas de frenos, y José Carlos Pires tuvo
una ligera salida de pista que permitié a Roberto
Faria subir al primer puesto. Pocos momentos des-
pués, el piloto de Speedy Motorsport se dirigié a
boxes para abandonar.

Quedaba en el mando el piloto de Racar Motors-
port seguido de su rival de BMW Espana Motors-
port. Nerea Marti hizo todo lo posible para poner
a Roberto Faria bajo presidn, pero este aguanto,
manteniendo casi siempre una ventaja de poco
mas de un segundo de comodidad.

El duelo terminé con una situacion de banderas
rojas a dos minutos del final debido a una salida de
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Gran plantel de coches la que se di6 cita en el Jarama.

pista de Ruben Silva, cuyo BMW M4 GT4 (F82) de
Monteiros Competicdes quedd atrapado en la grava.

Roberto Faria y Mathieu Martins ganaron la carre-
ra al clasificarse en la primera posiciéon con una ven-
taja de casi dos segundos sobre Nerea Marti y José
de los Milagros, que quedaron en segundo lugar.

Francisco Abreu y Francisco Mora, después de no
haber participado en la segunda clasificacién de
ayer, arrancaron desde la ultima posicion de la pa-
rrilla. El ddo del Toyota GR Supra GT4 EVO2 realizé
una buena recuperacion, cruzando la linea de meta
en el tercer puesto a nueve segundos de los gana-
dores.

Persiguiendo a la dupla de Toyota Gazoo Racing
Caetano Portugal quedaron Guillermo Aso y Filip
Vava, que llevaron a la victoria el Mercedes AMG
GT4 de NM Racing Team en la GT4 Pro-Bronce, a pe-
sar de la fuerte oposiciéon del Toyota GR Supra GT4
EVO2 de Gianfranco Motorsport, dividido por Nuno
Afonsoy Alexandre Areia, quedando los dos coches
separados por 0,9s. En el tercer puesto de la divi-
sion quedaron Orlando Batina y Miguel Lobo, en un
Toyota de Batina Racing, habiendo este ultimo con-
cluido un excelente debut en el campeonato.

Ricardo Costa y Andrés Prieto, en un Mercedes

AMG GT4 de NM Racing Team, volvieron a ganar
en la GT4 Bronce, siendo acompanados en el po-
dio por Vasco Oliveira y Francisco Carvalho, en un
Aston Martin Vantage AMR GT4 EVO preparado por
Racar Motorsport, quedando los dos separados por
apenas 0,085s. Andrius Zemaitis completo el podio
al mando del Toyota GR Supra GT4 EVO2 de GT Race
Marbella by Speedy, con una prueba sélida.

Javier Macias y Smorg volvieron a ganar en la GT4
Am, habiendo su paso por Jarama rozado la perfec-
cién. El duo del BMW M4 GT4 (G82) de Promotion
Motorsport se impuso con claridad a Anténio Lo-
pes y Filipe Videiras, en un Aston Martin Vantage
AMR GT4 de Racar Motorsport, que quedaron en
segundo lugar y sumaron varios kilémetros en una
pista que desconocian.

Alejandro Iribas y Angel Santos volvieron a firmar
una prueba impecable para ganar la GTX al mando
del Ligier JS2R de Chefo Sport by Petrogold, supe-
rando con cierta comodidad a Simon Moore y Au-
brey Hall, en un Ginetta G55 de Tockwith Motors-
ports, y a Héctor Hernandez, que corrié solo en el
BMW M4 GT4 (F82) de Autoworks Motorsport, dado
que su compafero de equipo, Borja Hormigos, fue
padre este domingo.
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Los cldsicos también tuvieron su espacio en el Jarama.

En la batalla por la primacia en la Cup, esta vez fue
el turno de Rui Miritta de llevarse la victoria, impo-
niendo su Porsche 911 Cup preparado por Montei-
ros CompeticOes al de Lan GP Racing, que debuto
en el campeonato con Angel Lanchares y Ramiro
Garcia-Pumarino. En el tercer escalon del podio
queddé Marcus Fothergill, lidiando con problemas
de sobrecalentamiento del motor en su Porsche
911 Cup de Tockwith Motorsports.

Entre los jovenes del FPAK Junior Team, Tomas

MUSEO

nLa historia de Salaman . T
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Martins y Jodo Faria repitieron el triunfo matinal
en la division TC, imponiendo su Ginetta G40 pre-
parado por Monteiros Competicdes al dividido
por Tomas Gomes y Martim Romao. Diogo Castro
y Rodrigo Vilaca no tuvieron suerte, teniendo que
abandonar con problemas eléctricos en el agil co-
cheinglés.

Después de la etapa de Jarama, el Supercars Es-
pana regresa el 13 y 14 de septiembre, juntamente
con el Iberian Supercars, en Valencia.
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GIANGLAUDIO “GLAY

Garcés

Dr. Félix Pedro
Lanciego

Un grande que coincidio con los mas grandes, y
tuvo que quedarse en segundo plano

| expiloto de formula | y sport Clay Regazzo-

ni nacido el 5 de septiembre de 1939 fue sin
duda un gran piloto, que como otros tuvo la mala
suerte de coincidir en el tiempo con grandes vo-
lantes como Rindt, Hill, Ickx, Lauda, Fittipaldi,
Stewart, Cevert, Peterson, y un largo etc de su-
perclases, y no pudo pasar de ser un segundén de
lujo, que ocupd un lugar preferente en el equi-

po Ferrari como escudero del gran Niki Lauda, y
posteriormente consiguié la primera victoria del
equipo Williams en F1. Corrié en Férmula 1 des-
de 1970 hasta 1980, donde logré cinco victorias y
28 podios. Fue subcampedn en 1974, tercero en
1970, quinto en 1975, 1976 y 1979, y séptimo en
1971y 1972. También compitié en el Campeonato
Mundial de Resistencia.
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Clay Regazzoni con el Tecno F2 que le daria el Campeonato en 1970.

Tuvo que superar las lesiones del gravisimo acci-
dente sufrido en el GP de EEUU de 1980 en Long
Beach, que le dejé sin movilidad, y desde su silla de
ruedas prosiguié con su carrera de piloto en carre-
ras como el Paris-Dakar. Su talento sin embargo no
fue recompensado con el éxito, y fallecié en un ac-
cidente de autopista el viernes 15 de diciembre de
2006. Circulando entre Fidenza y Parma, su Chrysler
Voyager fue embestido por otro automévil y pro-
yectado bajo un camidn. Sus restos descansan en
el cementerio de Porza, Distrito de Lugano, Suiza”.
Aligual que otros grandes finalizé sus dias fuera de
las pistas en un estupido accidente de circulacién.

Gianclaudio Giuseppe Regazzoni habia nacido en
Lugano, Suiza, el 5 de septiembre de 1939 el Unico
canton suizo en el que el italiano es la primera len-
gua. Su padre tenia viledos pero también un taller
de mecanicay carroceria del automdvil, y el mucha-
cho pronto se aficioné a los coches. Empez6 tarde
en el motor, a los 24 afos, en 1963.

COMIENZA LA AVENTURA

Sus primeras carreras, con los colores del Schwei-
zer Autorenn Sport Club de Tommy Spychiger y Sil-
vio Moser (su protector) fueron en las inmediacio-
nes de la frontera italo-suiza en 1965, en carreras en
cuesta con sendos Austin Healey y Cooper, debido
a que en Suiza se habian prohibido temporalmente
las carreras tras el horrible accidente de Le Mans ‘55.
Fue tan bueno que, en sus primeras 3 carreras, logré
subir 2 veces al podio.

En 1965 debuté en categoria de monoplazas, co-
rriendo en la F3 europea con el Brabham de Mario
Casoni, y luego el de Silvio, pero los coches no eran
competitivos y sus resultados fueron mediocres, y
no mejoraron hasta que pudo adquirir un Tecno,
con el que consigue varias victorias, entre ellas la
prueba disputada en el circuito del Jarama.

En 1968 ficha por el equipo oficial Tecno de F3 (de
los hermanos Pederzanni, constructores italianos
de gran prestigio de la época) para correr con ellos
en la F2. Sin embargo, siguié corriendo en F3 'y, en
la carrera de soporte de F3 previa al GP de Ménaco,
al salir de la chicane del puerto durante la carrera,
perdié el control de su automévil chocando fuer-
temente con la barrera de contencidn, (el mismo
sitio donde encontraria la muerte en la carrera de
GP Lorenzo Bandini). El tamano diminuto de la ma-
quina de Férmula 3 le permitié pasar por debajo del
riel, el filo de metal afilado del Armco corté la par-
te superior de la cabina abierta. Se las arreglé para
agacharse lo suficiente en el asiento del conductor
para que el riel pasara por encima de él, fallando
su cabeza por poquito, y sufriendo, gracias a ello,
lesiones leves solamente.

Para entonces, Regazzoni ya se habia construi-
do una reputacion de ser un piloto muy agresivo,
que no paraba de atacar. Esto conllevaba siempre
un cierto riesgo, tanto para el piloto, como para
sus competidores, viéndose involucrado en varios
accidentes no tan leves. jRecuerdan los comienzos
de, p.e, Scheckter o Villeneuve?. Tanto que en 1968,
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Regazzoni en Mdnaco 1972 con el complicado 312B (Auto-Sport, LAutomobil).

durante una carrera de la F2 en Paises Bajos, mien-
tras doblaba a Chris Lambert, por un malentendido
entre ambos pilotos, lo habria forzado a salirse fue-
ra de la pista y colisionara contra un puente. Lam-
bert perdié la vida en el momento. Los padres de
Lambert lo acusaron de maniobra peligrosa, y de
homicidio, prosiguiendo su demanda durante un
tiempo, pero sin evidencias claras, y con mucha bu-
rocracia de por medio, abandonaron unos 5 afos
después. Posteriormente en 1980 tras las investiga-
ciones de los tribunales Clay fue absuelto de toda
culpabilidad.

LA “GRADUACION”

En 1969, con un breve lapsus compitiendo con el
desfasado Ferrari 166 de F2, vuelve a competir al
maximo nivel con los F2 Tecno, en el mejor momen-
to del coche, junto a Francois Cevert, batiéndole en
varias ocasiones, y otros pilotos ya consagrados
como Rindt, Graham Hill, Jacky Ickx, Stewart, Pesca-
rolo, Beltoise, que no puntuaban para el campeona-
to. Su maximo rival seria los Brabhams privados, los
March y los BMW oficiales y en 1970, por fin, consi-
gue ganar el Campeonato de F2 con solvencia.

En 1970 Enzo Ferrari, que ya seguia su trayectoria,
le ofrece subirse a un F1, el 312, y queda cuarto en

su primer GP, igualando la posicién que habia conse-
guido Ignacio Giunti, otro debutante con Ferrari en
el GP anterior. Su victoria incontestable en Monza de
ese ano, tras el accidente mortal de Jochen Rindt en
los ensayos, y un afectado Jacky Ickx tanto psicol6-
gicamente como mecénicamente, le consagra en un
favorito de los “tifosi” que lo ven como un compatrio-
ta. Pese a haber corrido solo 8 pruebas, Clay clasifica
32 en el Campeonato mundial.

Los siguientes dos afios, 1971 y 1972, el 312, se
actualiza y se vuelve mas “cuadrado” pero no es tan
competitivo como el de 1970 y aunque consigue al-
gunas meritorias victorias y puestos de honor, (nin-
guna victoria para Clay), se ve sometido a muchos
“experimentos” sobre el coche, en el momento en
que aparecen los fantdsticos Tyrrell y Lotus-JPS, mos-
trandose el Ferrari como un coche inferior, y siendo
claramente superado por ambas marcas rivales.

1971y 1972 no fueron buenos afos para el suizo,
terminando 7° en ambos afos, sin victorias y esca-
sos podios.

Durante ese periodo de tiempo Ferrari dedica mu-
chos esfuerzos econémicos a desarrollar el coche
de Sport de 3L, una vez que se conocen las normas
futuras del Campeonato, creando el atractivo spyder
312PB, que ya habia debutado en 1971 (y que estuvo
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1974 de nuevo en Ferrari. El despegue del Cavallino.

implicado en la desgraciada muerte de Ignacio Giun-
ti en Buenos Aires, por la imprudencia de Beltoise)
marcando un hito en la competicién de resistencia
pues gand todas las carreras del afo. La posterior
evolucién de Ferrari, son el 512S y el M, pero no se
muestra tan competitivo, y no puede con los pode-
rosos Porsches 917 de 4,5 y 5L de cilindrada.

En 1973, ya con el 312 PB puesto a punto, se adju-
dicarian el Campeonato, y Clay tuvo mucho que ver
en ello. También en 1973 Clay, junto con su sponsor
Marlboro, se unen a BRM, esperando que el coche
disefado por Tony Southgate, el P159-160 V12, lo
lleve a las victorias otra vez, y aconseja a los due-
fios de BRM que fichen a un joven austriaco que ha

competido en F2 con March, y que tiene una gran
capacidad de poner a punto los coches. Este joven
era Niki Lauda, y en su primer ensayo junto a Clay,
vié que el coche no estaba bien reglado. Tras pasar
toda la noche junto a sus mecanicos en las prue-
bas del dia siguiente consiguio rebajar cerca de 2"
el tiempo del dia anterior, dejando sin palabras al
propio Clay, y a sus jefes. Otro tercer coche, en ma-
nos de diferentes pilotos, como Helmut Marko, Vern
Schuppan, George Easton estuvo a disposicién de
pilotos “de pago” en distintas carreras.

Poca cosecha, solo una poley algun podio, duran-
te el GP de Sudafrica, choco con el inglés Mike Hai-
Iwood quien lo terminé rescatando de su coche en
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El magnifico 312T de 1975. Campeones Lauda y Ferrari.

Un equipo perfecto. Clay, Nikiy Luca. 1974-1975.
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llamas, salvando asi su vida pero con quemaduras
en varias partes de su cuerpo, entre ellas las manos.

EL EQUIPO “PERFECTO”
En 1974, Clay y Niki, vuelven a Ferrari tras “el des-
control” de la temporada anterior y el abandono de
la escuderia de Ickx y Merzario que harto se va con
Frank Williams.

Bajo la batuta del “rehabilitado” Mauro Forghie-
ri, y el fichaje de un joven ejecutivo de la Fiat, Luca
Cordero de Montezemolo como director deportivo,
“renace” la Escuderia y pronto vuelven los éxitos.
7 podios, incluyendo una victoria en el GP de Ale-
mania, lo pusieron en contienda por el titulo. En la
ultima carrera, le bastaba con terminar adelante de
su rival, Emerson Fittipaldi. Pero durante el curso
del GP tuvo problemas de direccion que lo obliga-
ron a parar 2 veces, terminando en 11° posicién y
perdiendo el titulo por 3 puntos solamente. Seria lo
mas cerca que llegé Clay de la gloria.

Clay, ya era un hombre “calmado”, que reconoce
que Fittipaldi ha tenido la suerte que se le neg6 el
ano anterior ,y no desmerece el titulo del brasilefo.

1975, con el Ferrari 312T, mejorando el anterior, es
el afno de Niki Lauda y éste se lleva su primer cam-
peonato mundial. Regazzoni pese a varios podios
solo se apunta la victoria en el GP de casa, en Monza.

En 1976, el Ferrari y Niki Lauda apunta a llevarse
el segundo Campeonato del Mundo en dura lucha

- - - w, 0
2= TISSOT -—:
\= ENSIGN _” _

COOnEYran

Ensign-Ford MN177 Tissot en el GP de Italia 1977.

con James Hunty el McLaren M23 y tras el tremendo
accidente de Nurburgring, Lauda pierde su ventaja
con James y pierde el Campeonato al abandonar
en el aguacero de Fuji. Aparece Carlos Reutemann
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como sustituto del lesionado Niki y al aho siguiente
el argentino sustituye a Clay en la Escuderia.

En 1977 se mudé al equipo Ensign de Morris
Nunn, que habia tenido prometedores resultados el
ano anterior con Chris Amon y Patrick Tambay. Un
equipo modesto rechazando una oferta “a la baja,
y con engafo” del poderoso Bernie Ecclestone. Su
motivo: «prefiero trabajar con buena gente». Marcé
5 puntos ese afo con dos 5° puestos en la tempora-
da.Clay debuta en las 500 Millas de Indianapolis con
el equipo de Teddy Yip-Theodore Racing (un millo-
nario de origen chino que habia creado un imperio
turistico, y de casinos en Macao, también creador
del prestigioso GP de Macao y que tenia relaciones
estrechas con Ensign) en un McLaren M16C/D Offy,
llevandose a su mecénico de confianza en Ferrari G.
Borsari que estaba de vacaciones en EEUU. Hacien-
do equipo con un novato llamado Rick Mears. Tras
un espectacular accidente en entrenamientos por
culpa de una barra estabilizadora mal montada (se
puede localizar en YouTube), del que sale milagro-
samente indemne (y con la frecuencia cardiaca es-
tabilizada, mejor que en el reconocimiento médico
previo a la prueba) viéndose obligado a correr con
el “muleto”y sale 29 de 30, cuando después de una
gran remontada y habiendo alcanzado la 162 posi-
cién se vié obligado a retirarse. Posteriormente a la
prueba Regazzoni recoconocié que le hubiera gus-
tado participar mas en dicho Campeonato porque
se sentia muy bien con el ambiente que habia, pero
gue su coincidencia con el GP de Mdénaco, siempre
le impidi6 correrla.

Clay en EEUU: McLaren M16C/D Theodore Racing. Indiandpolis 1977.
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Clay en el “intranscendente” Shadow DN9B, tras el “affaire” con
Arrows que complicd la temporada de 1978. (LAutomobil).

En 1978 Clay cambia de equipo y pasa a pilotar
para Shadow acompanando a Ricardo Patrese y
Alan Jones. Bajo el patrocinio suizo de Villiger-Kiel.

— e e

Sin embargo, el coche, que no era sino una actua-
lizacion del coche del afo anterior, no da muestras
de efectividad hasta la sequnda mitad de tempora-
da, cuando Alan Jones se apunta una sorprenden-
te victoria en el GP de Austria. Mientras aparece en
competicion “el efecto suelo” de la mano de Lotus
dando inicio a una nueva eradelaF1.

Repentinamente las leyes aerodindmicas de has-
ta entonces parecen superadas por este nuevo
concepto ideado por Colin Chapman y sus colabo-
radores. Mario Andretti, pacientemente, ha atrave-
sado con Colin los malos momentos habituales del
equipo Lotus, para llegar a éste afio, y aunque no
gana el Campeonato si se apunta el mayor numero
de victorias.

En ese momento, en 1979, Clay hace una inte-
ligente maniobra y se une al equipo de Frank Wi-
lliams, junto a Alan Jones, ambos con el mismo
estatus, de entrada. Contribuye con sus buenos
conocimientos como probador al desarrollo del
sencillo Williams F06, disefiado por Patrick Head y
consiguen buenos resultados constantemente en
una temporada dominada por los JPS-Lotus 79 de
Andretti y Ronnie Peterson. Pero Patrick Head ha
asimilado bien los principios de la “nueva era”y en
1980 presenta un “Lotus mejorado” con su modelo
FWO07 “wing-car”y Clay, en Gran Bretana, da la pri-
mera victoria a un Williams en la F1 (y la dltima de
Clay en F1). Aunque, al final, es Alan Jones quien se
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Suvida post-F1, asistiendo a eventos.

hace con el Campeonato Mundial y Ferrari con Reu-
temann y Villeneuve, el de Constructores.

1980 marca la salida de Clay de Williams, ocupada
por Carlos Reutemann junto a Jones, y su regreso a
Ensign. Pero, tras unas buenas carreras, Regazzoni
sufre un terrible accidente durante el Gran Premio
de Estados Unidos, en Long Beach, conduciendo el
MN180 wing-car a resultas de quedarse sin frenos
y chocar a alta velocidad con el Brabham de Zuni-
no aparcado, de resultado del mismo un maltrecho
Clay sufre una lesién medular que le confina a una
silla de ruedas quedando parapléjico de cintura
para abajo.

LAVIDATRAS LAF1

Pese a abandonar la Férmula 1, y tras la consiguien-
te fase de adaptacién a su nuevo estado de salud,
que se prolonga durante un largo tiempo, Clay
vuelve al automovilismo, ya que corrié en diversas
categorias con vehiculos adaptados (controles en
el volante, como acelerador y freno), y hasta llegé
a disputar el legendario Rally Paris - Dakar de 2005.

A pesar de su minusvalia, Regga’ nunca se rin-
dié ante la adversidad. Siguié practicas de rehabi-
litaciéon y volvié a competir con autos adaptados
en pruebas como el Paris/Dakar (Barcelona/Dakar

2005), la Carrera Panama-Alaska, las 12h de Sebring
o las Mille Miglia Histéricas. También fue comenta-
rista de television, cre6 una empresa que fabricaba
mandos especiales de automovil para disminuidos
fisicos y actu6 de monitor para éstos.

El regreso de Regazzoni a las competencias abrié
el camino para otros pilotos con discapacidades.
Dirigié una escuela para conductores discapacita-
dos en Italia y en mas de una ocasién recaudé di-
nero para instituciones que se especializan en la
investigacion de lesiones de la columna vertebral.

Se convirtié en una gran inspiracién e historia de
superacién, no solamente dentro de los circuitos.
Niki Lauda, su compafero en BRM y Ferrari, dijo
que «Clay» parecia «invulnerable», porque habia
superado numerosos y espectaculares accidentes
sin sufrir dafnos. «Sobrevivié a una época en la que
cada aflo moria uno de nosotros», dijo el austriaco.
«Siempre pensaba en positivo. Nunca estaba de
mal humor ni deprimido. Eso es lo que mas admira-
ba de él», agregé Lauda.

Un ejemplo de eso es la historia que cuenta un re-
portero quien lo visité en el hospital. Dos horas des

pués de quedar parapléjico, dijo con su habitual
humor: «Estoy bien, pasado mafana voy a jugar a
tenis, acabo de reservar la cancha».
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Datos estadisticos

+ 140 GP

+ 132 GP disputados

+8no disputados

+9 compaiieros diferentes

+ 11 temporadas disputadas

« 5 constructores

+ 3 motoristas (Ferrari, BRM, Ford)

+ 13 modelos diferentes (Ferrari, BRM, Shadow,
Williams, Ensing)

« 5 victorias (3.79 %)

+ 5 pole positions (3.79 %)

+ 15 vueltas rapidas (11.36 %)

+ 28 podiums (21.21 %)

+ 48 abandonos (36.36 %)

+212 puntos

+1.61 pts/ GP

+19.27 pts / temporada

+ 360 vueltas en cabeza

+ 1851 km en cabeza

+6 581 vueltas realizadas

+31.156 km recorridos

RESUMEN FINAL

En F1 disputé 132 Grand Prix del campeonato del
mundo consiguiendo casi una treintena de podios,
de los cuales 5 fueron victorias, amén de 5 pole po-
sitions, 15 vueltas rapidas en carrera y otras 2 victo-
rias en Grandes Premios no puntuables (la Carrera de
Campeones 1971y el Gran Premio de Suiza 1975).

“Me gusta correr y no corro necesariamente para ga-
nar. Sélo el hecho de correr me colma de satisfacciéon”

«Su vida fue siempre el riesgo. Que acabara por culpa
de un accidente de coche es algo que iba en su destino.
Fue un modelo para mi, puesto que no sélo era un piloto
rdpido, sino que también tenia una fuerte personalidad.
Su personalidad, su cardcter, su conducta y su modo de
vida componian una imagen completa». Niki Lauda.

Gracias a: Todos Los Pilotos Muertos (fantdstica
pdgina), Autopista, Sport-Auto y Auto-Journal, LAu-
tomobil, StatsF1, IndyArchives, Kerb Motori, www.
clayregazzoni.com, Wikipedia, Pinterest, Flirk, Gettyl-
mages. F1Fansite, Auto-Sport, Motorsport.

Fotos archivo Clay Regazzoni
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ANDRES ALTABA

UN ESPANOL POLE EN LAS INDY 500

EL CIRCUITO ALCANIZ NOS HA PREPARADO PARA LLEGAR A
DONDE LA PASION NOS LLEVE

I mecanico bajo aragonés Andrés Altama, natu-

ral de Caspe, ha pasado a engrosar el grupo de
elegidos al haber conseguido junto a su equipo la
pole en la Indy 500, ademas con un equipo rookie,
la escuderia italiana Prema Racing, todo un auténti-
co logro histérico porque es la primera vez que un
equipo debutante consigue la pole, y en este caso
con las manos en el taller, con las manos en el pad-
dock del aragonés fruto de la pasion familiar por el
mootorsport y de un entorno propicio, Motorland.

Buenos dias, Andrés, ;como han ido estos dias
en Indianapolis?
Bien, han ido bastante mejor de lo que nos esperdba-
mos, la verdad. Venimos como un equipo rookie, diga-
mos que el equipo empezd, por decirlo asi, en enero.
O sea, en noviembre, diciembre, el equipo empezé a
formarse.

Estaba en una nave pequefia, con las cosas muy
avanzadas cuando me incorporé, en enero todo se
consolidé y fué cuando el equipo se mudé a la nave
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El pole man cruza el brick yard de Indiandpolis durante la qualy.

taller donde estamos ahora al lado del Indiandpolis
speddway. La verdad que desde enero hasta ahora ha
sido trabajar todos los sdbados, todos los domingos,
sin descanso para montar los coches, y todavia lo que
nos queda. En ese momento, sabiamos que la Indy
500 seria una carrera bastante complicada porque
fbamos muy apretados de tiempo, muy apretados en
piezas, muy apretados en el tema de personal.

Este afio estdbamos inscritos 34 coches, y como
quiera que en la carrera sélo participan 33 tendria-
mos que pelear en la qualy. La clasificacién consta de
dos dias, y bueno, en el segundo dia los coches del 30
hacia arriba, 31, 32, 33, 34, entre los que habia mds
inscritos, tenian que luchar por una posicién en la ca-
rrera. Y la verdad que ibamos con la idea de que ese
coche que no iba a correr iba a ser el nuestro.

Lo cierto es que los dos primeros dias nos costé un
poco, como era de esperar, pero bueno, con el paso
de las diversas tandas, la cosa iba bastante bien. Em-
pezamos a ver que si que teniamos velocidad, que el
coche no iba tan mal, a pesar de haberlo montado
prdcticamente en una semana, porque fue asi, mon-
tado lo que es el coche en general. Las piezas, si que
habia unas piezas mds especiales que llevdabamos,
pues tema de caja de cambios, tema de las mangue-
tas, tema de rodamientos y todo eso.

El vehiculo si que llevaba un proceso un poco mds
largo, de varias mds semanas de trabajo, porque estos
coches podriamos decir que se arman con pinza. Es

todo muy al ultra detalle todo, entonces pues, porque
cualquier cosita que te dejas supone una diferencia
enorme. Piensa que cuando estamos en la qualy son
cuatro vueltas con el pie a fondo, en esas condiciones
cualquier detalle marca la diferencia con otro equipo,
es decir que puede haber un mundo entre tu coche y
el resto.

Entonces la cosa fue bastante bien. Cuando llega-
mos el viernes antes de la qualy, la verdad es que mar-
camos una buena velocidad y eso nos hizo respirar un
poco, porque veniamos ciertamente nerviosos.

Si que el viernes tuvimos una pincelada de lo que po-
dia ser, aunque siempre todos se guarda algo para el
sdbado. Entonces, el sadbado en la qualy salimos, el co-
che 83, que es el que consiguid la pole (Schwarzman),
de los primeros, encontré una pista en mejores condi-
ciones que el resto (menos sucia pues al rodar pocos co-
ches la viruta de goma todavia no ensuciaba la pista),
y la verdad que marcé una muy buena velocidad, por
lo que no necesito salir otra vez para clasificarse consi-
guiendo un puesto entre los 12 primeros (Fast twelve),
por otra parte el coche 90 clasificé el 23 (lllot). El piloto,
ya entramos en tema de pilotos, los coches al final son
iguales, entonces cada piloto se adapta a una manera
de pilotar, y bueno, creo que algun detalle por parte de
piloto nos dejamos alguna posicién.

Pero bueno, eso fue un poco el resumen del sdbado.
El domingo salimos a la qualy, y cémo te digo, todo
era tan inesperado que cada paso que haciamos era
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Schwarzman arrolla a los mecdnicos durante el pit stop.

una celebracién, ya con eso nos conformdbamos.
El entrar entre los 12 primeros ya era algo increible,
cuando en el sdbado entramos en los 6 mds rdpidos
(Fast six) ya fue algo impensable... no nos lo creiamos,
y cuando nos dimos cuenta de que, ostras, si vamos
a consequir salir en la primera linea de salida entre
los tres mds rdpidos, pues vamos, ya era una fiesta. Fi-
nalmente vimos que de verdad veniamos para hacer
la pole, pues imaginate, es que nadie jamds se pensé
que esto podia ocurrir, y por supuesto nadie en el en-
torno de Indiandpolis. Te puedes imaginar, y la verdad
que fue un subidon increible por todo el trabajo que
llevabamos detrds, como todos los equipos, ya que to-
dos los equipos trabajan mucho, pero la verdad que
veniamos un poco desanimados, por decirlo asi, con
todo el trabajo realizado, y sabiendo que ibamos muy
apretados de tiempo.

PREMA era una escuderia, con gran experiencia
en competicion, pero debutante o lo que es lo
mismo con nula experiencia en la Indycar y me-
nos en la Indy 500, ;tiene mas mérito conseguir
la pole con este contexto?

El mérito de la pole con un equipo rookie, y un piloto
rookie, pues imaginate esa historia, porque jamds ha
ocurrido. Si que ha habido varios pilotos rookies que
han conseguido la pole, pero que un piloto rookie con
un coche, y con un equipo rookie, jamds ha pasado,

entonces podemos decir que hemos hecho historia.
Y luego también hemos hecho doblemente historia
porque hemos sido los primeros en conseguirla con
el sistema hibrido, que creo que ha sido un poquito lo
que nos ha ayudado frente a otros equipos.

Digamos que este coche lleva una evolucién, pero
manteniéndose el mismo chasis de 2012, entonces
hay una base, que tienen todos los equipos que utili-
zan, pero afiadimos la llegada del motor hibrido, que
exige un gran equilibrio de pesos en la parte trasera,
lo cual ha obligado a que todos los equipos hayan te-
nido que esta circunstancia nos ha obligado a reha-
cer el balance del coche, piloto incluido, y eso pues nos
ha igualado a todos. De la otra manera hubiéramos
partido con una gran desventaja porque ellos llevan,
pues imaginate, desde 2012 con un coche mds o me-
nos parecido, que lo conocen como la palma de la
mano. Entonces pues la verdad que el tema del hibri-
do creo que nos ayudd a igualar las cosas, pero bueno,
lo que hemos conseguido es algo increible.

Pilotos, mecdnicos, jefes de equipo, todo el mundo,
fans, muchisimos fans vinieron a vernos, nos saludaron,y
nos dijeron: “esto es increible”. La verdad que ha sido una
experiencia bastante bonita, por decirlo asi, porque vas
andando por cualquier sitio y todo el mundo te para,
todo el mundo te pregunta, todo el mundo te da dnimos
para la carrera, todo el mundo... La carrera de las 500 mi-
llas de Indiandpolis es una prueba bastante especial.

SR

{Qué se siente al poder trabajar en una escu-
deria tan laureada en el mundo del motor como
Prema, que también compite en Formula 2 o
Féormula 3?

Ya llevo 8 o 9 arios fuera de casa viviendo en diversos
paises como Suiza, Inglaterra, Estados Unidos, y este
ano ya miraba, con la impaciencia de mis padres, de
mis amigos, un poco de todo el mundo de mi entorno,
que me quieren traer para casa, bueno y mia también,
la verdad pienso todos los dias en casa, pero bueno, no
se puede estar en dos sitios a la vez, y lo que hago me
gusta mucho, y es lo que me mantiene fuera de casa.

El ano pasado queria cambiar en el 2024 pues ya lle-
vo cuatro anos aqui, y cuando me llamaron de Prema,
la verdad que es un honor trabajar para ellos, y me
abre también la puerta para el futuro, para volver a
Europa, entonces fue un cambio bastante fdcil de ha-
cer, porque creo que pocos equipos hay en el mundo
como Prema que han ganado tanto, entonces para mi
es un honor trabajar para esta escuderia. Ahora mis-
mo si que es verdad que no es tan fdcil como tendria
que ser porque estamos empezando de cero, y pues
bueno, las cosas desde cero cuestan, pero sé que en el
futuro este equipo va a estar igual o por encima de los
equipos mds grandes aqui Indycar.

Robert junto a todo el equipo celebran la pole en la Indy 500.

R R

Igual en Espaiia no hay demasiados seguidores
de la Indy 500, aunque si que tengamos pilotos
y como estamos explicando mecanicos, explica-
nos para los que no lo conozcamos cémo funcio-
na la Indy 500.

Aver, Indy 500 es creo que el mayor, uno de los mayo-
res eventos deportivos para publico del mundo. Pien-
sa que aqui en torno alas 400.000 personas acuden al
evento. No sé si es para la fiesta o para el evento, pero
esincreible, o sea, la cantidad de gente que puedes lle-
gar a ver, es algo espectacular.

La ceremonia del evento, porque también es du-
rante el fin de semana del Memorial Day, sobre los
veteranos del ejército de todo de Estados Unidos, en-
tonces bueno, es un pais muy patriético, y la verdad
que es un espectdculo unico. El tema de la ceremonia
es otro espectdculo, te hace poner los pelos de pun-
ta y la cantidad de gente que por todos sitios es in-
creible. Es una carrera creo que muy dificil de ganar
porque no sélo gana el que mds corre, pues hay tan-
tos factores en tema de pitstops, estrategia, suerte,
porque ya es mucha suerte acabar la carrera, el tener
un doblado adelante que te ayuda a defenderte del
que viene por detrds. Son tantos factores que es muy
dificil ganar.



¢Tienes relacion con Alex Palou, el campedn es-
panol?

Increible por Palou, la verdad que lo que estd haciendo
Palou aqui hace que todo el mundo esté alucinando.
Yo creo que la envidia que ahora mismo tienen todos
los pilotos por él es increible.

Como persona, Alex es un 10, lo conozco personal-
mente, hablamos mucho siempre y la verdad que
es un 10 de persona y es un 10 de piloto, entonces la
verdad que se merece todo lo que estd consiguiendo.
Creo que aprendié en 2021 cuando perdié la carrera
en la que quedd segundo, cuando Elio Castro le ade-
lanté en las dltimas vueltas cuando iban a coger a los
doblados, entonces Elio aprovechd el rebufo de los do-
blados para defenderse de Alex, y creo que Alex hizo
exactamente lo mismo en la carrera que se acaba de
celebrar. Cuando vio que iban a acercarse a los do-
blados consiguié adelantar a Ericsson, que venia pri-
mero, entonces utilizé el rebufo de los doblados para
defenderse del ataque de Ericsson y creo que aprendio
cuando perdié la carrera en 2021, entonces chapeau.

Si que es verdad que hasta las ultimas 15 vueltas no
sabia quién iba a ganar, ni 10, porque fue una carrera
cadtica, muchos accidentes, muchisimos fallos en el pit
stop. Nuestro compafhero de equipo, porque yo cambio
ruedas en el coche 90, el piloto del 83 que salia en la
pole, bueno, atropellé a cuatro mecdnicos en el pit lane.
Son coches que prdcticamente no frenan, llevan unos
discos pequefios pues a la velocidad que van la frena-
da es un problema, prdcticamente no frenan nunca, y
cuando llegan al pit lane con los frenos frios el parar
el coche en el box se hace complicado, y las frenadas
se alargan y las entradas al pit lane son un poco show,
porque los pilotos bloquean ruedas, mds que cuando
estas ruedas se desgastan se convierten en casi hielo.

Entonces el piloto que fue a entrar lamentablemen-

Todo el equipo PREMA posa
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a junto al poleman.

te atropell6 a toda la gente que estaba en el interior.
Gracias a Dios no hay ningtn herido, si que hay un par
de dedos rotos de los pies, contusiones grandes en las
piernas, pero gracias a Dios no hay ninguna ruptura
grande, y todos mds o menos estdn bien. Pero la ver-
dad que es una carrera bastante cadtica.

Era un dia frio, entonces eso tampoco ayudd, pero
la verdad que cualquiera que haya visto la carrera me
entenderd.

Para acabar cuéntanos de dénde te viene esa re-
lacién con el mundo del motor.
La dficién viene de mis padres, y de mi tio, que siempre
han estado ligados al mundo de la competicién, rallys,
autocross, circuito. Por supuesto, seguramente el circui-
to de Alcariiz es el que nos ha dado esa pasién, tanto a
mis padres como a mi tio y a mi los recuerdo siempre
bajando a la curva del hospital a ver las carreras con
mi padre, que siempre estaba de comisario, y luego en
Motorland. Motorland nos ha dado mucho, he sido
muchos afios comisario y tenemos a cinco minutos un
circuito que es un ejemplo en el mundo del motorsport.
Entonces creo que eso estd ayudando a la zona del
Bajo Aragdn a tener una pasién por el automovilismo.

Andrés Altaba, natural de Castellseras, y meca-
nico de la escuderia italiana Prema Racing, que ha
competido este fin de semana en Indy 500 demues-
tra que cuando la aficién es fuerte, y se convierte
en pasion todo es posible, y se puede llegar a las
mas altas cotas del motorsport incluidas las famo-
sas 500 Millas de Indianapolis realizando las labores
de mecanico de competicién.

LaComarcay LM
Fotos A.Altaba y PREMA
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{Como puede influir un equipo nuevo de F1 que esta en Inglaterra en un
pueblo pequeiio cercano al infierno verde? ;a lo mejor porque el equipo inglés
también va de verde?

“ay gue ser objetivos y no echar balones fue-
ra. Tuvimos algunos retrasos para empezar la
fabricacién y la empresa de fibra de carbono mas
cercana a Nirburgring recibié un encargo tardio y
suculento de Lotus F1 y nos pusieron a la cola, ad-
virtiéndonos de que no iban a tener el tiempo ne-
cesario para hacer todo lo que les habiamos encar-
gado. Asi que tuvimos que buscar otro proveedor,
para que cada uno hiciese una parte y tener los co-
ches y los recambios a tiempo. Al final fueron mas
rapidos que Capricorn.

Yo empecé el aio con buenos propositos. El dise-
Ao del coche estaba terminado y era muy promete-
dor. El infatigable Thomas Mutsch hasta consiguié
motivarme para intentar ponerme en forma, asi que
empecéairal gimnasiode 21a 22, que cerraban. Asi
podia evitar pasarme mucho de la media jornada
de trabajo (12 horas, porque empezabamos a las 8).
Lo bueno de salir a las 22 es que ya no habia tréfico,
y a veces el tramo en direccién hacia Nirburgring,
al menos hasta pasar las 7 horquillas, ayudaba a ter-
minar el dia con una sonrisa. En realidad, eran 14, 7
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Steven Nesta (segundo por la izquierda) con Marc VDS, Martin Bartek y Thomas Mutsch.

de iday 7 de vuelta, que era un desvio innecesario.
Otros dias de aquel invierno no hacia falta ni salir
del poligono, porque nevd en algunas ocasiones
y no sé qué extrafa energia me hacia volver hacia
la zona de la nave al salir del gimnasio, aunque mi
piso estuviese en el sentido opuesto. Es alucinante
la diferencia de agarre con neumaticos de invierno,
aunque estuviesen ya a medio uso. Lo malo de la
nieve es que si tiene uno que bajarse en pantalén
corto de deporte a escarbar con las manos después
de atascarse por haber reaccionado tarde al sobre-
viraje se queda uno frio (me lo conté un amigo, no
sean mal pensados).

Martin Bartek queria ir a por todas, con las 24 h
de Le Mans incluidas, para darle mas exposicion al
nuevo GT1y tener opciones de vender mas coches
en anos sucesivos.

Empezamos los tests de invierno con el problema
de motor en Ascari y seguimos por el sur de Hispa-
nia: Portimao y Guadix.

En Guadix estuvimos solos y nos trataron genial.
Hasta nos regalaron un jamén. Bueno, me lo quisie-
ron regalar a mi por haber hecho la reserva, pero yo
dije que por supuesto era para todo el equipo. Hici-
mos dos dias de entrenamientos muy provechosos.
Incluso el dia anterior pudimos dar unas vueltas
con el coche de alquiler para ver el circuito en de-

talle. Esto es poco habitual, porque antes o después
alguien acaba haciendo la cabra y teniendo un ac-
cidente. Y entonces, o alguien se hace dafo y vie-
nen los problemas porque no habia ambulancia, o
los duefos se imaginan la situacion y las posibles
consecuencias y no lo permiten mas. Lo habitual es
que solo se pueda inspeccionar la pista a pie o en
bicicleta.

Siempre me acordaré de un comentario de Tho-
mas Mutsch al probar unas derivas laterales entre
la unién del splitter delantero y casi el inicio de los
pasos de rueda. Fue unas décimas mas rapido y co-
mentoé que oia pasar el aire entre la derivay la aleta
(con todo el ruido del motor, cambio, etc)

Pero lo que mas recuerda el resto del equipo es
que terminamos un domingo y los llevé de tapas a
Granada. Después de varios bares estuve preguntan-
do dénde podiamos ir a tomar algo para terminar la
noche. Sabemos que Granada es una ciudad univer-
sitaria como mi querida Salamanca, pero hasta a mi
me sorprendié donde terminamos: en “la Mae West',
que fue lo que todos nos recomendaban.

Llegariamos a la discoteca sobre las 22:30 y habia
ambientillo. La sorpresa vino cuando segun pasaba
el tiempo aquello se iba llenando mas y mas. Mis
companeros me preguntaban si el lunes no traba-
jaba nadie. Fue muy divertido.
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Caja de cambio.

Los entrenamientos siguientes fueron en Motor-
land, Alcaiiz, por seguir aprovechando el mejor clima
espanol, y al terminar la gira ibérica todos hicieron
hincapié con una gran sonrisa en repetir el programa
cada ano.

La primera carrera era en Abu Dabi, un destino re-

lativamente exdtico en algunas categorias. Tiene mu-
cho encanto porque se libra uno de parte del invierno,
pero la preparacién para mandar todo el material es
mucho mas compleja.
Justo antes hicimos una prueba del campeonato que
incluye las 24 horas de Le Mans, porque queriamos
que nos invitasen a participar en la que probablemen-
te es la carrera mas famosa del mundo. Fuimos a Paul
Ricard, con bastante frio.

En el campeonato de Le Mans se permiten usar
unos compartimentos (hornos los llaman) para calen-
tar los neumaticos, pero en el mundial de GTs no esta-
ban permitidos. Fueron dos dias en los que probamos
varios pilotos. Como ya habiamos enviado parte del
material a Abu Dabi e ibamos justos con la prepara-
cién de tantas cosas nuevas no llevamos hornos, algo

que acabd siendo un pequeno drama para algunos
pilotos. Por la noche la temperatura de pista llegaba a
bajar a 4 grados y era muy dificil calentar los neuma-
ticos. Los pilotos con mas experiencia como Enrique
Bernoldi o Thomas Mutsch se apaifiaban bien, pero los
que menos experiencia tenian lo pasaban realmente
mal.

En esas condiciones no es una tarea facil y puede
convertirse rapidamente en un circulo vicioso. Cuan-
do los neumaticos lisos de competicién estan en tor-
no a 20 grados agarran poquisimo. Para que generen
calor se tienen que deformar longitudinal y lateral-
mente, y para que se deformen hay que apretar pro-
gresivamente. Esos volantazos rapidos de izquierda
a derecha que se ven a veces son llamativos, pero no
eficaces, no pasan de calentar la superficie de contac-
to con el asfalto.

El procedimiento mas adecuado consiste en ir ace-
lerando y frenando cada vez con un poco mas de in-
tensidad y combinarlo con giros a derecha e izquierda
pero con una frecuencia de en torno a un hercio, es
decir, una especie de slalom utilizando la mayor par-
te de la pista posible (sin salirse a la parte muy sucia
para evitar que pedazos de goma sueltos se peguen
a la banda de rodadura) y yendo en torno a medio
segundo hacia cada lado, asi en torno a un segundo
después estamos en la posicion inicial (definicion de
una frecuencia de un hercio). No confundir con un ter-
cio, ni de Flandes ni de rica cerveza fresquita.

De esta manera el neumdtico se va deformando
lateralmente de manera progresiva y va generando
mas calor, lo que nos permite poco a poco aumentar
laintensidad de los estimulos y entrar en el circulo vir-
tuoso deseado.

Cuando hace mucho frio es muy facil que supere-
mos el poco agarre disponible con la direccién, el ace-
lerador o el freno. Si nos pasamos acelerando los neu-
maticos del eje tractor empiezan a patinary perdemos
la capacidad de crear fuerza lateral. jquién no ha frena-
do con el freno trasero de la bici mas de la cuenta en
su juventud para hacer algun derrape o simplemente
sentir cdmo el eje trasero iba“culebreando” hasta que
soltabamos un poco el freno!

Con el eje delantero no era tan divertido, salvo a lo
mejor para los dentistas o vendedores de mercromi-
na, a los que les aparecian oportunidades de negocio.
Si el coche es traccién delantera tiende a irse recto y
si es de propulsién y no estamos al loro puede pro-
vocar que hagamos un trompo. El gran problema es
cuando nos pasamos frenando, porque en muchas
categorias no esta permitido que los coches tengan
ABS. Entonces se bloquean uno o mdas neumaticos y
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Canalizador frenos.

se producen los temidos “planos”. Es decir, una parte
del neumdtico deja de ser redonda y se convierte en
uno de los ocho lados de una seial de Stop. Si el plano
es perceptible es muy facil que en otras frenadas esa
rueda tienda volver a bloquear en la parte plana y el
proceso se realimente. Esto provoca vibraciones que
se transmiten a la direccién (desde el muro se oye cla-
ramente el sonido caracteristico, aunque los coches
pasen a toda velocidad). En casos extremos estas vi-
braciones aumentan tanto su amplitud que llegan a
entrar en resonancia con, por ejemplo, el nervio 6pti-
co lo que llega a hacer perder casi completamente la
vision en ese rango de velocidad, llegando incluso a
romper piezas de la suspension. Exactamente eso le
ocurrié a Kimi Raikonen con el McLaren F1 en el GP de
Europa de 2005.

En nuestro caso no fue tan extremo porque pudi-
mos sustituir los neumaticos antes y tuvimos que pe-
dir a los pilotos veteranos que diesen unas cuantas
vueltas para calentarle los neumaticos a los mas nue-
vos (se dice el pecado...)

Para el segundo dia construimos una especie de
“caseto” con las tapas de las cajas de transporte y pusi-
mos un quemador de gasoil apuntando hacia dentro.
Conseguimos llegar a unos 40 grados de temperatura,
la mitad de lo que se suele conseguir en los hornos,
pero suficiente para no destrozar mas neumaticos.

Enrique Bernoldi, que venia con dudas porque el
coche del 2009 era poco competitivo, se quedd sor-
prendido por lo bien que iba el nuevo juguete. Como

buen brasilefio mostraba pasién en cada momento,
incluso nos pedia que no le sacasemos la “pizarra” de
los tiempos y la dejasemos quieta, sino que la agitase-
mos como diciendo “dale Fiti, que ésta es tu recta”. Fue
divertido e interesante hacer el test con él, pero los de
arriba y él no congeniaron bien y se fue a otro equipo.

Martin Bartek, el duefio del equipo, como buen sui-
zo, aunque sin ocho apellidos helvéticos, encontré a
un muy buen sustituto: Romain Grosjean, que hasta
2009 habia corrido en la Férmula 1.

Y con él y Thomas Mutsch en un coche y Natacha
Gachnang y Cyndie Allemann en el otro aparecimos
en Abu Dabi, sin imaginarnos la montana rusa de
emociones que ibamos a cabalgar, Y no, la del Ferrari
Park no funcionaba auin (pude subirme en 2011, pero
no fue para tanto)

Las carreras fuera de Europa tienen su punto de
exotismo, pero también complican la preparaciéon y
la logistica, porque hay que mandar todo el material
semanas antes, en comparacion con la posibilidad de
trabajar en los coches hasta el Gltimo momento.

Todo el trabajo duro del invierno, las ideas genia-
les de Scalabroni y la nueva imagen del equipo que
vino de Steven Nesta hicieron que pareciésemos
otro equipo.

Empezamos los entrenamientos libres adaptando la
puesta a punto para Abu Dabi y completando los co-
ches con los ultimos preparativos: algunas proteccio-
nes extra contra el calor en zonas criticas, las cdmaras
que la organizacién monta en el coche, etc.
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Victoria en Abu Dabi.

El peso minimo por reglamento para el Ford GT era
de 1200 kg sin gasolina. En estos casos no hay toleran-
cia hacia abajo y siempre hay que dejar un margen.
Para carreras de una hora aproximadamente suele
ser suficiente un margen de 2 o 3 kg, para compen-
sar consumos de frenos, neumaticos, aceite, etc. Pero
como estabamos a principio de temporada con un
proyecto nuevo decidimos dejar 5 kg de margen.
Como siempre hay pequenas diferencias entre las
basculas del equipo y las de la FIA ajustamos el peso
en las de la FIA. En un suelo nivelado se pone una bas-
cula debajo de cada rueda y se suman los pesos de
las cuatro. Como las alturas son ajustables se configu-
ra el coche para que los pesos por rueda de cada eje
queden lo mas simétricos posible cuando se alinea el
coche en el box.

En el caso de las basculas de la FIA solo se comprue-
ba el peso total y la altura minima de cada eje en los
puntos de control si procede. Se suele poner un mi-
nimo a la altura delantera, que es critica para mejorar
prestaciones por la interaccion aerodindmica del spli-
tter delantero con el suelo. Cuanto mas cerca esté del
suelo es posible crear mas carga aerodindmica. Pero
si se acerca demasiado al suelo, ademas de los costes
extra por tener que cambiar las piezas con frecuencia,
puede que se corte el flujo de aire de entrada dema-
siado y que cambie mucho o desaparezca comple-
tamente la carga aerodindmica, lo que hace que el
coche se vuelva muy inestable (recuerden que hace
poco se volvié a hablar del“porpoising”en F1, caso ex-
tremo del mismo fenémeno).

Para tener un margen de seguridad extra en las ve-
rificaciones técnicas posteriores a las pruebas oficiales
los equipos les recuerdan a los pilotos que en la vuel-

ta de entrada vayan por fuera de la trazada ideal para
coger restos de goma que se pegan a los neumaticos
calientes y que otorgan varios milimetros extra de al-
tura libre y uno o dos kilos extra de peso.

iQué pesado con el peso, con lo que falta aun para
la operacion bikini!

En los entrenamientos oficiales Natacha Gachnang
tuvo un fuerte accidente al impactar contra la barrera
al final de la recta posterior por haber perdido el liqui-
do del circuito trasero de frenos. Esto provocd ademas
que se suspendiese el resto de las sesiones de entre-
namientos oficiales.

La parrilla de salida para la primera carrera se hacia
con los tiempos de los entrenamientos oficiales, y la
de la segunda carrera se hacian con los resultados de
la primera, en la que Mutsch y Grosjean salian deci-
moprimeros.

Tras una remontada increible, a la que ayudd que
hubiese algunos abandonos por accidentes y un pe-
riodo con coche de seguridad para retirar los coches
parados en pista, consiguieron terminar en segunda
posicion, lo que supuso una alegria inmensa para el
equipo y una sorpresa para alguno de nuestros com-
petidores. Habia ganado un Corvette, pero sufrieron
una penalizaciéon de diez posiciones porque no lle-
vaban el lastre 0 peso extra necesario para cumplir el
peso minimo en el sitio adecuado. Normalmente hay
un soporte homologado por la FIA en el lado del pasa-
jero en el que se ponen placas de lastre de dimensio-
nes especificadas en el reglamento y precintado por
la FIA. En este caso parece que cada uno de los dos
equipos habia puesto el lastre en la parte del coche
gue mejor les habia parecido para intentar mejorar el
reparto de pesos.

Asi que oficialmente habiamos ganado la primera
carreray empezariamos la segunda desde la primera
posicion.

Pero terminar en los primeros puestos implica que
te verifiquen de oficio. Y alli fuimos, sin nada que te-
mer... 0 eso pensabamos.

Para controlar el peso hay que sacar la gasolina. En
teoria del todo. Lo habitual es que haya un conector
rapido en el que se empalma un tubo y se saca a un
recipiente haciendo funcionar las bombas de achi-
que. Los comisarios se suelen conformar cuando las
bombas empiezan a fallar porque ya cogen aire. Entre
otras cosas porque al girar sin gasolina no se refrige-
rany se pueden estropear.

Empujamos el coche para subirlo en las basculas y
me gustaria ver la cara de sorpresa (o de tonto) que se
me qued®d al ver que marcaba 1199.5 kg.

« Apuras mucho, parece que te gusta ir al limite-, me
dijo Jean Vinatier mientras Manuel Leal, el otro co-
misario técnico, al que conozco desde finales de los
90, tan exigente como correcto, otro apasionado
de los coches, me miraba con cara de pdker. Ahora
es delegado técnico adjunto de laFIA en la Formula
1y seguro que, aun teniendo muchas curiosidades
gue contar, aun se acuerda.

+ No, no, dejamos 5 kg de margen porque era la pri-
mera carrera, ya nos viste el miércoles- consegui
balbucear yo, con un nudo en la gargantay la cabe-
za dandome vueltas.

Consegui pedir permiso para que nos dejasen ba-

jarlo y subirlo de nuevo, repitiendo el mismo resulta-
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do aterrador. Otra vez medio kilo por debajo del peso
minimo, en una medida que no admite tolerancia y
que implica pasar de ser primero por circunstancias a
uUltimo por no cumplir el reglamento técnico (que al
verlo siempre piensa uno que es un eufemismo para
“tramposo poco espabilado”)

Como nos conocian de 2009, siempre habiamos
sido correctos y colaboradores y habian visto cémo
habiamos ido progresando nos dejaron volver a in-
tentar pesarlo subiéndolo en sentido contrario, por
ver si conseguiamos hacer saltar esos gramos que
tanta falta nos hacian.

Normalmente al empujar el coche hacia las bascu-
las siempre le digo al equipo que tiren un poco hacia
arriba, sobre todo en el eje delantero, porque es don-
de suele haber una altura minima. No hara gran cosa,
pero a lo mejor ayuda a que el coche quede unas dé-
cimas de milimetro mas alto que pueden venir bien.

En este caso les pedia que empujadsemos hacia aba-
jo, en mi aleman de todo a cien. Y por fin la bascula
marco 1200.0 kg (jQué alivio!)

Jean Vinatier, como buen profesional, vio el 1200.0
y se quedé tranquilo, porque cumpliamos, pero a la
vez mird hacia otro lado para evitar ponernos en un
compromiso si volvia a marcar menos de 1200.

Habiamos conservado el puesto, pero yo seguia
sin entender qué habia pasado. Todos sabemos
lo que cuesta perder cinco kilos. Y no faltaba nin-
guna pieza en el coche. Imaginense que solo hu-
biésemos dejado los habituales dos o tres kilos de
margen.

Diserio box.




72/ LIMITE MOTOR

Al menos, no sé exactamente en qué momento del
fin de semana, conseguimos saber qué habia pasado.

Nuestro coche tenia el motor en posicién central y
el depdsito de gasolina empezaba en el “maletero”en
el eje delantero y se extendia hacia atras por debajo
del tunel central. Después de verificar el peso en las
basculas de la FIA uno de los mecanicos que no ha-
blaba mucho (nada de inglés) habia desmontado el
depdsito para revisarlo. Por reglamento iba metido en
una estructura de fibra de carbono para protegerlo en
caso de accidente (norma nueva en 2010).

Al revisarlo habia visto que las bombas de achique
que alimentan el colector se habian movido hacia
arriba y las puso en su sitio y las aseguré mejor para
evitar que se moviesen. Es decir, que cuando ajus-
tamos el peso inicialmente habia mas cantidad de
gasolina el depésito, y al ser tan alargado, unos mili-
metros de altura implicaban mas volumen de lo que
uno se puede imaginar. Ademas, tuvimos mas con-
sumo de frenos delanteros de lo esperado, porque
un despiste al disefar los conductos de ventilacién
habia producido un estrechamiento y no llegaba-
mos a los 100 cm? de superficie que recomendaba
AP Racing para nuestros frenos de carbono.

Mantuvimos el primer puesto heredado, empeza-
mos la segunda carrera en primera posicion y la ga-
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namos con facilidad. Tanta que hasta Thomas Mutsch,
tras bajarse del coche en el primer relevo y mientras
Romain Grosjean aumentaba la distancia con el segun-
do, le recomendaba a Martin que le pidiésemos al ex
F1 que levantase un poco, porque tanta ventaja podria
perjudicarnos en el equilibrio de prestaciones para las
préximas carreras (como asi fue). Pero Martin no quiso,
porque decia que a veces bajar el ritmo provocaba que
se cometiesen errores por disminuir la concentracion.

En aquellos dias la entrada en erupcién de un vol-
can en Islandia provocé la cancelacién de mas de
100.000 vuelos, entre los cuales estaba el nuestro,
asi que tuvimos que alargar la celebracion de nues-
tras primeras victorias y pudimos ir a ver a Natacha
al hospital, que se iba recuperando de sus fracturas
provocadas por el accidente.

La siguiente carrera fue en Silverstone, donde los cua-
renta kilos de lastre que le correspondian al coche 5 por
haber ganado en Abu Dabi y el temido ajuste del equi-
librio de prestaciones nos alejaron de las primeras po-
siciones y un accidente en la carrera principal terminé
de cerrar un fin de semana para olvidar. El coche 6 no
pudo ni inscribirse, porque no dio tiempo a repararlo.

En el circuito de Brno volvimos a dar guerra, pero lo
contaremos en el siguiente capitulo.

Texto José Santos
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El Mitsubishi Lancer en sus diverrsas evoluciones le consagré como el gran pilo;

GUSTAVO TRELLES

EL CABALLERO DEL RALLY URUGUAYO

Dr. Jesus Garcés

Fotos: Pinterest

Sus origenes parecian encauzarle al que posteriormente seria su destino, que
finalmente, y gracias a un gran esfuerzo, que unido a un talento innato, le
consolidé como uno de los mitos del mundo del rally.

c uando se habla de los grandes nombres del au-
tomovilismo latinoamericano, inevitablemente
surgen los Senna, los Reutemann, los Fangio. Pero
en el mundo de los caminos de tierra, del barro, la
nieve y el asfalto traicionero, hay un nombre que
resuena con fuerza propia: Gustavo Trelles, el uru-
guayo que llevé la bandera celeste a los escenarios
mas exigentes del rally mundial y demostré que,
desde un pequefio pais del Rio de la Plata, se podia
llegar a desafiar a los mejores del planeta. Su his-
toria es la de un piloto metédico, inteligente, con
un estilo técnico y elegante, que supo equilibrar pa-
sién y estrategia. Pero sobre todo, es la historia de
un hombre que convirtié un sueno improbable en
una trayectoria admirable.

LOS COMIENZOS EN MELO
Gustavo Trelles nacié el 15 de noviembre de 1954 en
Melo, una ciudad apacible del departamento de Ce-
rro Largo, en el noreste de Uruguay. Su infancia trans-
currié en una época en que el pais aun conservaba el
eco romantico de las hazafnas deportivas de sus ve-
cinos argentinos y brasilefos. En Melo, los coches no
eran juguetes de lujo, sino herramientas de trabajo.
Sin embargo, para el joven Gustavo, los motores te-
nian un magnetismo especial. Su padre, comerciante
y aficionado al automovilismo, fue quien le inculcé
la pasion por las maquinas y la velocidad. En las ca-
lles polvorientas de su ciudad natal, entre camiones
Ford antiguos y autos de los afos cincuenta, Trelles
comenzé a desarrollar esa sensibilidad que mas tar-
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Siempre llevé con orgullo a su pais por todo el mundo

de seria su sello: la capacidad de leer la superficie del
camino como si fuera un idioma.

Desde pequeio se intereso6 tanto por la mecanica
como por la conduccién. Observaba con atencién
como los mecanicos desmontaban los autos de los
vecinos, y su curiosidad lo llevaba a preguntar por
cada engranaje. No tenia recursos para entrenar
en circuitos, pero si una enorme voluntad. Aquella
combinacidn de ingenio, disciplina y observacién lo
acompanaria toda su carrera.

LOS PRIMEROS PASOS EN COMPETICION

Su debut formal en el automovilismo se produjo
en los anos setenta, en las competencias locales de
Uruguay. En una época en que el automovilismo era
mas artesanal que profesional, Gustavo se presentd
con autos preparados por él mismo o por pequeios
talleres de confianza. Participd primero en pruebas
de regularidad y luego en rallyes regionales, donde
empezd a destacar por su limpieza al volante y su
notable sentido del ritmo.

Uruguay, aunque pequeno, tenia una vibrante es-
cena de rally. El desafio era doble: por un lado, los
caminos del interior, duros y cambiantes; por otro,
la falta de infraestructura y apoyo econdmico. Sin
embargo, Trelles no se amilané. Mientras otros pilo-
tos buscaban lucirse con maniobras espectaculares,
él se centraba en perfeccionar su técnica, entender
los autos y adaptarse a cualquier superficie.

A fines de los setenta ya era considerado uno de
los pilotos mas prometedores del pais. Su progreso
llamé la atencién de equipos argentinos, lo que le
permitié medirse en pruebas mas competitivas al
otro lado del Rio de la Plata, donde el nivel de pre-

paracion y la intensidad de los campeonatos eran
mayores. Alli, enfrentdndose a rivales de talla como
Jorge Recalde o Raul Martinez, aprendié que para
triunfar en rally no bastaba con ser rapido: habia
que ser inteligente, constante y entender cuando
atacar y cuando conservar.

EL SALTO INTERNACIONALY EL
DESCUBRIMIENTO DEL MUNDO DEL RALLY
PROFESIONAL
El verdadero salto de Trelles hacia el automovilis-
mo internacional llegé en los afos ochenta, una
década que vio la consolidacion del Campeonato
Mundial de Rally (WRC) como el escenario supremo
del deporte. Los monstruos del Grupo B rugian con
mas de 500 caballos de fuerza, y los nombres de
Audi, Peugeot, Lancia y Ford se volvian sinénimos
de innovacioén y riesgo. En ese contexto, un piloto
uruguayo tenia que abrirse camino casi sin apoyo
estatal ni estructura de fabrica, dependiendo de su

talento y su capacidad de gestion.

Trelles comenzé a participar en pruebas sudame-
ricanas del campeonato mundial y en el Campeona-
to Sudamericano de Rally. Sus primeras incursiones
internacionales fueron humildes pero prometedo-
ras: un piloto desconocido para el gran publico,
pero admirado en el paddock por su precisién y
consistencia. Mientras muchos rivales cometian
errores por exceso de impetu, Trelles solia terminar
los rallyes sin dafar el coche, con una comprension
casi matematica de los tiempos.

Durante esos afios piloté autos de distintas mar-
cas: Renault, Fiat, y mas tarde Mitsubishi, que seria
la marca con la que alcanzaria su madurez depor-
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Administracion Nacional de Combustibles Alcohol y Pértland ANCAP fué su fiel patrocinador.

tiva. Su reputacion crecié al mismo tiempo que su
experiencia. Poco a poco, se convirtié en un refe-
rente del rally sudamericano y en un habitual en
las fechas del mundial, donde empezé a llamar la
atencioén por su estilo sobrio y su eficacia.

EL DESEMBARCO EN EL WRC: DISCIPLINAYY

CONSTANCIA
El primer gran punto de inflexion llegé a fines de
los ochenta, cuando comenzé a disputar con regu-
laridad pruebas del Campeonato Mundial de Rally,
inicialmente dentro de categorias de produccién.
En aquel entonces, el WRC estaba dominado por los
equipos oficiales europeos, pero habia un espacio
para los privados talentosos que sabian optimizar
cada recurso. Gustavo encajo perfectamente en ese
perfil.

En 1988 corrié su primer rally mundialista de for-
ma mas estructurada, y en 1989 ya era un nombre
conocido en la categoria Grupo N, reservada para
coches de produccién casi de serie. Era un territorio
donde la habilidad del piloto y la gestion del ve-
hiculo contaban tanto como la potencia pura. Alli,
Trelles encontré su habitat natural.

Su coche mas recordado de esa época fue el Mit-
subishi Lancer Evolution, un vehiculo que, en sus
distintas evoluciones, se convirtié en su compariero
inseparable durante casi una década. Con ese co-
che, Trelles no solo se midié con los mejores, sino
que también logré construir un curriculum que po-
cos latinoamericanos pueden igualar.

Entre 1990 y 2002, participé en multiples tempo-
radas del Mundial de Rally, siempre en la categoria
de produccién (Grupo N o Production World Rally
Championship). En esa divisién, fue cuatro veces
campedn del mundo, entre 1996y 1999, y subcam-
peén en 1990, 1991, 1992 y 1995. Un palmarés im-
presionante que lo convirtié en una leyenda silen-
ciosa del rally global.

EL DOMINIO EN EL GRUPO N

Para entender la magnitud de sus logros, hay que
contextualizar qué significaba el Grupo N. Mien-
tras los autos del Grupo A eran casi prototipos de
competicién, los del Grupo N eran coches de pro-
duccidon con modificaciones limitadas. En otras
palabras: el piloto debia extraer el maximo de un
coche mucho mas cercano a uno de calle. Requeria
precision, lectura de terreno y una extraordinaria
capacidad para cuidar la mecanica durante etapas
larguisimas.

Trelles, junto a su copiloto Jorge Del Buono —
un argentino con gran experiencia— formé una
dupla casi perfecta. Del Buono, con su serenidad
y conocimiento de los tramos europeos, comple-
mentaba la frialdad tactica del uruguayo. Juntos
desarrollaron un método de trabajo que combi-
naba preparacion meticulosa, reconocimiento
detallado y comunicacién impecable dentro del
habitaculo. Mientras otros pilotos sufrian abando-
nos por roturas o errores, ellos terminaban, y casi
siempre, dentro del podio.
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Aun como privado cuajé grandes actuaciones como en el Corte Inglés.

Entre los afios 1993 y 1999, la dupla se volvié casi
imbatible en su categoria. Su enfoque era tan pro-
fesional que muchos equipos oficiales los tomaban
como referencia en términos de consistencia y lec-
tura del rally. En aquellos tiempos, el calendario del
WRC incluia terrenos tan dispares como la nieve del
Montecarlo, la tierra roja de Kenia, los caminos pol-
vorientos de Argentina y el barro de Nueva Zelan-
da. Trelles y Del Buono los conocieron todos.

Sus cuatro titulos consecutivos en el Mundial de
Produccion (PWRC) son una rareza estadistica y una
hazana de longevidad deportiva. Ningun otro pi-
loto latinoamericano ha conseguido algo similar.
Fue un reinado discreto, sin grandes titulares, pero
profundamente respetado en los circulos del rally
internacional.

LA RELACION CON MITSUBISHI Y EL
RESPETO DE LOS RIVALES
El vinculo entre Trelles y Mitsubishi fue mucho mas
que contractual. El equipo japonés valoraba su ca-
pacidad para desarrollar el auto, ofrecer feedback
técnico y cuidar la mecanica como pocos. En una
era donde los rallies se ganaban tanto en los talle-
res como en los caminos, tener un piloto que sabia

interpretar cada vibracién o cambio de temperatu-
ra del coche era invaluable.

Sus autos, los distintos Lancer Evolution | al VI, se
convirtieron en simbolos de confiabilidad y rendi-
miento. Trelles participé con ellos en rallies emble-
maticos como el Rally de Argentina, el Rally de San
Remo, el Rally de Nueva Zelanda, el Rally de Cata-
lunya o el Rally de Australia, logrando multiples vic-
torias y podios en su categoria.

Sus rivales mas directos fueron pilotos de gran
nivel como Manfred Stohl, Uwe Nittel o Jarmo Kyto-
lehto, todos con presupuestos superiores y equipos
europeos detras. Sin embargo, Gustavo lograba su-
perarlos gracias a su regularidad. Era el piloto que
nunca bajaba los brazos, que terminaba cada tramo
con la misma concentracion del primero al ultimo
kildémetro.

Su reputacion entre los competidores era la de un
caballero del rally, un hombre de palabra, modesto
y extremadamente profesional. Jamas se le conocié
un exceso, una polémica o un enfrentamiento. En
un deporte donde la adrenalina suele desbordar los
egos, Trelles se mantuvo siempre fiel a su estilo so-
brio, casi britanico en su compostura.
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EL PILOTOY EL HOMBRE: SERENIDAD

Y METODO
Fuera del coche, Gustavo Trelles era la antitesis del
piloto impulsivo. Reservado, reflexivo, con una son-
risa tranquila, representaba una generacién de co-
rredores que veian el automovilismo como un arte
técnico mas que como un espectaculo. Quienes lo
conocieron en persona destacan su humildad, su
trato amable y su capacidad de escuchar antes de
hablar.

Su preparacién para cada rally era casi cientifica.
Pasaba horas estudiando notas, mapas, videos y
condiciones del clima. Revisaba la mecanica junto
al equipo y tenia una memoria prodigiosa para los
tramos. Esa dedicacion era su mayor arma, porque
compensaba las limitaciones presupuestarias con
conocimiento y precision.

A diferencia de muchos pilotos sudamericanos
que se instalaban en Europa, Trelles prefirié mante-
ner su base en Uruguay, viajando constantemente
para competir. Era una vida de sacrificio y distan-
cia, pero también una eleccién de identidad: nunca
quiso perder su conexidn con su tierra. En Melo, su
figura se volvié un simbolo de orgullo. La gente lo
seguia como si fuera un héroe local, y cada titulo
mundial era celebrado como un triunfo nacional.

LA CUSPIDE DE SU CARRERA: LOS ANOS
DORADOS (1995-1999)

El periodo comprendido entre 1995 y 1999 fue el
mas brillante de su carrera. En 1995, después de va-
rios subcampeonatos, se consagré como uno de los
pilotos mas completos del Grupo N. Al afio siguien-
te, llegé su primer titulo mundial en la categoria,
ganando en rallies tan diversos como Argentina,
Nueva Zelanda y San Remo.

A partir de ahi, su dominio fue absoluto: cuatro
titulos consecutivos del PWRC (1996, 1997, 1998 y
1999), un hito que ni siquiera muchos pilotos euro-
peos lograron repetir. En esos aios, el uruguayo fue
una presencia constante en las ceremonias de pre-
miacién de la FIA, compartiendo escenario con los
idolos del WRC como Tommi Makinen, Colin McRae
o Carlos Sainz. Y aunque su nombre no aparecia en
los titulares principales, dentro del paddock todos
sabian que era uno de los mejores en lo suyo.

Sus resultados fueron el fruto de una combina-
cién de experiencia, disciplina y una profunda com-
prension de la estrategia. Trelles rara vez era el mas
rapido en un tramo aislado, pero al final del rally,
su nombre siempre estaba arriba. En un deporte
donde terminar ya es una victoria, él terminaba casi
siempre, y bien.

LA ULTIMA ETAPA Y EL RETIRO PROGRESIVO
A comienzos de los afios 2000, el Mundial de Rally
cambié. Los autos evolucionaron, los presupuestos
crecieron y el campeonato de produccién empezé
a recibir cada vez mas pilotos jévenes con apoyo
oficial. Para Gustavo, ya en su madurez deportiva,
el desafio era mantener el nivel en un entorno que
exigia cada vez mas inversion.

Su ultima temporada completa en el PWRC fue
en 2002. Aunqgue no volvio a los titulos, siguié mos-
trando su consistencia habitual y dejé la categoria
con el respeto intacto. Su despedida del rally inter-
nacional fue gradual, alternando participaciones
selectivas con presencia en competencias regiona-
les. Nunca hubo un retiro formal ni una gran cere-
monia: simplemente, el hombre que habia dedica-
do su vida a los caminos decidié levantar el pie del
acelerador y disfrutar del paisaje.

En los afios siguientes siguié vinculado al auto-
movilismo, participando en exhibiciones, even-
tos historicos y carreras esporadicas. También se
dedicéd a compartir su experiencia con las nuevas
generaciones de pilotos uruguayos, siempre con el
mismo tono pausado y analitico que lo caracterizo.

LEGADO Y RECONOCIMIENTO
La figura de Gustavo Trelles trasciende las estadisti-
cas. Fue el piloto que demostré que se podia com-
petir al mas alto nivel desde un pais pequeio, con
recursos limitados, pero con inteligencia y deter-
minacion. Su legado esta hecho de constancia mas
que de gloria fugaz. Representé a Uruguay durante
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mas de dos décadas en el escenario mas exigente
del rally mundial, y lo hizo con una dignidad y pro-
fesionalismo que le valieron el respeto universal.

En Uruguay, su nombre se asocia con los valores
del deporte bien entendido: esfuerzo, disciplina,
humildad. En 1999 fue reconocido oficialmente por
las autoridades deportivas del pais y recibié nume-
rosos homenajes por su trayectoria. Aunque nunca
busco la fama, se convirtié en una referencia para
generaciones de pilotos del continente.

Su récord en el PWRC —cuatro titulos mundiales
consecutivos— sigue siendo uno de los mas séli-
dos jamas logrados por un piloto latinoamericano
en el automovilismo internacional. Es, en esencia,
una historia de perseverancia: de como un hombre
de Melo, con acento uruguayo y manos de cirujano
del volante, conquisté el respeto del mundo.

ESTILO DE CONDUCCION Y FILOSOFIA
Trelles no era un piloto espectacular al estilo de
McRae ni un atacante constante como Sainz. Su es-
tilo era calculado, elegante, casi clinico. Tenia una
capacidad Unica para mantener un ritmo constante
en condiciones adversas. No buscaba la gloria en
un tramo; buscaba la victoria al final del rally.

Sus copilotos decian que era capaz de conducir
50 kildmetros de especial con la misma linea, sin
un solo error de traccién. Su estilo de frenado era
suave, su aceleracién progresiva, y su lectura de la
superficie, impecable. En rallies donde el terreno
cambiaba cada cien metros, esa sensibilidad era su
ventaja.

Gran amigo y compariero de Carlos compartio respeto y competitividad a partes iguales.
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Esa filosofia de conduccién metddica tenia tam-
bién una raiz cultural. Trelles entendia el automovi-
lismo como una escuela de vida: “El rally es como la
vida misma —decia en una entrevista—. No se tra-
ta de ir rdpido todo el tiempo, sino de saber cuan-
do acelerar y cuando cuidar lo que uno tiene!” Esa
mentalidad le permiti® mantenerse competitivo
durante mas de dos décadas en un deporte donde
la media de carrera deportiva es mucho mas corta.

UNA FIGURA DE CULTO EN EL MUNDO
DEL RALLY

Hoy, Gustavo Trelles es considerado una figura de
culto entre los aficionados al rally. No es un nombre
que suene en los titulares masivos, pero para quie-
nes conocen la historia del WRC y su categoria de
produccidn, es una referencia inevitable. Su carrera
estd documentada en archivos de la FIA 'y en dece-
nas de foros y comunidades de fanaticos que auln
celebran su consistencia y sus victorias.

Su impacto también fue simbdlico: abrié una
puerta para los pilotos latinoamericanos que que-
rian competir en el exterior. Sin grandes patrocinios
ni apoyo de fabrica, mostrd que con método y per-
severancia era posible destacarse en un ambiente
dominado por europeos y japoneses. En ese senti-
do, fue un pionero y un embajador de su pais.

En Uruguay, sigue siendo una figura respetada,
aunque discreta. No busca reflectores ni protago-
nismo, pero su nombre permanece en las conversa-
ciones de quienes aman el deporte motor. Muchos
jovenes pilotos del pais —como los que compiten
hoy en rally nacional o en categorias regionales—
lo mencionan como inspiracién directa.

EPILOGO: EL HOMBRE QUE HIZO HISTORIA
SIN HACER RUIDO

La historia de Gustavo Trelles no es la de un campedn
mediatico, sino la de un competidor silencioso que
supo trascender las fronteras del ruido. No necesitd
derrapar para llamar la atencidn, ni polemizar para
ser recordado. Su victoria fue otra: la de representar a
Uruguay con honor en los caminos del mundo.

En una disciplina donde los errores se pagan caros y
la suerte puede cambiar en una curva, Trelles demos-
tré6 que la verdadera grandeza estd en la constancia.
Fue el piloto que siempre estaba ahi, el que terminaba
cuando otros abandonaban, el que convertia la difi-
cultad en una leccion.Y eso, en el lenguaje del rally, es
sinbnimo de maestria.

Desde las calles de Melo hasta los tramos del Monte-
carlo, Gustavo Trelles recorrié un camino improbable y
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admirable. Su legado no esta en los titulares ni en las
estadisticas frias, sino en el respeto silencioso de los
gue saben lo que cuesta llegar y mantenerse. El “ca-
ballero del rally” sigue siendo, hoy en dia, uno de los
grandes nombres del automovilismo latinoamericano.

Y quiza su mayor victoria sea esa: haber demostra-
do que un hombre de un rincén pequeio del mapa
puede llegar, con humildad y método, a conquistar el
mundo.

CARLOS SAINZ VERSUS GUSTAVO TRELLES
Aungue nunca fueron compafieros de equipo, coinci-
dieron durante mas de una década en el mismo esce-
nario mundialista, especialmente entre finales de los
80 y mediados de los 90, cuando el Mundial de Rally
(WRC) vivia su edad dorada con nombres como Sainz,
Makinen, McRae, Kankkunen o Auriol. Trelles, por su
parte, era el referente del Grupo N (Produccién), mien-
tras Sainz batallaba por el titulo absoluto en el Grupo
A.Y aunque pertenecian a divisiones distintas, com-
partian tramos, parques de asistencia y muchas horas
de ruta dentro del mismo campeonato.

RESPETO MUTUO ENTRE PROFESIONALES
Carlos Sainz siempre tuvo una reputacién de meti-
culoso, técnico y trabajador, rasgos que coincidian
plenamente con el estilo de Gustavo Trelles. De he-
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cho, en varios reportajes de la época —particular-
mente en el entorno del Rally de Argentina y del
Rally de San Remo— se hacia mencioén al respeto
que el espanol tenia por los pilotos latinoamerica-
nos que competian con medios limitados. Trelles
era, en ese sentido, el mas destacado de todos.

Los dos coincidian a menudo en reconocimien-
tos de tramo y reuniones previas. Trelles admiraba
la capacidad analitica de Sainz, su obsesién por los
detalles y su mentalidad profesional, que elevé el
nivel del rally moderno. En entrevistas, Gustavo re-
conocid que Sainz fue una influencia indirecta para
él en cuanto a preparacién técnica y enfoque es-
tratégico: “Carlos cambié la forma de trabajar en el
rally. Lo convirtié en una ciencia. Yo siempre valoré
es0’, comentaria anos después.

Por su parte, Sainz veia en Trelles a un piloto ex-
tremadamente serio y disciplinado, capaz de ganar
en cualquier superficie dentro del Grupo N. Aunque
competian en diferentes categorias, Sainz sabia per-
fectamente quién era el uruguayo y lo mencioné en
mas de una ocasién como ejemplo de regularidad.

COINCIDENCIAS EN LOS CAMINOS
DEL MUNDO
Durante los 90 coincidieron en multiples fechas
del calendario mundialista: Rally de Argentina, Ca-
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talufa, San Remo, Australia, Nueva Zelanda y Gran
Bretafa, entre otros. Sainz, como piloto oficial de
Toyota, Subaru o Ford, solia estar en la cima de la
clasificacién general, mientras Trelles peleaba en
paralelo en la tabla de Produccion, pero ambos
compartian el mismo entorno logistico y muchas
veces enfrentaban condiciones idénticas de terre-
noy clima.

En el Rally de Argentina, especialmente, hubo
varios anos en que los aficionados locales veian en
Sainz y Trelles a dos idolos de estilos distintos: el
europeo metddico con maquinaria de fabrica, y el
latinoamericano combativo con un coche privado.
En mas de una asistencia, los mecanicos de ambos
equipos se saludaban con familiaridad: la cama-
raderia entre los entornos era real, en parte por la
admiracion que Sainz tenia hacia los pilotos de la
region, y el respeto que Trelles se habia ganado en
el paddock.

DOS MENTALIDADES PARECIDAS, DOS
CONTEXTOS DISTINTOS
Trelles y Sainz compartian una filosofia parecida:
ambos creian que la clave del éxito estaba en la
preparacion, y la precisién, no en el espectaculo. En
un mundo donde muchos pilotos buscaban lafama
a través de la espectacularidad —los derrapes, las
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imagenes icénicas—, ellos dos destacaban por su
control, su calculo y su constancia.

La diferencia era que Sainz tenia detras el respal-
do de equipos oficiales y un aparato técnico euro-
peo de primer nivel, mientras que Trelles debia op-
timizar cada recurso por su cuenta, con un equipo
pequefo y presupuestos muy inferiores. Esa dife-
rencia de contexto nunca los separé: mas bien ge-
nerd respeto mutuo. De hecho, en una entrevista
de los anos noventa publicada en medios espafo-
les, Sainz comenté:

“El Grupo N tiene pilotos que podrian correr per-
fectamente con coches oficiales si tuvieran las mis-

mas oportunidades. Gustavo Trelles es uno de ellos.”

Esa frase, aunque breve, resume bien la percep-
cion que el bicampedn del mundo tenia del uru-
guayo.

INTERACCIONES Y ENCUENTROS
PERSONALES

No existen registros publicos de una amistad cerca-
na, pero si de interacciones frecuentes y cordiales
en el entorno del WRC. En varias fotografias de los
parques de asistencia o ceremonias de premiacién
de la FIA se los ve juntos conversando o saludan-
dose. Ambos compartian una vision del rally como
disciplina técnica y exigente, y eso bastaba para ge-
nerar afinidad.

Cuando Sainz gané sus titulos mundiales (1990

y 1992), Trelles ya competia regularmente en la ca-
tegoria de produccion. Curiosamente, esos fueron
también afos en los que el uruguayo fue subcam-
peoén del Grupo N. En cierta forma, los dos vivian
sus picos de rendimiento paralelamente, cada uno
en su terreno.

Y hay un detalle interesante: ambos eran pilotos
de Mitsubishi en algin momento (Sainz corrié para
Ralliart Espafna en rallyes nacionales antes de ser
oficial de Toyota, y Trelles se convirtio en la referen-
cia mundial de Mitsubishi en el Grupo N). Esa coin-
cidencia técnica reforzd la conexion profesional:
conocian la filosofia de trabajo japonesa, el valor de
la fiabilidad y el enfoque metddico.

LA VISION DE TRELLES SOBRE SAINZ
En entrevistas mas recientes, cuando se le ha pre-
guntado por los grandes nombres del rally con los
gue compartié época, Trelles siempre menciona a
Sainz entre los primeros. Lo destaca no solo por su
velocidad, sino por su enfoque cientifico:

“Carlos fue un revolucionario. Cambié el modo de
preparar los rallyes. Estudiaba todo: desde el terre-
no hasta la estrategia de neumaticos. Aprendi mu-
cho viéndolo trabajar”

Trelles también valoré que Sainz fuera un pilo-
to latino en esencia —a pesar de su origen euro-
peo—, con un temperamento y una disciplina que
resonaban en toda Iberoamérica. Ambos, cada uno
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Impecable con el Lancia Delta Integrale en el New Zealand Rally.

a su modo, representaban el triunfo de la prepara-
cion sobre el talento improvisado.

UN RESPETO QUE PERSISTE

Aunque sus caminos se separaron con el tiempo
—Sainz hacia el Dakar y proyectos con Volkswa-
geny Audi, y Trelles hacia el retiro progresivo—, el
respeto entre ambos perdura. Cuando Gustavo fue
homenajeado por la Federacién Uruguaya y por la
FIA en 1999 por su cuarto titulo mundial de Produc-
cién, Carlos Sainz envié un mensaje de felicitaciéon
destacando su constancia y su contribucién al rally
latinoamericano.

Y cuando el espanol fue homenajeado por la
FIA en 2019 con el “Premio a la trayectoria’, Trelles
lo menciond en entrevistas uruguayas como “un
ejemplo de profesionalismo que marcé a todos los
que corrimos en esa época”.

EN SINTESIS

Podria decirse que la relacién entre Gustavo Trelles
y Carlos Sainz fue la de dos ingenieros del volante,
que se admiraban mutuamente, aunque vinieran
de mundos distintos. Nunca hubo rivalidad directa,
sino reconocimiento profesional. Coincidieron en
los aflos mas exigentes del Mundial, compartieron
filosofia, y ambos ayudaron —cada uno a su esca-
la— a profesionalizar la manera en que se entendia
el rally.

En los tramos del mundo, uno peleaba por la
victoria general y el otro por la supremacia en pro-
duccién, pero ambos encarnaban lo mismo: la per-
feccion del detalle, la serenidad en la velocidad y el
respeto por el oficio.

En definitiva, si Carlos Sainz fue el cerebro que
llevo al rally al siglo XXI, Gustavo Trelles fue el es-
pejo que mostrd que ese mismo rigor podia existir
también lejos de Europa, con acento uruguayo y
espiritu latino.

LA ERA SUDAMERICANA: LOS ANOS DE

FORJA CON MITSUBISHI
Antes de ser una figura consagrada del rally mun-
dial, Gustavo Trelles construyé su reputacién en el
Campeonato Sudamericano de Rally (Codasur),
una categoria tan exigente como variada, donde
los caminos podian pasar del polvo paraguayo al
barro brasilefio o las sierras argentinas en cuestion
de semanas. Fue alli donde su alianza con Mitsubi-
shi empezo a brillar, y donde demostré que la inte-
ligencia y la fiabilidad podian vencer a la potencia
bruta.

EL CONTEXTO DEL RALLY SUDAMERICANO
Durante los afios ochenta y noventa, el rally suda-
mericano era una escuela dura. No existia la infraes-
tructura europea ni los equipos oficiales, pero si un
espiritu competitivo feroz. Las etapas eran largas, el
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Llegé a Lancia cuando el equipo oficial habia dejado de evolucionar el coche, y eso lo noté el charrua.

clima cambiante y las asistencias escasas. Ganar alli
requeria un dominio absoluto del terreno y un co-
che capaz de soportar todo tipo de castigos.
Mitsubishi, que habia desarrollado los primeros
Lancer Turbo 2000 de traccion integral, encontré
en Trelles un piloto ideal para representar su mar-
ca en la region. Era técnico, cuidadoso y tenia una
sensibilidad mecanica que encajaba perfectamen-
te con la filosofia japonesa de fiabilidad y precisién.

EL DESEMBARCO CON MITSUBISHI:
UN MATRIMONIO NATURAL

El vinculo entre Trelles y Mitsubishi Ralliart co-
menzd a mediados de los aflos ochenta, cuando el
piloto uruguayo buscaba un auto que pudiera com-
petir de igual a igual con los poderosos Lancia Del-
ta Integrale y los Ford Sierra Cosworth que do-
minaban el panorama. El Mitsubishi Galant VR-4,
predecesor del célebre Lancer Evolution, aparecié
en el momento justo: traccién total, turbo, suspen-
sion robusta y una estructura adaptable tanto para
el asfalto europeo como para los caminos irregula-
res sudamericanos.

Con el Galant, Trelles empezé a disputar los cam-
peonatos Codasur y uruguayo con una regularidad

impresionante. Mientras muchos autos europeos
sufrian roturas, el Mitsubishi terminaba todas las
etapas, una virtud que encajaba perfectamente
con su estilo. En aquellos afios, Gustavo ya tenia la
reputacion de ser “el piloto que nunca abandona”.

RIVALIDADES Y DOMINIO REGIONAL
Durante los primeros afios de los noventa, el Cam-
peonato Sudamericano reunié a una generacion
de pilotos notables: los argentinos Jorge Recalde,
Raul Martinez y Gabriel Raies; los paraguayos Do-
minic Sabattini y Victor Galeano; el brasileio Pau-
lo Nobre. En medio de esa constelacién de talentos,
Trelles brilld por su constancia.

Con el Mitsubishi Lancer Evolution 1 y I, co-
menzé a marcar la pauta en las pruebas de Argenti-
na, Brasil, Paraguay y su natal Uruguay. Su precisién
al volante y la confiabilidad de su coche lo convir-
tieron en un contendiente permanente por el titu-
lo. Los aficionados lo admiraban por su serenidad:
mientras otros atacaban al limite, él parecia flotar
sobre el camino, sin errores, sin excesos.

Gustavo Trelles gané multiples titulos sudame-
ricanos de rally, consolidando su nombre como el
piloto mas completo de la regién. Aunque los regis-

-

tros oficiales del Codasur de aquellos aflos no eran
tan detallados como los del WRC, se estima que ob-
tuvo cuatro titulos absolutos de campeoén suda-
mericano (1988, 1991, 1992 y 1993), todos ellos a
bordo de autos Mitsubishi.

Su dominio fue tal que, durante buena parte de
los noventa, la combinacion “Trelles — Mitsubishi”
era sinénimo de victoria segura en Sudamérica.

TECNICA Y ESTRATEGIA:
EL SECRETO DEL EXITO
Parte del éxito de Trelles en el campeonato regional
radico en su enfoque técnico. El mismo participaba
activamente en la preparacion de sus coches, algo
inusual incluso para pilotos de alto nivel. Ajustaba
las suspensiones seguln cada tipo de terreno —mas
blandas para Paraguay, mas firmes para Argenti-
na— y probaba distintas presiones de turbo y rela-
ciones de caja dependiendo del rally.

El equipo trabajaba con una estructura compac-
ta, muchas veces trasladandose entre paises con re-
molques y piezas compartidas. No habia ingenieros
europeos ni estaciones meteoroldgicas sofistica-
das: habia intuicion, experiencia y trabajo artesanal.
Pero la precisién de Trelles compensaba la falta de
medios. En los tramos de tierra suelta o grava grue-
sa, era simplemente imbatible.
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Los Mitsubishi Lancer que usaba se preparaban
bajo especificaciones Grupo N, con motores 2.0
turboalimentados de alrededor de 280 caballos y
traccion integral permanente. Su fiabilidad era le-
gendaria: podian correr tres rallies sin abrir el mo-
tor. Esa resistencia era ideal para las largas travesias
sudamericanas, donde las asistencias podian estar
a cientos de kilémetros.

UNA CONEXION ESPECIAL CON ARGENTINA
Uno de los escenarios donde Trelles se sentia mas
coémodo era el Rally de Argentina, tanto en su ver-
sion del Mundial como en el certamen regional. Alli
se enfrentaba a los mejores pilotos del continente
y a tramos técnicos, rapidos y peligrosos. Era su se-
gunda casa, y el publico argentino —apasionado,
exigente, conocedor— lo adopté con admiracion.

En Cérdoba y Tucuman, se escuchaba su nombre
junto al de Recalde y Raies. Los aficionados valora-
ban su manejo limpio y su actitud de respeto hacia
los rivales. En una edicién especialmente recordada
del Rally de Argentina de 1993, Trelles terminé
entre los primeros clasificados del Grupo N en la
general absoluta, superando incluso a varios autos
oficiales en condiciones dificiles de lluvia y barro.

LA TRANSICION A LA ELITE MUNDIAL
DESDE EL SUR

A mediados de los noventa, Trelles ya habia gana-
do todo lo que se podia ganar en Sudamérica. Su
consistencia, su conocimiento de los autos y su pro-
fesionalismo llamaron la atencién de los responsa-
bles de Mitsubishi Ralliart a nivel internacional.
Asi se consolido su participacion en el Mundial de
Produccion (PWRC), donde llevé el mismo coche
—el Lancer Evolution— a la gloria mundial.

Pero incluso mientras competia en Europa y
Oceania, nunca abandoné por completo el rally
sudamericano. En varias temporadas, combiné su
calendario del WRC con fechas del Codasur y del
campeonato uruguayo, lo que exigia una logistica
titdnica: una semana corria en Nueva Zelanda y la
siguiente podia estar en Minas o Rivera, en Uru-
guay, compitiendo en caminos rurales. Era un es-
fuerzo enorme, pero reflejaba su compromiso con
el automovilismo de su region.

UNA PRESENCIA INSPIRADORA
Para los jovenes pilotos sudamericanos de los no-
venta, ver a Trelles competir con Mitsubishi era una
fuente de inspiracién. Era la prueba viva de que
desde el sur se podia llegar al Mundial. Su forma de
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Gustavo Trelles también consiguié triunfar en los campeonatos sudamericanos de rallyes con su fiel Mitsubishi Lancer.

trabajar sirvi6 de modelo para equipos de Paraguay,
Argentina y Brasil, que comenzaron a profesionalizar-
se siguiendo su ejemplo.

Muchos pilotos de la siguiente generacién —como
los paraguayos Didier Arias o Alejandro Galanti, y el
argentino Marcos Ligato— lo reconocen como in-
fluencia directa. Incluso los equipos de preparacion
empezaron a adoptar su filosofia de mantenimiento
preventivo y preparacion meticulosa, dejando atras
la improvisacion tipica de los primeros afos del rally
regional.

LA FIDELIDAD A MITSUBISHI

Trelles fue, durante casi dos décadas, un embajador
natural de Mitsubishi en América del Sur. No era un
piloto oficial en el sentido europeo del término, pero
su nombre estaba asociado a la marca de los tres dia-
mantes tanto como el de Tommi Makinen o Kenneth
Eriksson. En cada victoria regional, Mitsubishi ganaba
reputacion, y en cada abandono evitado, su fiabilidad
quedaba demostrada.

Esa fidelidad se mantuvo hasta el final de su carrera
deportiva. Incluso cuando otras marcas ofrecian mo-
tores mas potentes o suspensiones mas sofisticadas,
Trelles seguia confiando en la base sélida del Lancer.
Sabia que la traccion integral de Mitsubishi era casi
indestructible y que su equilibrio mecénico le permi-
tia mantener un ritmo constante sin poner el coche al
limite.

EL RESPETO DE LOS RIVALES Y
LA HUELLA REGIONAL
Los rivales de Trelles en el Codasur coinciden en que
su grandeza no estaba solo en los resultados, sino
en su actitud. Nunca subestimaba una competencia,
aunque fuera un rally local en Uruguay. Llegaba con la
misma preparacion con que enfrentaba el Mundial. Su

forma de reconocer los tramos —metdédica, silencio-
sa, acompanada de un bloc de notas interminable—
se volvio legendaria.

Los mecanicos argentinos lo apodaban “el relojero’,
por su precision y calma. Mientras otros equipos grita-
ban o improvisaban reparaciones de ultimo minuto,
el taller de Trelles era un oasis de silencio y concentra-
cién. Cada pieza tenia su lugar, cada herramienta su
propésito.

Su paso por el Sudamericano dejé una huella que
aun se percibe. Las generaciones actuales de pilotos
uruguayos —como Rodrigo Zeballos o los hermanos
Canepa— mencionan a Trelles como la referencia in-
evitable: el que mostré que el profesionalismo no de-
pende del tamano del pais, sino de la mentalidad.

UN CAMPEON DEL SUR CON ALMA MUNDIAL
El legado de Gustavo Trelles en el Campeonato Sud-
americano de Rally no puede medirse solo en titulos,
sino en el estandar que impuso. Fue el piloto que pro-
fesionalizo el rally regional, que llevé la metodologia
del WRC a los caminos de América del Sur y que hizo
del Mitsubishi Lancer un icono continental.

Su carrera en el Codasur fue, en realidad, la platafor-
ma sobre la que construy6 su éxito mundial. Alli desa-
rrollé la capacidad de adaptacién, la sensibilidad para
cuidar el auto y la fortaleza mental para resistir la ad-
versidad. Cada curva de tierra paraguaya, cada subi-
da de las sierras argentinas, cada salto en los caminos
uruguayos, fue un ensayo para el escenario global.

Cuando en 1996 se coroné campeodn del mundo
de Produccion, no era una sorpresa para quienes lo
habian visto correr en Sudamérica. Sabian que aquel
hombre metéddico de Melo, que habia domado los
caminos mas impredecibles del continente con su
Lancer, estaba simplemente cosechando lo que habia
sembrado durante afos de trabajo silencioso.

SANTA MARTA

. Concejalia de Turismo
AYTO. DE SANTA MARTA DE TORMES

MOTO HISTORICA

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

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

La motocicleta siempre desempend su labor como vehiculo
utilitario, sin descuidar en ningiin momento su faceta deporti-
va, sinembargo es en los afios 70y posteriores cuando se con-
vierte en un vehiculo deportivo y de ocio capaz de alcanzar
unas prestaciones cada vez mayores. Es en ésta epoca
donde se centra el mayor numero de unidades, convirtiendo a
éste museo enalgo Unico en éste tipo de muestras culturales.

HORARIO: Miércoles, jueves y viernes de 17,00 h. a 20,00 h.
Séabados 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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peonato de Europa de Vehiculos Histéricos (EHRC).
En buena parte, gracias a la colaboracién de todas

Homenaje al Lancia 037 conté con 8 ejemplares de diversa procedencia.

COSTA BRAVA EL 713
RALLY KH-7

Un aino mas el rally Costa Brava en su version historica, reivindica la gloria de la que
fue la carrera mas importante de las que se celebraban en Espaiia en los afos 80 y 90,
y que dio paso al rally de Espaina-Catalunya del Mundial.

Este afno con una participacion creciente en cantidad, pero sobre todo en calidad,
realizaba un homenaje al Lancia 037, e ilustres de la carretera como Miki Biasion y
Salvador Servia se dieron cita para delebrarlo.

En la parte competitiva la presencia de Jari Matti Latvala con un Celica pata negra
eclipso al resto de participantes.

| 73 Rally KH-7 Costa Brava finaliza en Girona con

la victoria del triple subcampedn del mundo Ja-
ri-Matti Latvala (con Janni Hussi, Toyota Celica) y
la segunda posicién para el pluri vencedor de las
24 Horas de Le Mans Romain Dumas (con Mathieu
Tyran, Porsche 911 Carrera RS 3.0).

- En el resto de apartados, victorias de Pérez Com-
panc/Volta (Velocidad RFEDA), Martinez/Villama-
yor (Regularidad Sport RFEDA), Bru/Bru (Regula-
ridad RFEDA), Martinez/Larrosa (Velocidad FCA),
Fanlo/Robledillo (Regularidad Sport FCA) y Pasca-
li/Sasplugas (Regularidad FCA).

- La septuagésima tercera edicion del Costa Brava
supera su propio récord de participantes, con 256
equipos, y vive un ambiente extraordinario en los
tramos y en el Service Park de Fornells de la Selva.

- El legendario Lancia Rally 037 ha sido el vehicu-
lo homenajeado de este aio, con la presencia de
Miki Biasion y Salvador Servia como estrellas in-
vitadas.

El 73 Rally KH-7 Costa Brava ya es historia, y nun-
ca mejor dicho. La septuagésima tercera edicién
del rally mas antiguo de Espafia ha sido realmente
histérica, por el volumen de participantes y por el
nivel de las maquinas y los pilotos. Los 256 equipos
inscritos establecen un nuevo récord en el Costa
Brava y también a nivel nacional. Y la muestra de
vehiculos y pilotos presentes ha sido excepcional,
con lo mejor de lo mejor del automovilismo histé-
rico europeo en accién en los tramos gerundense
durante tres dias de competicion.

El ambiente del parque de asistencia de Fornells
de la Selva y la oportunidad de ver de cerca el tra-
bajo de los equipos en los coches ha sido uno de los
grandes polos de atraccién de la prueba organiza-
da por el Club RallyClassics, que la temporada pasa-
da fue escogida por la FIA como la mejor del Cam-

las instituciones, patrocinadores y los mas de 500
voluntarios que la hacen posible.

Tradicionalmente, el Rally Costa Brava es la prime-
ra cita del campeonato y el ganador ha sido uno de
los grandes favoritos por el titulo, Jari-Matti Latvala,
tres veces subcampedn del mundo y actual respon-
sable del equipo Toyota en el WRC. Al volante de
un Toyota Celica y con Janni Hussi como copiloto,
ha dominado la prueba de inicio a fin. La dupla fin-
landesa ha sido uno de los 177 equipos extranjeros
inscritos, el 68% del total, de 20 nacionalidades di-
ferentes.

También ha habido una numerosa participacién
femenina, con 67 mujeres participantes, incluyen-
do 6 mujeres piloto. Entre el total de copilotos, al-
rededor del 25% han sido mujeres. De hecho, es
el segundo ano consecutivo que el Costa Brava lo
gana un equipo mixto. En las ultimas diez edicio-
nes ha habido cinco mujeres copiloto ganadoras.
El dato demuestra el valor del trabajo de RallyClas-
sics con el programa #MotorDona, que quiere dar
visibilidad a la participacién femenina en todos los
ambitos del automovilismo clasico. Todo ello ha
construido un marco de excepcion para el estreno
de KH-7 como nuevo patrocinador principal del Ra-
lly Costa Brava.

Alex Romani, presidente del Club RallyClassics:
“Con lalluvia y el frio, los 500 voluntarios de la orga-
nizacion han tenido que hacer un esfuerzo sobre-
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Las carreteras de Girona se llenaron de imdgenes inolvidables.

humano para sacar adelante este Rally KH-7 Costa
Brava. Todos (controles, emisoras, parques de asis-
tencia, logistica, técnicos, caravana de seguridad,
etc.) han pasado entre 12 y 14 horas cada dia su-
friendo las inclemencias del tiempo. En afios como
este es cuando te das cuenta de que el esfuerzo
colectivo es la clave de la existencia de los rallyes
actuales. La pasion que ponen los voluntarios del
Costa Brava es lo que tiene admirados a los pilotos
llegados de todo el mundo, que ven como toda la
organizacién pone buena cara al mal tiempo. Agra-
decemos infinitamente el esfuerzo al equipo hu-
mano que ha hecho posible esta épica ediciéon”.
Miki Biasion y Salvador Servia, los campeones del
037 Con mas de siete décadas de trayectoria, el Ra-
Ily KH-7 Costa Brava es mucho mas que una prueba
deportiva; es un testigo de la historia del deporte
del motor y su evolucién. Asi pues, de unos afos
aqui cada nueva edicién incluye un homenaje a
un capitulo concreto de este rico legado. Este afio
ha sido dedicado al Lancia Rally 037, uno de los
vehiculos mas miticos de la historia de los rallyes,
cuando se cumplen 40 afos de la victoria de Miki

Biasion y Tiziano Siviero en la edicion de 1985.

El homenaje se celebré el jueves por la tarde,
justo antes del comienzo oficial de la prueba. Se
reunieron los ocho Lancia Rally 037 participantes,
cuatro de los cuales eran unidades originales, con
un rico palmarés con el equipo oficial Lancia Corse.
Las estrellas invitadas fueron el propio Miki Biasion
y Salvador Servia.

El gran piloto gerundense fue dos veces campedn
de Espana de Rallyes con un 037, y piloté uno den-
tro de la categoria Legend de exhibicién de este 73
Rally KH-7 Costa Brava.

Después del homenaje y la foto oficial, Biasion y
Servia participaron en una sesién de firma de auté-
grafos, acompanados por Jari-Matti Latvala y Janni
Hussi, los futuros vencedores del 73 Rally KH-7 Cos-
ta Brava.

RESULTADOS 73 RALLY KH-7 COSTA BRAVA
FIA European Historic Rally

Championship (EHRC)
En un rally marcado por la lluvia y las delicadas
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condiciones del asfalto, Latvala/Hussi han sido los
grandes dominadores de la primera cita del EHRC.
Los finlandeses han hecho el scratch (mejor tiem-
po) en los once tramos disputados y se han llevado
también la categoria 4 del campeonato europeo y
el Trofeo KH-7 para el equipo mas rapido del rally.
El segundo lugar ha sido para Romain Dumas, la
otra gran estrella deportiva de esta edicién. Con un
Porsche 911 Carrera RS 3.0 y Mathieu Tyran como
copiloto, el tres veces ganador de las 24 Horas de
Le Mans y pluri vencedor de la célebre Subida al Pi-
kes Peak se ha llevado también la categoria 2. Pas-
cal Perroud, vencedor del Costa Brava de 2022, ha
completado un podio de prestigio mundial junto a
Loic Dumont, con un BMW M3. El espectacular Lan-
cia Stratos de Seb Perez y Bowen Dale ha quedado
a las puertas del podio, a punto de culminar una
gran remontada después de una penalizacién. En la
categoria 1, los vencedores han sido Antonio Parisi
y Giuseppe De Angelo (Porsche 911 S), y en la cate-
goria 3, Xesus Ferreiro y Xabier Anido (Ford Escort
RS1800).

El EHRC ha iniciado una nueva era en el 73 Rally
KH-7 Costa Brava, admitiendo por primera vez la
participacion de vehiculos mas modernos, del 1993
al 2000, aunque sin puntuar para el campeonato.

También tuvieron sitio las preparaciones.
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Jari-Matti Latvala fué el claro dominador del rally, aqui en el mitico Santa Pellaia. Ford Escort RS1800 de Ezequiel Pérez CompancJosé M. Vuelta, y de FerreiroAnido fueron P1y P2 en el CERVH.

En esta nueva categoria P2, los primeros ganadores
han sido Kris Rosenberger y Nicola Januschke (Sub-
aru Impreza).

Jari-Matti Latvala: “No recuerdo haber disfrutado
nunca tanto en condiciones tan dificiles. Sobre es-
tos tramos tan bonitos, algunos de los cuales ya co-
nocia de cuando corri el Costa Brava hace 20 afios,
el pilotaje es un poco como bailar sobre la carrete-
ra. Ha sido fantdstico ver tanta gente a pesar de que

el tiempo no ha sido lo mejor. Muchisima gente ha
disfrutado del rally y de la pasion por los clasicos,
reviviendo grandes recuerdos con los coches que
marcaron una época”.

Campeonato de Espaia de Rallyes para
Vehiculos Historicos (CERVH, Velocidad)
El Rally KH-7 Costa Brava también es la primera
prueba de los Campeonatos de Espafia. En el apar-

tado de Velocidad, la emocién ha sido maxima, y
la victoria se ha decidido por menos de 10 segun-
dos entre los Ford Escort RS1800 de Ezequiel Pérez
Companc/José M. Vuelta, y de Ferreiro/Anido, pri-
mero y segundo también en Pre-81. Terceros se han
clasificado José M. Martinez y Luka Larrosa (BMW
M3), vencedores en Pre-92. En Pre-2000, el primer
lugar se lo han llevado Antonio Afonso y Jonay Mi-
randa (Mitsubishi Lancer Evo V), y en la categoria

Classics, Daniel Alonso y Jandrin Lépez (Ford Es-
cort R51600). El Trofeo para vehiculos de menos de
1.600cc se lo han llevado Ramon Vidal y Imma Clara
(Peugeot 205 Rallye) y el Trofeo Open, Christian
Sagli y Andreas Hvambsahl (Volvo 242). El Trofeo
#MotorDona concedido por el Club RallyClassics al
primer equipo femenino de Velocidad ha sido para
Corinne Lefebvre y Louise Leroux (Ford Sierra RS
Cosworth).
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Recordadas libreas como la de este R5 Maxi Gr B, que en su dia piloté Hubert Auriol, tan brutal como dificil de llevar y mds
con piso tan delicado.

El campedn Miki Biasion no se perdid esta cita.

Campeonato de Espafa de Rallyes para
Vehiculos Histéricos (CERVH, Regularidad
Sport)

En la modalidad de Regularidad Sport del CERVH,
se han repetido los dos primeros lugares de la edi-
cién anterior, con Francisco Martinez y José Manuel
Villamayor por delante de los hermanos Jaime y
Enrique Carbonell, ambos equipos con Ford Sierra
Cosworth 4x4. El tercero ha sido el equipo formado
por Jordi Fanlo y Dani Robledillo (Porsche 911 SC
3.0). La categoria Open se lo han llevado Eric Pifarré
y Vincent Vasseur (Porsche 911 SC 3.0).

Campeonato de Espaiia de Rallyes para
Vehiculos Historicos (CERVH, Regularidad)

La victoria en Regularidad del CERVH ha sido para
Christophe y Hélene Bru (Porsche 911 SC 3.0), con
solo 3 puntos de ventaja sobre Jean-Pierre Verneuil
y Philippe Mareschal (Peugeot 205 GTI 2.9), y 6,8 so-
bre Marco Pascali y Carles Sasplugas (Seat Ibiza 1.5
GLX). En la categoria Open, victoria de Christian y
Elena Bonnet (Fiat 124 Spider).

El Trofeo #MotorDona de RallyClassics para el
primer equipo femenino clasificado en Regularidad
se lo han llevado Antonella Monza y Susanna Nico-
lini (Porsche 9117T).
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Los M3 nunca defraudan, y su sonido llena el aire de sabor a competicion.

Campeonato de Cataluiia de Rallyes para
Vehiculos Histodricos (Velocidad)

El equipo formado por Martinez/Larrosa (BMW M3) ha
sido el vencedor en el apartado cataldn y en el gru-
po Pre-93, seguido por Alex Dude y Dani Muntadas
(BMW M3), y David Nogareda y Xavi Lozano (Porsche
911 Carrera RS 3.0), primeros en Pre-85. El Trofeo Es-
cuderias se lo ha llevado la Escuderia Mediterrania,
con los equipos formados por Kini Muntada y Sergi
Brugué (Ford Escort RS2000), Manel Arroyo y Guifré
Pujol (Porsche 911 Carrera RSR 3.0) y Josep M. Aguile-
ra y Silvia Simé (Ford Escort RS2000) Campeonato de
Catalufa de Rallyes para Vehiculos Histéricos (Regula-
ridad Sport) Fanlo/Robledillo han sido los vencedores
en el apartado catalan de Regularidad Sport, sequidos
por Ramon Dalmau y Antoni Moragas (Ford Escort
RS2000) y Albert y Jan Rosa (Peugeot 205 GTI 1.9).

Campeonato de Cataluiia de Rallyes para
Vehiculos Histéricos (Regularidad)

En la modalidad de Regularidad del campeonato ca-
talan, el equipo Seat Historicos ha hecho el doblete,

con el Ibiza 1.5 GLX de Pascali/Sasplugas, primero,
y lo Seat 1400 B (el coche mas antiguo del 73 Rally
KH-7 Costa Brava, de 1957) de Mia Bardolet y Carles
Jiménez, segundo. El tercer lugar ha sido para Mia Vi-
daly Miguel Corona (Autobianchi A112 Abarth).

En la lucha particular entre los participantes mas
mediaticos, el cantante de fama internacional Alva-
ro Soler ha ganado el reto personal con el chef pas-
telero Jordi Roca. Con el también musico Ramon
Mafas como copiloto y al volante de un Porsche
911 SC, Soler se ha clasificado noveno, apenas 1,7
puntos por ante el Seat Fura Crono de Roca, acom-
panado por Eloi Alsina, décimo.

Con la ceremonia de entrega de trofeos en el po-
dio de Pont de Pedret, el mismo sabado por la no-
che, ha finalizado el 73 Rally KH-7 Costa Brava. Una
prueba excepcional que, durante un fin de semana,
ha vuelto a poner a Girona en el epicentro del auto-
movilismo histérico mundial.

Texto: Jordi Camp, Prensa Rally Costa Brava.
Fotos: Enric Conangla
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VOLV0 890 ESTATE

EL ATREVIDO FAMILIAR QUE REVOLUCIONO
L0S TURISMOS DE LOS 90

Contexto: la era dorada de los Super Turismos (FIA Clase 2)

finales de los 80y en los 90, los campeonatos de

turismos vivieron una auténtica edad de oro. La
introduccién de la normativa FIA Clase 2 (conocida
como Super Touring) en 1990 revolucioné la disci-
plina: todos los fabricantes desarrollaron berlinas
de calle de 2 litros preparadas para competir. Estas
maquinas, derivadas de modelos de producciéon
pero altamente modificadas, contaban con moto-
res atmosféricos de hasta 2.0 litros (rondando los
300 CV a ~8.500 rpm), cajas de cambios secuen-
ciales, traccion delantera (en la mayoria de casos)
y grandes llantas de competiciéon. Modelos como
el Ford Mondeo, Nissan Primera, Toyota Carina E,
Peugeot 405, Opel Vectra, Renault Laguna o el do-
minante Alfa Romeo 155 GTA llenaban las parrillas
del competitivo Campeonato Britanico de Turismos
(BTCQ), el certamen nacional de turismos mas fa-
moso de la época.

En este contexto, incluso marcas conocidas por
vehiculos familiares y seguros quisieron pulir su
imagen participando en estos campeonatos. Vol-
vo, el fabricante sueco, ya habia saboreado el éxito
en turismos durante los 80 con su Volvo 240 Turbo
apodado “el ladrillo volador’, campe6n del ETCC en
1985. Tras unos anos fuera de las pistas, Volvo deci-
dié volver a competir en los 90 para demostrar que
sus coches podian ser emocionantes. Para sorpresa
de todos, su arma elegida no fue una berlina con-
vencional, jsino un station wagon! En 1994, Volvo
se alié con el equipo britdnico TWR (Tom Walkins-
haw Racing) para debutar en el BTCC con el Volvo
850 Estate, la version familiar (carroceria wagon) de
su modelo 850. La silueta cuadrada y larga de este
coche resultaba casi comica junto a sus rivales, has-
ta el punto de que muchos lo compararon con “un
ladrillo con ruedas” en plena parrilla. Sin embargo,
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El peculiar Volvo 850 Estate (carroceria familiar) compitiendo en el BTCC 1994. Volvo inscribié dos unidades gemelas,
pilotadas por Rickard Rydell (#15) y Jan Lammers (#14), desafiando la norma no escrita de correr sélo con berlinas.

Volvo logré escribir con él una pagina inolvidable
en la historia de los turismos.

GESTACION DE UN PROYECTO ARRIESGADO:
{POR QUE UN ESTATE?
La idea de meter un 850 Estate en los circuitos sur-
gi6 en parte por casualidad. A finales de 1993, Volvo
planeaba su regreso a la competicién y encarg6 al
especialista sueco Steffansson Automotive (SAM)
la construccién de un prototipo de carreras basado
en el 850. Pero cuando SAM fue a recoger a fabrica
una carroceria nueva, se encontré con que el mo-
delo acababa de recibir un facelift y sélo quedaban
carrocerias familiares disponibles en produccion.
Antes que retrasar el proyecto, Volvo y SAM deci-
dieron aprovechar esa coyuntura y usar el 850 Es-
tate (wagon) como base del coche de competicion.
Aquello iba en contra de todo lo visto hasta enton-
ces en el BTCC —un campeonato dominado por se-
danes de tres voliumenes—, pero el reglamento no
lo prohibia y las pruebas en tunel de viento mos-
traron incluso ciertas ventajas aerodindmicas de la
carroceria familiar. Gracias a su largo techo plano,
el wagon generaba mas carga aerodindmica trasera
que la versién sedan. Volvo vio en ello “una oportu-
nidad de oro para romper el estereotipo de que sélo

vendian coches familiares a profesores de geografia”

y de paso llamar la atencién del publico. La decisién
estaba tomada: competirian con un coche tan in-

usual como un Estate para demostrar que “lo prac-
tico también puede ser divertido”.

Con el prototipo inicial desarrollado por SAM, Vol-
vo apost6 fuerte y firmé un contrato de tres afios
con TWR, un equipo de renombre internacional.
Tom Walkinshaw Racing seria responsable de dise-
Aar y construir los coches definitivos, aprovechan-
do su experiencia previa en turismos (habian sido
rivales de Volvo en los 80) y en prototipos de resis-
tencia. El proyecto se anunci6 al publico en marzo
de 1994, durante el Salén de Ginebra, causando
sensacion: Volvo confirmé que inscribiria dos 850
Estate oficiales en el BTCC. Para pilotarlos se eligié
a una joven promesa sueca de 26 anos, Rickard Ry-
dell, y aun veterano ex-F1 holandés de 37 afos, Jan
Lammers. La expectacién era enorme de cara a la
primera carrera en Thruxton, donde muchos creian
que lo del wagon de Volvo se trataba de una broma
o un truco publicitario.

DESARROLLO TECNICO: DEL FAMILIAR DE CALLE
AL COCHE DE CARRERAS
Una vez definida la atrevida base, habia que trans-
formar el pesado familiar de produccién en un ve-
loz turismo de competicion. TWR se encargd de
aligerar al maximo el 850 Estate, eliminando todo
elemento no esencial. El resultado fue un peso en
vacio de apenas 975 kg, unos 500 kg menos que
el modelo de serie. Bajo el capé, Volvo optd por su
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ase Volvo 2.0y lo llevd hasta los 290 CV, convirtiendo al familiar en un
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misil en la pista.

emblematico motor de 5 cilindros en linea, pero en
configuracién atmosférica de 2.0 litros (derivado
del 5 cilindros 2.3 Turbo del 850 T-5 de calle). Este
propulsor de 20 valvulas, preparado por TWR, ren-
dia alrededor de 290 CV y podia girar hasta 8.500
rpm, una cifra impresionante para un motor sin tur-
bo en aquella época.

Para gestionar esa potencia se monto una caja
de cambios secuencial X-Trac de 6 velocidades, que
permitié reubicar el motor mas bajo y retrasado,
mejorando la distribucién de pesos. El coche man-
tenia la traccién delantera tipica de los Volvo 850
(fue el primer modelo de la marca con motor trans-
versal y traccién delantera). Se incorporé una sus-
pension de competicion y frenos Brembo de alto
rendimiento, visibles tras unas llantas ultraligeras
OZ Racing (de 18 pulgadas en 1994). Por lo demas,
el 850 de carreras conservaba la apariencia del mo-
delo de calle (como exigia la normativa), salvo por
los aditamentos obligatorios: jaula antivuelco inte-
gral, baquets, sistema de extincién, etc. Con su lla-
mativa decoracién azul y blanca de Volvo, aquel 850
Estate BTCC de 1994 estaba listo para brillar con luz
propia en los circuitos, pese a ser —en apariencia—
un coche de familia.

DEBUT EN EL BTCC 1994: ENTRE LA REALIDAD Y
LA PUBLICIDAD

El debut del Volvo 850 Estate ocurrié en la primera

fecha del BTCC 1994, el 4 de abril en Thruxton (In-

glaterra). Las dos unidades del equipo oficial Vol-
vo-TWR, con los dorsales 14 (Lammers) y 15 (Rydell),
tomaron la salida ante la mirada aténita de rivales,
prensa y aficionados. Como era de esperar, “los de-
mds pilotos no estaban muy contentos de tener que
competir contra un coche familiar’, recuerda Rydell.
Hubo bromas y cuchicheos en el paddock, pero Vol-
VO supo sacar partido mediatico de la situacion. En
un alarde de humor, llegaron a colocar un enorme
perro de peluche en el maletero del 850 durante
la vuelta de formacién, a modo de mascota, para
“picar” a sus competidores. Estas imagenes del wa-
gon desfilando con un perro a bordo provocaron la
sonrisa del publico y se volvieron icénicas. En pocas
semanas, el 850 Estate BTCC se convirti6 en el cen-
tro de atencién del campeonato, recibiendo mas
cobertura en prensa que ningun otro coche aquel
afo. Sin duda, Volvo consiguié el golpe de efecto
publicitario que buscaba: habia logrado que todo
el mundo hablara de su atipico coche de carreras.
Ahora bien, ;qué tal rendia en pista el ladrillo sue-
co? A nivel competitivo, 1994 fue planteado por Vol-
vo como un afno de aprendizaje, asi que no espera-
ban pelear por el titulo desde el inicio. El 850 Estate
demostré tener puntos fuertes y débiles claros. En
las secciones rapidas de los circuitos era excelente,
aprovechando su mayor carga aerodindmica para
ir muy asentado. Sin embargo, en las curvas lentas
y técnicas sufria de marcado subviraje (tendencia
a irse de frente) debido al peso del motor colgado
sobre el eje delantero. Su inusual reparto de masas
le penalizaba en traccién y agilidad comparado con

rivales mas compactos. A ello se sumé que 1994 fue
el ano de un dominio aplastante del Alfa Romeo
155 (que contaba con aerodinamica extra gracias a
un controvertido kit de fabrica), lo que dejo pocas
opciones al resto.

A pesar de todo, Rydell y Lammers protagonizaron
algunas actuaciones memorables con el 850 Estate.
En Snetterton, por ejemplo, el voluminoso Volvo lle-
g6 a batirse en duelo codo a codo con un BMW 318is
(Joachim Winkelhock) y un Toyota Carina (Tim Sug-
den), jy logré imponerse a ambos en carrera! Precisa-
mente en Snetterton alcanzé el mejor resultado de
la temporada: un 5.° puesto final. Aquella vez Rydell
habia marcado incluso el 3.2 mejor tiempo en clasifi-
cacion, sorprendiendo a todos, aunque un problema
mecanico en la vuelta de formacién le obligé a salir
ultimo; desde el fondo de la parrilla remonté hasta
ese meritorio quinto lugar. Ningun 850 Estate llegd
a subir al podio en 1994, pero estuvieron regular-
mente en la mitad de la tabla, sumando puntos va-
liosos para el campeonato de marcas. Al finalizar el
ano, Volvo ocupd el 6.° puesto en el campeonato de
constructores (entre una decena de fabricantes par-
ticipantes), y en el campeonato de pilotos Rydell se
clasificéd en torno a la 14.2 posicion.

Aunque los triunfos en pista no llegaron (Volvo no
gano ninguna carrera ni obtuvo podios con el Esta-
te), el impacto promocional fue enorme. El grande y
cuadrado 850 azul y blanco se convirtié en el favorito
de muchos aficionados por ser un outsider entraia-
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ble. Como resumiria un medio afios después, aquel
coche “era puro espectdculo en movimiento: una idea
malisima en términos de ingenieria, pero excelente en
publicidad". El coche del panadero —como irénica-
mente lo lamaban algunos— animé las previas de las
carreras desfilando con perros sobre el techo, amar-
g6 a mas de un piloto tapandole la visibilidad desde
atras, y dibujo una sonrisa en todos los espectadores.
Volvo habia logrado exactamente lo que pretendia:
demostrar al publico britanico que un familiar podia
ser tan emocionante como cualquier deportivo, reju-
veneciendo de paso la imagen de la marca y, segun
Volvo, impulsando las ventas de la gama 850.

EPILOGO: EL LEGADO DEL 850 ESTATE
EN COMPETICION
Irébnicamente, el éxito mediatico del 850 Estate
también marc6 su final como coche de carreras. La
polémica aerodinamica del Alfa 155 llevé a cambiar
las reglas del BTCC para 1995: se estandarizo6 un kit
aerodindmico (alerones) igual para todos, lo que
eliminaba la ventaja natural que tenia la carroceria
familiar de Volvo. Asi, para la siguiente temporada,
Volvo decidi6é abandonar el Estate y volver a la ca-
rroceria sedan de tres volimenes. El mismo chasis
de los 850 familiares fue adaptado por TWR al for-
mato sedan y, con ello, el equipo pudo competir en
igualdad de condiciones aerodindmicas. En 1995,
con Rickard Rydell y el britanico Tim Harvey como
pilotos, el Volvo 850 Sedan logré sus primeras victo-

F

Esmerada y pulcra configuracién del cockpit del Volvo 850 obra de TWR, que aplicd toda su experiencia de la F1 al BTCC.
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El Volvo 850 Estate demostrd su competitividad en tramos rdpidos, pero en curvas lentas sufria subviraje por su

distribucion de pesos. Aun asi, llegd a pelear y vencer en pista a rivales como BMW o Toyota en 1994, logrando un mejor

resultado de 5.° puesto en Snetterton.

Ficha técnica
Volvo 850 Estate BTCC (1994)

+ Motor: 5 cilindros en linea, 2.0 litros, 20 valvulas,
ubicado en posicion delantera transversal. Po-
tencia ~290 CV a 8.500 rpm (version de compe-
ticion derivada del motor Volvo turbo de serie,
pero sin turbo).

« Transmision: Caja secuencial X-Trac de 6 mar-
chas, traccion delantera (el 850 fue el primer
Volvo de produccion con esta configuracion).

+Peso: ~975 kg en orden de marcha (unos 500 kg
menos que el modelo de calle gracias al aligera-
miento extremo).

« Suspension y frenos: Configuracion de com-
peticion derivada de la original del 850. Frenos
Brembo de disco en ambos ejes; suspension
reforzada y ajustable para circuito.

+ Ruedas: Llantas de aleacion OZ Racing de 18"
(monotuerca) con neumaticos slick racing.

+ Aerodinamica: Carroceria familiar (wagon) de
serie, mas larga y alta que la version sedan, pero
con mejor carga aerodinamica trasera gracias al
largo techo horizontal. Sin alerones adicionales
en 1994 (no permitidos ese aio).

rias (4 triunfos de Rydell y 2 de Harvey) y Rydell ter-
mind 3.° en el campeonato. En 1996 repitieron 3.2
puesto final, con Rydell y Kelvin Burt al volante del
850. El concepto inicial habia demostrado su valia
una vez ajustado a las normas: Volvo ya era prota-
gonista en lo alto de la parrilla.

En 1997, el 850 de Super Touring dio paso al nue-
vo Volvo S40, mas corto y aerodindmico, continuan-
do la racha positiva. Finalmente, en 1998 Rickard
Rydell se consagré Campedn del BTCC con el Volvo
540, coronando aquella apuesta iniciada en 1994,
Ninguno de esos éxitos habria sido posible sin la
plataforma técnicay la atencién que generé el origi-
nal 850 Estate. Este singular coche de competicién,
activo sélo una temporada, dejé un legado imbo-
rrable: es recordado como uno de los turismos mas
iconicos y curiosos de la historia. Su audacia inspird
a otros (incluso se llegd a experimentar con un mo-
novolumen Peugeot en Spa 24h) y demostré que, a
veces, arriesgar en deporte automovilistico puede
dar grandes frutos en imagen de marca. Hoy, mas
de 30 anos después, el Volvo 850 Estate del BTCC
sigue siendo celebrado por los aficionados como el
familiar de competicién por excelencia — un verda-
dero cult classic de los 90.

Texto: Carlos Alvarez Sindin
Fotos: Volvo, otros
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GRBRIELA JILKOVA

LA NINA QUE VOLVIO DE LA PLAYA
CONVERTIDA EN PILOTO DE CARRERAS

[ ]
LIMITE MOTOR, 103

| automovilismo es uno de los pocos ambitos

donde sigue siendo dificil ver mujeres. Gabriela
Jilkova, sin embargo, actual piloto de desarrollo del
equipo Porsche de Férmula E, tiene ya una larga tra-
yectoria ganando carreras y campeonatos. Las pilo-
tos checas, eso si, cuentan con el ejemplo de una de
las competidoras que mas destacaron en la historia,
Eliska Junkova.

A Gabriela Jilkova, o @QuickGabi, como también
se la conoce, le pasa algo que no es nada raro ni
preocupante, pero que no es muy habitual, y me-
nos aun para una mujer, que es su pasiéon desmedi-
da por la velocidad, el ruido de los motores a miles
de revoluciones, el olor a neumatico quemado y
gasolinay, sobre todo, llevar su coche al limite para

imponerse a todo aquel que se le ponga por delan-
te. Gabriela Jilkov4, que cumple 30 aios justo este
2 de abril, es la mejor piloto checa de la actualidad.

“Nadie me miraba diferente por ser mujer, mis resul-
tados hablaban por si solos”

Su pasién, a la que ha dedicado toda su vida,
surgi6 de repente como una especie de revelacion
casi mistica vivida con tan solo cinco afnos de edad,
como recuerda en entrevista para Radio Praga In-
ternacional.

“Estaba de vacaciones con mis padres en Croacia, y
cada vez que ibamos del hotel al mar, pasdbamos por
un circuito de karts. Lo vi por la ventanilla del coche y
dije que me gustaria mucho probarlo, pero mis padres
me decian siempre que no... Puede que dijeran tam-

Gabriela Jilkovd. Foto Barbora Navrdtilovd, Radio Prague International.

Foto archivo personal de Gabriela Jilkovd.

bién que no era algo para chicas, no sé. Pero después
de un tiempo logré convencerlos y cuando me senté
en el coche y conduje aquellos primeros diez minu-
tos, ya nadie pudo sacarme de ahi, solo queria seguir
corriendo. Y se convirtié en una especie de tradicion
que cada vez que ibamos a la playa, teniamos que
detenernos alli, y cuando volviamos de la playa tam-
bién. El duerio del alquiler de karts se fijo y se acercé a
hablar con mis padres, les dijo que creia que yo tenia
talento, que habia competiciones de karts y que quizd
podrian apoyarme”.

Gabriela dice que, en realidad, era tan pequena
no se acuerda de nada de aquel verano en Croacia
ni de su primera vezen un kart, pero es lo que le han
contado sus padres. Estos si que lo recuerdan y tu-
vieron que verlo muy claro, porque se tomaron en
serio las palabras de aquel propietario del negocio
de karts y empezaron a apoyar la curiosa pasiéon de
esa nifla pequefa, que no era precisamente jugar
con munecas o preparar comidas a sus peluches.

Desde ese momento crecié con un volante en las
manos, pero en aquella época, hasta los ocho afos
no podian competir los nifos. Cuando llegé a esa
edad, se presento en la parrilla de salida de los cam-
peonatos nacionales. No era la Unica nifia, pero to-
dos sus rivales seguro que a la que recuerdan mejor
es a ella, porque normalmente les tocaba seguirla
desde atras, dice.

“La anica nina no era, tal vez habia dos o tres mds,
aunque claro que era un porcentaje bajisimo. Pero
logré ganar el titulo de campeona de la Republica
Checa cuatro veces. De hecho, fui la primera mujer en
lograr ese titulo”.

“Nadie me ha tratado diferente por ser mujer”

A pesar de lo que si que han tenido que sopor-
tar otras mujeres en el pasado o incluso en la ac-
tualidad en el mundo del automovilismo, Jilkova
asegura que nunca ha sido victima de comentarios
o0 comportamientos machistas, ni por parte de sus
contrincantes ni siquiera en redes sociales.
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“Creci en este ambiente y no tengo la sensacion
de que nadie me mirase diferente porque era mujer
o algo asi. Nadie hizo ningun tipo de comentario o
me preguntaba qué hacia ahi o si no deberia estar
haciendo otra cosa. Creo que mis resultados siempre
han hablado por si solos y que estoy donde tengo
que estar. Pero si se ven ultimamente mds mujeres en
el automovilismo y, por supuesto, también hay mds
apoyo que cuando yo empecé y es bueno ver cémo
crecen esas cifras”.

Los cuatro campeonatos nacionales de kart mues-
tran claramente que la categoria se le quedaba pe-
quena a la adolescente Gabriela, que también logré
una tercera plaza en un campeonato del mundo.

Sin embargo, cualquier otra categoria suponia un
desembolso econdmico que no estaba al alcance
de su familia, cuenta.

“Ya no bastaba con que mi padre fuera mi mecdni-
co y mi madre nos hiciera de comer, sino que detrds
tenia que haber un equipo, un camién que tenia que
ir a los circuitos, etc. Todo era diferente y, por supues-
to, también mds exigente econémicamente. Y como
no vengo precisamente de una familia rica, para mi
no era posible dar ese paso. Pero hubo una competi-
cién nacional llamada Férmula Star y cualquiera en
Chequia podia intentarlo. Eramos cientos de pilotos
y evaluaban un montén de categorias, habia prue-
bas fisicas, como hablar a los medios, karts, algo asi
comoun slalom... El ganador del concurso corria una
temporada gratis en la Férmula Gloria, que hoy dia es
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algo como la Férmula 4, una férmula de promocion.
Gané el concurso y asi pude seguir avanzando. Y de
hecho, en esa primera temporada con monoplazas
logré el titulo, lo que facilité las cosas para conseguir
patrocinadores, etc.”

“No sé cuantas vértebras me rompi”

Sin embargo, ese trabajado ascenso de Gabriela
Jilkova durante anos, se vio frenado en seco. En el
automovilismo todo va muy rapido. Lo que tam-
bién supone que todo se puede perder en un ins-
tante. Ese instante fatidico lo vivié Gabriela Jilkova
en la vecina Austria a los 19 afnos, cuando corria la
Férmula Renault 2.0.

“En 2014, tuve un gran accidente en el Red Bull Ring,
donde dos monoplazas se quedaron clavados en la
salida. Yo, que venia desde atrds no los veia porque
iba tras otro coche que en el tltimo momento los es-
quivé. Asi que embesti a 130 km/h a uno de los autos
parados. Fue un accidente grave. Ni siquiera sé cudn-
tas vértebras me rompi, unos médicos decian que sie-
te, otros que diez... Gracias a Dios, no tuve que pasar
por ninguna operaciéon ni nada, pero estdbamos a
mitad de temporada y ya no iba a poder correr mds
en todo el ano”.

Gabriela asegura que ni después de ese accidente
siente nada de miedo compitiendo rueda con rue-
da a cientos de kilémetros por hora. De hecho, dice
sentirse mas en peligro en cualquier autopista con

Foto archivo personal de Gabriela Jilkovd.

Foto archivo personal de Gabriela Jilkovd.

un coche de calle. Ni ese numero desconocido de
vértebras rotas le hizo cambiar de opinién.

“Mis dos primeras preguntas después del accidente en
el hospital fueron si me iban a tener que operar y cudndo
podria volver a subirme en el coche. Asi que nada de mie-
do, tenia muchas ganas de volver a competir’.

Porque eso de las carreras, los raudales de adre-
nalina corriendo por el cuerpo, todas las sensacio-
nes de un piloto, tienen que ser imposibles de ima-
ginar para quien no lo haya probado.

“Nunca competi en campeonatos solo
para mujeres”

“Es lo mejor que existe. No lo puedo expresar con
palabras. Es todo: la salida, los adelantamientos, ser
mds inteligente que el rival, conducir varias vueltas
bajo la presién de alguien detrds que estd esperando
un pequeno error para adelantarte...”

Pero meses después, cuando Gabriela estaba
completamente recuperada, todos los patrocina-
dores y sponsors se habian esfumado. Tanto traba-
jo y sacrificio para volver a tener que empezar casi
de cero, asi de cruel es este deporte. Llegé a correr
carreras sueltas en diversas categorias, pero sin for-
mar parte de ningun proyecto serio. Pasaron siete
largos afos en los que se aferré al mundo del auto-
movilismo, por ejemplo, dando clases de pilotaje,
algo que sigue haciendo, pero sin poder realmente
competir de verdad.

Fue ya durante el COVID, cuando consigui6 de
nuevo entrar en una estructura sélida como el
equipo Matmut Evolution, con el que ha competi-
do, y logrado muchos éxitos en el Campeonato de
Europa de GT4.
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Foto archivo personal de Gabriela Jilkovd.
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CARRERA DEPORTIVA

Jilkova comenzé su carrera en el karting a los ocho
anos y en 2012 se pasé al automovilismo, partici-
pando en la prueba local de Férmula Renault 2.0
NEC en el Autédromo de Most. Continud en los
anos siguientes, subiendo al podio en participa-
ciones breves en FR2.0 antes de que un grave ac-
cidente en el Red Bull Ring en 2014 interrumpiera
su carrera. Tras recuperarse de su lesién vertebral,
compitié esporadicamente en la Renault Clio Cup,
participd en las 12 Horas de Brno de 2019 con un
KTM X-Bow GT4 y en las pruebas de seleccién de
la W Series de 2020. Fue piloto de pruebas del RG
Nathalie, un deportivo eléctrico que planeaba par-
ticipar en la fallida Serie de Autos Eléctricos de Pro-
duccién (EPC), aprobada por la FIA.

Jilkova piloté su Drago ZVO Mercedes en el Red
Bull Ring en 2022.

En 2021, Jilkova reavivé su carrera con dos victo-
riasy un sorprendente titulo en la clase GTS de la GT
Winter Series, ademas de su participacién a tiempo
completo en el ADAC GT4 Alemania con el equipo
Zakspeed. Junto a Robert Haub y entrenadas por el
ganador de la Férmula 2, Kevin Mirocha, la dupla
logré dos podios generales y un octavo puesto en
el campeonato a bordo de un Mercedes-AMG GT4.
La carrera de Jilkova continud en ascenso, ya que
en 2022 combind el ADAC GT4 y la categoria Pro-
Am de la GT4 European Series, ambas con el Drago
Racing Team ZVO. A finales de afio, los Goa Aces la
ficharon para la nueva Indian Racing League, don-
de consiguid dos podios en la ronda de cierre de

temporada en Hyderabad y concluyé la temporada
en décima posicioén.

Jilkova amplié sus horizontes en 2023, firmando
inicialmente con el vigente campedén del ADAC
GT4, PRO sport Racing, antes de que surgiera una
oportunidad de ultima hora para debutar con su
prototipo. Tras unirse al nuevo equipo LMP3 de
Jorg van Ommen en la Copa de Prototipos de Ale-
mania, la checa sumo 83 puntos y una contundente
victoria desde la pole position en Zandvoort junto
a su companero de equipo Xavier Lloveras, GT4 si-
guio siendo su programa secundario, ya que ella'y
Lucile Cypriano se alzaron como ganadoras de una
prueba femenina organizada por Matmut y Akko-
dis ASP para un proyecto del Campeonato FFSA GT.
La pareja compartié un Toyota GR Supra y se ase-
guraron el tercer puesto en la clasificaciéon Pro-Am.
Jilkova volvié a cerrar la temporada en India, en el
Circuito Internacional de Madras, y estaba a punto
de convertirse en la primera mujer ganadora de la
Indian Racing League cuando Nikhil Bohra hizo un
trompo a tres curvas del final. La victoria fue para
Sarah Moore.

El Matmut Evolution se convirtié en el principal
objetivo de Jilkova en 2024, cuando regresé a GT4
Europa con Cindy Gudet, una piloto convertida en
carreras de montafa. Aunque una fractura de brazo
de Gudet en Hockenheim frustré sus posibilidades,
la dupla se recuperd para terminar sexta en la cla-
sificacion Pro-Am. Jilkova brill6 en la Indian Racing
League durante el invierno, consiguiendo la pole
en Chennai, acumulando cuatro podios en cinco

Foto archivo personal de Gabriela Jilkovd.

carreras y ayudando a los Goa Aces a ganar el titulo
de equipos. Jilkova y Gudet volvieron a competir en
GT4 Europa en 2025.

PORSCHE (2023-PRESENTE)

Un hito importante en la carrera de Jilkova llegé en
octubre de 2023, cuando probé un GT3 por primera
vez para el equipo DTM de Timo Bernhard. Tan solo
una semana después, fue convocada por el equipo
de Férmula E de TAG Heuer Porsche para participar
en los test de pretemporada de Valencia de 2023
como su piloto debutante oficial. Posteriormente,
fue nombrada piloto de simulador y de desarrollo
del equipo, que gané el Campeonato Mundial de
Pilotos con Pascal Wehrlein.

Jilkova disfrutd de su segunda participacién en
la Férmula E en noviembre de 2024, representando
al equipo en los test inaugurales femeninos en el
Jarama Poco después, fue contratada como piloto
oficial de Porsche para 2025.

Esto relanzé su carrera hasta que hace unos me-
ses llegd uno de los momentos cumbre de su ca-
rrera cuando formd parte de unas pruebas para el
equipo Porsche de Férmula E junto a la piloto espa-
nola Marta Garcia.

UN FUTURO ELECTRIZANTE
Desde entonces, Jilkova es piloto de desarrollo de
esa escuderia de la categoria reina de monoplazas
eléctricos. Esos test le hicieron conocer y adentrar-
se en un mundo nuevo.

“Ahora que he hecho dos test de Formula E, realmen-
te puedo decir que es el nivel mds alto del automovi-
lismo en el que he estado, ya que nunca he formado
parte de un equipo de Férmula 1, pero asi me imagino
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ese nivel de profesionalidad, con todas esas personas
detrds, viendo datos en directo, la telemetria, etc. Es
una profesionalidad indescriptible. Y para mi es muy
interesante ver el montén de cosas que sé que tengo
aun que aprender ahi”.

¢Cudl es la caracteristica principal de la Formula
eléctrica?

“Lo primero que se me viene a la cabeza es la poten-
cia. Recuerdo la primera vez que sali del pit lane, pisé
el acelerador a fondo y dije: jguau, jcémo acelera! Los
pilotos, claro, podemos adaptarnos rapidamente, asi
que en la segunda vuelta ya lo tenia bajo control, te
acostumbras rdpidamente. Pero esa velocidad, la ace-
leracion que tiene un Férmula E es algo excepcional
en comparacion con otras formulas. Lo que si tienen
otras férmulas es mayor carga aerodindmica’.

Si para cualquier conductor o incluso para los
peatones, es aun extrano observar esos coches
eléctricos que no hacen nada de ruido cuando pa-
san o aparcan en completo silencio, ;jno es mas raro
aun para un piloto que lleva toda la vida usando
tapones para los oidos, ir a 300km/h sin casi mas
ruido que el de los neumaticos o el del aire a esa
velocidad?

“Antes del test pasé muchas horas dando vueltas en
el simulador y pensaba que iba a ser muy extrario co-
rrer con un auto que no hace ningtin sonido, ya que
los coches de competicion hacen mucho ruido. Pero
ya desde la primera prueba, tengo que decir que es-
tds tan concentrado en todo, que no me importé lo
del sonido en absoluto, y es algo que me sorprendié
muchisimo, porque estaba casi convencida de que lo
echaria en falta, pero al final no, nada’.

Gabriela Jilkovd Foto Barbora Navrdtilovd, Radio Prague International.
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Gabriela Jilkovd Foto Barbora Navrdtilovd, Radio Prague International.

;Pero pueden las pilotos competir con los hom-
bres?

El deporte del motor, independientemente de si
este es eléctrico o no, es fisicamente muy exigen-
te, aunque desde fuera pudiera no parecerlo. Eso si,
cada categoria lo es por algo distinto. Por ejemplo,
Jilkova destaca que en los coches GT se alcanzan al-
rededor de 60-70 grados dentro del vehiculo y, por
supuesto, no tienen aire acondicionado. Esto, cuan-
do el o la piloto tiene que estar pensando en hacer
una gran actuacioén y sacar lo maximo del coche, es
tremendamente exigente, dice.

Y luego esta la cuestion de la fuerza. Famoso es en
particular el cuello de Fernando Alonso, por ejem-
plo, objeto incluso de bromas por su increible mus-
culatura y dimensiones. ;No estd una mujer en in-
ferioridad de condiciones para competir contra los
hombres por cuestiones de pura fuerza y aguante
fisico? Segun Gabriela Jilkova, en realidad, no tanto.

“Yo no me siento en tanta desventaja. La Férmula E
no tiene direccién asistida y lo que he escuchado de pi-
lotos con experiencia en la Férmula 2 actual, es que en
realidad la Férmula E es mds exigente. Yo nunca he pi-
lotado un Férmula 2, asi que no puedo compatrarlo, y el
Férmula E si que es muy exigente en eso. Aunque a par-
tir del préximo ano, cuando salga la nueva generacién
de coches de Férmula E, ya tendrdn direccion asistida”

Para Gabriela Jilkova, si no hay mujeres en la ca-
tegoria reina, la Férmula 1, es basicamente, por
una cuestion estadistica: hay muchisimas menos
mujeres pilotos que hombres en general, y por eso
es mas dificil que una llegue a colarse en esa élite
de los veinte mejores del mundo, entre los que han
competido Unicamente cuatro mujeres a lo largo de
toda la historia del campeonato, iniciado en 1950.

Lo que si existe Ultimamente son campeonatos
exclusivos para mujeres. ;Es el automovilismo un

deporte como los demas en los que hay que sepa-
rar los campeonatos por sexos? Jilkova comparte su
vision al respecto.

“Tal vez las mujeres tengamos que demostrar mds o
demostrarlo mds veces para ganarnos la confianza de
patrocinadores y socios”

“Nunca he participado en competiciones en las que
solo hubiera mujeres. Siempre quise tomar parte en
campeonatos donde el nivel fuera el mds alto, y esas
son... bueno, no las llamaria exactamente masculi-
nas, sino que simplemente son las competiciones que
conocemos. En mi opinién, es ahi donde se aprende
mds, y eso es lo que quiero: mejorar, por lo que nun-
ca he tenido en cuenta esas categorias solo para
mujeres. Pero, por otro lado, desde el punto de vista
medidtico, por ejemplo, estas competiciones aportan
muchisimo a las mujeres y creo que algunas que han
participado en las W Series o ahora en la F1 Academy,
ahora tienen mucho mds nombre, son mds conocidas
que si estuvieran en algun otro campeonato. Y esto es
importante para las pilotos y, por supuesto, me alegra
ver que las mujeres en el automovilismo tienen mds
espacio que antes’.

ZY tiene alguna ventaja ser mujer en ese mundo
tan masculino?

“Me alegra ver que las mujeres tienen mds espacio
que antes en el automovilismo”

“Esta es una cuestion que siempre me da mucho que
pensar. Puede que en algo si que ayude ser una mujer
con éxito en este mundo donde no hay tantas muje-
res. Podemos decir que en tal caso, una mujer llama
mds la atencion entre la multitud. Pero, por otro lado,
siento que tal vez tengamos que demostrar mds o de-
mostrarlo mds veces para ganar la confianza de los
patrocinadores, por ejemplo. Asi que realmente no
tengo una respuesta clara a eso”.

LA ESTELA DE LA MITICA ELISKA JUNKOVA

En la historia del automovilismo checo, que solo
cuenta con un piloto que ha llegado a disputar un
pufado de carreras en Formula 1y una temporada
casi completa en las IndyCar Series de Estados Uni-
dos, como hizo Toma$ Enge a principios de este si-
glo, realmente el nombre que mas ha brillado inter-
nacionalmente es, curiosamente, el de una mujer.
Si en la actualidad aun es complicado ver a mujeres
compitiendo con hombres en los circuitos, hace
cien anos, era raro verlas incluso conduciendo por
la calle. Sin embargo, en su breve carrera, la checa
Eliska Junkova supuso una fugaz revolucién. A los
mandos de un Bugatti privado, sigue siendo hasta
la fecha la Unica mujer en la historia en vencer un
Gran Premio en todo el mundo, fue el de Alemania
en 1927, la primera vez que se disputé en el histoéri-
co trazado de Nurburgring.

Pero un ano después, estuvo a punto de lograr
una hazaha mayor aun, cuando casi se impuso en
la competicién mas importante de la época, déca-
das antes del nacimiento de la Férmula 1, la durisi-
ma Targa Florio, de mas de 500 kildmetros entre si-
nuosas carreteras de montafa sicilianas. Solo unas
rocas que sospechosamente encontré a la salida
ciega de una curva en la ultima vuelta de la prueba
la pudieron frenar. A pesar de conducir un automo-
vil de prestaciones muy por debajo de los equipos
oficiales y con una mecdnica mucho menos fiable,
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lleg6 a ir liderando la prueba sin saberlo. Los minu-
tos que perdié cambiando la rueda destruida por el
encontronazo con esas piedras que no estaban ahi
en las vueltas anteriores, la hizo llegar “4nicamente”
en quinta posicién, a menos de nueve minutos del
ganador, Albert Divo. Aun asi, fue proclamada ven-
cedora en la categoria de privados y su actuacion la
convirtié en una auténtica sensacion internacional.

Por desgracia, solo un mes después, su marido, el
también piloto Cenék Junek, perderia tragicamen-
te la vida en un accidente en otra carrera en Ale-
mania, tras lo que Eliska decidié no volver a correr
nunca mas.

Todo ello y mucho mas lo cont6 décadas después
en un fantastico libro de memorias que mete al
lector de lleno no solo en aquel romantico mundo
de las carreras de hace un siglo, sino también en la
Checoslovaquia y la Europa de entreguerras. Un li-
bro, Mi recuerdo es Bugatti (Ma vzpominka je buga-
tti), que dice Gabriela Jilkova que aun no ha leido,
aunque lo hara.

“No he leido sus memorias, pero he ganado varias
veces el Premio Eliska Junkovd. Este premio nos hace
mirar atrds en la historia y ver que tuvimos una mu-
jer tan exitosa precisamente en el automovilismo. El
premio me hace pensar como que estoy siguiendo sus
pasos, aunque claro que era una generacion comple-
tamente diferente, otra época, pero es un bonito re-
cuerdo aella, eso seguro”.

Eliska Junkova Bugatti Type 35. Toda una inspiracion para Gabriela.




110/ LIMITE MOTOR

El libro lo puede leer Gabriela en cualquier mo-
mento, pero con respecto a Eliska Junkova, ya ha
disfrutado de un privilegio al alcance de muy pocos.

“Tuve la oportunidad de conducir su Bugatti como
parte de una sesion de fotos. Fue una experiencia im-
presionante. Por supuesto, tenia que ir lento y con cui-
dado. Pero en aquella época todo era completamente
diferente, los cambios, todo... Tengo un gran respeto
por aquellas carreras, llevar el ritmo que llevaban con
aquellos coches parece mentira. Sinceramente, no me
puedo imaginar cémo lo hacian. Aquellas carreras es-
taban a un nivel completamente diferente y el placer de
la conduccion tenia que ser distinto. Y, definitivamente,
también la falta de seguridad, que es lo primero en lo
que uno piensa o compara con la época actual”.

Y ya para terminar, volviendo del pasado al dia en
el que cumple 30 aios, jqué planes o suenos tiene

Foto archivo personal de Gabriela Jilkovd.

Gabriela Jilkova para el futuro?

“Ser piloto de Férmula E, diria que estoy solo a un
pequeno paso. Con respecto a los GT, dado que este
ano serd el cuarto ario que estaré en GT4, el siguiente
paso légico seria el GT3. Alli me gustaria pasar un par
de temporadasy luego me gustaria la LMDh, o sea, los
Hypercar. Lo ideal seria combinar la Férmula E y los
Hypercar, porque la Férmula E comienza en invierno y
termina en verano, lo que estd bien para conducir en
mds de un campeonato durante la misma temporada
sin que se crucen entre ellos de forma problemdtica.
Asi que esos serian mis planes sofiados de futuro”.

Autor: Daniel Orddhiez (Radio Praga Internacional)
Fotos: Marc de Mattia, DPPI via AFP/Profimedia,
cedidas Gabriela Jilkovd

Resumen de la carrera en karting

Season Series Team

Position

2008 ROK International Final - Junior ROK

24th

2009 ROK International Final - Junior ROK

19th

2010 CIK-FIA Karting Academy Trophy

Ceskoslovensky Motorsport

19th

ROK International Final - Junior ROK

3rd

21° Trofeo Andrea Margutti - KF3 DR Srl

32nd

201 ROK Cup International Final - Senior

7th

CIK-FIA U18 World Karting Championship

32nd

2013 ROK Cup International Final - Senior

6th

2014 ROK Cup International Final - Senior

6th

Resumen de la carrera deportiva

Season Series Team Races Wins Poles F/Laps | Podiums Points Position
2012 Formula Renault 2.0 Northern European Cup Krenek Motorsport 3 0 0 0 0 0 53rd
2013 Supercar Challenge Superlights - PR1 Praga Racing Slovakia 2 0 0 0 2 32 9th

Remus Formula Renault 2.0 Cup Krenek Motorsport 4 0 ? ? 3 66 Sth
2016 Renault Clio Cup Central Europe Carpek Service 2 0 0 0 0 25 27th
2019 24H GT Series - GT4 RTR Projects 2 0 0 0 0 0 NCt
2021 GT Winter Series - GTS Team Zakspeed 6 2 2 0 6 115 1st
ADAC GT4 Germany 12 0 0 0 2 95 8th
GT4 European Series - Pro-Am 2 0 0 0 1 0 NCt
2022 ADAC GT4 Germany Drago Racing Team ZVO 8 0 0 0 0 42 23rd
GT4 European Series - Pro-Am 7 0 0 0 0 46 10th
Indian Racing League Goa Aces 5 0 0 0 2 69 10th
2023 Prototype Cup Germany JvO Racing by Downforce Motorsport 7 1 1 1 2 83 9th
Van Ommen Racing by Datalab
French GT4 Cup - Pro-Am Matmut Evolution 12 0 0 0 6 135 6th
Indian Racing League Goa Aces 3 0 0 0 0 421 7tht
GT Winter Series Van Ommen Racing ? ? ? ? ? 32.5 28th
PROsport Racing ? ? ? ? ?

202324 |Formula E TAG Heuer Porsche Formula E Team | Development driver

2024 GT4 European Series - Pro-Am TGR Team Matmut Evolution 12 0 0 0 2 74 6th
Indian Racing League Goa Aces JA Racing 5 0 1 0 4 941 Sthi

202425 |Formula E TAG Heuer Porsche Formula E Team | Development driver

2025 GT4 European Series - Pro-Am TGR Team Matmut Evolution
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ORDON MURRAY

EL ALQUIMISTA DE LA FORMULA 1

r. Jesus Garcés

En la vasta historia de la ingenieria automovilistica, pocos nombres resuenan con
la fuerza y audacia de Gordon Murray, un creador que transformo restricciones en
oportunidades, desafiando normas, redefiniendo conceptos en la Formula 1, y mas
alla. Su obra se caracteriza por la sintesis entre simplicidad, eficienciay una
creatividad que parecia capaz de doblar las leyes de la fisica cuando era necesario.

“Si no puedes comprar la solucién, la tienes
que inventar. Esa era mi forma de sobrevivir en
Sudafrica”.

INFANCIAY FORMACION EN SUDAFRICA
Gordon Murray nacié el 18 de junio de 1946 en Dur-
ban, Sudafrica. Desde pequefio mostro fascinacion
por los mecanismos y la velocidad. Su padre, entu-

siasta de la mecdnica, lo alenté a explorar motores
y estructuras. A los diez afos ya construia vehiculos
rudimentarios con motor de motocicleta y ruedas
recicladas.

En el Natal Technical College, se especializé en
ingenieria mecanica, demostrando aptitudes ex-
cepcionales para resolver problemas de disefio con
recursos limitados. El mismo recordaria: “Si no pue-

des comprar la solucion, la tienes que inventar.
Esa era mi forma de sobrevivir en Suddfrica”.

Entre 1966 y 1968, participé en competiciones lo-
cales con sus prototipos, perfeccionando no solo su
visidn mecanica sino su enfoque en la eficiencia y el
rendimiento: “Cada gramo cuenta, cada centime-
tro de flujo de aire es vital”, diria mas tarde.

LLEGADA A EUROPA Y PRIMEROS PASOS

EN BRABHAM
En 1969, Murray viajo a Inglaterra, decidido a in-
tegrarse en el mundo de la Férmula 1. Tras varios
intentos, fue contratado por Brabham, entonces
bajo la gestion de Bernie Ecclestone. Su ascenso fue
rapido: en 1973 era ya disefiador jefe, con libertad
para innovar dentro de los limites presupuestarios
del equipo.

La F1 estaba en plena transicién: el efecto suelo
comenzaba a cambiar radicalmente la aerodinami-
ca, y Lotus dominaba con el 78. Murray comprendié
que la innovaciéon no solo debia ser radical, sino le-
galmente sostenible. Su enfoque se centré en maxi-
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mizar la eficiencia aerodindmica sin sobrecargar el
coche con complejidades innecesarias.

“Lo mas dificil no es inventar, sino hacer que
funcione y dure toda la carrera”.

BRABHAM BT44: SIMPLICIDAD Y EFICIENCIA
El BT44 (1974) incorpord suspensiones triangula-
das, chasis de aluminio y un paquete aerodindmico
limpio, optimizando el reparto de pesos y el centro
de gravedad. A diferencia de otros coches comple-
jos, Murray buscé reducir el nimero de elementos
moéviles que pudieran generar fallos.

Carlos Reutemann y Carlos Pace llevaron el coche
a victorias notables. Murray explicé: “Lo mds difi-
cil no es inventar, sino hacer que funcione y dure
toda la carrera”.

El BT44B de 1975 perfeccioné el concepto: mejor
reparto de pesos, suspensiéon refinada y un enfo-
que sistematico en flujo de aire bajo el coche, anti-
cipando las ideas que afios después explotaria con
el BT46B.

“Si el reglamento no prohibe explicitamente algo
y mejora el rendimiento, merece explorarse”

BRABHAM BT46B: EL FAN CAR
A finales de 1977, la Férmula 1 estaba sumida en
una revolucién tecnoldgica gracias al efecto suelo,
introducido por Colin Chapman con el Lotus 78. Este
concepto revolucionario utilizaba los pontones del
coche para crear succion bajo el chasis, aumentando
el agarre en curvas sin anadir peso. Brabham, aun-
que competitivo, necesitaba encontrar una ventaja
innovadora frente a Lotus, Ferrari y Tyrrell.

Gordon Murray, consciente de las limitaciones
presupuestarias de Brabham frente a los equipos
mas grandes, decidié explorar una idea radical:
aprovechar la normativa de refrigeracién para
crear un sistema de succidén aerodindmica. Su vi-
sién era clara: “Si el reglamento no prohibe expli-
citamente algo y mejora el rendimiento, merece
explorarse”.

CONCEPTO TECNICO

El BT46B mantenia la base del BT46: motor Alfa Ro-
meo Flat-12, suspensién de doble tridngulo y chasis
monocasco de aluminio. La innovacién estaba en el
ventilador trasero de 60 cm de didmetro, conecta-
do mecéanicamente al motor.

« Funcion principal declarada: refrigeracion del

motor.



La colaboracién con McLaren hizo realidad el F1 ganador en Le Mans.

+ Funcién secundaria no declarada: extraer aire
de debajo del chasis para aumentar la succion,
creando un efecto suelo extremo.

El ventilador generaba aproximadamente 600 kg
de carga aerodindmica adicional a 200 km/h, mas
que cualquier alerén o dispositivo fijo de la época.
Ademas, al estar conectado al motor, su funciona-
miento era proporcional a la velocidad del propulsor,
proporcionando un ajuste natural de la carga segun
las revoluciones.

Murray y su equipo trabajaron en colaboracién
con el piloto Niki Lauda y los ingenieros de Bra-
bham para calibrar la relacion entre ventilador, sus-
pension y flujo de aire. Esto incluia:

« Pontones ligeramente inclinados para canalizar
el aire hacia el ventilador.

« Chasis reforzado para soportar la succion adicio-
nal sin comprometer la rigidez.

- Difusores traseros optimizados para evitar turbu-
lencias que pudieran reducir la eficiencia.

“Sentias que el coche estaba pegado al suelo,
como si tuviera magnetismo. Nunca habia
pilotado algo asi".

PRUEBAS Y CONTROVERSIA
Durante las pruebas en Silverstone y Anderstorp, el
coche mostré cifras impresionantes: en curvas rapidas,
la velocidad media aumentaba hasta un 15% compa-
rada con el BT46 convencional, sin aumentar la resis-

tencia aerodinamica en recta. Lauda declaré: “Sentias
que el coche estaba pegado al suelo, como si tuviera
magnetismo. Nunca habia pilotado algo asi”.

La controversia surgié inmediatamente tras la
carrera de Suecia 1978. Rivales como Lotus, Ferra-
ri y Tyrrell argumentaron que el ventilador era un
dispositivo aerodindmico mdvil ilegal. Murray y Ec-
clestone respondieron que su funcién primaria era
refrigeracién, cumpliendo la letra del reglamento.

ESTRATEGIAY RETIRADA VOLUNTARIA

El Fan Car solo corrié una carrera oficial, el GP de
Suecia 1978. La victoria de Lauda fue aplastante:
sacé mas de medio minuto al segundo clasificado,
demostrando la efectividad del disefio. Sin embar-
go, la presién politica y el temor a represalias por
parte de la FIA y otros equipos hicieron que Eccles-
tone decidiera retirar voluntariamente el coche.

Murray siempre defendid su creacién: “Nunca fue
ilegal. Era incomodo para los demds. Habiamos
demostrado lo que la innovacién podia hacer y
eso fue suficiente”.

LEGADO TECNICO
EI BT46B no solo demostré la audacia de Murray, sino
que anticipé soluciones aerodindmicas modernas:
« Uso de efecto suelo activo, hoy presente en algu-
nos sistemas de aerodindmica variable.
« Integracion mecénica de dispositivos auxiliares
con propulsion del motor.

« Principio de cumplimiento legal creativo, estu-
diando minuciosamente cada linea del regla-
mento para maximizar rendimiento.

Incluso décadas después, ingenieros y aficiona-
dos consideran al Fan Car como uno de los proyec-
tos mas visionarios de la F1, donde el ingenio y la
estrategia superaron al presupuesto y al tamafio
del equipo.

“Nunca fue ilegal. Era incomodo para los demas.
Habiamos demostrado lo que la innovacién podia
hacer y eso fue suficiente”.

BRABHAM BT49Y BT52: MOTORES TURBO, Y

AERODINAMICA AVANZADA
El BT49 (1980) adapto el chasis a motores Coswor-
th DFV y experimenté con alerones y efecto suelo
refinado. Murray optimizé la geometria de la sus-
pensién y la distribucion de pesos, generando una
plataforma competitiva que permitia ajustes rapi-
dos para distintas pistas.

El BT52 (1983), con motor turbo BMW, represen-
t6 la cuspide de su ingenieria en Brabham. Morro
afilado, pontones traseros curvados para optimi-
zar el flujo sobre los intercoolers, y un chasis ex-
tremadamente rigido permitieron a Nelson Piquet
ganar el Mundial. Cada decisién, desde el reparto
de pesos hasta el posicionamiento de los radiado-
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res, estaba calibrada para maximizar la potencia
del turbo y mantener estabilidad en curvas a alta
velocidad.

Murray resumia: “Nunca dibujo la carroceria
primero. Empiezo con el motor, la normativay los
problemas que quiero resolver”.

MCLARENY LA ERA POST-TURBO

En 1987, Murray se unié a McLaren, ya una poten-
cia bajo Ron Dennis. Particip6 en la integracién de
sistemas en los monoplazas de la era post-turbo,
incluyendo el MP4/4 de 1988, dominado por Senna
y Prost. Alli Murray aplicé principios de rigidez tor-
sional, reparto de cargas y eficiencia aerodindmica
heredados de sus afios en Brabham.

Mas importante fue el salto hacia proyectos de
calle de alto rendimiento, que culminarian con el
McLaren F1.

MCLAREN F1: LA PERFECCION SOBRE RUEDAS

El McLaren F1 (1992) redefinié lo que era posible
en un coche de calle. Motor V12 BMW de 627 CV,
chasis de fibra de carbono, asiento central para el
conductor. Murray enfatizé la pureza del disefio:
“No queria el coche mds rdpido, queria el mejor
coche. La velocidad fue una consecuencia”.

El disefio aerodindmico incorporaba entradas de
aire calibradas para refrigeracion y carga aerodina-
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GM siempre ha utilizado los medios manuales par sus disefios.
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Su museo forma parte de su legado.

mica sin spoilers gigantes. El F1 gan6 en Le Mans
1995 en su version GTR, mostrando que un coche
de calle podia ser competitivo en competicién.

GORDON MURRAY DESIGN, Y EL SISTEMA
ISTREAM

En 2007, Murray fundé Gordon Murray Design
(GMD). Su objetivo: innovar en procesos de fabrica-
cién. El sistema iStream reduce peso y coste median-
te un chasis tubular combinado con paneles com-
puestos, permitiendo coches mas ligeros y rigidos.
El microcoche urbano T.25 y el eléctrico T.27 de-
mostraron la aplicacion de principios de F1 en mo-
vilidad sostenible: ligereza extrema, eficiencia es-
tructural y reducciéon de consumo energético.

GORDON MURRAY AUTOMOTIVEY ELT.50

En 2017, fundé GMA, con la misién de crear el su-
cesor espiritual del F1. EIT.50 (2020) pesaba 986 kg,
con V12 Cosworth de 3.9 L, ventilador trasero inspi-
rado en el Fan Car y aerodindmica activa. Compa-
rado con la Aston Martin Valkyrie o el AMG One, el
T.50 priorizaba ligereza y manejabilidad sobre pura
potencia.

Murray declaraba: “El T.50 es la culminacién de
todo lo aprendido en cinco décadas. No es un co-
che para batir récords, es un coche para emocionar”.

LEGADO TECNICO Y CULTURAL

Gordon Murray redefinié la ingenieria automovi-
listica: desde soluciones radicales en Brabham, la
perfeccion del McLaren F1 hasta la innovacion es-
tructural en GMA. Su legado radica en una filosofia
de disefo centrada en la eficiencia, simplicidad
y vision futurista, donde cada gramo y cada flujo
de aire se consideran estratégicos.

MUSEO GORDON MURRAY AUTOMOTIVE (GMA)
Tras décadas de innovacién en Férmula 1y automo-
viles de calle, Murray quiso crear un espacio donde
su obra pudiera ser apreciada y estudiada. Asi nacio
el museo GMA, ubicado en Surrey, Inglaterra, dentro
de las instalaciones de Gordon Murray Automotive.

El museo no es solo una exhibicion de coches,
sino un laboratorio educativo:

- Presenta todos los modelos clave, desde el Bra-
bham BT44 hasta el T.50, con explicaciones técni-
cas sobre aerodindmica, chasis y motores.

« Incluye simuladores y talleres donde estudian-
tes y aficionados pueden analizar flujo de aire,
distribucion de pesos y disefio de suspensiones.

« Destaca la filosofia de Murray: eficiencia, simplici-
dad y creatividad como herramientas para supe-
rar restricciones.

Murray lo concibié no solo como un espacio de
admiracion, sino de ensefianza e inspiracion para

futuras generaciones de ingenieros. El mismo co-
menta: “Quiero que quienes entren comprendan
que un coche no es solo metal y motor, sino una
solucion a un problema complejo”.

El museo también alberga prototipos raros y
concept cars, como el T.25, T.27 y versiones expe-
rimentales del McLaren F1, mostrando el proceso
iterativo de Murray, desde bocetos hasta pruebas
en pista.

La sede de Gordon Murray Automotive (GMA)
se encuentra en Wharfside, Broadford Park Bu-
siness Centre, Shalford, Guildford, Surrey GU4
8EP, Reino Unido-

Este centro alberga las instalaciones de disefio,
ingenieria, y fabricacion de los superdeportivos de
GMA, como el T.50, T.33 y el T.50s. Ademas, se esta
construyendo un nuevo campus de innovacién en
Highams Park, Windlesham, Surrey, que servird
como sede global de GMA.

Aunque el museo fisico de GMA no esta abierto
al publico en general, se realizan visitas guiadas pri-
vadas para clientes y colaboradores. También existe
un museo virtual interactivo llamado “One Férmu-
l1a”, que permite explorar la historia y los disefios de
Gordon Murray desde cualquier lugar.

En YouTube podéis visitar el museo en esta direc-
cion
Inside Gordon Murray’s incredible lightweight
car collection | Top Gear
https://www.youtube.com/watch?v=Hg6VED1v-
QRw

También visitando https://oneFérmulagordon-
murray.com/

Museo Nacional del Motor (National Motor Mu-
seum):

Este museo britanico cuenta con una importante
coleccion de automdviles histéricos, incluyendo algu-
nos de los disefios mas icénicos de Gordon Murray.

El National Motor Museum, Beaulieu esta situado
en el pueblo de Beaulieu, en el corazén de New Fo-
rest, perteneciente al condado inglés de Hampshire.

Direccién: John Montagu Building, Beaulieu,
Brockenhurst SO42 7ZN, Reino Unido

Teléfono: +44 1590 612345

Coleccionistas privados y eventos:

Los superdeportivos disefiados por Murray son ve-
hiculos de lujo y alto rendimiento que a menudo
son adquiridos por coleccionistas privados y ex-
puestos en eventos automovilisticos exclusivos.
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Libros publicados por Gordon Murray

Gordon Murray también ha publicado varios libros
gue documentan su enfoque, filosofia y experien-
cias en la F1 y el automovilismo de calle. Entre los
mas destacados:

1.“Gordon Murray: A Life in Car Design”

« Detalla su trayectoria desde Sudéfrica hasta la
cima de la Férmula 1y el McLaren F1.

+ Incluye bocetos inéditos, explicaciones de dise-
Ao de chasis y motores, y fotografias de autos
iconicos.

« Murray enfatiza la relacion entre la regla, la in-
novacion y la ejecucion técnica.

2.“The Art of Performance: From F1 to the T.50”

« Se centra en los principios de ingenieria detras
del T.50 y otros proyectos de GMA.

« Explica métodos de optimizacion de peso, flujo
de aire, refrigeracién y rigidez estructural.

+ Incluye estudios comparativos con superdepor-
tivos contempordneos y analisis de ingenieria
aplicada.

Ambos libros no solo documentan su obra, sino
gue reflejan su pensamiento creativo y analitico.
Murray combina narrativa con diagramas técnicos,
comparaciones de disefio y anécdotas de desarro-
llo, ofreciendo una perspectiva completa de cémo
se construye un automovil extremo desde la vision
hasta la produccioén.

Murray comenta sobre estos proyectos: “Siem-
pre quise que la gente comprendiera quelainge-
nieria es también un arte. Un ingeniero resuelve
problemas, pero su solucién debe emocionar y
durar”.

CRONOLOGIA ESQUEMATICA
« 1946 - Nace en Durban, Sudéfrica.
+ 1969 - Se traslada a Inglaterra.
+ 1973 - Disenador jefe de Brabham.
+ 1974 - Brabham BT44 entra en competicion.
+ 1978 - Debuta el Fan Car BT46B.
+ 1983 — BT52 y campeonato con Nelson Piquet.
+ 1987 — Se une a Mclaren.
+ 1988 - Dominio del MP4/4 con Senna/Prost.
+ 1992 - Lanzamiento del McLaren F1.
+ 1995 - McLaren F1 GTR gana Le Mans.
+ 2007 - Fundacion Gordon Murray Design.
+ 2020 - Presentacion del T.50.

Fotos: GMA Museum, DPPI, Pinterest
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EL REVOLUCIONARIO COCHE VENTILADORQUE LA
FORMULA 1 PROHIBIO, LA SOLUCION MAS RADICAL AL

n la temporada 1978 el equipo Lotus estaba do-
minando con el innovador Lotus 78 que habia
disenado el genial Colin Chapman, un coche que
introducia por primera vez en la Férmula 1 el efecto

suelo. Aun asi, a ese monoplaza le faltaba algo de
fiabilidad, asi que a mitad de la temporada 1978
Chapman puso en pista el Lotus 79, un vehiculo
imbatible. O casi.

DOWNFORCE OBRA DE GORDON MURRAY

En la otra trinchera de la Féormula 1, el equipo
Brabham estaba liderado por Bernie Ecclestone, y
tenia como disefiador a otro genio, Gordon Murray.
El sudafricano habia sido el Unico capaz de ver las
virtudes de aquel Lotus 78, a veces opacadas por
sus fallos mecanicos. Las habladurias de la época
apuntaban a los alerones, pero Murray vio que las
fortalezas del Lotus 78 estaban debajo del coche.
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Murray rdpidamente se dio cuenta de que Lotus
estaba utilizando un sistema de canalizacién del
aire bajo el vehiculo, que producia el efecto de pe-
gar el monoplaza al asfalto.Y, lo peor era que no iba
a poder imitarlo en el Brabham BT46A. Aquel coche
utilizaba un enorme motor de doce cilindros en
linea de Alfa Romeo, el cual era demasiado ancho
como para imitar los finos pontones del Lotus 78,
que montaba el Ford Cosworth V8.

Pero entonces Murray se acordé de algo que
ya habia visto: el Chaparral 2J. Aquella cosa que
pretendia ser un coche parecia mas bien un ladrillo
con ruedas. O una caja de zapatos. Tenia sus ruedas
traseras tapadas y, dentro de todas sus rarezas, si
algo llamaba mas que nada la atencién eran los dos
ventiladores que tenia en la parte trasera.

Lejos de lo que podian esperar todos los que vie-
ron aquel engendro, el Chaparral 2J volaba. Se
presenté en la Canadian-American Challenge
Cup, la CanAm, un campeonato practicamente sin
reglamento técnico que pretendia rivalizar con la
Férmula 1 con monoplazas mas propios de los co-
ches locos.

Alli corria McLaren, y dominaba hasta que llegé el
Chaparral 2J. Cuando aquel coche, y sus ventilado-
res, saltaron a la pista comenzaron a rodar sistema-
ticamente dos segundos mas rapido que los McLa-
ren. Los ventiladores empujaban el aire que pasaba
por debajo del coche, haciéndolo pasar mas rapido

Chaparral 2J en el cual observamos la parte trasera completamente encapsulada para potenciar el efecto de succion.
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MOLDURAS LATERALES VENTILADOR

RADIADORES

SUELO DEL
VEHICULO

Esquema de funcionamiento del sistema de Murray.

Detalle del esquema de funcionamiento del sistema de Murray.

y provocando que el monoplaza se pegase al suelo.

McLaren se movio para que aquellas derrotas no
se prolongasen en el tiempo, y consiguié que la
CanAm, un campeonato que se caracterizaba por la
permisividad técnica ilegalizase el 2J de Chaparral
por un teérico problema de seguridad. Parecia que
asi terminaba la aventura de los ventiladores en las
carreras de coches, pero Murray se habia quedado
con el cante.

De forma silenciosa, Brabham comenzé a desa-
rrollar un coche ventilador que respondiese al Lo-
tus 78. La Férmula 1 tenia normas muy claras
que impedian la aerodinamica mévil en los mo-
noplazas, pero Murray guardaba un as debajo de la
manga. Brabham estaba teniendo muchisimos pro-
blemas para refrigerar el 12 en linea de Alfa Romeo.

Y, oficialmente, el ventilador solo solucionaria ese
problema.

El desarrollo del Brabham BT46B se desarrollé en
contacto constante con los comisarios de la FISA
para asegurarse de que no iban a gastar el dinero
en construir un coche que fuese declarado ilegal
en la primera carrera. La premisa era clara: mientras
Brabham pudiese justificar que mas del 50% del
desempeio de ese ventilador iba destinado a
refrigerar el motor, el coche seria legal.

ECCLESTONE, EN MEDIO DE DOS
TRINCHERAS, SABOTEO DESDE DENTRO EL
DOMINANTE BRABHAM BT46B, PARA
FAVORECER SU CANDIDATURA A JEFE
SUPREMO DE LA FOCA

-—-d

Y entonces llegd la hora de la verdad. Lotus decidié
poner en pista a mitad de temporada el Lotus 79, que
daba un paso mas alla en el desarrollo de su efecto
suelo y solucionaba muchos de sus problemas de
fiabilidad. Mario Andretti, a la postre campedn del
mundo ese aino, gano en Zolder y en Ménaco.

Aquellos dos triunfos de Lotus hicieron que a Mu-
rray le entrasen las prisas. En la siguiente carrera, el
Gran Premio de Suecia de 1978, decidié poner en
pista su Brabham BT46B. El revuelo en el paddock
fue total con aquel coche revolucionario que iban
a pilotar Niki Lauda y John Watson. Solo tenia un
gran ventilador, y no dos como el Chaparral 2J, pero
era algo insélito en la Férmula 1.

Fue una cuestion de tiempo para que los demas
equipos emularan lo hecho por Lotus, pues habian
logrado el campeonato de 1978 con Mario Andretti
de modo dominador, como también los primeros
roces con la Comision Deportiva Internacional, el
ente rector del cochemovilismo mundial antecesor
a la FISA y FIA. Colin Chapman, fundador y princi-
pal disefiador de Lotus logré doblar el reglamen-
to al conseguir cambiar el posicionamiento de los
tanques de combustible para tener mas espacio y
conseguir una mayor ganancia aerodinamica. Fren-
te a Lotus estaban los equipos Brabham y Ferrari,
dos de los cuales sufrian mas con la aplicacion del
efecto suelo debido a sus pesados motores planos
de 12 cilindros que bloqueaban el flujo de aire por
debajo del chasis.

En el caso de Brabham, la culata del motor Alfa
Romeo sobresalia en la zona donde el coche nece-

Eclestone intentando convencer a Teddy Mayer para que les dejase correr.

sitaba generar el efecto Venturi para succionar el
aire por los canales y generar el efecto suelo. Esto
llevdé a que Gordon Murray, disenador de los co-
ches del equipo propiedad de Bernie Ecclestone a
buscar una solucién radical al problema con el ren-
dimiento del BT46 desde su implementacién en la
tercera carrera de la temporada en Sudafrica.

Habiendo corrido las primeras carreras de la tem-
porada 78" con el BT45, su sucesor, el BT46 se carac-
terizaba por su disefo triangular, ideal para el posi-
cionamiento del motor plano de 12 cilindros y asi
disipar de mejor forma el calor en la zona del motor.
Inicialmente, se cambiaron los radiadores por inter-
cambiadores de calor con el propésito de reducir el
peso y resistencia aerodinamica, ganando 100 ca-
ballos de fuerza mas. No obstante, la idea fracaso,
ya que era el calor producido era demasiado para
los paneles. Se probé con instalar un ventilador por
encima de la cabeza del piloto, pero también fra-
caso por la falta de aire que llegaba hacia el alerén
trasero.

Otra idea fue redisefar el BT46 en un chasis do-
ble, pero esto anadiria mas problemas al traer mas
peso y que junto a su complejo disefo traeria mas
problemas que soluciones hasta que Murray se
puso a leer el reglamento técnico de la CDI y tuvo
su momento de Eureka.

«Volvi a leer el reglamento y el articulo 3.7 sobre
dispositivos aerodindmicos decia: ‘Todo lo que tenga
como funcion principal ejercer una influencia aero-
dindmica sobre el coche debe permanecer siempre
inmavil y fijo en relacién con la masa suspendida del
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Disimulando su potencial en la salida Lauda dejé a Andretti tomar las riendas.

Eclestone aleccionando a Lauda para que no exprimiese al
mdaximo las cualidades del coche.

El gran desafio para Murray era poder sellar el flujo
de aire por debajo de los faldones y que a la vez estos
no se desgastaran, endurecer los amortiguadores no
garantizaba una efectividad absoluta en lo que po-
dia ser un desgaste mas veloz que podria hacerle
perder al coche succién y rendimiento en pista.

iSu solucién? Montar tres radiadores de manera ho-
rizontal por encima del motor y enfriarlo con un ven-
tilador ubicado en la parte trasera y el cual era impul-
sado con la transmisién. «<Mucho se ha escrito de que
tratamos de ocultar el hecho de que era para succionar
el coche a la superficie. Mentira, Siempre lo dijimos, ‘Suc-
ciona el coche a la superficie, pero esa no es su funcion
principal, su funcién era para enfriar (el motor)» recordd
Murray sobre las conjeturas del ventilador.

Haciendo los calculos, el disefador sudafricano
quedd impactado con las cifras de downforce ge-
neradas por ventilador estando en funcionamien-
to, sellando los faldones y evitando que el aire se
escapara, generando una zona de baja presion en
toda la zona media del BT46. Su efectividad era in-
negable para bajar las temperaturas y ganar grip,
pero esto generaba otra gran duda y que afectaba

sion para poder tener una medida precisa de altura,
pero para un coche de carrera, el equipo alteré el al-
timetro, pintandolo con los colores verde y rojo. «Si
entraban a una curva, la aguja debe estar en la zona
verde, si estd en la zona roja es que perdiste succion.
Baja la velocidad».

El redisefio del BT46 tomé tres meses de trabajo
con largas jornadas de pruebas en Balocco, pista de
pruebas de Alfa Romeo en Italia y en el circuito de
Brands Hatch en Kent, Inglaterra para desarrollar la
versién B del chasis. Tan pronto salié a la pista brita-
nica se empezé a llevar las miradas de todos debido
al notorio ventilador puesto en la parte trasera del
coche. Por mas que los mecdnicos trataran de cu-
brirlo con la tapa de un tacho de basura cada vez
que entrase a pits.

Desarrollar el ventilador no fue tarea facil, ya que
se tuvo que buscar un material capaz de resistir la
distancia completa de un GP de Férmula 1. En un
principio las hojas eran de magnesio, pero afiadian
mas peso y una falla en las pruebas forzé otro cam-
bio en el material, pasando a ser de aluminio sélido
y que lleg6 a Suecia sin haber sido probado.

Brabham estaba haciendo algo inédito, pero no
inusual, ocho anos antes, Jim Hall de Chaparral Cars
disefo el 2J, un coche que compitié en la serie Can
Am, y que en clasificacién se mostré imbatible, pero
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que en carrera no llegé a lograr buenos resultados
debido a sus constantes problemas de fiabilidad.

En conversacion con la revista RACER, John
Watson hablé sobre lo que fue manejar por prime-
ra vez el BT46B en Brands Hatch, «Mi primer pensa-
miento fue que era algo complicado. ;Iba a funcionar
o0 es otro suefo raro de Gordon?». Mientras que Niki
Lauda dijo que era, «Desagradable para manejar, te-
nia mucho subviraje y mds cuando soltabas el pie del
acelerador. El ventilador era impulsado por el motor y
con eso, el efecto de la succién se reducia cuando ba-
jaban las revoluciones».

Denis Jenkinson, el histérico periodista de co-
chemovilismo escribi6é en la introduccion de su
reporte del GP sueco de 1978 para Motor Sport
Magazine lo siguiente:

«La superioridad del efecto suelo del Lotus 78 ha
sido severamente desafiada en el GP sueco con la
version B del Brabham BT46, un coche disenado de
manera brillante, aunque hubo considerables dudas
sobre su legalidad con lo acordado por la Asociacién
de Constructores de Férmula Uno y la Comisidén De-
portiva Internacional».

Tan pronto bajaron los coches de Watson y Lau-
da las protestas sobre su legalidad empezaron con
Ken Tyrrell y Colin Chapman al ataque. Mientras
que Bernie Ecclestone, llegé a Anderstorp sabiendo

coche’ Hablé con un amigo abogado y le pregunté: de lleno a los pilotos.

«;Qué significa funcién primaria?» El me respondié: iComo iban a saber si el coche estaba pegado
«Bueno, ;cudntas funciones hay?» Yo le dije: «Dos». Y  a la pista? Con un altimetro de un avién viejo que
me dijo: «La funcién principal es la que tiene mds de  sacaron de un deshuesadero. Un tubo de Pitot se
la mitad de la influencia». — Extracto del libro One instal6 en el frente del coche para poder medir la
Férmula, 50 Years of Design de Gordon Murray presién estatica y local, usando la diferencia de pre-

Pocas vueltas tardaria Lauda en dar cuenta de Andrettiy su Lotus .
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lo que tenia entre manos, incluso pidiendo una de-
claracion jurada por parte de la CDI para confirmar
la legalidad del coche.

Brabahm lleg6 a Suecia con dos chasis de la ver-
sion B del BT46, la clave esta estaba en la zona trase-
ra del coche con un solo radiador puesto de manera
horizontal por encima del motory el ventilador que
estaba instalado atras de la transmision. «Cuando la
FISA midi6 el flujo de aire a través del ventilador, ellos
encontraron que el 60% del aire era para refrigeracion
y el 40% para downforce por lo que su funcién prima-
ria no era aerodindmica» dijo Murray.

Una vez confirmada la legalidad del coche para
correr el fin de semana en Anderstorp, la clave para
el equipo era poder mantener a raya su competitivi-
dad y no dejar entrever a sus rivales la efectividad del
ventilador. Ecclestone les dio estrictas 6rdenes a sus
pilotos de correr no al 100% de sus capacidades como
también hacerlos clasificarse con tanques llenos. No
obstante, cada vez que el coche entraba a pits, la efec-
tividad del ventilador se podia ver con todo lujo de
detalle cuando los pilotos pisaban levemente el acele-
rador y la succién hundia el coche hasta la superficie.

«Bernie se acercaba a la cabina, «jNo aceleres el mo-
tor cuando estes detenido en los pits!, pero tenia que
hacerlo para mantenerlo en marcha y cada vez que
aceleraba podia sentir como se hundia el coche». —
John Watson

Anderstorp es un trazado con muchas curvas de
radio amplio, pero que no eran de alta velocidad,

aun asi, el BT46B podia lograr una mayor velocidad
de entrada, en especial para las zonas rapidas y las
curvas de mediana velocidad. Sumado a una gran
recta de 1.04 km de distancia jlba a rendir la versidn
B del BT46B? Uno de los elementos claves estuvo en
la transmisién del coche, la cual impulsaba al ven-
tilador, los pilotos tenian que correr a fondo para
tener altas revoluciones y lograr una mayor efectivi-
dad, tomando curvas en segunda velocidad 10.000
rpm y eso se lograba con una relacién de transmi-
sion mas baja.

«Con el Fan Car soliamos configurar la transmisién
en una relacién mds baja por lo que entrabas a las
curvas al tope de revoluciones, pero sin acelerar, sino
que sosteniendo las revoluciones al pasar por curva
para tener una succién mayor, y una vez que salias de
la curva cambiabas de marcha». — Gordon Murray en
Beyond The Grid, el podcast oficial de Férmula 1

Carlos Reutemann fue el mas veloz en la primera
sesion de practicas con el Ferrari con un tiempo de
1:23.838, mientras que Watson y Lauda estuvieron
casi a dos segundos del mejor tiempo del argentino
con un 1:24.900 y un 1:25.410 respectivamente, las
ordenes de no correr al 100% el coche era seguida
al pie de la letra.

La sesion vespertina tuvo a Mario Andretti lide-
rando los tiempos con su Lotus 79, bajando los re-
gistros a 1:22.058, mientras que Watson y Lauda se-
guian dentro del minuto 24 y 25 en tiempos con un
1:25.522 y un 1:24.833 respectivamente. Finalmen-

En principio el ventilador se instalaba para refrigerar los radiadores, pero ese era el pretexto para que colara.

te, subieron el ritmo el sdbado, previo a la clasifica-
cion con ambos pilotos estando a solo seis décimas
del 1:22.158 de Andretti.

En clasificacién, Andretti logré la Pole Position,
nuevamente sacandole mas de medio segundo a
Watson y Lauda, quienes se clasificaron con tan-
ques llenos. Nada mal para correr con mas de 150
kg de combustible.

PARRILLA DE SALIDA

1. Mario Andretti (Lotus Ford) 1:22.058

2. John Watson (Brabham Alfa Romeo) 1:22.737
3. Niki Lauda (Brabham Alfa Romeo) 1:22.783
4. Ronnie Peterson (Lotus Ford) 1:23.120

5. Riccardo Patrese (Arrows Ford) 1:23.369

6. Jody Scheckter (Wolf Ford) 1:23.621

7. Gilles Villeneuve (Ferrari) 1:23.730

8. Carlos Reutemann (Ferrari) 1:23.737

9. Alan Jones (Williams Ford) 1:23.951
10. Jean Pierre Jabouille (Renault) 1:23.963

Lotus, McLaren, Tyrrell, Surtees y Williams protes-
taron la legalidad del coche a solo horas de la carre-
ra con Colin Chapman y Ken Tyrrell nuevamente al
ataque, argumentando que el coche iba en contra
del reglamento por razones de seguridad. Andretti
decia que el BT46B era dificil de seguir porqué tira-
ba piedras y otro tipo de escombros. No obstante,
Brabham seguian argumentando que el ventilador
estaba para ventilar el motor y no para generar al-
gun beneficio aerodinamico.

«Aun tengo la carta de la CS, el ente técnico de
ese entonces. Le tuve que explicar a los inspectores
que mds del 50% (del aire) pasaba por el radiador y

Impactante vista del ventilador trasera acoplado al BT 46 B, el cual lanzaba suciedad a los coches que le seguian.

el resto lo succionaba el coche a la superficie. No es-
taba tratando de ocultarlo. Asi que ellos fueron a la
fdbrica con un anemdémetro y nos hicieron acelerar el
motor hasta llegar a las 5.000 - 6.000 rpm y posterior-
mente midieron el aire que pasaba por el ventilador y
después por el radiador. Ellos vieron que mds del 55%
del aire pasaba por el radiador y me escribieron una
carta diciendo, ‘Es absolutamente legal. Tt podrds co-
rrer hasta fin de aio, pero después cerraremos el vacio
legal». - Gordon Murray

En carrera, Lauda y Andretti batallaron por el li-
derato de la carrera hasta que el Ford Cosworth del
estadounidense dijo basta, dandole via libre al aus-
triaco que gan6 con una ventaja de 34.6 segundos,
mientras que un acelerador atascado forzé a Watson
a abandonar tras despistarse en la vuelta 20. El héroe
local, Ronnie Peterson terminé tercero en lo que fue
su Ultimo GP de casa antes de su abrupta muerte en
el GP de Italia menos de tres meses después.

En este punto de la historia conviene abrir otro
paréntesis. Cualquiera que esté algo puesto en
Férmula 1 sabra lo que ha terminado siendo Ber-
nie Ecclestone para la categoria. El mandamas du-
rante mas de cuatro décadas. Por entonces estaba
comenzando sus movimientos en la sombra para
llegar a ello.

Ecclestone era uno de los directivos mas im-
portantes de la FOCA, la asociacién de equipos de
Férmula 1, y estaban en plena guerra con la FISA, el
organismo regulador, basicamente lo que es ahora
la FIA. Pero, a su vez, no olvidemos que Ecclestone
era el duefo y gestor de aquel equipo Brabham.

Ecclestone, que sabia perfectamente que aquel
Brabham BT46B no solo iba a ganar, sino que podia
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El Fan car era un coche totalmente nuevo y no una evolucién como se ha pretendido vender.

humillar sin problemas al resto de equipos, de sus
equipos de la FOCA, ordend que tanto Lauda como
Watson saliesen a la clasificaciéon con el tanque
de combustible lleno y los neumaticos mas du-
ros que tuviesen. Tenia que hacer muchos equili-
brios entre Brabham y FOCA.

Para alivio de Ecclestone, el motor de Watson se
rompié en la vuelta 19, y menos mal que tenian el
nuevo ventilador refrigerandolo. Lauda no apretd
demasiado, como le habia pedido su patrén, pero
aun asi gand la carrera de un modo insultante.
Superd por mas de medio minuto a los otros dos
pilotos del podio, Ricardo Patrese con Arrows que
terminé en segunda posicion, y Ronnie Peterson
con Lotus 79 que fue finalmente tercero, doblando
al resto de pilotos clasificados.

Después de la carrera, Lauda expreso claramente
lo que era aquel coche: “Fue la victoria mds fdcil
de mivida. Recuerdo que habia aceite derramado
en toda la pista y Andretti patinaba todo el rato,
pero yo no. Era como si el Brabham estuviera so-
bre railes, cuanto mds acelerabas en una curva
mds se pegaba el coche al suelo”.

Esto termind de levantar la indignacion del resto
de equipos, que elevaron una queja contra lo que
consideraban una evidente vulneracion del regla-
mento técnico de la Férmula 1.Y con Ecclestone en
mitad de dos fuegos sin poderse poner del lado de
ningun bando, el Brabham BT46B quedé a los pies
de los leones.

EL BRABHAM BT46B FUE ILEGALIZADO POR
LEVANTAR DEMASIADA SUCIEDAD
Después del Gran Premio de Suecia de 1978 el Bra-
bham BT46B fue ilegalizado. Pero, como no tenian
ninguna justificacion en la ley para hacerlo, decidie-
ron alegar que se debia a que el coche ventilador
levantaba demasiado polvo, y eso estorbaba al res-
to de los pilotos, lo mismo por lo que ilegalizaron el
Chaparral 2J. Ecclestone no luché por su coche. Lo re-
tir6 muy gustoso, y no le importé lo que habia inver-
tido en su construccién, pues lo que estaba en juego
era mucho mas importante para él, y para su bolsillo.

Al final Eclestone decidio sacrificar el BT46B, pos-
tura que a posteriori resultaria crucial para desarro-
llar su visién de la especialidad como gran negocio
global.

Y aqui comenzaba también la historia de que la
politica se imponia a la técnica en la F1, siendo el
principio del camino que ha llegado hasta nuestros
dias, en el que cada dia hay menos innovacioén, y
mas politica.

Cuarenta y siete afos después el Brabham BT46B
sigue siendo un vehiculo Unico en la historia de la
Formula 1 en haber ganado todas las carreras que
ha disputado. Y en el imaginario de la aficiéon ha
quedado como uno de esos monoplazas represen-
tativos de una época en la que la innovacién era
real y palpable en la Férmula 1.

Fotos: Agencias, red

e
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GUANDO TOKIO QUISO
SER TURIN (1° parte)

Si bien la carroceria monocuerpo es un concep-
to estético y practico aplicado desde tiempo in-
memorial en automocion, la tendencia de la forma
cuneiforme, tan afilada y siempre de un sugestivo
futurismo, tuvo su ‘detonante’ tan solo en 1964 con
el experimental Runabout Shopper de General Mo-
tors presentado en la Feria Mundial de Nueva York
del mismo ano, desde donde difundié su aspecto
tan singular y atractivo a todo el mundo.

El ‘mensaje’ fue captado al vuelo por todos los in-
teresados y, pasado un tiempo ineludible invertido
en sacudirse las telarafas del ostracismo, llegaron
sus seguidores con, como de costumbre, los aventa-
jados carroceros turineses a la cabeza. Bertone con
los experimentales Alfa Romeo 33 Carabo (Marce-
llo Gandini, 1968), Lancia HF Strato’s Zero (Gandini,
1970) y Lamborghini Countach (Gandini, 1971); Pi-
ninfarina con, entre otros, el 5125 Speciale (Filippo

Sapino, 1969), el Abarth 2000 Pininfarina (Sapino,
1969) y el Ferrari Modulo (Paolo Martin, 1970); Giu-
giaro con los Bizzarrini Manta (1968), Alfa Romeo 33
Iguana (1969), Porsche 914 Tapiro (1970), Maserati
Boomerang (1972)... Adaptaron todos de un modo
u otro y re-elaboraron las nuevas y excitantes claves
sugeridas por el pequefio concepto‘made in Detroit;,
que sintetizaba a su vez todo un raudal de ideas de
estilo en la recamara de General Motors desde el
mismo principio de la década, de las que se empa-
paron todos los demas adoptandolas con mayor o
menor disimulo a sus propios rasgos caracteristicos.

AMBIENTEY COYUNTURA
Varios factores esenciales hacian perfectamente via-
ble que los constructores japoneses mas animosos
pudieran aspirar a emular sin prejuicios, como vere-
mos que hicieron, las atrevidas creaciones turinesas

El mazda rx500 de 1970 presentado en fdbrica previo el salén de tokio.
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Los JJ.OO. de Tokio y la primera linea operativa del tren Shinkansen, eventos ambos de primera magnitud planetaria en 1964.

de la época mencionadas en el parrafo anterior. En-
tre estos factores destacamos por su importancia:

- La adopcién de las técnicas de creacion rapida y
versatil de carrocerias de prototipos y pre-series trai-
da por consultores italianos ‘importados de Turin’ a
mediados de los afhos sesenta. Caso notable, el de
Giorgio Sargiotto, ex-Bertone, Monterosa y otros,
que ejercié de consultor residente para Prince-Nis-
san e Isuzu durante afos. Dables a estas técnicas
acaece la llegada, a un mercado suficientemente
maduro, de modelos ‘excitantes’ y sin precedentes
como el increible 2000GT de Toyota en 1965, el Silvia
de Nissan en 1966, el Mazda Cosmo Sports (1967),
entre otros menos relumbrantes.

- El espiritu triunfalista nacido de los deslumbran-
tes Juegos Olimpicos de Osaka de 1964 (los primeros
en la historia en el continente asiatico), celebrados
desde el diez al veinticuatro del mes de octubre, que
asentaron una imagen de la nacién japonesa fresca
y sorprendente, pasando a ser admirada por su ge-
nio, bravura y determinacién en todo el planeta. Este
espiritu al que hacemos referencia quedd sélida-
mente renovado con la exposicién universal de, nue-
vamente, Osaka solo seis afos después. Celebrada
del quince de marzo al trece de septiembre sobre el
bello lema de “el Progreso y la Armonia de la Huma-
nidad’, Expo'70 (en su forma abreviada), coseché un
éxito y repercusion mundial todavia resonantes hoy.
Por cuanto a lo que mas nos compete, el Modulo de
Pininfarina destacé sobremanera entre el muestrario
del pabellén italiano, donde publico en general y los
estilistas locales en particular no pudieron no obser-
varlo con atencién. Casi sesenta y cinco millones de
visitantes frecuentaron la muestra a lo largo de seis
meses transcurridos sobre el ilusorio tapiz volante de

un optimismo desdefoso de las revueltas estudianti-
les, raciales y de trabajadores y los todavia mas crue-
les conflictos armados por todo el mundo en plena
ebullicién, con Vietnam a la cabeza en repercusion
mediatica. Un periodo de oidos sordos sublimado
con la llegada del hombre a la luna; falso estado de
gracia que, como estamos hartos de comprobar sin
escarmentar, devino en desplome, encogimiento y
austeridad poco después sin que nada de nada se
resolviese para bien.

- La sensacién del ‘nada es imposible’ traida al sub-
consciente colectivo por la inauguracién, previa los
Juegos Olimpicos, de la linea férrea Tokaido Shinkan-
sen, primera de alta velocidad mundial que, sosla-
yando todos los problemas de las lineas férreas con-
vencionales dables a la orografia de un pais, como
tantos, de grandes disparidades sociales, unia las po-
pulosisimas ciudades de Tokio y Osaka alcanzando
una increible velocidad punta de 285 kilémetros por
hora en trenes a la altura en cuanto a comodidad y
aspecto de jet comercial en vuelo, incluso en parado.

- La eclosion de la ‘era de las express ways’ japone-
sas, nuestros pasos elevados o scalextric, asi como
sus equivalentes subterraneos. A veces kilométricas
en extension, saltaban dos o tres alturas por sobre
cruces u otras vias a nivel suelo, permitiendo a los
automoviles un recorrido con menos interrupciones
y mayores velocidades medias en las superpobladas
ciudades del pais. Las express ways eran la joya de la
corona del ‘Rey Automovil, nuevo gran senor de la
metrépoli.

- El siempre creciente interés de publico y medios
hacia el Salén del Automovil de Tokio, certamen por
entonces anual que concitaba regularmente mas de
un millén de visitantes (millén y medio hacia finales

de los sesenta) y englobaba asimismo el Salén del
Vehiculo de Importacién, donde se palpaba de pri-
mera mano todo lo mejor que era capaz de ofrecer
la industria occidental; un evento paralelo este que
acabé integrandose en el principal a partir de 1970.
Anadir también la celebracion, en distintas fechas
pero en idéntico recinto (internacionalmente cono-
cido como el Tokio International Trade Fair Center,
complejo de pabellones de exposicion de Harumi
hoy inexistente) y a partir de 1968, del Salén del Au-
tomovil de Competicién de Tokio, chispeante mues-
tra en la que, ademas de las creaciones normalmente
britanicas en busca de clientes para cualesquiera dis-
ciplinas automovilisticas, concurria toda la maquina-
ria artesanal y de competicion japonesa imaginable,
asi como los conceptos de las marcas ya mostrados
en el evento mayor hermano.

- Los épicos enfrentamientos de los pilotos japone-
ses (los Kitano, Sakurai, Fushida, Kurosawa, Sunako,
Yokohama, los malogrados Minoru Kawai y Sachio
Fukuzawa), grandes héroes populares incluso allen-
de las pistas, y sus respectivas marcas en el nuevo y
peligrosisimo circuito de Fuji a partir de 1965; par-
ticularmente la disputa del prestigiosisimo Gran
Premio de Japon (nada que ver con el de monopla-
zas de la maxima categoria), en el que volcaban sus
mejores esfuerzos particularmente Nissan y Toyota
con extraordinarios vehiculos de incluso hasta el
descomunal Grupo 7 (partiendo del Prince-Nissan
R380 de 1966, los Nissan R381 de 1968 y asombro-
sos R382 - GRX V12 de 1969, por un lado y los 7'
>,"7’ (tipos 474S de 1969y bestiales 578A V8 biturbo
91E de 1970 de Toyota/Yamaha por otro), verdadera
‘barra libre’ técnica auspiciada por la gloriosa y libé-
rrima serie Can Am americana; asi como decenas de
pequenos constructores sobre modestas mecanicas
de Honda o Suzuki e iniciativas mas timoratas de
otras marcas como Daihatsu o Isuzu. Duelos de cuyo
balance final dependia un porcentaje no desdefable

Con la deslumbrante Expo mundial de Osaka y el ‘boom’ de las expressways como nuevos acicates para el desarrollo del Japon.
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de las ventas en unos u otros concesionarios que, sin
embargo, parecieron interesar poco a marcas como
Mazda, Honda o Mitsubishi.

DOS PRECURSORES

A modo de prélogo de lo referido en los siguientes
parrafos queremos hacer resefia de dos ejercicios de
estilo, ambos presentados en forma de maqueta a
escala 1/2 en sendos salones de Tokio de 1965 y 1969
respectivamente, por lo que de heraldo tuvieron de
lo que habria de venir después. El asi llamado ‘Toyota
EX'de 1965, deudor de, entre otros, el Ford Gyron de
1961, prefiguraba el estilo de un hipotético GT del
futuro no atado a condicionantes técnicos en parti-
cular. ElI'Nissan GT' de 1969, dos plazas de hipotéti-
co motor anterior de seis cilindros en uve y 2,300cc,
presentaba un aspecto exterior un tanto rechoncho,
si bien claramente cuajado de rasgos y detalles mas
tarde presentes en los subsiguientes conceptos de
Nissan descritos a continuacion.

LOS‘DREAM-CAR’
Qué pena que las prisas, la falta de convicciéon y de
vision por cuanto al significado histérico y al seguro
pago de dividendos futuros, en forma del prestigio
de marca que otorgan estas iniciativas tan imagina-
tivas, impidieran rematar el esfuerzo llevado a cabo
con la construccioén tras la conclusién de los salones
de verdaderos prototipos funcionales de los concep-
tos presentados, como si hacian los italianos a tiro
fijo. De ahi que todos aquellos legendarios dream-
car transalpinos mentados arriba sean considerados
hoy obras de arte y se hallen en pristino estado de
conservacion para gloria eterna de sus creadores y
sus mecanicas, bien al contrario que los ejemplos
orientales que nos ocupan, en cierto modo falsos
al tratarse mayormente de detalladas maquetas
de estilo interior y exterior a escala natural solo de
unos pocos recordadas, destruidas sin misericordia
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De la genealogia de conceptos que nos ocupan, el armonioso pero de caduco estilo Toyota EX de 1965 y el mds feote pero
consecuente Nissan GT 1969.

décadas atras y perdidas para siempre, pero que sin
duda siguen siendo de lo mas atrevido y divertido
que hicieron jamas las marcas generalistas niponas,
en tanto que tales siempre un poco ‘aburridas, so-
bre todo en aquel entonces. Repasemos pues ahora
estos ‘agudos y picudos’ malogrados dream cars a la
turinesa que los titanes japoneses Nissan y Toyota y
las mas corajudas Isuzu y Mazda (que si hicieron pro-
totipos ‘de verdad’) prodigaron a la audiencia cual

reflejo vibrante de todo lo anteriormente descrito y
presentaron mundialmente en el Salén de Tokio en
sus ediciones de 1969, 1970y 1971.

1969 Isuzu Bellett MX1600 Ghia (prototipo
funcional)

Fue coincidente en el tiempo con la ofensiva ‘ligera’
del fabricante de Yokohama en la categoria de sport
a través del deliciosamente bajo y sinuoso Belle-

tt R6 de motor central trasero longitudinal G161W
de cuatro cilindros en linea y 1600cc de cilindrada
procedente del 117 coupé de la casa (disefado en
su aspecto exterior por Giugiaro para Ghia en 1966),
al cual venia acoplado un cambio Hewland FT200A
de cinco velocidades. Sobre un adaptado chasis en
cuna de chapa de acero muy similar al del vehiculo
de competicién, la decana carroceria turinesa Ghia,
mediante el elegante lapiz del americano Tom Tjaar-
da y su fantastico equipo de artesanos creadores
de prototipos, realizé una soberbia, afilada y limpia
vestimenta en tono oro rojo perla para el biplaza,
que basté para hacer del ‘MX1600’ el coche mas ad-
mirado del Salén de Tokio celebrado a caballo entre
los meses de octubre y noviembre de 1969. De solo
1100mm de altura, 2450mm de batalla y muy lige-
ro merced a su origen en las pistas, el asi bautizado
MX1600 preconizaba sin saberlo muchos rasgos
distintivos del también inminente, pero mds brutal,
Pantera de De Tomaso para Ford también de Ghiay
Tjaarda, si bien al publico japonés lo que le dejo el
mas dulce sabor de boca fue creerlo en vias de una
inmediata entrada en produccion, al ver en aquello
una realidad tangible y funcional y seguramente
mas al alcance del bolsillo que el por todos sofado
2000GT seis cilindros de Toyota, a punto por enton-
ces de terminar su limitadisima y artesanal produc-
cién por parte de Yamaha. Dotado de faros escamo-
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teables actuados mecanicamente y un resulton perfil
alar anterior operable desde el sobrio habitaculo
(nunca un punto fuerte de Tjaarda), el MX1600 fue
brindado con total confianza por Isuzu a un selecto
numero de periodistas para pruebas en marcha, con
resultado satisfactorio. El gabinete de estilo de Isuzu
modernizé acertadamente el aspecto del coche para
la edicion del salén del afo siguiente, dotdndolo esta
vez de una carroceria mas atrevida donde la forma
mas lo necesitaba, ahora sin ala, fabricada en fibra
de vidrio y acabada en blanco satinado, asi como de
unos interiores vanguardistas en linea con la evolu-
cién del coche y desprovistos del trazo geométrico
un poco ramplén y apresurado de la versién prece-
dente. Suficiente para renombrarlo MX1600-II. Esta-
ba a puntito de caramelo y se le veia venir, si, pero
de nuevo solo algunos periodistas y los probadores
de la casa llegaron a paladearlo. Después de volver a
aparecer en el estand dedicado a los ‘dream-cars’ en
la cuarta edicién del Salén del Vehiculo de Compe-
ticion de Tokio de febrero-marzo de 1971 no volvié
a lucir palmito en publico. Se desconoce el fin que
tuvo, pero no pudo ser bueno, nos tememos.

1969 Toyota EX-l (maqueta de estilo a escala
natural)

Estudio estilistico de un coupé biplaza ‘todo adelan-
te’ heraldo en cierto modo del Celica, que estaba al

Para el realista Isuzu Bellett MX1600 Ghia de 1969, refrescado con gracia por los estilistas de Isuzu como MX1600-Il en 1970.
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El EX-1 de Toyota sefial6 al potencial cliente el muy deseable camino hacia el nuevo Celica muy pronto en el
concesionario mds cercano.

caer. Primero de los disefios avanzados elaborados
por un pequefno grupo de estilistas de Toyota en-
cabezados por Noritsuna Watanabe, lanzados en
la primavera de 1968 a su regreso al Japén tras im-
pregnarse a conciencia en el Art Center College de
Los Angeles del modus operandi y las tendencias de
estilo del centro, vivero de creativos parala GM y la
Ford. Supuestamente dotado del motor de 1900cc
de la segunda generaciéon del Corona, favorecido
por una linea holgada pero sumamente penetrante
y de inclinadisimo parabrisas, hubiera servido al pro-
posito de rodar comodamente a elevada velocidad

en desplazamientos entre ciudades. Disponia de un
alerdn retrictil en el techo, a la altura del pilar B, que
se complementaba con unas cortinillas transparen-
tes dizque también regulables sitas por sobre los
faros delanteros para propiciar el equilibrio aerodi-
namico a alta velocidad. El impecable interior ofrecia
un volante de cuatro brazos mas rectangular que cir-
cular, un tablero muy completo y envolvente y asien-
tos de aspecto muy deportivo en cuero blanco y con
remaches anulares de ventilacién en el respaldo. La
presencia de freno de mano visiblemente ‘echado’y
la palanca de cambio automatico en posicién neu-
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Watanabe y Fujita ultiman el cascardn del Toyota EX-III, el mds pasmoso disefio de automdvil japonés hasta la fecha.

tra hacian surgir la duda de si el coche poseia o no
ciertos 6rganos mecanicos bajo la piel, aunque no
hubiera dado tiempo a terminar de hacerlo comple-
tamente operativo, tal como fue anunciado. La duda
persiste al comprobar que la carroceria se fabrico si-
guiendo el modo turinés tradicional, evidente en la
fotografia del modelo en madera necesario para dar-
le forma a los paneles ya en acero o en aluminio; este
laborioso modelo en madera no hubiera sido preciso
si el coche se hubiese pensado desde el primer mo-
mento como un mero ‘cascarén’en fibra de vidrio de-
tallado con todo esmero, eso si, para engafar al ojo
mejor preparado. En la trasera y los trazos del lateral
y ventanillas traseras se nota particularmente la in-
fluencia del Runabout mentada en nuestro prélogo
si bien, curiosamente, la linea de cintura es igual a la

del nonato y contemporaneo AMX/3 y a sendos mo-
delos de estilo descartados del De Tomaso Pantera.

1969 Toyota EX-lll (maqueta de estilo a escala
natural)

Si el EX-l tenia pocas probabilidades de llegar a la ca-
dena de produccion, su companero al lado opuesto
en elislote central del estand de Toyota en el Salon de
Tokio, el EX-lIl, un estudio de estilo proyectado para
una galaxia muy, muy lejana, no tenia ninguna. Pero
iqué bonito y espectacular lucial; inclinado sobre
sendos soportes ventrales, mostrando de primeras
unas ruedas preciosas asi como una panza totalmen-
te carenada, parecia mas un ovni biplaza surcando
en sutil parabola los aires que un automovil. Eso si,
las figuradas puertas el ‘ala de gaviota’ ni siquiera se
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EI RX500 de Mazda prové que David tiene lo que hay que tener cuando Goliat titubea y se queda corto.

abrian y no habia caracteristica técnica alguna que
lo acompanase a modo de descripcion, si bien las
salidas de aire superiores traseras sugerian la idea
de la turbina (jqué mejor!) ubicada a la espalda de
los ocupantes como medio de propulsion. De nuevo
Watanabe, secundado por Masao Fujita, tomé para si
un angulo de las estancias del gabinete de estilo de
Toyota para, después de perpetrar diversos maravi-
llosos bocetos en torno a la idea de una forma pura,
aplanada y ojival, con acertadisimas intersecciones
y transiciones de curvas en todas sus superficies y
una suavisima concavidad en el morro, dar forma a
toda pastilla a esta sensacional idea de deportivo del
futuro supersénico en blanco marfil perla, instigada
en primavera por Mamoru Yaegehi, director del de-
partamento. Dada la posicion en que se exhibio, del
interior apenas se vislumbraba una gran consola en-
volvente central que podria hacerle creerse a uno el
mismisimo Carl Sagan pilotando su Nave de la Ima-
ginacion en la serie Cosmos aun por venir, operable
a través de los actuadores o palancas de control de
estilo 100% aero-astronautico, ademas del volante,
otro tanto sideral. Un modelo a escala 1/2 fue reali-
zado en paralelo, acabado en negro, utilizado para
fines promocionales. Tiempo después pudo verse
nuevamente en una gran muestra de Toyota en el
espacio expositivo del edificio Sony de la calle Gin-
za de Tokio, junto con el EX de 1965 a escala 1/2, un
2000GT y otros productos de la marca. Aclarar que
del Toyota EX-Il, también presente en el salén, hemos
obviado mayor mencién por tratarse de un concep-
to de vehiculo urbano.

1970 Mazda RX500 (prototipo funcional)

El audaz trabajo de Mazda destinado a conmemorar
el cincuenta aniversario de la casa de Hiroshima per-
manece siendo aun hoy su mas logrado y recordado
concept car. El pretexto extraoficial para su desarrollo
por parte del personal técnico de la Toyo Kogyo fue
sin embargo el de construir un laboratorio rodante de
alta velocidad de cara a futuros productos en principio
de gama alta dotados de motor rotativo. Contraria-
mente a sus contemporaneos descritos en estos pa-
rrafos, el RX500 (o, internamente, proyecto X810) era
y es, gracias a un reciente y meticuloso trabajo de re-
cuperacioén, un vehiculo enteramente funcional, que
venia ademds a apuntalar la valiente apuesta de Maz-
da por un vehiculo dotado del motor de ciclo Wankel
licenciado a NSU; en su caso, el hoy icénico tipo L10
(A o B), comercialmente llamado Mazda Cosmo Sport,
en muy limitada produccion desde 1967 después de
siete anos de desarrollo. Que fue el primer vehiculo en
la historia con este tipo de motor en estar a la venta,
meses por delante del NSU Ro80. Mazda planeaba ya
un sustituto en 1968 a través del proyecto Cosmo MC
(por ‘model change’) de motor central derivado del
abortado prototipo R16A de cuatro rotores, arquitec-
tura que por problemas de construccién del cigiienal
comun tardaria aun afos en funcionar bien. Estudios
aerodindmicos, pioneros en la casa, sobre tres distin-
tos conceptos a escala 1/5, fueron concretados en
la penetrante y futurista silueta definitiva del X810/
RX500, bastante mas alld del canon elegantemente
deportivo y chic, pero mundanal, del Cosmo Sport. El
reducido grupo de estilistas integrado por Shigenori

Fukuda y Matasaburo Maeda (por cuanto al exterior)
y Ryo Uchida (autor del austero pero vistoso interior,
evocador de la estética propia de la ciencia ficcién de
la época), mirandose todos ellos, segun Fukuda, en
el rutilante espejo de Bertone, logré asi un bajisimo
coupé biplaza de carroceria en plastico ABS reforza-
do, extremada‘coda tronca’y Cx de 0,314; vestido a la
medida de un bastidor tubular de acero enfocado a
las altas prestaciones desarrollado ex-novo, dotado
de la versidon de competicién del motor 12A, siempre
de dos rotores de 573 cc cada uno, ubicado ahora lon-
gitudinalmente a la espalda de los ocupantes y unido
a un cambio transaxle de cuatro velocidades realizado
también a propdsito para el modelo. Afinadas suspen-
siones Kayaba, neumaticos Bridgestone de competi-
cion, potentes frenos de disco ventilados en las cuatro
ruedas, un reparto ideal de pesos del 50/50, la suavi-
dad del preparado motor‘RX-2'y la patada a raiz de las
6000 vueltas hicieron que Shotaro Kobayashi, el tnico
periodista invitado a conducirlo, tras incdmodas con-
torsiones hasta que logré tomar asiento, hablara de el
no obstante sobre todo maravillas criticando, eso si, su
elevado peso de, rianse si quieren, {850 kilos! El aspec-
to general final del RX500, si bien espectacular a todas
luces, resulté varios puntos menos arriesgado de lo
que indicaban como posible los asombrosos bocetos
preliminares de Fukuda y su equipo. Queda claraen el
RX500 la inspiracion en el Alfa Scarabeo de la turinesa
OSI de finales de 1966 dibujado por Sergio Sartorelli,
escondiendo el pilar A en imitacién de aquel (que no
lo tenia), discurriendo igualmente recta en paralelo al
suelo la linea del techo y viéndose cortado vertical-
mente en una zaga de por si disefiada con motivos
estéticos totalmente nuevos. Mas atras en el tiempo,
de morfologia similar, podemos también mencionar
al veloz pero fragil camioncino de Bizzarrini y Neri &
Bonacini de 1962, auspiciado a todo correr y utilizado
por una Scuderia Serenissima vetada al acceso a los
250 GTO por el propio Commendatore. Claro esta que
los detalles diferenciadores remiten inmediatamente,
por doquier, al ambito de los cazabombarderos mas
sofisticados de su tiempo. Singularmente el disefio
y la disposicién de las curiosas luces posteriores ins-
piradas, segun Fukuda, por la memorable 2001, Una
Odisea en el Espacio’ de Stanley Kubrick, no dejaron
indiferente a nadie, a pesar de que su homologaciéon
resultaria no menos utdpica que la trama de la peli-
cula, pues estaban dispuestas, ademas de para sus
normales funciones, para indicar también mediante
colores verde, dmbar y rojo las fases de aceleracion,
crucero o frenada a los vehiculos que lo pudieran se-
guir. Aunque cuestiones como la configuracién de
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un maletero sobre el diminuto motor se dejaron sin
resolver, el coche se considerd terminado con varios
meses de antelacién a la gran cita del salén de la ca-
pital japonesa, su edicién decimoséptima, a celebrar
desde finales de octubre y durante el primer tercio
de noviembre de 1970. Vistioé sus primicias de camisa
verde manzana granny smith y pantalones gris oscuro
mate en fibra de vidrio para la insoslayable sesion de
fotos oficiales. Ligeramente remozado previa su apa-
ricién estelar en el estand de Mazda en el susodicho
salén, fue dotado de unas llantas mucho mas propias
de la‘space age’y pintado en un inolvidable amarillo
anaranjado a peticion de Kisho Kurokawa, el famoso
arquitecto encargado por Mazda del disefio de su es-
tand; en guisa tal parecia preconizar la llegada al mer-
cado de un sucesor extremo del Cosmo, aunque solo
la forma problematica del parabrisas ya lo descartaba
para tal fin. Los estilistas habian pergefiado asimismo
otras dos variantes de carroceria para la parte poste-
rior, perfectamente intercambiables, también muy
atractivas y de apariencia menos contundente pero
gue, no ayudando a la comprometida disipacion tér-
mica de un motor que giraba a tan alto régimen, no
se materializaron allende modelos de estas partes a
escala reducida. Todo ello mientras el nuevo proyec-
to ’X810-Il / RS-X' trataba ya de prefigurar un herede-
ro plausible que, finalmente conocido por RX-7, aun
tardaria en llegar. El RX500 volvié a aparecer en el
estand central de la cuarta edicién del ‘“Tokio Racing
Car Show'(ano 1971), celebrado en el mismo pabellén
de sus primicias de solo unos meses atras. Frecuenté
a partir de entonces multitud de concesionarios de la
marca, sufriendo con ello desperfectos menores que
aconsejaron un nuevo cambio de color, a plata sati-
nado esta vez. Desaparecié después durante décadas,
hasta que volvio a ser presentado publicamente tras
la culminacién en 2008 de la restauraciéon total por
parte de los mismos hombres, ahora jubilados, que
en su dia lo diseflaron y construyeron; un grupo de
irredentos apasionados estilistas y prototipistas que
dedicaron a él, de nuevo, incontables horas libres
como aquellas de antaiio finalizada la pesada jorna-
da regular. Acompanado de su progenitor el Cosmo
y sus retofios los RX-7, RX-8 y varios de los Grupo C
gue llevaron a la marca al hito de conquistar Le Mans
con el 787B de cuatro rotores en 1991, hoy suspira por
volver a la accién adormecido en su rincén del Museo
de Transporte de Numaji en Hiroshima.

Texto: David Rodriguez Sdnchez
Imdgenes: Marcas, Motor Fan, Nigensha.
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Los coches de Garlos Reutemann
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LA 26A EDICION DE LAS
24 HORAS DE BARGELONA
DE AUTOMOVILISMO

PREMIA AI. "0F0n nncINﬂ Dr. Jesus Garcés

La noche, el rugido y la gloria: HOFOR Racing conquista el
templo de la resistencia en una carrera de las mas ajustadas, con
cambios de lider constantes, y también una de las mas rapidas.

T ras un dia intenso de competicién, el Circuit de
Barcelona-Catalunya ha dado la bandera de cua-
dros a otra edicion apasionante de una de sus prue-
bas mas miticas, las Michelin 24 Horas de Barcelona
de Automovilismo - Trofeo Fermi Vélez, de las Cre-
ventic 24 Horas Series.

Cuando el sol cay6 sobre el Circuit de Barcelona-Ca-
talunya el viernes de finales de septiembre, los boxes
se transformaron en templos de concentracién. Los
mecanicos, encorvados sobre sus maquinas, pare-
cian cirujanos ante un corazon abierto. Los pilotos,
sombras silenciosas bajo el casco, aguardaban el
momento de lanzarse a la batalla. En el exterior, el

viento del Mediterraneo traia el olor del caucho ca-
liente y la promesa de una larga noche.

Comenzaban las 24 Horas de Barcelona 2025, la
cita que cada aino mide el pulso entre la fiabilidad y
el ardor del espiritu humano.

I. La danza de los gigantes
A las 12:00 del sdbado, el semaforo se apagé. En un
instante, el rugido colectivo de mas de cuarenta co-
ches rasgo el aire.

Delante, el Mercedes-AMG GT3 Evo de HO-
FOR Racing escuadra integrada por Michael Kroll,
Chantal Prinz, Alexander Prinz, Maximilian Partly
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Torsten Kratz , que partia con el sexto mejor crono
se lanzé con precisién quirdrgica, trazando la prime-
ra curva como si el destino ya estuviera escrito. De-
tras, los Audi R8 LMS Evo Il de HAAS RT con Peter
Guelinckx, Nicolas Guelinckx, Matisse Lismont y Juta
Racing formado por Lars Viljoen, Gavin Pickering,
Arunas Geciauskas, Nicola Michelon y Zhang Yaq,
perseguian como lobos, con sus V10 bramando con
una furia que prometia batalla.

El TFT Racing equipo favorito y que conseguia la
pole con Patrick Charlaix, Benjamin Paque, Jordan
Boisson, Maro Engel, y que justamente apuntaba
muy alto, con una vuelta estelar de Maro Engel. No
obstante, la escuadra francesa ha tenido algun que
otro imprevisto, prolongando ciertas paradas en
boxes y perdiendo valiosos minutos con respecto a
sus rivales. Al final se tenian que conformar con la
sexta posicion absoluta y la tercera de la categoria
GTR Pro Am.

Las primeras horas fueron una sinfonia de veloci-
dad y estrategia. Los ingenieros, con los ojos clava-
dos en los monitores, calculaban tiempos vy litros
como si de un arte oscuro se tratase. Los pilotos, re-
levandose en apretados stints, y aprendian a convivir
con el limite: la frenada al final de la recta principal,
el paso endiablado por Campsa, la apurada en la en-
trada al estadio.

El sol aun no habia bajado del todo, y ya se intuia
quién tenia alma de conquistador, pero sin embargo
la noche podria dictar otra ley, y cambiar el juego.

Il. El crepusculo y la verdad del acero

Con la caida de la tarde, la carrera se volvié un ritual.
Las luces del circuito dibujaban trazos dorados sobre
la pintura metadlica de los coches. Cada faro cortaba
la oscuridad como una espada.

Y mientras los espectadores encendian linternas
en la tribuna principal, los mecénicos seguian el ba-
lletinfernal de las paradas: neumaticos, combustible,
cambio de piloto. Treinta segundos para la perfec-
Cién o la catastrofe.

HOFOR Racing no era el més rapido en vuelta
pura. Pero su fuerza residia en otra virtud: la cons-
tancia. Mientras otros equipos perseguian tiempos
imposibles, los daneses tejian una red invisible de
ritmo sostenido, precisién en cada pit stop, cero
errores.

Su Mercedes-AMG GT3 Evo, negro y plateado, pa-
recia un depredador nocturno. Ni una sola penaliza-
cién, ni un despiste. Era el tipo de carrera que sélo
logran los equipos que comprenden que en las 24
horas no gana quien ataca mas fuerte, sino quien co-
mete el minimo numero de errores, y resiste mejor el
paso de las horas.

lll. La noche de los valientes

Pasada la medianoche, el circuito respiraba otro aire.
Las curvas estaban cubiertas por un velo de hume-

dad. La temperatura bajé a 15 grados, y en la recta de

meta, las luces de los boxes se convirtieron en faros

de un puerto perdido.

Alli, entre motores que rugian, y frenos que chis-
peaban al rojo vivo, se escribieron los capitulos mas
duros de la carrera.

Los Audi de HAAS RT y Juta Racing libraron un
duelo a cuchillo.

Cada stint se convertia en una declaracion de gue-
rra: frenadas al limite, adelantamientos limpios pero
feroces, relevos en los que la fatiga parecia no existir.

Por momentos, los Audi rozaban la gloria. Su ve-
locidad era insultante. Pero el destino, caprichoso,
habia elegido otro vencedor.

A esa misma hora, Proton Huber Competition
empujaba su Porsche 911 GT3 R (992) hacia el ti-
tulo de la categoria GT3 PRO-AM. Sin aspavientos,
sin errores, con la frialdad de un reloj suizo. Su ca-
rrera fue una clase magistral de cémo sobrevivir en
Montmelé: precisiéon en boxes, consumo controlado,
y una elegancia mecdnica que contrastaba con el
caos de la noche.

Mientras tanto, en la penumbra del paddock, los
pilotos dormian apenas veinte minutos en sillas ple-
gables, con el casco aun caliente a su lado. Algunos
mecanicos no cerraron los ojos en toda la noche. La
resistencia, en su forma mds pura, no es una carrera:
es una prueba de humanidad.

IV. Amanecer sobre el asfalto

A las siete de la manana, el sol se alzé sobre la montana
de Montmeld, y los coches, cubiertos de polvo y goma,
brillaron como si despertaran de un suefio metalico.

Illl{}‘ ||J|u|n§ hj llllllsi
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El Mercedes de HOFOR seguia lider. Inquebrantable.

Cada vuelta era un acto de fe. El rugido del V8 so-
naba grave, como un canto de victoria que se vis-
lumbraba cada vez mas cercana, pero que aun nadie
se atrevia ni a nombrar.

En la segunda posicion, el Audi de HAAS RT resis-
tia con honor, dos vueltas por detras. Lo intentaban
todo: ajustes en la aerodindmica, relevos cortos para
apretar el ritmo, una parada arriesgada bajo coche
de seguridad. Pero el reloj era su peor enemigo.

Cada minuto que pasaba consolidaba el destino
de la carrera: la constancia vencia a la velocidad
pura.

El Porsche de Proton Huber rodaba cuarto, lo su-
ficientemente arriba para sellar el campeonato de la
temporada. En sus boxes, el ambiente era de tensién
contenida: sabian que el titulo estaba cerca, pero
no podian bajar la guardia. A esas alturas, cualquier
vibracién, un fallo en el sensor del ABS o una mala
presion en el neumatico podia convertir el suefio en
pesadilla.

V. El final de una era, la victoria del temple
Las ultimas horas fueron un poema de resistencia.
El calor regresé, los frenos pidieron clemencia y los
pilotos se enfrentaron al enemigo mas silencioso: el
agotamiento.

Cada cambio de marcha podia ser el ultimo. Cada
curva era un combate entre la mente que pide frenar
y el alma que empuja a acelerar.
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Afalta de una hora, el box de HOFOR Racing estaba
en silencio absoluto. Nadie hablaba. Nadie respiraba.
Todo el mundo pendiente de las pantallas. Cuando
el cronémetro marcé el ultimo minuto y el Mercedes
cruzo la linea de meta, el rugido de su V8 se mezclé
con un estallido de aplausos y lagrimas.

733 vueltas. Una victoria perfecta.

Los mecénicos se abrazaron como si acabaran de ga-
nar una guerra. Los pilotos, exhaustos, apenas levan-
taron el puio. Sabian que habian domado no sélo al
circuito, sino también a si mismos.

EI HAAS RT cruzé segundo, noble, heroico. El Juta
Racing, tercero, completé el podio con una elegan-
cia digna de los viejos tiempos del GT.

Y detrds, Proton Huber Competition levanto el
titulo de GT3 PRO-AM, cerrando el afio con la con-
sistencia de los grandes campeones.

VL. Lo que quedo en el aire
Cuando los coches callaron y el circuito recuperé su
silencio, quedaron flotando en el aire los sonidos que
hacen del automovilismo una epopeya moderna: el
zumbido lejano de los generadores, el olor a gasoli-
na, los pasos lentos de los mecanicos desmontando
neumaticos.

Montmeld, una vez mas, habia sido escenario de
algo mas grande que una simple carrera: una prueba
de superacién del espiritu humano.

VII. Una victoria en familia.
Las 24 Horas de Barcelona 2025 fueron una historia
de equilibrio entre calculo y coraje.

El triunfo de HOFOR Racing fue el triunfo del or-
den sobre el caos, de la disciplina sobre la locura.

En Hofor todo o casi todo quedé en familia- Im-
posible encontrar un equipo que refleje el espiritu
de esta competicién. Sus pilotos son el matrimo-
nio Alexander y Chantal Prinz, el padre de Chantal,
Michael Kroll, Maximilian Partl y Torsten Kratz. Una
victoria especial; era la carrera 50 de Chatal en este
campeonato. conmemorando una década desde
gue ganaron esta misma prueba.

En el fondo, todos ganaron: quienes aguantaron
la noche, quienes repararon coches destrozados en
la oscuridad, quienes siguieron creyendo que el so-
nido de un motor es una forma de oracién. En la re-
sistencia, la victoria no pertenece sélo a quien cruza
primero la meta, sino a quien se niega a rendirse.

VIIl. Epilogo: el fuego que no se apaga

Montmel6é amanecié tranquilo el lunes. Los camio-
nes partian, las carpas se desarmaban, los equipos
recogian los restos de una batalla, y bajo el asfalto,
aun latian los ecos de la batalla mantenida durante
veinticuatro horas de lucha.

Los protagonistas: HOFOR Racing, HAAS RT, Juta
Racing, Proton Huber Competition.

Cada uno de ellos escribié una pagina en la leyenda
de la resistencia europea.

Y cuando dentro de un afo los motores vuel-
van a rugir, todos recordaran que, en 2025, bajo
el cielo catalan, un grupo de hombres y mujeres
transformaron la velocidad en arte, y el cansancio
en gloria.

RESUMEN TECNICO

GT3

1.HOFOR Racing - Mercedes-AMG GT3 EVO - Kroll, A.
Prinz, C. Prinz, Partl, Kratz - 733 vueltas — 24:00:48

2. HAAS RT - Audi R8 LMS GT3 EVO Il - P. Guelinc-
kx, N. Guelinckx, Lismont, Azzam - 731 vueltas -
24:01:01

3. Juta Racing — Audi R8 LMS GT3 EVO Il — Michelon,
Viljoen, Geciauskas, Zhang, Pickering - 731 vuel-
tas — 24:02:27

4. Proton Huber Competition — Porsche 911 GT3
R (992) - Dreisow, Lauck, Bachler, Dressler — 730
vueltas — 24:01:01

5. Sainteloc Junior Team - Audi R8 LMS GT3 EVO
Il — Doppelmayr, Kaffer, Erhart, Inderbitzin, Tri-
baudini — 730 vueltas — 24:01:33

992

1. MihiIner Motorsport — Porsche 911 GT3 Cup
(992) - Rump, Zviedris, Hanses, Meijer — 717
vueltas — 24:01:31

2. HRT Performance - Porsche 911 GT3 Cup (992)
— Gambrell, Kearney, Saca, Sorokin, Kellet — 712
vueltas - 24:01:01

3. RPM Racing - Porsche 911 GT3 Cup (992) - Kro-
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hn, Jonsson, Hamprecht, Huisman — 708 vueltas
—-24:01:24

GT4

1. Venture — Mercedes-AMG GT4 - Neville Jones, C.
Jones, George, Hizzey - 676 vueltas — 24:02:46

2. Team Sorg Rennsport — Porsche 718 Cayman GT4
RS Clubsport — Chkondali, Girard, Sallenbach, Sur-
zyshyn, Mougenot - 648 vueltas — 24:02:08

3. NM Racing — Mercedes-AMG GT4 - Gatehouse, Be-
lloc Ruiz, Lao Cornago, Oxley — 645 vueltas —24:02:11

GTX
1. Vortex - Vortex 2.0 - Amrouche, Bonnel, Calmon,
Courtois, Gomez - 661 vueltas — 24:02:44

TCE/TCX

1. AsBest Racing — Cupra TCR DSG - Ohlsson, Ume-
moto, Gieras, Schemmann - 591 vueltas — 24:02:22

2. THRW Honda Racing - Honda Civic Type R -
Hwang, Chiappino, Lucas, Nicol - 519 vueltas -
24:01:49

Fotos: Enric Conangla y agencia
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