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Fabia RS Rally 2 _
Modelo que alzé a Skoda con el Ttulo:de marcas en

el Supercampeonato de Espanade Rallyes 2023,
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TODO POR DECIDIR

iempre se ha buscado la igualdad, en esto de las carreras,
¥, aunque a veces el guion parece escrito —como hemos
visto otras temporadas—, en este 2024 queda mucha
tela que cortar en todos los campeonatos. Espero ya
con impaciencia el desenlace, alejado de los soporiferos
anos que vivimos tiempo atrds.
Si miramos hacia la F1, nos encontramos al mejor piloto sin el mejor
coche y ya sin la superioridad aplastante de Red Bull en 2023. A su
vez, tenemos un McLaren en alza, con una estrella emergente como
Oscar Piastri que va robando protagonismo a Norris; un Mercedes
que va hacia arriba, dependiendo del trazado, y un Ferrari que sigue
con sus claros, pero también con sus sombras. Esto nos deja unas
combinaciones de podio en cada Gran Premio que pueden ser de
lo mds variadas entre las cuatro grandes escuderias y, aunque Max
cuenta con un cierto colchén de ventaja, todo puede cambiar. Bastan
dos malos resultados para que el nerviosismo empiece a florecer.
En el WRC, con la confirmacién de que Sébastien Ogier (los viejos
roqueros nunca mueren) correrd hasta final de temporada, la lucha
con Neuville serd bonita, a expensas del papel que puedan jugar
Ott Ténak y Elfyn Evans. En el WEC se lo jugaran todo Porsche,
Ferrari y Toyota. Y si miramos de puertas para adentro, y tomando
como ejemplo el Supercampeonato de Espafia de Rallyes, tenemos
a tres pilotos con tres marcas distintas luchando por la victoria en
cada prueba, y cuyo resultado es absolutamente impredecible. Con
esto vemos el claro acierto en la reglamentacién en cualquier cam-
peonato, la cual evidentemente hay que pulir en algunos apartados,
pero que ha demostrado que la superioridad de unos u otros es
cosa del pasado. Y esta igualdad es la que ha propiciado o estd ayu-
dando a que los aficionados vuelvan a las carreras y ha despertado
nuevamente el creciente interés de las marcas por la competicién,
viéndola como una herramienta mds de marketing, porque en pocos
momentos de la historia se ha visto a tantas firmas involucradas
en las carreras como en este momento, y 0jo con los anuncios que
llegardn para 2025 y 2026.
Ahora solo queda seguir mejorando y buscar la forma, via nuevas
plataformas, para llegar al publico mds joven, porque si a algo
juegan los chavales y cada vez mds nifias desde pequefios es a los
coches. Hay que ver la forma de afianzar esa incipiente culturilla
del motor que se genera en cada casa. En definitiva, reinventarse
para no morir y, sobre todo, busquemos la espectacularidad de
coches y pruebas, porque las fotos e imédgenes que vemos en cual-

quier tipo de formato son apasionantes.

Euardo Bueno

Director

ebueno@revistatodoracing.com
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POR MARIO HERRAIZ

uelo decir muy a menudo que es-
tamos viviendo un momento
maravilloso para esto del pe-
riodismo y del motor. Y, acto
seguido, me suelen mirar con
mala cara y el gesto torcido. Por el
tema, aparentemente, del fin del purismo
automovilistico, con eso de la electrificacion, y por
como esta virando a toda maquina el consumo de
la informacion y el entretenimiento, pillando a pie
cambiado a unos cuantos. De los buenos y de los
no tanto. Un momento de cambio, de reinvencion
absoluta, que deja la puerta abierta a tantas cosas...
que entiendo que puede dar un poquitin de miedo.
Y ahi viene lo de reinventarse. Que me encanta el
concepto tan dual, con esas dos caras. Por eso que os
decia del “un poquitin de miedo”, pero también por
el chute de ilusion que supone. Insisto, me encanta y
procuro ejercitarla un poco cada mafiana. Para que
no se oxide. Pero como no vengo aqui a hacer de
coach ni a hablaros hoy de eso de que te paguen por
contar las cosas, sino que me tenéis aqui con vosotros
para charlar de coches, hablemos de unas cuantas
reinvenciones recientes. No nos vamos a ir hasta la
del 996, el Boxster y el Cayenne de Porsche, que ya
os di la turra con la marca hace unos meses, sino que
Vamos a mirar un poco mas cerca.
Hay dos en particular que me encantan, que son las
de Toyota y Cupra, y es que, piénsalo bien, hace no
mucho habldbamos de Toyota como una marca gris
que habia tenido un pasado glorioso, en lo que a
deportivos y competicion se refiere, capaz de hacer
coches muy, muy eficientes pero incapaz de ilusio-
narte. Salvo que tu vara de medir vaya en /100 km.
.Y ahora?
Una parrilla que es pura magia de deportivos con
caracter y espiritu old school, que también mira al
futuro, por ahora a golpe de concept, y que empapa a
su gama mas racional, que de sensatos, ahora que hay
poco de eso, tienen un rato. Ya me han tenido, hace
unos pocos dias, probando y viendo coches de hidro-
geno deportivos, un eléctrico con cambio manual. ..
Y todo ello mientras los vemos en el WEC, en el
Dakar, en los rallyes, yendo desde las primeras divi-
siones internacionales a los campeonatos nacionales.

Denle las gracias a Akio Toyoda y pénganle una
vela, que yo lo veo mas de santo del automovilismo
que de CEO.

Y mira el momento que estan viviendo, si nos cefi-
mos a las cifras frias. Y la vision que tienen a futuro.
Reinventarse.

Por cierto, hablando de CEOs, ¢y lo de ver a uno de
ellos con chupa de cuero y zapatillas? Y eso es lo de
menos. Porque, ojo a la vuelta de tuerca que se le ha
dado a Cupra en estos afios, con uno de los ejercicios
de comunicacion y marketing mas bestias de cuantos
he visto y s¢ en la historia del motor. Y como esta-
mos donde estamos, os confieso que me apasiona
ver como también nos enseflaban hace no mucho ese
nuevo Leodn de carreras para clientes, y me hincha el
pecho deciros que el nuevo Cupra Leon 2.0 TSI de
333 CV va increible.

Pero como freak de todo esto, casi me produce mas
curiosidad como va a ser el siguiente paso, porque
ya sé que en Cupra son capaces de sacarse un peda-

Vivimos un momento de
reinvencion absoluta, y
Toyota y Cupra han sabido
dar toda una leccion

zo de chasis de la manga con esa plataforma, pero,

(qué hay después de reinventarse como marca inde-
pendiente? ; Después de este primer ciclo? ;Qué toca
ahora que miran a Norteamérica, que vienen los Te-
rramar, Raval y Tavascan? Y, ojo, no me refiere solo
a los coches, sino, jcomo van a seguir haciendo que,
en lo que a proyeccion de marca, identidad, imagen,
llamalo como quieras, sigan dejando tantos pasos por
detras a tantas otras marcas?

De verdad, desde dentro, escuchas hablar al equipo
de personas que hay detras y tienen una vision tan
diferente de todo lo que estamos viviendo que te dan
ganas de soltarle un “pero ;no te das cuenta de lo que
estan haciendo?” a alguna que otra marca.

De nuevo, un poco, mucho, de lo de reinventarse.
Porque tengo que insistir en que estamos viviendo
uno de los momentos mas increibles de la historia del
automovilismo, aunque, por el camino, perdamos al-
guna que otra gloriosa mecanica atmosférica. .. O los
cambios manuales y coches que no te lo ponen facil
yendo rapido (con lo que nos gustan)... o un sinfin
de deportivos populares y pequefios GTI a precio
de quien se pusiera a ahorrar un poco (;0s acordais
de cuando todas las marcas tenian uno o dos coupés
entre sus filas?), sin perder de vista a los coches lige-
ros... De verdad que lo creo.

TODORAGING - 5
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KTA SORENTO

na de sus principales virtudes y que lo

LU| diferencia de la competencia es la trac-
cién 4x4 y el disponer de 7 plazas, de

serie en todas las versiones. En concre-

. . to, existen tres tipos de acabado: Drive, Emotion y
Grandes dimensiones.

El habitaculo crece de nivel, tanto en confort como
en tecnologia. Es de lo mas completo del mercado. 1,90 metros de ancho y 1,70 de alto, con una distancia

Emotion Pack Premium. Mide 4,81 metros de largo,

entre ejes de 2,81 metros. Lo que llama la atencién,

segin entras, es la gran pantalla panordmica tctil
y curvada, de 24”7, que fusiona la del sistema de in-
foentretenimiento con el cuadro de instrumentacién.

Destaca la buena disposicién de los mandos y la sen-

. AMPLIAMENTE RECOMENDABLE

cillez a la hora de acceder a cualquier comando. Estd
disponible con tres opciones mecdnicas. La primera
es de combustién, un diésel 2.2 litros con cambio de
doble embrague de ocho velocidades (8DCT), que
ofrece 194 CV y estd disponible con 2WD o 4WD.
También hay una versién hibrida enchufable, con 265
CV y una bateria de 13,8 kWh, para una autonomia
en modo eléctrico de hasta 55 km. La versién hibrida
ofrece 215 CV y estd disponible con cambio auto-
mitico de 6 velocidades y puede elegirse con traccion
delantera o total. El precio de partida del Sorento va
desde los 52.560 euros hasta los 68.810 euros.

KIA PICANTO

PEOUEND, PERO PICANTO

nivel estético, la li-

ZA nea de este Picanto
L se inspira en lo visto

en el novedoso EV9.

Hay nuevos grupos épticos con
un formato vertical, que forman
parte del paragolpes delantero.
Las llantas de serie son de 14
pulgadas, aunque también se

pueden elegir de 15 o 16 pul-

gadas, que son con las que calza

el acabado miés deportivo, GT
Line, y son totalmente nuevas.
En la zaga destacan unos pilo-
tos actualizados. En cuanto a
motorizaciones, no hay grandes
novedades, con dos motores de
gasolina disponibles. El prime-
ro es un 1.0 de tres cilindros y el
segundo, un 1.2 litros de cuatro,
ambos atmosféricos. Su precio

parte de los 16.526 euros.

Lo necesario.

Una de sus grandes virtudes
es que, pese a su tamafio,
dispone de un equipamiento
tremendamente completo.

Con el World Rally Championship, preparate para sumergirte en el desafio
definitivo una vez mas. Con pasién, adrenalina y velocidad nos embarcaremos
en busca de la supremacia en el Campeonato Mundial de Rally. Ahora mas
que nunca, todo el equipo de Hyundai trabajara unido en un Unico camino: la
victoria. Este afo, te invitamos a revivir la emocién junto a nosotros, sintiendo
la vibracion y la pasion en cada curva y recta del camino.

Este ano, siente el poder de la adrenalina con el equipo Hyundai.

www.hyundai.es

i g
___Hyunda: i20 N
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LO NUEVO

SUZUKI VITARA'Y S-CROSS

CAMBIOS JUSTOS PERD IMPORTANTES

El Suzuki Vitara llega con cambios estéticos y comparte un nuevo equipamiento con el

S-Cross, tanto a nivel de conectividad como de seguridad.

on los dos modelos m4s vendidos

\S de la marca y en este 2024 se ac-
(Y tualizan para seguir aumentando
sus ventas, que crece en Espafia el
doble de lo que lo hace el mercado.
El Vitara presenta un nuevo frontal, donde
llaman la atencién los faros full led, paragol-
pes y parrilla. En la parte trasera, el spoiler de
techo se hace mds grande y llega hasta el pilar
C, lo cual dota de mayor volumen a este mo-
delo, en apariencia. En el interior, la mirada se
centra en la nueva pantalla de alta definicién,
de 9 pulgadas, que ofrece una respuesta mds

8 - TODORAGING

precisa. Ahora el sistema integra el navega-
dor, cdmara de visién trasera, conectividad
inaldmbrica y reconocimiento por voz. Tam-
bién incorpora Suzuki Connect, la aplicacién
moévil que ya estaba presente en el S-Cross y
en el nuevo Swift.

Tanto el Vitara como el S-Cross se ofrecen
con las mismas mecdnicas, hibridas y con
etiqueta Eco de la DGT. Una es de tipo
ligero, con arquitectura de 48 voltios y una
pequeia bateria de 0,38 kWh de capacidad.
La potencia del bloque de gasolina es de 129
CV, mis otros 14 CV de la parte eléctrica, y

CONECTIVIDAD

En ambos modelos, la sencillez
en el habitaculo es la norma.
Destaca la facilidad de acceso
a todos los mandos de la
consola central. La pantalla de
9” es una de las novedades en
el Vitara y el S-Cross.

su consumo, entre un 15% y un 20% inferior
al de un motor solo de combustién. Se situa
entre 5,4 y 5,7 litros de media, segun se trate
de la versién de dos ruedas motrices o la de
traccién integral.

El precio del Suzuki Vitara va desde los
24.500 euros hasta los 33.595, mientras que
el S-Cross comienza en 26.795 euros y llega
hasta los 36.200 de la versién Strong Hybrid
4x4 S3. El sistema Strong Hybrid combina
un propulsor de gasolina de 102 CV y un
motor eléctrico de otros 34 CV, y una bateria

de 0,84 kWh.

SKODA SUPERB

SUPERLATIVC

on numerosos los cambios que

\s llegan al Skoda Superb, que cre-
[\ ce en todas sus dimensiones. En
concreto, mide 4.912 mm de largo

(4,902 mm el familiar), 1.481 mm de alto y
1.849 mm de ancho. De esta forma, ofrece
mds amplitud y aumenta el ya de por si ge-

neroso maletero, que llega a los 645 litros de
capacidad (690 en el Combi).

Su disefio se estiliza y gana en elegancia, gra-

cias, entre otras cosas, a una nueva parrilla oc-
togonal y unos faros Matrix Led de segunda
generacién como opcién.

En el caso de la berlina, podemos optar desde
la versién microhibrida, de 150 CV, hasta el
2.0 TSI, de 266 CV. Esto mismo ocurre con
la versién Combi, aunque en este caso se pue-
de optar por la variante PHEV, con 204 CV y
hasta 133 km de autonomia en modo eléctrico.
Por dentro, destaca una mayor presencia

OPEL FRONTERA

El acabado Laurin & Klement monta
llantas de 18", tapiceria de cuero,
DCC Plus, asientos con 14 funcio-
nes y un sistema de sonido de 15

altavoces. A esto hay que sumar los
paquetes opcionales disponibles
que ofrece la marca.

tecnoldgica, con un cuadro de instrumentos
Virtual Cockpit de 107, un Head-Up Display
opcional y una pantalla central de hasta 13”.
El precio para el acabado Selection arranca
en 45.400 euros (38.250 euros financiado)
para la berlina MHEV de 150 CV, asi como
en 46.200 euros (38.900 euros financiado)
para el familiar Combi con esta misma moto-
rizacién. Para el acabado Laurin & Klement
hay que sumar 5.500 euros.

RENAGE UN LEGENDARID

Soluciones inteligentes.
La conexion del smartphone
puede asociarse al vehiculo y
controlarse desde el volante.
Las funciones esenciales se
controlan con bhotoneria.

n enero de 2024 se
E anuncié oficialmente
|_- el regreso a la vida
del Opel Frontera o,
mejor dicho, la recuperacié del
nombre Frontera, para ocupar el
lugar del Crossland. La versién
de acceso desarrolla 100 CV,
mientras que la tope de gama
entrega 136 CV, pero en ambos

CasosS nos encontramos con un

sistema mild-hybrid de 48 V.

La versién totalmente eléctrica
estd propulsada por un motor
de 115 kW (156 CV) y equipa
una bateria de iones de litio de
54 kWh, con la que puede cir-
cular m4s de 400 kilémetros con
una sola carga. La digitalizacién
y la posibilidad de contar con 7
plazas son temas a destacar en el
nuevo Frontera. Ademis, cuenta
con un maletero que cubica un
volumen de carga de 460 litros.

TODORAGING - 9



BMW SERIE 5 TOURING

FL MAS COMPLETO

1 Serie 5 es el unico BMW familiar,
|E tanto en versién berlina como Touring,

que cuenta con hasta cuatro mecdnicas

diferentes: gasolina, diésel de alta efi-
ciencia, hibrida enchufable y, por primera vez, se
lanza el BMW i5 Touring totalmente eléctrico.
El i5 Touring equipa un motor eléctrico sincrono
montado en el eje trasero, que proporciona 340 CV
de potencia y 430 Nm de par. Esta configuracién
permite acelerar de 0 a 100 km/h en 6,1 segundos
y alcanzar una velocidad méxima de 193 km/h. La

energia proviene de una bateria de iones de litio de

MINI COUNTRYMAN E%

Mini ha aprovechado la
ocasion para aumentar las
opciones de configuraracion,
para que el Countryman refleje
nuestra personalidad.

81,2 kWh, que le confiere una autonomia de hasta
540 kilémetros. Ademis, cuenta con 570 litros de
maletero, que pueden llegar a los 1.700 litros. E1
precio de salida de la gama i5 Touring comienza en
los 79.000 euros, pero, segtin la configuracién, pue-
de llegar hasta los 90.840 euros. Llama la atencién

la pantalla BMW Curved Display, que combina
un cuadro de instrumentos digital de 12,3 pulga-
das con una pantalla tctil central de 14,9 pulgadas.
Los asientos delanteros, ergonémicos y ajustables,
estdn tapizados en cuero vegano de alta calidad,
que proporcionan un gran confort.

EL WAS POTENTE

Se trata del tercer M Hybrid de la marca,
basado en el motor de combustién V8
sumado a un motor eléctrico. En total,
aportan 727 CV con un par maximo de
1.000 Nm. Esto le permite acelerarde 0 a
100 km/h en 3,6 segundos. La velocidad
maxima estd limitada de serie a 250
km/h, pero puede aumentarse hasta 305
km/h si se elige el paquete opcional M
Driver's Package.

MINI COOPER Y COUNTRYMAN

UN PASADO
CON MUCHO FUTURG

ini ha presentado las

M versiones  electrifica-
IJ_L das tanto del Cooper
como del Countryman.

El primero saldrd a la venta con
las variantes Cooper E y Cooper
SE. Esta nueva generacién estd
equipada con un motor de 135
kW (184 CV), que genera un par

motor de 290 Nm y acelera el ve-

- hiculo de 0 2 100 km/h en 7,3 se-

gundos. Su autonomia alcanza los
305 kilémetros. Por su parte, el SE
entrega una potencia de 160 kW
(218 CV) y su autonomia homo-
logada es de 402 kilémetros.

La familia eléctrica del Country-
man llega con tres versiones: E, SE
y SE All4 de traccién total, que
acelera de 0 a 100 km/h en 5,6 se-

gundos. En este caso, la autonomia

es de 433 kilémetros.

E

logo, ya que este se sitda practica-
mente en el inicio del capé. Destacan los nue-

1 frontal es una de las partes que
mds modificaciones recibe, algo
que se aprecia directamente en el

El Ledn encuentra su
maximo exponente en el
Sportstourer VZ, donde
el motor 2.0 TSI de 310

ey, CV sube hasta los 333

S1IED

En cuanto a los motores, existe la posibilidad | cambio manual de 6 marchas. Las versiones hi-

CV, con cambio DSG de
7 relaciones y traccion
integral. Ademas, equipa
el Torque Splitter.

de escoger entre diésel, gasolina microhibri- | bridas enchufables estrenan nuevas mecanicas:
do, hibrido enchufable y gasolina. Conserva | una de 204 CV y otra de 272 CV. Ademis, el
el 1.5 ¢TSI mild hybrid, con su etiqueta Eco. | Cupra Leén Sportstourer equipa el 2.0 TSI de
Este bloque de 150 CV va asociado exclusi- | 204 CV, con traccién integral y cambio DSG7.

vos faros matriciales y cémo el logotipo de la
parte trasera queda integrado e iluminado en la

vamente a un cambio DSG de 7 marchas. A
su vez, el diésel 2.0 litros TDI de 150 CV y

El interior es muy llamativo, con una pantalla
de 12,9 pulgadas y un panel téctil retroilumina-

misma. Las llantas de 18 y 19 pulgadas cuentan
con un nuevo disefio, a lo que hay que sumar
los nuevos colores que ofrece este Cupra Leén.

CUPRA FORMENTOR

MEJORAS
EN EL MAS VENDIDG

1 nuevo Cupra Formentor

|E se renueva lo justo esté-
ticamente, pero se actua-

liza de forma notable en

la parte mecdnica, para mejorar un
modelo del que en 2023 se vendieron
mis de 120.000 unides. Mantiene la
posibilidad de escoger entre el diésel,
gasolina microhibrido, hibrido enchu-

fable y gasolina. En concreto, estrena

el 1.5 ¢TSI mild hybrid y, respecto a

las versiones hibridas enchufables (las
e-Hybrid), incorpora una mecdnica de
204 CV y otra de 272 CV. Esta ver-
sién VZ hibrida con etiqueta Cero
es la mayor novedad de la gama. El
interior no se modifica especialmen-
te, aunque mejora en digitalizacién y
afiade unos baquets en las versiones
VZ, que aportan el mix perfecto entre
sujecién y confort. Su precio parte de

en los 39.780 euros.

cambio DSG de 7 marchas se mantiene. Ade- | do, junto a su instrumentacién digital de 10,25
mds, como modelo de acceso a la gama, esti el | pulgadas. El conjunto va acompafiado de ma-

1.5 TSI de 150 CV y etiqueta C, asociado aun | teriales reciclados y veganos.

Exclusivo.

Asientos muy deportivos,
con el logo de la marca
en el reposacabezas. Los
materiales han mejorado
y se adentran en el
mundo premium.




Toyota GR Yaris
A 2 Hiror ks B @bertor_ e

Toyota ha estado cuatro anos analizando los escasos
puntos débiles del pequeno GR Yaris, con el objetivo
de hacer los cambios necesarios para subsanarlos. El
resultado es este renovado GR Yaris, que mejora en
todo para seguir siendo un pequeno coche de culto.

Potencia conjunta: 280 CV 0-100 km/h: 5,2 seg. } Consumo: 8,71/100 km

ue el fabricante de automo-
viles con mds ventas, a nivel
mundial, esté presente en

competiciones de primer nivel

tan variadas como el Dakar,
el Campeonato del Mundo de Resistencia
(WEC) o el de Rallyes (WRC) no es casua-
lidad. Toyota utiliza la alta competicién como
campo de pruebas para aprender y hacer mejo-
res coches de calle. El ejemplo mas destacado lo
tenemos en el coche que hoy nos ocupa.

En 2020, la firma nipona lanzé al mercado el To-
yota GR Yaris, un coche que desde el primer mo-
mento demostré por méritos propios que, incluso
en la era de la electrificacién y cuando normas a
veces incoherentes marcan el devenir de la indus-
tria del automévil, se puede seguir haciendo un
coche de carreras matriculable para la calle.

El éxito del Toyota GR Yaris super6 todas las
expectativas. En Europa se han vendido 18.000
unidades, muchas de ellas en el mercado espa-
fiol, donde, sin duda, se ha vivido una “GR Yaris
mania”. Asi lo demostré la marca, al ser capaz
de juntar mds de cien GR Yaris en pista durante

o
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el ultimo Toyota GR Day, en el Circuito del
Jarama. Aqui incluso se puso en marcha la To-
yota Gazoo Racing Iberian Cup, la exitosa copa
monomarca de rallyes, de la mano de MSIL

El Toyota GR Yaris es la base ideal, ya que
es extremadamente bueno de serie. Asi lo de-
muestra el indice de satisfaccion de sus propie-
tarios, que alcanza el 99%. Mejorar un coche
con semejante nivel no es tarea sencilla, pero la
filosofia de Toyota de buscar la excelencia con-
tinua les ha permitido hacerlo. “Cada vez que
se rompia algo en un GR Yaris, era una oportu-
nidad para mejorarlo”, nos decian los responsa-
bles del desarrollo de esta segunda generacién,
que han trabajado sin descanso analizando cud-
les podian ser los puntos de mejora de cara a
una evolucién del modelo.

Asi, el nuevo GR Yaris llega con la misma
mecdnica tricilindrica, pero ahora el pequefio
motor 1.6 turbo se ha afinado para entregar
280 CV. Se han hecho infinidad de pequefios
cambios para garantizar una mejor fiabilidad
mecdnica. Por ejemplo, los pistones estin fabri-

cados con un nuevo material, que resiste mejor

IMPONENTE

El frontal luce un redisefo en el que lo mas desta-
cado es el faldon delantero, dividido en tres partes.
Asi, en caso de impacto o rotura, no es necesario
cambiarlo entero, puedes reemplazar secciones.
El radiador, con la inscripcion GR Four, marca su
aspecto y le da un toque mas agresivo.




o
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ToyotaGR Yaris
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UNO'SEECHA LAS MANOS A LA CABEZA
CUANDO LLEGA AL FINAL DE TRAMOY VE LO
QUE TARDANEN LLEGAR SUS RIVALES

M

Clave para el éxito.

Se ha trabajado mucho para mejorar la fiahbilidad
mecéanica del pequefio motor turbo 1.6 de tres
cilindros, especialmente con temperaturas altas.
La version automatica solo esta disponible con
el acabado Touring Pack.
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altas temperaturas y presiones. Se ha redisefiado
la toma de admisién para minimizar la entrada
de aire caliente al motor. Ademds, hay un sub-
radiador adicional para mejorar la refrigeracién
del motor, el ventilador del radiador principal es
de mayor didmetro y potencia (pasa de 330 W a
500), el radiador de aceite es un 40% mds grande
y, por si todo esto fuese poco, hay un sistema que
echa spray de agua para el intercooler, pulsando
un botén a la izquierda del volante.El embrague
estd reforzado en las versiones con caja de cam-
bios manual, mientras que en opcién se ofrece
una nueva caja automdtica CVT de 8 velocida-

des, que funciona a las mil maravillas.

Otra de las novedades importantes es que se ha
incrementado la rigidez estructural del basti-
dor. ;Cémo lo han conseguido? Con un 13%
mids de puntos de soldadura y un 24% mids de
superficie del adhesivo estructural. La suspen-
sién delantera ha sido reforzada en la unién del
amortiguador en su parte superior con la carro-
cerfa, donde pasa del sistema de perno unico

del anterior GR Yaris a otro de tres pernos.

El resultado de todos estos pequefios ajustes es
un Toyota GR Yaris que se percibe diferente
desde el primer momento que sales a pista. Lo
pudimos probar en el Circuit du Laquais, cer-

-

kio Toyoda, el CEO de Toyota, que
compite habitualmente en rallyes
en Japdn bajo el pseudonimo de
Morizo, queria rendir homenaje
a los dos pilotos de Toyota en el WRC. Por
eso pidi6 a los propios Kalle Rovanpera y
Sébastien Ogier que trabajasen en el desa-
rrollo de dos ediciones especiales limitadas
que llevan sus nombres. El resultado son
estos dos especialisimos GR Yaris, de los
cuales solo se fabricaran 100 unidades de

el mando selector del reparto de potencia

y ofrece un comportamiento muy neutral.

El modo Seb, desarrollado por Ogier, utiliza
los diferenciales de deslizamiento limitado
delantero y trasero y la traccion total para
dirigir el par al eje posterior, y asi poder
romper la derrapada con facilidad. El coche
de Kalle tiene un modo ‘Donut’, creado es-
pecialmente para el campeon mas joven del
WRC, gran amante del drifting, disciplina en
la que también compite con un GR Supra.

ZSCHM

47¢.500 s

1.6 turbo de tres cilindros
en linea, con 280 CV'y
390 Nm de par. Caja de
cambios manual de 6
velocidades con iMT
0 automatica Gazoo

L

cada una para toda Europa. Mas alla de
lucir un disefio exterior segin los gustos de
cada piloto, cada coche tiene una puesta

a punto que incluye incluso modos de con-
duccion especificos. En el caso del Ogier,
trae dos nuevos modos, Morizo y Seb. El
modo Morizo esta indicado con el apodo en

Como era de esperar, en él se manda casi
toda la fuerza al eje posterior para que
dibujar donuts en el asfalto sea cosery
cantar. También ofrece el modo Kalle, que HyundajiZON
es la puesta a punto que el piloto considera

més adecuada para buscar los mejores 204CV
tiempos en un tramo. 3

Racing Direct de 8 velo-
cidades (opcional con
Touring Pack).

™
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Discos delanteros de
356 mm ventilados con
pinzas de cuatro pisto-
nes. Discos traseros de
297 mm ventilados con
pinzas de dos pistones.
Suspension delantera
tipo McPherson y trase-
ra de doble horquilla.

ca de Lyon (Francia), y el coche se siente més
aplomado y atado al asfalto que antes, de forma
que permite ir mds fuerte y al ataque que en la
primera generacién. Sigue siendo un coche su-
perefectivo, en el que es ficil llevar ritmos muy
altos sin apenas esfuerzo. Hace que cualquiera,

Longitud: 399 m
Anchura: 1.805 mm
Altura: 1.455 mm
Batalla: 2.560 mm
Peso: 1.280 kg
Maletero: 174 litros
Neumaticos: 225/40 ZR18

con mis o menos nociones de conduccién, se
sienta como un auténtico piloto.

Tras el circuito, Toyota nos habfa preparado
una sorpresa. Querian que condujésemos el GR
Yaris también por los antiguos tramos del rallye
de Montecarlo. En este tipo de recorrido, agra-
dezco mucho que la posicién de conduccién
haya cambiado, ya que ahora va 25 milimetros
mis baja que en el anterior. Ademds, el redisefio

% %k k ok

El pequefio Toyota
GR Yaris sigue siendo
un coche que, cada
vez que lo conduces,
te sorprende. Ahora
mejora al original en
todos los aspectos, v
aunque hay que pagar
més por hacerse con
uno, merece la pena.
Serd un coche de culto
que afioraremos en
muy pocos anos.

del salpicadero, que ahora lleva la pantalla in-

Volkswagen

DE CARRERAS
PoloGTI

El interior cambia por completo, con
un salpicadero especifico para el

GR Yaris, que nada tiene en com(n
con el de un Yaris convencional.

En él se pueden alcanzar todos los
mandos con los dedos, sin necesidad
de separar la espalda del respaldo.
Ademas, se ha rebajado el asiento,
que es el mismo del GR Yaris original,
pero va dos centimetros y medio mas
bajo, para ofrecer una posicion de
conduccién mas deportiva.

tegrada, permite una visién perfecta del tramo
por delante del coche. Su ligereza permite unos
pasos por curva absolutamente arrolladores y el
sistema de traccién a las cuatro ruedas es de lo
mis eficaz, de forma que puedes dar gas muy
pronto, nada mds superar el vértice. Creo que
este coche, con barras y los minimos cambios
para cumplir un reglamento, podria hacer ex-
celentes tiempos si participase en un rallye...
como ya hacen las unidades que compiten en la
Toyota Gazoo Racing Iberian Cup.

TODORAGING - 15



® Juan Manuel Gareia Rubio &S Jaime Sainz de o Mza

El BMW M2 se actualiza en “detalles” como el interior

mas digital, con esas pantallas contiguas de sistema

operativo mas avanzado, y otros aspectos, si se quiere,

menos llamativos. Por dentro y por fuera conserva un

aire racing indiscutible, que también demuestra en el

asfalto porque ademas aprovecha optimamente para

sumar mas potencia al motor de 6 cilindros, hasta llegar

ahora a los 480 CV. Potente, deportivo y exigente al limite.

Consumo: 9,6 1/100 km

1 BMW M2 vuelve a sumar
evolucién técnica y estética. Es
légico adecuarse a los estin-
dares de la marca y que, igual-
mente, el M2 avance en este
sentido. No es para menos en un coche de corte
casi puramente deportivo, que suma mds poten-
cia a su motor, y de una manera bastante no-
toria. Todo ello sigue configurando un modelo
de cardcter altamente racing, muy especialmente
en el Performance, a la vez que moderno. No es
un modelo para timidos ni para conductores que
duden al volante cuando de rodar répido se tra-
ta. Es el M2 en su mejor expresién de potencia,
prestaciones y vistosidad porque, ademas, su es-
pecializacién en lo deportivo es 6ptima. Frente
a muchos de sus rivales, destaca por su cardcter
de propulsién (traccién trasera), e incluso por
un precio mds aquilatado, dentro de una esfe-
ra de costes alta (entre los 90.000 y los 100.000
euros). No es ningin juguete, aunque son los
mayores quienes lo pueden disfrutar, muy espe-
cialmente si se es habil al volante y de saborear
su potencia y propulsién se trata. A diferencia de
un Porsche 911, se nos ocurre que no casa con

la personalidad de un comprador de alta edad
que quiera lucirse con un coche asi, y si mas con
personalidades mucho mas dindmicas.

El BMW M2 es, para muchos, el verdadero
sucesor del M3 porque en medidas exteriores,
y a pesar de haber ido creciendo también en sus
sucesivas generaciones, es mds contenido que
el actual M3 y ademds se maneja con mds fa-
cilidad por inercias, tamafio, etc. Aunque lo de
“facilidad” no significa que sea para todos los
publicos. E1 motor de seis cilindros y tres litros
experimenta una subida de potencia que sitia
al bloque ahora en los 480 CV (20 mds que
antes)... casi 500 CV para los que gustan de
redondear por arriba y que, sin lugar a dudas,
dejan un camino a la potenciacién mds abierto.
Es un motor muy de la “vieja escuela”, también
si se quiere, porque estd en posicién longitu-
dinal, con el cambio por detréds. Estd ayudado
por la sobrealimentacién por turbocompresor
con el consiguiente intercooler, lo que ofrece
una pura vida que es totalmente palpable des-
de el inicio. Con el cambio automitico, que es
el caso, es incluso més répido oficialmente que

con el manual, aunque sean un par de décimas




BMW M2 Performance e g s > TEC

(4,0 frente a 4,2) con el que también se vende  chasis y demds hacen posible un manejo pro- - 1 - ' - S e . '
(por otro lado, ligeramente mds caro de adqui-  verbial que deriva en pasos de curva muy pla- CA
rir). Esos 480 CV los alcanza altito de vueltas,a  nos y con total control, siempre incluso con la

6.250 rpm, pero su también elevado par lo hace  dureza de un atleta deportivo pero con la co-
antes en el cuentarrevoluciones: 550 Nm desde  modidad, si es que puede usarse esta palabra, = | P S — -
de 2.650 y mantenidas hasta las 6.130. En la  de casi una berlina. De curva a curva, en carre- S i | & —— - 250 kﬂl/h

prictica, eso significa que casi absolutamente en  teras normales, suele contarse como mucho un

todo momento tenemos empuje a cada milime-  suspiro; en carreteras mds distendidas habrd

& s @ ® @ -

W< tro de recorrido del acelerador, tanto en ciudad ~ que saber exactamente dénde nos ponemos a ] 9 4'500 it

Hay mas competencia de la

como en carretera. Luego serd el conductor, con  pisar el freno, porque esos tramos rectos des-

\ o ' - - i ) que parece, y variada entre
— L % . ; . : P
1| - \\ ; los diferentes modos de conduccién y eleccion — aparecen enseguida; y en autopista, las rectas tipos de carroceria, tipos de
{ AWSSSNEN de la respuesta del cambio, el que decidira el ca-  entre curvas se despachan tan répido que lo traccion, etc. Pero varias

cosas destacan en este M2.
Estraccion traseray “mas
deportivo” para los puristas.
Y también su precio, que
con la competencia aqui
expuesta es la mejor opcion.

ESPECIALIZACION ricter en cada momento. Ya sabemos que conlos  mejor es experimentar las posibilidades de este i & Combusfign, gasolina:
i = Delantero longitudinal. 6
) P . 7 et cilindros en'V, 2.993 c.c., 480
ficos. Ahora el seis cilindros en linea gana 20 cardcter méximo donde, si somos capaces, podre-  seguridad sean médximas. Se puede derrapar a [, iy - CV a 6.250: 550 Nm entre
caballos mas, hasta los 480, con 550 Nm de par, — S aon
y tira con mucha fuerza. Luego necesita no solo o . N . . R / / i i d b
un buen equipo de ruedas, también de frenos. decian los mas viejos del lugar, “no corre, vuela”.  del motor, unos asientos que sujetan muy bien I/ — Irecta, dos turbocompre-
' o sores, intercooler y dos
arboles de levas por culata. .
al menos a la velocidad maxima, que ademds se ~ dor de par, hacen de esta versién un verdadero Traccion trasera y cambio AuleS.SGoupé

alcanza en pocos segundos y que con el paquete  parque de atracciones. Sin olvidar que dentro REFINAMIENTO RACING automatico por convertidor TESI quattro

M Dri de 11 los 285 km/h. b tro... e de par de 8 velocidades (M . .
river puede llegar a los caben cuatro S et tlptl’OI]lC

Un coche asi no lo puede ser sin hitos especi- botones rojos del volante podemos acceder aun  coche en un circuito, donde las condiciones de
mos explorar los limites de este coche que,como  gusto, si se sabe, y ese aspecto, mds la potencia i 7 (= _ 2,650y 6.130 rpm. Inyeccion

Seguro, porque si tuviera alas podria despegar...  y un cambio ripido aun siendo por converti-

La respuesta del acelerador es muy répida, y En el Performance es espectacular su podero- Un cockpit dispuesto para la ocasion, sin olvidar el lujo, claro. —-L"OCV
/ ! - - Potencia: 450 C

menos mal que los frenos responden porque ni  sa figura. Estd aderezada con aditamentos de Volante achatado, pero menos que las barbarldades.gug se () 39 s

ofrecen en otros coches, con un puesto de conduccion ideal, \ 0-100:3.9 scg.

porgue la horizontalidad de la vision delantera es perfecta, el

siquiera nos vamos a enterar en esos momen-  carbono casi para aburrir y que lo hacen muy :
tos de que el peso estd en poco mis de 1.800  deportivo. Es especialmente atractiva la zaga, volante y los pedales a la distancia correcta, y el cambio y las —— Discos delanteros y

kilos. Un trabajo excepcional en direccién, por  no solo por ese alerén (hasta discreto, puede pantallas digitales a la mano sin sufrir estirando el brazo. Los [ i traseros ventilados.

supuesto en suspensiones, equipo de ruedas, decirse) sobre la tapa del cap, sino por la cud- baquets, o asientos mas deportivos, ahora pueden pedirse por ' Slispansioniindspendiants
separado, si asi se desea. i : en las cuatro ruedas:
delantera tipo McPherson
con muelle, amortigua-
dor telescopico y barra
estabilizadora; y trasera

116.300€
independiente multibrazo

con resorte helicoidal y
barra estabilizadora. MeroedesAMG
C434Matic

Potenci

CARACTER RACING POR LOS CUATRO COSTADOS. AMEN DE LOS
ADITAMENTOS LIGEROS POR TODA LA CARROCERIA, DESTACA
ESPECIALMENTE LA CUADRUPLE SALIDA DE ESCAPE

Longitud: 4.580 mm

- Anchura: 1.887 mm
Altura: 1.403 mm
. Batalla: 2.747 mm
: Peso: 1.805 kg
Maletero: 390 litros
- Neumaticos: 275/35 R19
delante y 285/30 R20
fii 96.700 €
> druple salida de escape con bocas de generoso  lo hacen mis répido y con mejor interrelacién
. = -_ —— - '_ _ I ’ - 14 I 1 g j
- ' ?.—‘ :) B \ "y FEL didmetro. Tan espectaculal que cast parece un con la persona que lo maneje. Hay otros deta- Porsche718
—— ® ) |\ \ =g == S . . . Dro- P 1
I : ‘ . ‘ °j al‘l.’ i ‘. ’ coche de carreras de verdad y que, a la par, pro-  lles, como el volante achatado (el de serie o el T Cayman GTS40
TTr—— : . / porcionan un sonido acorde a la mdquina ante  opcional en Alcantara), los asientos “gordos”, o
! : i la que nos encontramos. Precisamente, esta M Carbon, que ya existian antes, pero ligados No cabe duda de que
i R — —— - : . . se trata de un producto
I A entrega del M2 ofrece nuevos colores de ca-  al paquete M Race Track, y que ahora pueden el
| rroceria en el apartado Individual de la marca, pedirse por separado. También otros detalles deportivo, al mas puro
i - como el azul Voodoo, el gris Telesco, el pirpura  en las rejillas de la ventilacién, determinadas estilo M de la marca. Un
L 4 Twiligth o el verde Java. molduras, etc. Vamos, toques que diferencian coche destinado, casi, a
| >, > - C e L . . « » las carreras directamen-
I —~A o ’ y Por dentro, la digitalizacién alcanza mds de  y/o mejoran este “nuevo” BMW M2 pero que, 18, aunque sin olvidar

lleno ahora a esta versién. Vale, son las mismas ~ de cualquier forma, actualizan mucho mds su comodidades como el aire

109.262 €

pantallas que antes en el salpicadero, pero con  estética. Un verdadero coche de carreras, o casi, acondicionado, las ayudas
a las conduccicn, etc.

un sistema operativo mds potente, el 8.5, que  para la calle y la carretera con matricula.
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istintos en las catorce carreras

celebradasantes delparon veraniego. Un ganador diferente
cada dos carreras. Aunque el lider claro sigue siendo el
inefable Max Verstappen, asi de renido esta el curso 2024.

émo cambian las cosas en un
afio. La temporada pasada,
Red Bull gané todas las ca-

rreras menos una (la sabidu-

ria tictica de Carlos Sainz,
en Singapur, permitié saborear el champdin a
Ferrari). Antes de las vacaciones de verano de
2024, se habian celebrado catorce carreras, y
el equipo de Milton Keynes ‘solo’ habia ga-
nado siete. LLa mitad. Todas con Max Versta-
ppen. El porcentaje ganador del tricampeén
neerlandés ha caido del estratosférico 86% de
2023 a un 50% pelado. Mucho se le tendrdn
que torcer las cosas a Max para no recoger un
cuarto trofeo de campeén del mundo antes de

20 - TODORAGING

las campanadas de Afio Nuevo (mds detalles
acerca del trofeo en este mismo nimero, pag.
74), pero ya no gana sin bajarse del autobus,
como reza la cita que hizo célebre el entrena-
dor del Bar¢a Helenio Herrera.

Ahora Max tiene que pisar a fondo para co-
locar el RB20 donde quiza habia llegado a
pensar que le correspondia por derecho divi-
no. De ahi maniobras como las de Austria y
Hungria. En el Red Bull Ring, llevé al limite
la defensa frente al ataque de Lando Norris y
noqueé sin miramientos a quien se perfilaba
como su mdximo antagonista por el titulo; en
el Hungaroring, desconcertado al verse des-
bancado en boxes (dos veces) por Lewis Ha-

milton, se sac6 de la manga una estocada a la
desesperada en la primera curva.
En ambos casos, sin embargo, salvé los mue-
bles con una buena dosis de la “suerte del
campeén’, esa variable escurridiza que dicen
que, en realidad, no existe, sino que es el re-
sultado del esfuerzo y la actitud ante las situa-
ciones de la vida. No obstante, en casos como
los que nos ocupan, es inevitable pensar que
la buena suerte es como las meigas; “haber-
a, hayla”. ;:Cémo se explica, si no, la chamba
la, hayla”. :C plica, , la chamb
que tuvo Max en ambas carreras? En Austria,
orris quedo fuera de combate, mientras que
N queds fi d bate, tras q
Verstappen no solo siguié adelante y entré
quinto, sino que la sancién de diez segundos

que le cay6 por haber provocado el toque no
le hizo perder ninguna posicién. Y, en Hun-
gria, después de saltar por encima del Merce-
des #44, lo normal habria sido que su coche
hubiera quedado tirado en la escapatoria, con
las cuatro ruedas espatarradas. En lugar de
eso, siguié adelante como si nada y también
entré quinto, tras haber perdido una sola po-
sicién, frente a Charles Leclerc.

Con semejante flor en el trasero, es poco
probable que nadie pueda tutearle en la pug-
na por el titulo de pilotos. Y eso a pesar de
que, de las cuatro carreras disputadas desde
la publicacién del nimero anterior (Austria,
Inglaterra, Hungria y Bélgica), no gané nin-

e
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McLaren tutea a Max,

— Mercedes pide pasoy
- Ferrari buscaFreen %

DESDE 1990 QUE
CUATRO EQUIPOS
NO GANABAN DOS
CARRERAS POR
L.O MENOS

guna. Bueno, si, se llevé la sprint en casa de
Red Bull. Norris consigui6 adelantarle en lo
alto de la subida hasta la curva 3, pero luego
dejé6 la puerta abierta en la curva siguiente y
Max recuperé la posicién. Para colmo, Oscar
Piastri también le birlé el segundo lugar. Al
dia siguiente, Lando parecia tener la leccién
bien aprendida, pero, como hemos dicho,
topé con la intransigencia de Max. Sonrié
George Russell, que rodaba tercero y devol-
vié a Mercedes a lo mis alto del cajén.

Norris tuvo otra oportunidad la semana si-
guiente, en Silverstone. Superé a Verstappen
en parrilla, pero los Mercedes los superaron
a ambos, con pole para Russell. Luego, en
una carrera muy movida por las condiciones
meteorolégicas, McLaren y Lando erraron la
monta de ruedas para la tirada final (blandos
usados en lugar de medios nuevos). El resul-
tado fue que el #4 no solo no pudo amenazar
el liderato de Hamilton, sino que Verstappen
lo adelanté para colocarse segundo y ampliar
su ventaja en la general. Hacia casi mil dias
que Hamilton no ganaba, pero el verdadero
vencedor fue Max: en un dia en el que estaba
pillado a contrapié, va y acaba segundo igual-




=~ Luz verde
Aston Martin esta en tierrfyd)zadie:
muy por delante-de la seg d

" de la parrilla, peroJe‘fgs del_

EL MUNDIAL 2024 ESTA SIENDO DE
LO MAS ABIERTO E IMPREVISIBLE

mente. Parecia mds contento que los dias que
ganaba (sin bajarse del autobus).

Y es que, a pesar de que Verstappen no gané
ninguna de las cuatro carreras antes de las
vacaciones, solo en Hungria Norris pudo
restarle puntos (pero el tanteo es de 58 a 49,
a favor de Max). De hecho, McLaren consi-
guié el doblete en Budapest y Piastri sumé
su primera victoria en un GP de 300 y pico
kilémetros, pero el equipo se complicé la
vida de mala manera. Temerosos de la tenue
amenaza de Hamilton a la segunda posicién
de Norris, hicieron parar a este antes que al
lider Piastri, con el resultado de que Lando
se aupd a la primera posicién cuando el aus-
traliano paré a su vez. Y lo que tendria que
haber sido un restablecimiento raudo del or-
den natural de la carrera se convirtié en un
culebrén, con unos didlogos por radio que, si
los hubieran pergefiado en la futura pelicula
“F1” de Brad Pitt, habriamos dicho que los
guionistas se habian pasado de frenada.

La consecuencia fue que la primera victoria
en F1 de Piastri qued6 un tanto deslucida,
como si se la hubieran tenido que regalar

<

desde el muro, cuando se la gané en la pista
con una gran salida, en la que superé a No-
rris, y un ritmo sélido en cabeza. Entonces
se empez6 a decir si McLaren no harfa bien
en determinar negro sobre blanco que Norris
es su piloto numero 1, con el fin de maximi-
zar sus opciones frente a Max. Opciones que
Lando dilapidé en la salida de Spa, cuando
cayé de cuarto a séptimo, mientras Piastri
volvia a mostrarse solidisimo y cruzaba terce-
ro bajo la bandera de cuadros, segundo des-
pués de la desdicha de Russell.

Russell, en efecto, habia conseguido comple-
tar la carrera con una sola parada en boxes y
pudo tener a raya a su compafiero Hamilton
hasta el final. Sin embargo, luego lo descalifi-
caron porque el W15 no dio el peso minimo
en la bascula. De todos modos, Mercedes no
perdié la victoria, que heredé Hamilton, la
tercera en las cuatro carreras de este periodo.
¢Y Ferrari? La Scuderia todavia vive de las
rentas de su extraordinario primer tercio de
campeonato, pero mds vale que ponga orden
en las evoluciones del SF-24 si no quiere ver-
se relegada a la cuarta posicién de la tabla.

8 La victoria de Hamilton en Silverstone fue

la novena que conseguia en su circuito de
casa. Es el piloto que ha ganado mas veces en

la misma pista, y deshace el empate a 8 que
mantenia con Michael Schumacher, en Mag-
ny-Cours, y consigo mismo, en Hungaroring.
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Buena estrella
Mercedes ha vuelto, con tres victorias casi segui-
das antes del pardn veraniego. El que tuvo, retuvo.

Caras largas
El top 3 peligra si Ferrari no consigue enderezar el
rumbo y recuperar el tono del inicio de curso.

Asi de refiida est4 la cosa: si no avanzas, te vas
para atrds como los cangrejos. Lo saben bien
en Red Bull. No en vano, si en Milton Key-
nes no consiguen que Sergio Pérez recupere el
tono a la vuelta de las vacaciones, pueden llegar
a perder el titulo de constructores; aunque, de
momento, el de pilotos para Max no peligra.
En fin, recapitulando, siete ganadores dis-
tintos no los habia desde aquel extrafio 2012
(en el que incluso Pastor Maldonado gané un
GP), cuando hubo ocho (siete distintos en las
siete primeras carreras). Y no ganaban cua-
tro equipos diferentes desde el 2020, el afio
marcado por el covid. Pero, en realidad, aquel
fue un curso dominado por Mercedes, y Red
Bull, Alpha Tauri y Racing Point se llevaron
las migajas. En cambio, en 2024, los cuatro
equipos ganadores han ganado dos carreras
por lo menos, algo que no pasaba desde 1990
(McLaren, Ferrari, Williams y Benetton).
Y los cuatro han conseguido un doblete (al
menos, antes de las preceptivas verificaciones
poscarrera). Es la primera vez que sucede. Asi
de abierto, emocionante e imprevisible estd
este mundial. Un mundial de campeonato.

LAFORMULA 1
TE LLEVA AL LIMITE :' .

POR

n una situacién complicada, de
tension, es cuando cada uno
demuestra quién es realmente.
Sale el verdadero depredador,
los cobardes quedan en evidencia
y los que tiran de coraje se elevan y exponen de
qué estin realmente hechos. A 300 km/h. Arden
las radios, la estrategia salta por los aires cuando
el equipo evidencia quién es el n.° 1 y los errores
acaban con los comodines de los pilotos. Ahora
que la F'1 estd mds igualada, se acabaron las
excusas y eso vale para la pista y los despachos. El
crédito de Checo Pérez se acabé y ha conseguido
acabar el afio de milagro.

Red Bull estaba preparado para anunciar la salida
del piloto mexicano, Daniel Ricciardo iba a subir
a Red Bull y Liam Lawson se convertiria en
piloto oficial de Visa RB. Faltaban por detallar
los términos, si eso se producia para este final

de campeonato o para 2025,y si Pérez podria
aceptar bajar a Visa RB o quedaba totalmente
desvinculado. En la reunién en la que Red Bull
le comunicaba la decisién, todo se paré y volvié
al mismo punto. ;Presiones de Liberty Media?
Helmut Marko lo desmiente. ;Contratos con

los patrocinadores de Checo? Puede ser. En F1,
nunca digas nunca, y hasta que no estd firmado
puede ocurrir de todo. Parecia inminente la
salida de Christian Horner al inicio de afio y ha
conseguido salvarlo. Una cosa es lo que quieres
hacer y otra si consigues hacerlo, y cuando hay
politica y presiones no todas las decisiones son
las que parecen. La paciencia de Red Bull con
Checo se acabé porque necesitan puntuar con los

dos coches y Verstappen no puede pilotar mds sin
compafiero. En McLaren han desperdiciado la
oportunidad de ganar, al menos... jcuatro carreras
con Norris! Si por los minimos errores de estrate-
gia no cuadra, Piastri pasa a ser el plan A y gana
en Hungria y repite podio en Bélgica. Se acabd

la paciencia en McLaren. Norris es el franquicia,
pero no saben cudnto va durar ser el mejor coche
de la parrilla. De repente, aparece Mercedes y si
Verstappen hace un stper pilotaje, gana. Asi que
Zak Brown se lo deja claro y ahi van las 6rdenes
de equipo para que le deje pasar. Norris puso al
equipo contra las cuerdas y les oblig6 a tomar la
decisién. Al menos Norris, que sabe que estd ahi
por Zak Brown, admite que no estd siendo per-
fecto y para ganar a Verstappen, igual que cuando
Vertappen gan6 a Hamilton, hay que ser perfecto.
Son decisiones que no gustan, pero que hay que
tomar. Decisién de equipo valiente. Carlos Sainz.

En F1, hagas lo que hagas vas
a sufrir las consecuencias,
asi que mejor ser valiente y

asumir las propias

Si no hay proyecto para él en Mercedes o Red
Bull, mejor elegir al alza. Briatore casi le convence
para ir a Alpine, y Carlos Sainz padre casi le con-
vence para ir a Audi. La decisién de Sainz, piloto
de Ferrari, ha sido la de arriesgar, aguantar por si
habia baile de pilotos, y no ir a la opcién segura,
un afio en Stake perdido en la parrilla y ver si
Audi funciona. Williams estd en crecimiento y
puede ir a Audi cuando funcione. Esperar a 2027
y dejar el equipo seria un feo que no debe y no va
a cometer. Mejor ir, si quiere, cuando el proyecto
funcione. Eso es decidir contra las cuerdas y
reaccionar bajo presion. En su actual equipo van a
seguir apoyando a Leclerc y Sainz tiene que elegir
si acabar siendo un sefior y acatar las decisiones
de equipo o demostrar que hay otras vias cuando
llegue el momento polémico. Lo mismo en
Mercedes, con un Hamilton de vuelta al triunfo,
pero con un equipo que tiene que hacer de Russell
su piloto mds fuerte, aunque, por otro lado, sabe
que tiene que exigirle para llegar al nivel més alto
posible, algo que no ha demostrado en situaciones
al limite. Es dificil mantener la paz en el equipo

y lidiar con la presion, pero, si no quieres acabar
como Bruno Famin en Alpine, hay que saber
tomar las decisiones apropiadas, valientes y antes
de llegar a la situacién limite y que un accidente
entre tus pilotos te ponga en el punto de mira. Por
no decidir, Ocon y él, fuera del equipo francés. Al
final, lo més arriesgado es no tomar una decisién
y lo que te condena. En F1, hagas lo que hagas
vas a sufrir las consecuencias, asi que mejor ser
valiente y sufrir las propias que las ajenas y tomar
la decision correcta cuando estés en el limite.
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Mario Isola

Responsable de compeficion de Pirelli

“El camino a seguir
en F1 es el neumatico

monomarca’

.; El responsable de competicion de Pirelli, Mario Isola, explica
que reeditar la guerra de neumaticos en F1 no es viable, si lo que
se quiere es posibilitar el lucimiento del piloto y el coche.

1 GP de Bélgica, el ultimo
celebrado antes del parén
veraniego, fue una ilustracién
grifica de las alternativas que

puede ofrecer la variabilidad
estratégica derivada del uso de los neumati-
cos. George Russell, ‘condenado’ a termi-
nar quinto si hacia dos paradas, como
el resto de coches punteros, arriesgé y
sigui6 hasta el final tras haber hecho
solo una. Dej6 a su propio compa-
fiero en Mercedes, Lewis Hamil-
ton, con un palmo de narices y
gand. Luego lo descalificaron y
Lewis recuper6 la victoria que
habria conseguido igualmente
si George hubiera hecho lo mismo
que el resto.
Pero el caso es que Spa demostré
lo que se le pide al proveedor
unico de neumadticos del cam-
peonato: posibilitar estrategias
diferentes que hagan las carreras
imprevisibles. Desde 2011, di-
cho proveedor es Pirelli. Como
se vio en Spa, la firma de la P
lunga gana todas las carreras...
pero también las ‘pierde’ todas.
“Preferimos decir que las gana-
mos siempre, es mds gratificante
decirlo asi. Dicho esto, es cierto

que ser el proveedor tnico es diferente. Cuan-
do eres el proveedor tnico, el enfoque cambia,
pero esto no quiere decir que lo que te llevas
a casa como informacién sea menos relevante,
al contrario”, asevera Mario Isola, director de
competicién de Pirelli.

Sin embargo, lo visto en Spa hace pensar si no
serfa conveniente reeditar la guerra de neuma-
ticos, con vistas a reproducir las alternativas
estratégicas en todas las carreras. Isola no estd
de acuerdo: “Entonces la F'1 se convertiria en
una competicion entre neumdticos, y no en
una competicion entre coches y, sobre todo,
entre pilotos, que es lo que interesa. Existen
muchas categorias que hacen buenas carreras,
como F2 o F3; mismo coche, mismo motor,
mismos neumdticos... ahi se ve la diferencia
entre pilotos. De acuerdo, también son im-
portantes los reglajes del coche y los equipos
también pueden marcar pequedias diferen-
cias, pero, al final, es el piloto el que marca la
diferencia de verdad. Y, como apasionado, yo
miro las carreras para ver el mejor piloto o el
mejor equipo”.

De acuerdo, pero, aun asi, teniendo en cuenta
que la F1 es la caspide de la competicién
automovilistica, deberia enfrentar también a
distintos fabricantes de neumaticos, igual que
se enfrentan los de chasis, motores o com-
bustibles. “Seguro que habria mds adrenalina.

Pero, hoy por hoy, tener una competicion entre

productores de neumiticos significa aumentar
enormemente los costes, también generar
diferencias entre pilotos y equipos, porque
sabemos que un neumdtico diferente puede
implicar una gran diferencia de prestaciones.
Si queremos mantener los costes en ciertos
niveles y dar a todo el mundo el mismo pro-
ducto, de manera que se ponga de manifiesto
la calidad del piloto y del coche, el camino a
seguir es el neumdtico monomarca’.

Lo malo del neumatico monotipo, desde el
punto de vista del proveedor, es que las cu-
biertas se convierten en el chivo expiatorio del
deporte. “Exacto. Esa es la otra cara de la mo-
neda. El piloto que gana es porque es bueno, y
todos los otros pierden porque las cubiertas no
van bien. Lo decimos a menudo, bromeando.
Pero los neumiticos son iguales para todos; al
final, es cierto que, aunque sea un campeonato
con el neumitico monomarca, si eres capaz de
comprender mejor el neumdtico y aprendes a
usarlo, entonces puedes tener una ventaja por
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Con 316 victorias (hasta el GP de Bélgica 2024
inclusive), Pirelli es el segundo fabricante

de neumaticos mas exitoso de la F1, por
detras de Goodyear (368) y por delante de
Bridgestone (175).

37 victorias
2 victorias
1 victoria

276 victorias

haber sido capaz de tener el coche en el pico
de adherencia, porque todos los neumdticos
tienen un rango de funcionamiento. Pero,
repito, el neumtico es el mismo para todos.
Puedes errar en una decision estratégica,
puedes tener una estrategia de carrera que no
optimiza los compuestos disponibles, pero no
pierdes la carrera por el neumatico”.

Sin el desafio técnico y deportivo del
enfrentamiento con otros fabricantes —de
neumdticos, en este caso—, ;qué saca Pirelli de
competir en F'1, més alld de los beneficios de
imagen y marketing? “El hecho de tener que
hacer un neumitico con las prestaciones que
nos vienen dadas por unos objetivos, con un
nivel de calidad y resistencia a la integridad
que, evidentemente, tiene que garantizar que
nunca pase nada, y con una consistencia de
produccion que tiene que hacer que todas las
cubiertas sean exactamente iguales, nos permi-
te mejorar nuestras fabricas, mejorar nuestros
procedimientos productivos, hacer estudios

“PUEDES ERRAR
LA ESTRATEGIA,
PERO NO PIERDES
LLA CARRERA POR EL

NEUMATICO”

sobre materiales, desarrollar nuevos conceptos,

nuevas ideas. Todavia mds con el paso a las 18
pulgadas, porque es una medida igual o muy
parecida a la de los coches de calle. Es toda

la transferencia tecnolégica que hacemos, del
circuito a la carretera, literalmente”.

Otro aspecto del neumdtico monotipo es que
Pirelli hace los neumiticos que hace porque
la F1 pide que sean asi. “En otras categorias,
como los G, los neumdticos son mucho mds
consistentes, con menos degradacion. En F2 o
F3, Ia degradacion es mds alta porque el pro-
motor nos pide que lo sea y, sobre todo, que
pongamos un poco en dificultades a los pilotos
Jjovenes, de manera que aprendan a gestionar
las gomas. En F1, se nos pide que hagamos
neumdticos con niveles distintos de degra-
dacién, de modo que tengamos una mezcla

de estrategias entre los tres compuestos que
traemos, y una combinacién entre dos paradas,
una parada, tres paradas”.

Y eso es precisamente lo que decidié la
victoria en Spa (verificaciones poscarrera al
margen). “Al fin y al cabo, intentamos hacer
lo que nos piden que hagamos, y el éxito del
campeonato permite decir que hemos inverti-
do bien. Lo importante es que el campeonato
tenga éxito, que los pilotos puedan expresarse
de la mejor manera, que las carreras sean emo-
cionantes, con muchos adelantamientos en
pista y, también, que haya estrategias diferen-
tes, porque, para nosotros, es importante que
se hable positivamente de los neumaticos”.
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Tl;| NO MIRES EL COCHE, SERGIO,
CENTRATE EN NUESTRO SELFIE

sME DETAS DAR 31 VDSOTROS SUPIERAIS...

UNA VUELTA, DANIEL?  TRANQUI, YUK,
AHORA ME TOCA A MI

LA PRIORIDAD ES APOYAR
A CHECO Y ENTENDER
LO QUE NECESITA...
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arlos Sainz serd piloto de Williams
a partir de 2025. El futuro del pilo-
to espafiol en la F1 estaba en el aire
desde antes de comenzar el presente
curso, cuando trascendié que Lewis
Hamilton iba a ocupar su plaza en la
Scuderia la préxima temporada, jun-
to a Charles Leclerc. Casi seis meses
ha tardado el piloto espaiiol en decidir dénde se
reubicard el famoso #55 que es su marca per-
sonal. Y el equipo escogido es un Williams en
horas bajas, pero en clara trayectoria ascendente.
La decisién ha tardado en llegar porque Sainz
tenfa diversas alternativas y querfa estar con-
vencido de acertar con el paso. La eleccién mds
obvia se antojaba Sauber, equipo ya propiedad
de Audi, que, a partir de 2026, competird en pri-
mera persona. Con los laureles de Carlos Sainz
padre en el ultimo Dakar con la firma alemana
todavia frescos en la memoria, Sainz hijo pare-

28 -

DELROJO AL AZUL

cia el jefe de filas ideal para Audi. Pero, entre
bastidores, algo no acaba de girar redondo en
el engranaje de los cuatro aros, y Sainz optd
por buscar otros destinos. Algo de razén tenia,
como hizo patente el reciente golpe palaciego
que acabé con Andreas Seidl y Oliver Hoft-
mann (CEO y presidente del equipo, respec-
tivamente) fuera de Audi, sustituidos por el ex
de Ferrari Mattia Binotto como gran jefazo y
el ex director deportivo de Red Bull Jonathan
Wheatley como jefe de equipo.

Aparte de Audi, también parecia de cajén que
alguno de los equipos punteros con volante li-
bre se hiciera con sus servicios. Pero Mercedes
preferia esperar a que el desempefio de Andrea
Kimi Antonelli en F2 (y en sus multiples test
de F1) impulsara su candidatura, mientras que,
en junio, Red Bull renové a Sergio Pérez por
dos afios, 2025 y 2026. Luego parecié arre-
pentirse, pero durante el verano el equipo de

Milton Keynes confirmé que el mexicano iba a
seguir al volante en la reanudacién del campeo-
nato tras las vacaciones. La puerta de Red Bull
parecia cerrada.

Luego aparecieron las opciones de Williams y
Alpine. Bajo la batuta de su nuevo asesor eje-
cutivo Flavio Briatore, el gran argumento de
Alpine era que podria acabar montando el com-
petitivo motor Mercedes en lugar del Renault.
Bueno, Williams ya tiene el Mercedes confirma-
do hasta el 2030... Al parecer, el jefe de equipo
de Grove, James Vowles, ya sonde6 a Sainz antes
de que se supiera que no iba a renovar con Fe-
rrari. Asi pues, Carlos aposté por el equipo que
con mis fuerza le queria y que, ademds, resulta
que a partir de 2026 dispondréd del motor que se
presume mds competitivo de la parrilla, bajo el
nuevo reglamento que entrard en vigor ese afio.
Este proyecto de futuro ha convencido a Sainz
para pasar del rojo al azul.

LA SUPERPARRILLA

Lo
La siguiente lista indica el promedio de posiciones en parrilla de cada piloto en las 14 primeras
carreras de la temporada, de Baréin a Bélgica (penalizaciones incluidas).

16. Esteban Ocon (Alpine)
17. Valtteri Bottas (Stake)

21. Guanyu Zhou (Stake)

Por primera vez en la historia, el GP de Bélgica no premio al piloto
mas rapido ni el sabado ni el domingo. Verstappen marco el mejor
tiempo en la 3, pero, por tercer ano consecutivo en este mismo
circuito, no partio desde la pole, penalizado por haber requerido
elementos mecanicos extra. Al dia siguiente, Russell entro primero,
pero fue descalificado. La vez anterior que el primero en la metano |
gano fue en Montreal, en 2019. Sebastian Vettel arrastraba 5 segun-
dos de sancion por reincorporacion peligrosa a la pista y perdio el
triunfo en favor de Hamilton, el mismo beneficiario de Spa 2024.

VUELTAS COMPLETADAS

La siguiente lista indica el nimero de vueltas de carrera completadas por cada piloto
en los 14 GP del afio (845 en total). Entre paréntesis, si procede, el nimero de vueltas en
cabeza o el nimero de carreras disputadas (si no son todas).

PIASTRI

OCON

MERCEDES

NORRIS

ZHOU

FERRARI
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A LA VELOGIDAD
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Temporada de consolidacion
Esta es la impresionante imagen del Foro Sol en México, donde solo en ese tramo se concentran 30.000 personas. En varios circuitos ya han

DELALU

Ya ha concluido la décima

colgado el cartel de “completo” y el plblico entiende el espectaculo que va a ver.

arece increible c6mo pasa el
tiempo, pero la Férmula E
ya lleva diez temporadas con
nosotros. Todo ha pasado muy
rapido y hay que pensarlo dos
veces para darse cuenta de todo lo que ha ocurrido
en este tiempo. Convertirse en Campeonato del
Mundo, atraer a los mejores constructores, como

la resistencia, jovenes como De Vries y jévenes
experimentados como Giovinazzi, que no se
hizo con el coche y luego fue campeén de Le
Mans. Ciudades con las gradas llenas y musica
y actividades creando un evento total. Tres
generaciones de coches, superando su propia
tecnologia y carreras que tienen lo que nadie
ofrece, coches pegados y maxima igualdad.

ha cambiado. La evolucién es exponencial y el
campeonato viaja a la velocidad de la luz. Da la
sensacién de que ya ha adquirido personalidad
propia y el puablico sabe lo que va a ver y cémo
se va a desarrollar, con elementos nuevos
inspirados en videojuegos, como el ‘attack mode’,
y estrategias vivas que pueden dar resultados
inesperados. Se han atrevido a arriesgar, como

[ ]
temporada de la F(’)I.mula E BMW y Mercedes, y verlos marcharse para  Diez afios de Férmula E es como si la F1,  con la clasificacién en modo eliminatoria, que
. * que llegaran estructuras deportivas cldsicas de  cuyo campeonato del mundo arrancé en  ha llamado la atencién de todo el mundo. Es el
TOdORaCIDg I'epasa la Férmula 1 como McLaren, pilotos reputados de 1950, estuviera en 1960, y fijaos todo lo que  descaro de quien respeta el deporte, los coches
/7 ™ ®
evolucion del campeonato .

en esta década, lo sucedido
en la temporada 2024 y las D
perspectivas de futuro ante

los proximos anos.

i Miguel Portilo

4-7 noviembre
7 diciembre
11 enero
14y 15 febrero
8 marzo
12 abril
3y 4 abril
17y 18 mayo
31 mayo 1 junio
21 junio
12y 13 julio
26y 27 julio

Pilotos jovenes, experimentados, algunos con doble programa en el WEC, otros ex F1, pero todos ellos en el
punto algido del motorsport y muy bien valorados por el pdbico y sus estructuras.
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y los constructores, pero no tiene miedo a
imaginar y hacerlo real.

Ya hay equipos comprometidos hasta 2030.
Porsche, Jaguar, Nissan, Lola... y la rivalidad
empieza a forjarse entre las distintas estructuras.
Todo va tomando forma y tratando de
mantener la igualdad. Trece millones es el
tope presupuestario de los equipos, que se verd

incrementado a 15 millones a partir de 2025,
con sueldos de los pilotos alrededor de los dos

millones de euros. Hay un nimero méximo de

N S

personal que puede desplazarse a las carreras, “‘,J 38
y un numero mdximo de ingenieros en pista y ,—\-B‘{_'-/‘Qj_‘_: |“

en la sede. Humanizar las carreras, controlar los
datos, llegar al final de carrera con 0% de bateria

Jaguary Porsche
representan
ya la nueva
rivalidad en el
motorsport

AFTiarn= Giv

Equipos y constructores

Envision posd aquipor delante de todos como cam-
peon de Constructores, titulo que ahora ha conseguido
Jaguar. La nue(_aa tecnologia adquiere mayor importan-
cia en esta p_ﬁéva era eléctrica.

GEN3 EVO, LA NAVE ESPACIAL

La nueva temporada traera
la evolucion de la actual ge-
neracion, la Gen3 Evo, con

la hace ain mas agresiva y rapida, pero también mas estable. Y con la
recarga ultrarrapida que ya se ha probado, consigue recargar 600 kW en
30 segundos, algo que comienza a asemejarse a la idea que tenemos de

unos nimeros que rompen P | 7 \ tecnologia eléctrica de uso y carga rapida.

todas las barreras. Acelera \ ’:’%‘/J \ Todo esto significa un claro avance en materiales y en construccion para
de 0a 100 km/h en 1,82 ~ N . el monoplaza mas avanzado del planeta. Es el inicio, que dara todavia un
segundos, lo que significa 4 \ salto mas cuantitativo cuando llegue la ya disefiada Generacion 4, que su-
un 32% mas rapido que el A pondré un gran avance. Es decir, alin no hemos estrenado la Evo y ya estan

modelo actual. En solo diez

afios hemos visto tres evo-

luciones, para hacernos una

idea de lo rapido que avanza

la competicion. A la veloci-

dad de la luz. Todo arrancé con una potencia de 200 kW, el equivalente a
270 CV, y damos el salto ya a los 350 kW (470 CV). La potencia sigue mien-

preparando el siguiente paso, lo que demuestra que el campeonato no para
de avanzar y que la tecnologia les acompaiia. La Generacion 4 entrara en
funcionamiento en 2026 y tendra elementos revolucionarios, como el con-
trol de datos por Google Cloud, gomas mas blandas de la tecnologia ION de
Hankook y 50 kW de potencia extra en el tren delantero.

tras la fuerza y la entrega siguen siendo la mayor de sus caracteristicas y GEN1 GEN2 GEN3
avanza exponencialmente la capacidad de regeneracion. De 150 kW en la Largo M 5.200 mm 5.016,2mm

primera generacion a los 600 kW en la tltima. Esto significa que el 40% de Alto

la energia de la carrera la generan mientras estan corriendo, con el coche Ancho

en marcha, con frenadas, y es, sin duda, la mayor tecnologia que se puede Distancia eniie ejes
extraer a nuestros coches de calle para ser lo mas inteligente posible.

La idea de las carreras es la igualdad y la pelea en pista, aun asi, podemos
disfrutar de velocidad punta para que sean lo mas rapido posible. El primer
modelo tenia una punta de velocidad de 225 km/h. Y ahora ascendemos
hasta los 320 km/h. Crece la tecnologia y avanza la mecanica y no significa

Peso minimo con piloto
Maxima potencia
Maxima regeneracion

Recuperacion energia

que el coche sea mas pesado, como pasa en F1. El primer modelo pesaba Velocidad punta 225 km/h 280 km/h 320 km/h
900 kg y ahora el campeonato ha conseguido reducir el peso hasta los Traceion

856 kg, con piloto incluido. La traccion pasa de ser trasera a total, o que
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Fue en la Gltima carrera y hasta tuvieron que
esperar las decisiones de los comisarios para
proclamarse campeones de los dos campeo-
natos de estructuras: Equipos y Constructores.
Doble campeonato que Jaguar logra después
de un amplio desarrollo, en el que han creido y
han ido de menos a méas, de la mano de James
Barclay, un hombre que se ha convertido en
un patrén a imagen y semejanza de Toto Wolff,
por su aspecto y por su comportamiento. Un
personaje que da valor al campeonato en esa
lucha en los garajes, que eleva el misticismo
en las carreras. Todas las decisiones politicas
importan antes, durante y después de las
carreras. La Gltima cita fue un drama para
ellos, con Cassidy con todas las opciones de
proclamarse campe6n y con todo en contra
después de tener un problema en los (ltimos
libres, tras la rotura del sistema de ‘brake by
wire’, que puso un poco mas de nervios sobre
la mesa. El sdbado consigui6 meterse en los
puntos, pero no fue suficiente para cerrar el
campeonato y el domingo, partiendo desde la
pole, cedid el liderato a su compafero Evans,
quien se equivoco al coger el ‘attack mode” y
cedi6 la posicion a Webhrlein, que se llevo el
campeonato de Pilotos. Los puntos sumaron
para el equipo y la fiesta para Jaguar fue por el
campeonato de Equipos, aunque no pudieron
alzarse con el de pilotos.

“La Férmula E es el campeonato mas exitoso
que existe y el mas exigente por la igualdad.
Llegamos aqui en 2016 y, desde entonces,
hemos peleado por lograr el titulo. En cuatro
temporadas consecutivas hemos logrado
pelear por esto, lo que significa un logro y algo
para sentirse orgullosos por el esfuerzo y por
lo que significa al estar entre los mejores”.

Lafiesta del podio
La celebracion del podio, con el publico
cércay la entrega de trofeos original, se
ha convertido en sefia del campeonato.

JAGUAR, NUEVO CAMPEON

Subcampeones en 2022, el titulo es lo que les
faltaba para poder decir que su camino en
Férmula E, como equipo, no puede ser mas
exitoso. Campeones o no, la tecnologia de

las carreras la llevan a los coche de calle
electrificados, pero ahora poder decir que eres
Campeon del Mundo de Férmula E supone un
salto de calidad mas en su curriculo y un sello
que no todos pueden tener.

Es la vuelta al triunfo de Jaguar en competicion
desde 1991, cuando consiguieron ganar lo que
hoy es el WEC con el mitico Jaguar XJR-14, di-
seflado por Ross Brawn, quien luego triunfo en
Benetton, Ferrari, Brawn y al mando de la nue-
va estructura de la F1. Conseguir el triunfo en
casa, en Londres, ante su plblico, demostrar al
mundo que la tecnologia de Jaguar es puntera
y que tienen una personalidad fuerte detras,
que les lidera y que acapara buena parte de
las imagenes en directo de los ‘team principals’
dirigiendo al equipo durante el fin de semana
de carreras, es fundamental para la reputacion
y para demostrar que este camino ha merecido
la pena y que en resistencia, y ahora en Formu-
la E Jaguar, vuelve a estar a la cabeza.

y conseguir el maximo de regeneracién rodando
a maxima velocidad. Esa es la idea, pero también
que no todo sea perfecto y que el pilotaje cuente
lo més posible. El coche es muy sensible, lleva

neumiticos de calle y los seguird llevando. Es
uno de los monoplazas mis dificiles de conducir
y es muy complicado sacarle la dltima décima.

Las nuevas plataformas y medios han llevado
al campeonato a alcanzar los 225 millones de
espectadores globales. Sus datos los sitian con
385 millones de fans y muy bien posicionados
en mercados emergentes en Asia y el sudeste
asidtico. Alejandro Agag y Alberto Longo,
como fundadores, siguen al mando, pero la
Férmula E tiene un nuevo CEOQ, Jeff Dodds,
llegado de las telecomunicaciones y encargado
de dar el salto exponencial del campeonato
con los nuevos fans, a través de las redes
sociales, con Liberty Media y Warner como
duefios. Desde el campeonato proclaman que
no quieren competir con la F1, por el tipo de
carreras y el tipo de trazados. La Férmula E
es la ciudad y es un evento alrededor de la
carrera. Las marcas lo saben y explotan la mejor
manera de promocionar su marca a través del
motorsport. Las ciudades consiguen atraer un
gran espectdculo y cada vez mds quieren una
carrera. De hecho, el giro de Europa al mundo

que ahora ocurre en F1 ya ha llegado a la
Férmula E, con carreras en Indonesia o Japén
y un calendario que no deja de crecer con un
ritmo frenético.

La temporada 2024 ya ha terminado y estd
a punto de comenzar la siguiente. Con
un calendario que hard que arranque la
competicién ya en diciembre de este mismo
aflo y que contard con el mayor nimero de
carreras y ciudades hasta la fecha.

EL CALENDARIO MAS AMBICI0SO

Primero, los test en Valencia, del 4 al 7 de
noviembre, en el circuito de Cheste. Lugar donde
ya han realizado tests de inicio de temporada
en afios anteriores y donde repiten como tnico
banco de pruebas para el nuevo curso. Primera
carrera, en Sao Paulo, donde comenzari la nueva
lucha por el titulo en un circuito espectacular,
que pasa por el propio ‘sambédromo’y que es un
lugar unico en el mundo. Serd la Gnica prueba a
finales de este afio, porque ya nos metemos en
2025, pero nos quedamos en América para subir
hasta México. Un lugar donde vivir con pasién
todos los eventos deportivos y donde agotan las
entradas meses antes de la llegada de la propia
cita. Serd el 11 de enero, justo a la vuelta de las
vacaciones de Navidad.
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Cara al mundo
Los nuevos equipos
relacionados con la
tecnologia, como el
chino ERT, usan la
competicion para
darse a conocer al
'mundo.

Lola Yamaha sera la nueva estructura
en 2024/2025 y han entrado
asociandose al ya existente Abt

Desde alli, salto a Oriente Medio, para correr en
Arabia Saudji, lugar que ha acogido al motorsport
y al que se estd asociando para ofrecer la mejor
imagen, modernizarse y abrirse al mundo. Una
via necesaria para hacer una transicién hacia el
primer mundo, y qué mejor que hacerlo con la
categoria puntera en tecnologia en monoplazas.
Serd una cita doble para aprovechar el fin de
semana del 14 y 15 de febrero. Hay un hueco
libre por confirmar para el 8 de marzo y correr
en meses consecutivos. Desde ah{ al mes de abril,
con la cita de Miami, que serd el epicentro del
Mundial y la gran novedad. Es el 12 de abril y
recorreri las calles de la mitica ciudad americana.
Un cambio que se produce por Portland, un
circuito que funcionaba muy bien, pero que
ahora deja su testigo a Miami para ofrecer una
versién mds espectacular.

Mayo es la cita cldsica de Ménaco, circuito
mitico y el disefio de siempre para correr por
Sainte Dévote, subir al Casino, trazar Loews,
Mirabeau y llegar a méxima velocidad a Portier
hasta culminar en La Rascasse. Es el glamour,
el lujo, la mejor activacién y un trazado
legendario que muy pocos campeonatos

EL ASCENSO DE CUPRA

No ha sido una campaiia facil para el equipo Cupra, que ha tenido que lidiar
con el ‘powertrain” menos competitivo de la parrilla, el del constructor indio
Mahindra. Aun asi, ha conseguido terminar la temporada con los dos co-

ches en los puntos en la dltima carrera, algo que era impensable a principio

de campeonato. Incluso llegaron a rozar un podio a mitad de temporada,
de hecho, lo perdieron en la foto finish por esa falta de potencia. Al final, y
con mucho esfuerzo, conscientes de sus limitaciones por su suministrador,
han terminado en novena posicién en la general, peleando ya con Maserati

Alejandro Agag, la puerta al mundo
El fundador del campeonato (junto con Alberto Longo), posa aqui con Michael Andretti, otro
apellido clasico que ha entrado en la nueva competicion, donde posicionarse en las primeras
temporadas es esencial para ser competitivo.

pueden incluir en su calendario. También, en
el mismo mes, salto a Tokio, Japén. Una cita
que deslumbré al mundo en la pasada edicién
y que mostrard las calles de la ciudad mads
tecnolégica y adelantada al resto del planeta,
con las naves eléctricas peleando por sus calles.
Es una imagen futurista hecha realidad.

Serd el primer paso en Asia, antes de ir a la
doble cita de Shanghdi, el 31 de mayo y 1 de
junio. Un trazado en el circuito internacional,
que usa la versién corta de F1 y que ofrece
la curva caracol en el inicio, una larga recta

y por delante de ERT y del propio Mahindra, la casa madre, que solo por
conocer la tecnologia y el software evidentemente deberia estar por
delante. El pequefio milagro de Cupra es acabar con los dos coches siendo
competitivos, puntuando en las cuatro Gltimas citas de manera consecutiva
y con los dos coches entre el P5y P6.

Xavi Serra es el ingeniero espaiiol que se ha encargado de que el equipo
funcionara y hacer el maximo con lo que tenia, y Nico Miiller es el piloto
que mejor ha rendido. Desde principios de afio estaba tomada la decision
de cambiar el ‘powertrain’ para la proxima temporada y llevar uno mejor, el
de Porsche, que le diera el salto de calidad en cuanto a potencia y poder
pelear con los mejores. Ahora la estructura Abt con la que trabajaba Cupra
pasa a ser Lola Yamaha, y Cupra tiene la opcion de trabajar en este pro-
yecto o quedarse como patrocinador en otro equipo. Hasta que comience
la nueva temporada, con los tests, puede haber un giro que dé a Cuprala

mejor opcion para brillar.

trasera, curvas enrevesadas y con cambio de
rasante y vuelta a la recta principal, muy ancha,
donde hemos disfrutado de hasta cuatro coches
en paralelo. Sudeste asidtico en continua
expansién con la carrera de Indonesia, que
regresa al calendario después de que no se
pudiera disputar la cita anterior, por coincidir
con las elecciones locales. Indonesia es un
gigante en si mismo, con miras aperturistas y
donde la carrera eléctrica funciona muy bien.

Desde ahi, llegada a Europa para terminar el
periplo mundial con una doble cita en Berlin,

_",./L'a aceleracion

de la Formula E
impresiono a
Usain Bolt.

El imperio del sol
El mercado oriental tiene a su mejor embajador en
Nissan, y una carrera que causa sensacion en Tokio.

en el antiguo aeropuerto de Tempelhoff, muy
ancho, abierto, con mucha vida alrededor de
la carrera. La final serd en Londres, en el
epicentro de la City, con otra doble cita de
sibado y domingo, con las gradas llenas y
junto al rio Témesis y el puente de Londres.
Un calendario de ensuefio que ha ido
tomando forma en estos diez afios y donde
otras ciudades pelean por entrar, aunque
comienza a ser complicado hacerles hueco,
con el nivel tan alto al que han conseguido
llegar en tan poco tiempo.
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LAS COSAS DE
RAYMOND BLANCAFORT

{EL. GANADOR?
WILIAMS, AL HACERSE CON SAINZ

. Alguna vez has ido a votar y has tenido la sensacion de no hacerlo por
el mejor candidato, sino por el menos malo?

I menos malo es el mejor de los que se presentan, puedes
decir... pero, en el fondo, es muy distinto. El ver el vaso
medio lleno o medio vacio no es cuestién de optimis-
mo o pesimismo, sino que es algo que va en funcién de
las circunstancias de la situacién.

Esa sensacién es la que he tenido cuando Carlos Sainz
ha decidido unir su futuro al de Williams. Que un piloto ganador,
en plena forma, competitivo, que algunos colocan entre el Top 4 o el
Top 5 del momento, posible campeén con el coche adecuado, haya
dado este paso es un sintoma de la particular meritocracia de la F1.
No discuto las razones de John Elkann por fichar a Lewis Hamilton
para Ferrari. Desde muchos puntos de vista, es algo que entra en el
campo de la l6gica. Sainz aparecié entonces como el recambio mas
légico para Lewis en Mercedes. O la alternativa adecuada en Red
Bull a un Sergio Pérez que mentalmente parece abatido. Toto Wolff
y Christian Horner lo saben. Pero el primero tiene sobre si el ‘sin-

drome Verstappen’, el no
haberlo fichado cuando
papd Jos se lo ofrecié an-
tes de ir a llamar a la puer-
ta de Milton Keynes. No
quiere arriesgarse a perder
a Kimi Antonelli... quizds
tampoco a que Russell
y Sainz le provoquen la
angustia que sintié en la
época de Rosberg y Ha-

milton. Esto dltimo es lo

que no quiere Horner, un
duelo Max-Carlos, que Red Bull ya vivié en los dias de Toro Rosso;
Horner quiere un buen segundo, no un ‘primero bis’, no hard nada
que pueda incomodar a Max.

SEVILLA TENDRA SU CIRCUITO

Sevilla tendré su propio
circuito de velocidad. Esta
situado en Carmona, a 20
km de la capital. Un trazado
de 4.220 metros, de 12
metros de anchura, con 17
curvas y una recta de 880
metros. No es un circuito
de carreras —aunque no de-
berfa descartarse alguna—
sino un trazado de ‘track
days’ y ensayos, como los
otros que son propiedad de Spain Circuits Group, una sociedad
creada por el expiloto de motos David Garcia. Desde el embrién del
Circuito de Almeria, el grupo construy6 el Circuito de Andalucia, co-
lindante, con tres alternativas de trazado posibles. Dos circuitos que

pueden unirse para crear un trazado de méas de 9 km, el Iberian Cir-
cuit, que podriamos definir como el Nurburgring espafiol. Circuitos
destinados a ensayos privados, a alquiler para tandas a particulares
y que tienen cada vez més clientes —de ahi que proliferen—, dado
que son el unico lugar donde se puede gustar de la adrenalina de
la velocidad de forma segura (aunque siempre tendra sus limita-
ciones) y legal. Y en Andalucia existen buenas muestras de ello:
ademas de estos tres ejemplos, tenemos Guadix, Ascari Resort o
Monteblanco, dejando aparte Jerez, que es un circuito de carreras.
Y en el resto de Espafia tenemos el caso de Alcarras vy, sobre todo,
el Circuito de Navarra, que actualmente gestiona el expiloto de F1
Jonathan Palmer, propietario de un grupo con buena parte de los
circuitos britanicos, y cuyos trazados son mixtos: ‘track days’, ensa-
yos y también carreras. Por supuesto, Motorland, Barcelona, Jarama
o Valencia también tienen sus jornadas de ensayos privados —-no
siempre de equipos de competicion-y ‘track days’.

JAMES VOWLES QUERIA PARA WILLIAMS UN PILOTO TRABAJADOR,
CON BUEN ROLLO CON LOS INGENIEROS, IMPLICADO EN EL TRABAJO,
RAPIDO EN CLASIFICACION Y MUY CONSISTENTE EN CARRERA

Puestas asi las cosas, tres opciones: Williams, Alpine y Audi, todavia Sau-
ber. Es decir, un equipo en descomposicién; otro cuya construccion es
una incégnita, al tener que haber dado una marcha atrds importante y
cambiado sus planes, y un tercero, Williams, que parece estar encarado,
aunque estd por ver si cuenta con recursos suficientes para avanzar de
forma mds o menos rdpida en su reconstruccion.

Los Sainz, padre e hijo, estdn curtidos en estas lides. Carlos padre suffrié
golpes asi en su carrera en los rallyes. Carlos ‘junior’ también, en cierta
forma, pero habia salido airoso hasta ahora. Cada vez que un equipo iba a
prescindir de él, conseguia subir un escalén a uno mejor: de Toro Rosso a
Renault, de Renault a McLaren, de McLaren a Ferrari.

No es baladi. Todos en el paddock saben de sus cualidades. Dicen que hay
dos tipos de pilotos: los que sacan tres décimas al coche y los que son ca-
paces de hacer el coche un segundo mas rapido. Quizés Carlos no le saque
tres décimas, pero si dos. Quizas Carlos no haga el coche un segundo mds

rapido —algo complicado en los tiempos sin test— pero si ocho décimas.

Y James Vowles era lo que queria para Williams. Un piloto trabajador, que se
entiende bien con los ingenieros, que se implica en el trabajo de estos; rapido
en clasificacion, pero, sobre todo, muy consistente en carrera. Un auténtico
lider que aporta mucho al equipo. Con €l, de paso, Williams se desembaraza
de la servidumbre de tener que aceptar un piloto de pago.

Si Vowles convenciera a Adrian Newey, ya seria rizar el rizo. Pero el hecho
de que haya apostado fuerte por Carlos, y que la oferta por ‘el domador del
viento'siga en pie, es una muestra de la voluntad de los actuales propietarios
de Williams de volver a llevar al equipo a lugares avanzados.

El entusiasmo con el que el equipo —los hombres de la factoria— recibié
el anuncio del fichaje de Sainz habla por si solo... Carlos es el emblema
visible de las expectativas.

Y Toto Wolff quizas se guarda una carta por si Antonelli no hace honor a lo
que se espera de éL.

F4 SPAIN WINTER SERIES

Tras el éxito de las F4 Winter Series en Espaia el
pasado afio, Geelinch (organizador de las Winter
Series) y la F4 Spain han decidido separarlas. E1
promotor alemdn organizara su propia serie en el
marco de las Winter Series y 1a F4 Spain, la suya
propia. Hay ‘clientes’ para ambas (el pasado afio se
limitaron a 38 coches y se rechazaron solicitudes)
y asi unos pueden usar las gomas Pirelli utilizadas
en Centroeuropa e Italia, y la serie espafiola, las
Handcock que se usan aqui.

LA FIA LANZA LOS TC LITES

La FIA ha anunciado una nueva categoria de

EN CORTO

turismos, los TC Lites. Debe servir de introduc-
cién al mundo de los turismos, para no tener que
entrar directamente en los TCR. La idea es clara:
dos categorias, TCL-4y TCL-5, y los coches
compartirdn preparacién con los Rally4 y Rally5, ya
sean los homologados en estas categorias o los que
los preparadores privados adapten usando el ‘kit’ de
conversion oficial. Partiendo de una base comiin
con los rallyes —como habia sido habitual hace cua-
tro décadas-, espera disponer de una amplia base y
evita el tener que desarrollar coches especificos.

LAS FG SERIES, CON EL DTM

Las FG Series, una competicién de férmulas eléc-
tricos que han puesto en marcha Dilbagh Gill, an-

tiguo responsable de Mahindra en la Férmula E, y
Nick Heidfeld, con el apoyo de QEV Technologies
(la empresa espafiola que cuidara de los coches) ird
el préximo afo de acompaiiante del DTM, tras un
acuerdo con el ADAC. El campeonato tendra dos
categorias con el mismo coche, FG1y FG2, una
para expertos y otra para ‘rookies’, la segunda con
el motor limitado electrénicamente en su potencia.
La idea, formar pilotos para el futuro automovilis-
mo eléctrico.

LUNA FLUXA SIGUE ADELANTE

¢Les suena el nombre? Si, es hermana de
Lorenzo y Lucas Fluxa, pero, sobre todo, la
mallorquina, a sus 14 afios, sigue siendo ‘piloto

junior Mercedes’. Toto Wolff 1a vio hace un par
de afios y no dudé en introducirla en su progra-
ma de jévenes valores. Ademds, es piloto apoyada
por la F1 Academy para defender sus colores

en el karting. De momento, no puede correr en
monoplazas por su edad, pero estd arrasando en
el Champions of the Future Karting Academy
Program, en su categoria mdxima, OK-N. Se
han disputado tres pruebas dobles y lleva cinco
victorias y un segundo puesto.

COSTOYA, SUBCAMPEON

El joven piloto de karting Christian Costoya se ha
proclamado subcampeé6n de Europa en la categoria
Junior tras ganar la segunda prueba, en Suecia. E1
campeonato constaba de solo dos citas. El espariol se
estd ganando una buena reputacién en los diversos
campeonatos internacionales en los que toma parte.

MERCEDES CAMBIA
DE ESTRATEGIA

Al menos, para los GT. Esta actividad, de la que
cuidaba HWA, es ‘traspasada’a una nueva filial,
Alffaterbach. Es el nombre de la poblacién natal
del fundador de AMG, Hans Werner Aufrecht,
exingeniero de Mercedes. La marca de la estrella
siempre tuvo mucha ligazén con AMG, hasta que
la adquirié y Aufrecht cre6 HWA. Toto Wolff fue
socio de HWA.

GERRY VAN KOUWEN Y EL
F-FORD FESTIVAL

El holandés Gerry Van Kouwen gané el F-Ford
Festival cuando esta categoria era la férmula de
iniciacién por excelencia y ganarla era el pasa-
porte a las categorias superiores con garantias

de continuidad. Aquello fue hace ahora 40 afios.
Van Kouwen fallecié de un cdncer el pasado afio,
alos 60 afios, y su viuda, Suzy (britdnica), no ha
encontrado mejor manera de honrar su memoria
que convertirse en patrocinadora del F-Ford Fes-
tival de este afio. Sus hijos, Sian, Ellie y Ethan,
estdn absolutamente de acuerdo con la iniciativa
y estardn, junzo a Suzy, en el evento.

JAMIE CHADWICK, TEST EN
INDYCAR

La tres veces campeona de las W Series, que lleva
dos afios en la Indy NXT, tendré la oportunidad de
un test con Andretti para Indycar. Jamie ha ganado
este afio una carrera y estd entre los cinco primeros
del campeonato. Michael Andretti ha sido claro:
piensa en ella para subirla a la categoria reina en
cuanto esté preparada.
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Es ‘'vox populi’ que Espana tiene y ha tenido siempre una gran aficion
por el mundo del motor, por las conocidas categorias nacionales
y por los éxitos de nuestros equipos y pilotos, en dos y en cuatro
ruedas. Sin embargo, lo que muchos desconocen es el alcance de la
presencia espanola en la Formula 1. Una categoria que, a pesar de
tener el inglés como lengua franca, cada vez habla mas el castellano.
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oda la Férmula 1 estd ocupada
por los anglosajones... {Toda?
iNo! Una aldea poblada por

irreductibles espafioles resiste,

T

todavia y como siempre, al
invasor. Asi podria empezar una interesante
historia involucrando a apasionados trabajadores
de nuestro pais que se enfrentan a un mundo
histéricamente reservado casi en exclusiva a los
anglosajones, siendo los latinos una suerte de
rebeldes sin causa. Entre ellos, destaca el pueblo
espafiol, sin el auspicio de una gran marca o
equipo presente en la F1, como si tuvieron
italianos y franceses, por ejemplo, para darles
una puerta de entrada al Gran Circo, a menudo
sorprendentemente cerrado.

Y eso a pesar de que en Espafia siempre ha habido
pasién por las carreras y nuestra presencia en la
F1 se remonta a sus primeros pasos, a finales de
los afios 40, con Julio Gonzélez-Pola, quien tomé
parte en el Gran Premio Penya Rhin de 1948, en
Barcelona, con un Ferrari 125. Luego llegarian
los Alfonso de Portago, Paco Godia. .. la semilla
estaba plantada, echando raices y lista para brotar,
a poco que se la regara lo justo y necesario.
Seguramente, son los pilotos los que mds interés
han generado a lo largo de las décadas. Desde
los mencionados Portago y Godia hasta el
bicampeén del mundo Fernando Alonso y el

Javier del Arco (sentado) y José Mari Rubio ilus-
tran como era ser periodista a finales de los 70.

Durante mas de cinco afios, la voz que guiaba a Charles Leclerc por radio a lo largo de los fines de
semana de gran premio fue la del ingeniero catalan Xavi Marcos. Juntos ganaron cinco carreras.

LA PRESENCIA
ESPANOLA EN F1 VA
MUCHO MAS ALLA
DE LO QUE SE VE POR
TV, CON GRANDES
PROFESIONALES EN
TODAS LAS AREAS

otro espafiol ganador de un GP, Carlos Sainz, en
la actualidad. Sin olvidarnos de Alex Soler-Roig,
Emilio de Villota, Adridn Campos, Luis Pérez-
Sala, Pedro de la Rosa, Marc Gené o Jaime
Alguersuari, muchos de ellos con momentos
destacados en la categoria reina.

Curiosamente, en tiempos recientes, McLaren
ha sido el equipo mds ‘amigable’ con los
nuestros. Dejando de lado el paso por Woking
de Alonso y Sainz, también estuvo presente
Roberto Merhi —a su vez, también titular con
Manor- como piloto de simulador, posicién
que en la actualidad ocupa Dani Juncadella,
aunque como ‘freelance’ y sin un contrato fijo
con ellos. También estuvo asociado brevemente
a McLaren el bicampeén de la IndyCar Alex
Palou, que llegé a flirtear con la idea de buscar
asiento en la F'1, incluso tomando parte en unos
entrenamientos libres...

Aunque los pilotos son los mds medidticos, el
personal técnico y deportivo es igual de decisivo
a la hora de generar resultados, pero mucho
més desconocido por el gran publico. Hay
excepciones, claro, como la de Joan Villadelprat.
Su trayectoria le vio entrar en la F1 con

MecLaren, donde trabajé con John Watson [a
quien entrevistamos en este mismo nimero]
y Alain Prost, antes de dar el salto a Ferrari,
siguiendo al director técnico John Barnard. Mds
tarde, estuvo en la época ganadora de Benetton
con Michael Schumacher, antes de un dltimo
intento en Prost,a comienzos del nuevo milenio.
Con cinco titulos de pilotos y tres de
constructores en su haber, encabeza una lista
de ilustres técnicos en la que también se
encuentran Toni Cuquerella —Super Aguri,
BMW Sauber, Ferrari, HRT- o Albert Fabrega
—Super Aguri, HRT-, todos ellos con una
segunda vida en televisién después de dejar atrds
la parte competitiva de la F1. Pero hay mis,
como Manuel Mufioz, ingeniero jefe de Pirelli
en la categoria reina hasta 2023, o Xavi Marcos,
ingeniero de pista de Charles Leclerc desde
2019 hasta el GP de Miami de 2024.

También tuvo una presencia importantisima
en Ferrari el madrilefio Ifiaki Rueda, jefe de
estrategia de Maranello entre 2021 y 2023, antes
de cambiar de rol dentro del legendario equipo
italiano. Sin olvidarnos del ‘suizo de adopcién’
Xevi Pujolar, un hombre con una dilatadisima
trayectoria en F1, pasando por Jaguar, Williams,
Hispania y Toro Rosso, antes de ingresar
en Sauber en 2016. Ocho afios después, es
director de carrera del equipo de Hinwil, con
expectativas de mantenerse en el equipo con la
llegada de Audi.

Y mis alli de los nombres mds medidticos,
estdn los ingenieros injustamente denominados
‘anénimos’, las piezas que hacen que la maquinaria
de la F1 funcione como un reloj suizo. Margarita
Torres, ingeniera de motores de Mercedes en
Brixworth [en la foto de apertura, celebrando
una victoria junto a Lewis Hamilton], después de
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tres afios en Renault, es un buen ejemplo. Como
también lo son José Luis Mateos, ingeniero de
telemetria; Gorka Narbarte, mecdnico; Alicia
Herrera, ingeniera de sistemas electronicos de
tinel de viento (todos ellos en Williams). O Ivin
Ferndndez, Aingeru Elizondo y una veintena de
espafioles mds en Aston Martin. Y asi, se podria
‘pasar lista’en todos y cada uno de los diez equipos
del paddock.

Pero, ademds de todos aquellos elementos que
inciden directamente en el rendimiento del
monoplaza —pilotos, ingenieros o directivos—,
también hay que tener en cuenta todos esos
roles ‘misceldneos’ de apoyo. Casos como el de
Aleix Casanovas, preparador fisico de George
Russell, que incluso se mudé a Ménaco para
poder trabajar de forma mds cercana a su
piloto. Russell ha vuelto a la senda del triunfo
y se enfrenta al desafio de liderar el equipo

Mercedes a partir de 2025.
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No obstante, en materia de preparadores
fisicos, el mds conocido en tiempos recientes
es Xavi Martos, quien dejé atrds el mundo
del futbol, donde fue entrenador personal de
Victor Baldés (portero del Barga), para pasarse
al mundo del motor. Tras unos afios trabajando
con Vitaly Petrov, desarrollé una excelente
relacién profesional con Sergio Pérez, con
quien colabora desde 2014. Junto al mexicano,
ha vivido una carrera deportiva que le llevé
desde Force India hasta Red Bull.

También existe una notable presencia espafiola
en los organismos que se encargan de que la
categoria funcione. Durante muchisimos afios,
Joaquin Verdegay ha sido vicepresidente de la
Real Federacién Espafiola de Automovilismo,
ademds de ser uno de los hombres fuertes de
la FIA como parte del Consejo Mundial, muy
implicado ademds con la F1. El suyo es solo
uno de los nombres espafioles con presencia

importante en la FIA, entre los que destacan
también el de Manuel Avifié —actual presidente
de la RFEJA-, Fernando Alvarez y Joaquin
Folch, el primer espafiol en ser campeén del
mundo de F1; en su caso, de vehiculos histéricos.
Y las mujeres espafiolas también brillan en este
dmbito, a menudo mads politico que deportivo.
Entre ellas, destaca Silvia Bellot, conocida
como habitual directora de carrera de F2
y F3, pero que también ha ejercido el rol de
comisaria deportiva en la categoria reina. Suyo
es el hito de haber sido la primera mujer en
entrar en el equipo arbitral de la FIA en la
F1.Y tras ella, muchas otras siguen sus pasos
en otras categorias regionales y nacionales,
buscando romper el techo de cristal —como lo
hiciera en su dia en las pistas la afiorada Maria
de Villota—, como lo ilustra Neus Santamaria,
comisaria y directora de carrera que ya ha
estado con la F1 Academy.

Xavi Martos ha sido
una pieza vital en la
carrera deportiva de
Sergio Pérez, encargan-
dose de su preparacion
fisica desde los tiempos
de Force India hasta la
actualidad.

Ser campedn del
mundo es especial;
lograrlo junto a Michael
Schumacher, algo tnico.
Joan Villadelprat fue
una figura clave en
equipos como Benetton,
Ferrariy McLaren.

Si hubiera un cam-
peonato del mundo de
fotégrafos, Miquel Liso
tendria varios titulos.
Artista reconocido en el
paddock, donde muchos
guardan sus obras
como oro en un pafio.

Emilio de Villota fue
pionero en la F1 a fina-
les de los afios 70. La
aforada Maria no tuvo
tiempo de emular a su
padre, pero nos ensefio
el valor de la vida a
través de su libro.

En la actualidad,
Espafia tiene dos pilotos
a tiempo completo en
la F1, ambos ganadores
de carreras. Fernando
Alonso y Carlos Sainz
tienen cuerda para rato.

Alonso escribi6 en
2005 y 2006 una pagina
de oro del deporte
espafiol. Para muchos
profesionales que a
dia de hoy nutren el
paddock de talento, alli
empezo6 todo. Quiza ese
sea su mayor triunfo .

Silvia Bellot es la
primera mujer en haber
ejercido el rol de comi-
saria deportiva en la F1,
demostrandose su buen
hacer a lo largo de su
trayectoria profesional.

De compinche de
Javier del Arco en los 70
a institucion de la F1 hoy
en dia. José Mari Rubio
ha forjado una trayec-
toria notable a base de
esfuerzo y talento.

Durante afios, Manuel
Mufioz fue una figura
clave en el organigrama
de Pirelli, donde llego a

-

ser el jefe de ingenieria 1 '&f’"

de la marca de neumati- i‘( \\_

cos en la Formula 1. ; .
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Como sucede con cualquier otro deporte, la F'1
es inconcebible sin la presencia de la prensa. A
lo largo de las ultimas décadas, el nimero de
periodistas, reporteros y fotégrafos que viven
atados a la categoria reina ha crecido de forma
exponencial. Tanto es asi que, a dia de hoy,
en varios Grandes Premios hay mds de 250
personas acreditadas cuyo trabajo se centra en
contar al mundo lo que sucede en el circuito
-y en el paddock, claro—. En este sentido, seria
imposible imaginar el mundo del periodismo
del motor en Espaifia sin los pioneros, como el
mitico Javier del Arco, que en los afios 70 se
paseaba por los circuitos europeos a pesar de
los evidentes desafios logisticos de la época.
No fue el unico en acercar la F'1 al gran pablico
antes de que fuera el fenémeno de masas que
es hoy. Francesc Rosés viajaba por primera vez
a un GP en el lejano Anderstorp, en Suecia, a
principios de los afios 70, antes de acabar en la
televisién autonémica catalana, donde fue uno
de los pilares de las transmisiones durante mds
de 15 afios, junto a periodistas del calibre de
Josep Lluis Merlos, Sebastia Roca, Francesc
Latorre o Laia Ferrer.

En tiempos mds recientes, Antonio Lobato
consigui6 convertir, junto a Fernando Alonso,
a toda una generacién de forofos de la F1 en

CADA VEZ SON MAS LOS
JOVENES ESPANOLES

QUE PERSIGUEN EL
SUENO DE ENCONTRAR
UNA SALIDA
PROFESIONAL EN LA F1

Espafia. Y casi de la noche a la mafiana, un
deporte a menudo visto como minoritario en
nuestro pais llegaba a situarse solo por detris del
fatbol. En este proceso colaboraron nombres
como los de Gonzalo Serrano, Nira Juanco,
Noemi de Miguel y tantos otros. También ha
resultado vital el crecimiento del interés en
Internet, donde nombres como los de Cristébal
Rosaleny y Victor Abad han sido tanto o mis
importantes que algunos de los que circulan por
el paddock de forma regular.

Nombres como los de Javier Rubio, Miquel Liso
o José Maria Rubio han servido para dar color a
todo lo que sucede por los paddocks del mundo,
ya sea a través de su prosa o de las imdgenes
capturadas por las lentes de sus cdmaras. Y en la
actualidad, junto a los fotégrafos que cabalgan

entre la F1 y las categorias teloneras, como es
el caso de Joan Codina, nombres como los de
Eric Alonso y Xavi Bonilla se han convertido
en habituales entre los equipos y las agencias
fotogrificas que cubren el mundial, con
instantdneas que ilustran o hipnotizan, segtn los
requerimientos del cliente.

En la propia TodoRacing tenemos el honor
de contar con firmas importantes en el mundo
de la F1, como son la de Raymond Blancafort,
referencia en el automovilismo a lo largo de
las dltimas décadas, o Valenti Fradera, quien
estuvo a cargo de la edicién en espafiol de
F1 Racing, ademds del polifacético Miguel
Portillo, con experiencia en textos y entrevistas,
ademis de en la cabina de comentaristas o en el
pitlane como reportero.

En definitiva, a pesar de lo anglosajén que
sigue percibiéndose el mundo de la F1, la
globalizacién y el volumen de la pasién que
hay por el deporte en Espafia ha permitido que
muchos jévenes y no tan jévenes encuentren
en la méxima categoria una salida profesional,
que les permita ganarse la vida haciendo
aquello que les gusta. Y esto ya es una victoria.
Pero si, ademds, se pueden permitir el lujo de
perseguir triunfos también en el circuito, el
éxito ya es redondo.
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TERREMOTO
HYPERGAR

i LuisAlberto lpuerdo

Nuevas marcas,
diferentes equipos
oficiales, nuevas
tecnologias en el
porvenir... la Resistencia
esta muy viva y cuenta
con el Campeonato

del Mundo con mejor
futuro de la década.
Aston Martin, Hyundai,
Cadillac, Mercedes,
Honday Toyota han

sido protagonistas

estas ultimas semanas,
presentando sus cartas
para 2005 en el WECy en
el IMSA norteamericano.

Hyundai anunciara en breve si construira un LMDh.
La marca coreana ya ha creado prototipos, como los destinados a la ascension al Pikes Peak.

uando algo se mueve es que estd
vivo.Y WEC e IMSA no cesan
de agitarse cuando atn faltan
varios meses para terminar el

afio. Todas las marcas quieren
estar situadas para la préxima temporada
contando con el mejor coche y —un apartado que
resulta esencial- con el mejor equipo. Desde que
los grandes fabricantes decidieron externalizar
sus departamentos de competicién o, al menos,
su gestién en pista, “teams” profesionales y con
trayectoria se estin haciendo con el control de
los oficiales, como AF Corse, JOTA, WRT,
Signatech, Iron Lynx... Lo que era més habitual
del automovilismo norteamericano ahora se ha
extendido también al europeo.

Los principales movimientos en este sentido se
han generado con motivo de la ruptura entre
Cadillac y Chip Ganassi, que hacia correr sus
LMDh a ambos lados del Atlintico. Pese al
poderio del equipo americano, nunca pudo tener
dos coches ni en el WEC ni en el IMSA, lo
que perjudicé la evolucién del V-Series.R y estd
penalizando sus carreras. Ahora, la marca lider de
General Motors ha decidido “tirar la casa por la
ventana”, ampliando su inversion a ambos lados
del Atléntico y con dos formaciones diferentes.
En el WEC serd JOTA (que abandona la 6rbita
Porsche) quien gestionard dos prototipos que,
por otra parte, son obligatorios desde el afio

Aerodinamica compacta.
El Aston Martin Valkyrie LMH ya rueda por los circuitos britanicos.

que viene. La oferta de Cadillac también ha
convencido a la otra superestructura “racing”
norteamericana, Wayne Taylor Racing with
Andretti, que abandona a su rival Acura/Honda,
a la que representaba oficialmente en exclusiva
desde este mismo afio. Ademas, Cadillac seguird
contando con un tercer coche en IMSA, el
Wehlen de Action Express (campeén GTP en
2023). La marca americana, lejos de rendirse,
apuesta con fuerza por la Resistencia.

A quien se le ha quedado cara de poker es a los
responsables de Acura, que habian puesto todoslos
huevos en la cesta de Wayne Taylor tras despedir
de mala manera a su segundo equipo, Meyer
Shank Racing. Ahora no han tenido més remedio

que volver a llamar a su puerta para que regrese y
gestione los dos Acura ARX-06 GTP a partir de
la préxima temporada. La nueva estructura oficial
HRC (Honda Racing Corporation) también
intervendrd activamente, llevando directamente
uno de los dos coches dentro de MSR. En este
caso ya no es Acura, sino Honda quien interviene,
con mayor proyeccién internacional en el futuro.
¢Les invitaran a Le Mans?

En este baile de equipos queda huérfano Chip
Ganassi Racing. No es que le importe demasiado,
con protagonismo en Otros campeonatos como
la IndyCar. Pero es que tiene un as en la manga:
Hyundai. La marca coreana lleva interesada en
Resistencia desde 2020 y se espera que anuncie su
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decisién en las préximas semanas. En principio,
el programa serd solo en IIMSA bajo su marca
de lujo, Génesis. Para ello fabricard su propio
LMDh en colaboracién con Dallara u Oreca,
mientras todo sefiala a Pipo (motorista de
Glickenhaus) para construir la planta motriz.
Su debut no seria antes de 2026, para extenderse
posteriormente al WEC.

Hay analistas que no ven con buenos ojos que
una marca generalista como Hyundai venga a
competir con firmas de prestigio como Ferrari,
Porsche o Lamborghini. Bien es cierto que
Toyota también lo es, incluso Peugeot y BMW,
pero una coreana... En fin, la FIA no pone
trabas y, para Hyundai, es una justa aspiracién
poder vencer en un circuito a Porsches, Ferraris
y lo que se ponga por delante. John Doohan,
responsable del IMSA, ha anunciado con orgullo
que “varios grandes fabricantes” estdn interesados
en su campeonato, citando a Hyundai, McLaren

Porsche lidera WEC e IMSA.
Tras su victoria en Elkhart Lake, los 963 de Penske
son favoritos al titulo americano.
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y —mds en nebulosa— a Ford.

Quien no se acercard por la Resistencia es
Mercedes. A su responsable de competicion,
Stefan Wendl, la FIA y el ACO le han vuelto a dar
con la puerta en las narices. Sus AMG GT3 no
podrin competir en el WEC ni en las Le Mans
Series en 2025, salvo que alguno de sus equipos
sea expresamente invitado. M4s vale que la marca
de la estrella siga en F1, porque actualmente no
tiene ninguna opcién en el WEC.

A cambio, la anunciada llegada de Aston Martin
se reconfirma con las primeras pruebas en circuito
del AMR Valkyrie LMH durante este verano.
Los trazados de Silverstone y Donington fueron
los primeros elegidos para su debut. A diferencia
de las otras versiones “track day” del Valkyrie, el
Hypercar es mucho mds fluido de lineas y limpio
de aditamentos aerodindmicos. Cuenta con el
morro mds alto de todos los Hypercar (con cierto
parecido al Porsche 963), con una zaga muy corta

y un gran alerén trasero. Su sonido es inimitable:
no en vano lleva el motor V12 atmosférico
Cosworth que, en su versiéon de 6,5 litros,
proporciona 1.000 CV. Las especificaciones
de la version LMH, con un tercio menos de
potencia, ain no se han comunicado. El Valkyrie
LMH evolucioné positivamente en manos de
los pilotos Darren Turner, Mario Farnbacher y
Harry Tincknell a través del equipo The Heart
of Racing, que serd el oficial de Aston Martin
el afio que viene. Este tendrd dos sedes, una en
Silverstone y otra en Phoenix, para afrontar el
ambicioso programa conjunto de WEC e IMSA.
Por su parte, Porsche sigue liderando ambos
campeonatos este afio. El norteamericano, tras un
doblete en Road America en el sprint final frente
a Acura y Cadillac. Y el Mundial, tras terminar
sus dos coches oficiales segundo y tercero en las
6 Horas de Sio Paulo (y eso que no lo tuvieron
facil, con paradas extra en boxes). Ahora la

Las marcas prefieren tres coches.
Ferrari est4 sacando rendimiento al “amarillo” de AF Corse.

Duelo francés Alpine-Peugeot.
En Brasil, la marca de Renault no sufrié los
problemas de motor que tuvo en Le Mans.

marca alemana ve posible derrotar a Toyota en
el WEC, a falta de tres carreras. Sin duda, el
BoP serd decisivo, porque estos coches son muy
sensibles a las variaciones de peso. Y tras perder al
competente equipo JOTA de su formacién y sin
planes para inscribir un tercer coche oficial, a la
firma de Stuttgart no le queda otra que potenciar
a su segundo equipo privado, Proton. Tendra
que invertir bastante para que en 2025 tenga dos
963 capaces de igualar a los de fibrica, tanto por
pilotos como por estrategia y gestién en boxes.

Lo de contar con un tercer coche para minimizar
los riesgos en carrera es algo que planea en
todas las marcas. Ferrari ya cuenta con su coche
amarillo de AF Corse, renunciando a enviar
en 2025 ningtn 499P al IMSA, ni siquiera en
manos de su equipo-satélite, Risi Competizione.
En la carrera brasilefia estrené su primera “evo’
(refrigeracién de frenos), que les ha costado un
primer comodin. Toyota (que, por cierto, gané
en Sio Paulo con gran —demasiada- autoridad,
gracias al BoP que lastraba a Ferrari) también
ha renunciado entre dientes a tener un tercer
GR 010 el afio préximo, pero demanda a la FIA
més comodines para poder desarrollar el coche,
que es el Hypercar més antiguo en parrilla y ya

lleva gastados algunos. Los nervios traicionaron
a Rob Leupen, su director deportivo, que hizo
declaraciones en contra del BoP y la FIA le multé
cautelarmente con 10.000 délares. ;Y eso que el
BoP les era favorable!

Peugeot, en cambio, sigue sin levantar cabeza
(y eso que Sdo Paulo era un circuito nuevo
para todos) y continda con su purga de pilotos:
Mueller se marcha y lo sustituyen por la joven
promesa Jacobsen. Asi no se soluciona nada.

Y, hablando de pilotos, circula el rumor de que la
FIA piensa imponer la obligatoriedad de correr
con tres pilotos todas las carreras. Una medida sin

Aston Martin sera la gran novedad para
20235, pero no la tnica de cara a 2026

Toyota vol6 en Sao Pau'n .
Solo Porsche pudo segume‘fa'erflnterlﬁg ]
logrando el segundo'y tercer-puestos! !

Limitaciones para el hidrogeno.
Los nuevos Hypercar H2 disputaran solo tres
carreras en 2028.

pies ni cabeza, porque cada equipo debia ser libre
de elegir entre dos y tres en funcién de la dureza
o duracién de la prueba, como ahora. Que son
profesionales!

También se ha matizado en estas semanas el
tema del hidrégeno. Aunque en Le Mans se
anunci6 a bombo y platillo que la nueva categoria
H2 debutaria en el WEC de 2028, ahora se ha
especificado que no correrdn todas las pruebas
del Mundial, sino algunas seleccionadas. En
concreto, las 6 Horas de Spa, las 24 Horas de
Le Mans y, tal vez, las 6 Horas de Fuji a final de
afio. En principio, por disponibilidad de boxes.
Toyota, Alpine y BMW han mostrado interés
en participar con sus prototipos alimentados por
hidrégeno, pero al tiempo estardn compitiendo
con sus Hypercar de combustién, al menos
hasta 2029. Un reglamento mds detallado serd
publicado por la FIA a finales de esta temporada.
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“Vivi una de las épocas
mas bonitas de la F1”

Ha sido uno de los grandes pilotos de la época dorada a caballo entre los 70
y los 80, y poco le ha faltado para ser un ‘grandisimo’, en tiempos en que
los grandes campeones abundaban. TodoRacing charla con John Watson,
un observador sabio de nuestro deporte y un conversador brillante.

ohn Watson supo ganarse el
aprecio de todos por su caballe-
J rosidad tipicamente ‘British’, a
< pesar de ser natural de Irlanda
del Norte. También se le recuerda
por haber sido un estoico compaiiero de equipo de
figuras incémodas como Niki Lauda o Alain Prost.
A sus 78 afios, ‘Wattie’ sigue al pie del cafién, como
(excelente) comentarista de las carreras de SRO.
Charlar con un actor y testigo de tantas péginas de
la historia de nuestro deporte es un deleite. Y no es
necesario hacerle una primera pregunta, porque es él
quien comienza la entrevista, haciendo una intere-
sante comparacién entre pasado y presente.
“Soy consciente de haber vivido una de las épocas
mds bonitas de la Férmula 1, la que va de la mitad
de los 70 a la mitad de los 80. Fue una época de
oportunidades para todos los que quisieran al-
canzar la F1, tanto pilotos como equipos. Quien
tuviera espiritu emprendedor y algo de medios,
podia crear su propio equipo de la nada. Un buen
ingeniero que te hiciera un coche decente, moto-
res Cosworth y algo de dinero, y ya tenias equipo
de F1. Ahi estd el ejemplo de Frank Williams:
lo pasé mal al principio, pero con el patrocinio
adecuado y un ingeniero del calibre de Patrick
Head, pudo triunfar. El equipo McLaren de Ron
Dennis y John Barnard es otro buen ejemplo,
aunque partian de una base existente, e incluso
tuvieron éxito iniciativas mds excéntricas, como
las de Lord Hesketh o Walter Wolf. Hoy algo asi
es imposible, y resulta desolador ver las trabas que
se estdn poniendo a proyectos serios y de gente
acreditada como la familia Andretti. Paraddjica-

mente, hoy existen muchas menos posibilidades

de llegar a la F1”.

intimos amigos. °"£§I§i'_,”ﬂ;ws ‘
Niki Lauda y John Wat- H

son cen el McLagen MP4
con chasis de carbono.

¢Paralos pilotos también?

Por supuesto. En mi época, los equipos podian
alinear un tercer o cuarto coche, habia escuderias
privadas... Eran tiempos en los que hubo hasta
treinta y tantos inscritos por carrera, con preca-
lificaciones... Hacerse con una de las 26 plazas
en la parrilla no era sencillo, pero habia oportu-
nidades para los jévenes con talento o con ideas

novedosas, como Niki Lauda, que llegé a la F1
alquilando un March con un préstamo bancario. ..
Hoy no hay suficientes salidas, ni siquiera para
quien viene de la F2 o F3 oficiales. Para poder vi-
vir de esto, los pilotos acaban en GT y resistencia,
pero gente como Fuoco, Schwartzman, Marciello
o Vanthoor, con el talento que tienen, tendrian
que estar en F1...
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‘Wattie' y la realeza.

En sus tiempos de piloto, Watson era agasajado por la nobleza

(a laizquierda, junto al duque de Kent) y tuteaba sin complejos

a los més grandes en la pista. Arriba, con Alain Prost; abajo,
LS compartiendo chanzas con Nelson Piquet y Niki Lauda.

“A LOS PILOTOS DE HOY TODO LES LLEGA SERVIDO EN BANDEJA. ESO
HACE QUE, COMO PERSONAS, NO SEPAN NADA DE LA VIDA”

Repertorio selectg
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Tus inicios no fueron faciles y llegaste a la F1
de la manera que has descrito, en 1974, con un
Brabham privado del Team Goldie Hexagon,
que lucia precioso en esos colores marrén y na-
ranja. Puntuaste tres veces en 15 carreras, y por
aquel entonces puntuaban solo los seis prime-
ros, jtodo un éxito!

Lo cierto es que nada hubiera sucedido sin esa tem-
porada con Hexagon, sin esa oportunidad de darme
a conocer. Le debo todo a Paul Michaels, que era
un comerciante de cldsicos que quiso darse el gusto
de montar un equipo de F1. Le alquilé un BT42 y
luego un BT'44 a Brabham, o sea, a Bernie Eccles-
tone, y no lo hicimos mal. Fue mi gran oportunidad,
porque yo venia de una familia de la clase media y
mi padre, aunque le gustasen los coches y corriera
en carreras club, no me pudo ayudar mucho. Empe-
cé corriendo con lo que encontraba, ahorré dinero y
salté directamente a la F2, en 1969, sin pasar por la
F3. Fueron cinco temporadas en condiciones muy
precarias. El coche lo prepardbamos mi mecdnico,
George, y yo, y nos tiramos cinco temporadas reco-
rriendo Europa en una Ford Transit que era oficina,
casa y taller a la vez, con el F2 en el remolque. Toca-
ba hacer de todo, pero fue una buena escuela, y esto
me lleva a otra consideracion. ..

Sobre el presente, me imagino...

Sobre los pilotos de hoy, que pueden ser muy ta-
lentosos y aguerridos, pero como personas son
unos inmaduros completos, porque no tienen nin-
guna experiencia de lo que es la vida, todo les llega
servido en bandeja. Les apoyan, gastando muchos
millones, sus familias o sus sponsors, federaciones
o0 quien sea, y les colocan en equipos, academias
y programas donde lo encuentran todo resuelto y
listo. Ellos solo tienen que subirse al coche, y claro,
eso hace que vivan fuera de lo real y que, como
personas, no sepan nada de la vida.

Para ti, tras una temporada 1975 decepcionante
con Surtees (y una carrera con Lotus), la consa-
gracion llega en 1976, con el Penske y esa inespe-
rada primera victoria en Austria. ;Qué represen-
t6 ese triunfo?

Lo que recuerdo es que fue un fin de semana de
muchisimas emociones. Al llegar a Zeltweg, ha-
bia un ambiente muy triste en el equipo, porque
alli mismo, el afio anterior, se habia matado Mark
Donohue, que era mucho mis que el piloto talis-
min del equipo, era el socio de siempre y como un
hermano para Roger Penske. El recuerdo de esa
tragedia estaba muy presente. Pero luego sucede
que gano esa maldita carrera, de forma inespe-

rada, porque no estibamos en las quinielas, y las
emociones se desbordan, todos llorando en el box
a lagrima viva... Fue algo muy especial, a dia de
hoy sigue siendo la wltima victoria de un equipo
americano en F1,y han pasado 48 afios... Para mi,
evidentemente, fue marcar una casilla importante:
de piloto de F1 me convertia en ganador de GP.
Era lo que habia sofiado de nifio: ser piloto de F1,
ganar un GP, luego mis GP y, luego, ser campeén
del mundo.

Solo se te ha resistido la ultima casilla, la del ti-
tulo, aunque estuviste cerca de lograrlo en 1982,
cuando acabaste ex aequo con Didier Pironi, por
detras de Keke Rosberg. ;Lo lamentas?

Ahora ya no. Hay cosas que hubiese podido hacer
mejor, pero eso pasa con todo en la vida. Si miro a
mi carrera en su conjunto, he estado en la F1 durante
una década, he ganado cinco GP, que quizis no sean
muchos, pero en esa época habia menos carreras y
mds competencia, y, en todo caso, han sido victorias
muy bonitas, he corrido para grandes escuderias y
al lado de grandes campeones. Solo puedo sentir-
me feliz y afortunado por todo ello. Y més todavia
considerando que nunca me hice dafio de verdad, en
una época en que habia mucho mis riesgo.
Efectivamente, en tu balance solo hay una pier-
na rota, en tu segunda carrera en F1, la Race of
Champions no puntuable de 1973, en Brands
Hatch, pero nadie se olvida de ese tremendo
accidente que tuviste en Monza en 1981, con el
McLaren. ¢Salir ileso fue un milagro?

Fue un accidente espectacular, pero menos grave
de lo que parecié por televisién, donde se ve el co-
che partirse en dos en el impacto, el motor y la caja

e Wi,

e

SO
Caray cruz.

Alain Prost se uni6 a John Watson en McLaren en
1980, logrando un sexto y un quinto puesto en sus
dos primeras carreras de F1. A la derecha, el acci-
dente de Watson en la Race of Champion, en 1973
con el Brabham BT42, en su debut en esta carrera.

irse por su cuenta, y una nube de vapor de agua que
hace pensar que se estd incendiando todo. En rea-
lidad, el monocasco en carbono aguanté perfecta-
mente y solo hubo una llamarada. Pero si, cuando
volvi al box, estaban todos muy preocupados, in-
tenté meterle humor al asunto diciendo: “Chicos,
lo siento, he abollado un poco el coche”, pero lue-
go, cuando vi las imdgenes por television en el ho-
tel, me quedé impresionado y pensé: “Santo cielo,
¢este es el nimero que he montado?”. En realidad,
fue un error mio, estaba concentrado en los coches
que tenia delante, y en la salida de Lesmo me subi
al piano y el coche se me fue...




John Watson

Volvamos atras: en 1977 y 1978 corres con los
Brabham-Alfa de Bernie Ecclestone. Por fin
estds en un equipo puntero y tienes que medirte
por primera vez con un compaiiero, Carlos Pace
y Hans Stuck en un primer momento, luego Niki
Lauda. Mucho potencial y pocos resultados. {Te
sentiste frustrado?

La decisién de Penske de cerrar el equipo de F1,
para concentrarse exclusivamente en las carreras
americanas, me pillé por sorpresa y ya no quedaban
muchos asientos libres. Llamé enseguida a Bernie
y me dijo que fuera a verle inmediatamente, firma-
mos por dos afios ese mismo dia. Tuve la suerte de
llamar en el momento adecuado: Bernie estaba en
un forcejeo con el sponsor, Martini&Rossi, para la
eleccién del segundo piloto. Ellos apoyaban a Clay
Regazzoni, que iba a firmar el contrato al dia si-

guiente, y Bernie quiso dejar claro que la eleccion de

“LAS CARRERAS
SON UNA DROGA
Y LOS PILOT
SOMOS UNOS
YONQUIS. EJE
DE COMEN®
ME PERMIT
SEGUIR E

los pilotos era una prerrogativa exclusiva suya. Me
llevé el asiento por cuestién de horas y me supo mal
por Clay, que era un gran tio, pero la F1 es un mun-
do duro, donde no se hacen regalos. Para mi, correr
con un motor Alfa era un honor, porque soy un gran
forofo de la marca y de la escuela italiana de inge-
nierfa en general. Considero el [Alfa Romeo] P3 de
1932 el coche de carreras més bonito de todos los
tiempos,y el TZ 2 es el GT que prefiero entre todos.
El Brabham-Alfa era un gran coche, con un motor
increible, pero tuvimos muchos problemas de fiabi-
lidad y el béxer 12 cilindros era pesado y volumino-
s0,1o que impactaba sobre la aerodindmica. En 1977
perdi dos GP, Francia e Inglaterra, por tonterias del
sistema de alimentacion, y lamento no haber gana-
do una carrera con ese motor. Al afio siguiente pude
resarcirme parcialmente con dos poles, y la conse-
guida en Paul Ricard es un recuerdo especialmen-

te bonito, porque era la carrera posterior a Suecia,
donde habiamos corrido con el BT46B, estrenando
el famoso ventilador trasero y provocando un alud
de protestas. Bernie retiré enseguida el invento y en
Francia volvimos a usar el coche tradicional, por lo
que lograr la pole fue una bonita manera de acallar
la polémica.

En 1979 fichas por McLaren, donde te quedaris
cinco temporadas y lograris tus mayores éxitos,
pero fue facil vivir la transicién entre la era de
Teddy Mayer y la de Ron Dennis?

Los primeros dos afios sufrimos bastante; el
equipo tenia un retraso técnico importante, no
habia sabido gestionar la revolucién del efecto
suelo. Las cosas empezaron a ir mejor en 1981,
cuando Ron Dennis toma decididamente las
riendas y llega John Barnard, que rompe la bara-

ja con el MP4, el primer monoplaza con un mo-
nocasco completamente en carbono, un coche
realmente adelantado a su época. Gané el GP
de casa, en Silverstone. Fue una victoria un poco
rocambolesca, pero que a nivel interno sentencié
la toma de poder definitiva de Dennis y Barnard.
Los vientos parecen soplar a tu favor, pero en 1982
topas nuevamente con Lauda, que ha decidido
volver alas carreras. ¢Fue dificil convivir con éI?

Mira, la verdad es que Niki y yo siempre nos lleva-
mos bien. No era un compaiiero ficil, maniobraba

mucho para tener siempre al equipo a su favor ya

Ansiado éxito.

Watson acarici6 la victoria en varias carreras con
el Brabham BT45 Martini, en 1977, pero tuvo que
esperar al MP4/1 para volver a ganar por fin (en la
otra pagina, en el podio de Silverstone en 1981).

Tiempos modernos.
Cﬂel MP4/1B de 1982. En su
épota en MclLaren, Watson
vivio la transicion del mono-
casco de aluminio al chasis
hecho enteramente de fibra
de carbono, fabricado por
Hercules en Salt Lake City.

su servicio, pero habfa un aprecio y un respeto mu-
tuos, y hemos seguido teniendo relacién por mu-
chos afios tras retirarnos. Tenia su manera de hacer
las cosas, era muy perfeccionista, siempre queria
tenerlo todo bajo control y estaba obsesionado con
probar y probar, aunque no siempre las cosas le
salian como queria, sobre todo en carrera, donde
le superé a menudo, cosa que lo sacaba de quicio.

Un buen ejemplo: GP de Bélgica de 1982, en Zol-

UV

der. El ambiente el domingo es plomizo, porque
el dia anterior habfa muerto Gilles Villeneuve.
Con tiempo nublado pero caluroso, en el warm-
up me doy cuenta de que los neumdticos del lado
izquierdo no rinden bien y, junto a mi ingeniero,
decido montar gomas de mezcla mis dura en ese
lado y la cosa funciona. Opto por esa configuracién
para la carrera y se lo comento a Niki, que ni me
hace caso y sigue con lo que tenia programado. En

carrera, mi coche tiene mayor estabilidad, a Niki
lo adelanto sin problemas, en plena recta, y gano.
En la reunion técnica tras la carrera, Niki no para
de lamentarse, le pido por qué no hizo lo mismo
que yo, y al final tiene que admitir: “Porque yo esa
solucién no la he probado”. El era asi en todo, antes
de convencerse de algo, lo tenfa que experimentar
personalmente, no se flaba de nadie y no podia ir
en contra de ese mantra suyo.
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John Watson

Tus dos victorias en América, en trazados urba-
nos, Detroit 82 y Long Beach 83, saliendo muy
atras en la parrilla, fueron dos obras maestras.
De hecho, en Long Beach estableciste un récord
que sigue inigualado: nadie ha conseguido ganar
un GP saliendo tan atrés (22.°). ;Cémo recuer-
das esas dos hazafas?

Recuerdo, sobre todo, que en ambas ocasiones le
di un repaso a Niki [risas], pero al equipo no le
importé; a Dennis lo que le interesaba era que ga-
nase un McLaren. En Detroit, hubo que repetir
la salida e hice una buena remontada hasta llegar
a un grupo formado por Pironi, Cheever y Niki,
que llevaba vueltas a la cola del trio sin intentar
nada. Adelanté a Niki con una maniobra decidida
y me fui a por los otros dos. Niki les adelant6 solo
cuando me vio hacerlo y entendié que era factible.
Luego me quedaba por superar a Rosberg, que iba

primero. Keke era un rival duro pero correcto, y le
gané ese duelo. En Long Beach, tanto Niki como
yo nos clasificamos lejos, por problemas de neu-
mdticos, pero en carrera fbamos bien y empeza-
mos a remontar. Le cogi la zaga a Niki y mi Gnica
preocupacién era que no se me escapara, que no
quedara nunca un coche entre nosotros. Le pasé a
final de recta, ganindole la frenada. Es obvio que
Niki tenia muchas cualidades y supo sacarles todo
el partido, pero lo que se dice un ‘fighter’ [un gue-
rrero], eso desde luego no lo era.

También has tenido como compafiero a Alain
Prost, en 1980, el afio en el que debuté en F1.
<Una experiencia igual de dificil?

No, con Alain tuve una muy buena relacién, pero
fue una temporada dificil para el equipo, que tenia
mucha presién para volver a las posiciones de ca-
beza. Apostaron todo por Alain, le vefan como un

mesfas, y todos los desarrollos técnicos me llegaban
dos o tres carreras después que a él. Alain debutaba
enla F1, pero ya se le consideraba un predestinado,
habia causado una gran impresién en toda la F1.
Que estdbamos ante un talento excepcional lo en-
tendimos enseguida, desde el primer test invernal
en Paul Ricard. Alain era un piloto extraordinario
y una buena persona. Durante casi toda la tempo-
rada fue mds répido, pero la cosa cambi6 a partir de
Zandvoort, cuando se invirtieron los papeles, por-
que el nuevo M30 que le dieron a él demostré ser
peor que el viejo M29, que ya era malo... Siempre
fue muy correcto conmigo y antes de que acabara
la temporada, me avis6: “John, sé que lo ha pasado
mal, pero quédate en McLaren, porque yo me voy
a Renault”. En la tltima carrera, en Watkins Glen,
sufri6 un feo accidente en los libres y se lo llevaron
al centro médico. Fui a verle en cuanto pude, para

“HE CORRIDO PARA GRANDES ESCUDERIAS Y AL LADO DE GRANDES
CAMPEONES; SOLO PUEDO SENTIRME FELIZ Y AFORTUNADO”

Debuts coloristas.

En 1973, Watson se estren6 en Le
Mans con el Mirage con los colores
de Gulf. Abajo, primer afio completo
en F1, con el bonito Brabham de
Hexagon, en 1974. ;

JOHR GOLDIE socoe
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Equipo mitico.

De izquierda a derecha: Bellof, Bell, Mass, Ickx, Schup-
pany Wattie, integrante en 1984 y 1985 de un equipo que
hizo historia con los legendarios Porsche 956 y 962C.

thmans
oli> ==

asegurarme de que no tuviera nada grave. Valoré
mucho el detalle, entre otras cosas porque nadie
del equipo habia aparecido por alli, pero. .. portarse
bien y tener un minimo de humanidad tendria que
ser lo normal, ;no?

Quizas eras demasiado ‘gentleman’.... jte falt6 ser
un poco mds canalla para ser un campeonisimo?
[Hace una pausa antes de contestar] Bueno, cada
uno es como es, no creo que se pueda cambiar tu
propia naturaleza. A los equipos siempre les han
gustado los pilotos muy seguros de si mismos,
llenos de autoestima, que ostentan liderazgo...
Algunos ejemplos los conocemos todos: Lauda,
Senna, Schumacher, Verstappen... No creo que
yo no tuviera las mismas aptitudes, pero quizds la
percepcién era que no las tenia en igual medida.
Luego, hay grandisimos pilotos, con un talento
inmenso, pero sin ningin don para la politica,
como Ronnie Peterson, que era realmente una
persona especial y un gran amigo... [se le quiebra
la voz, cambiamos de tema...]

Tu carrera en F1 concluye en 1983, excepto una
reaparicién en 1985 para sustituir a Lauda, lesio-
nado, pero sigues corriendo con coches Sport,
con los que ya habias competido en los afios 70
(Chevron, Mirage y Alfa). Vives la era de los
Grupo C, corres para grandes marcas, ganas
cuatro carreras del Mundial y eres subcampeén
del mundo en 1987. Un bonito capitulo para ce-
rrar tu recorrido, ¢no?

Si, y una buena manera para reducir el... mono,
porque las carreras son una droga y los pilotos
SOmMOS Unos yonquis [risas]. Después de la F1,no

TRAVELERS ¢ ..

-

hubiese podido retirarme y punto. Las carreras
de resistencia fueron perfectas para desintoxicar-
me progresivamente. Los Grupo C eran coches
preciosos, pero su conduccién era muy exigente
fisicamente. He corrido siempre en equipos ofi-
ciales, Porsche, Jaguar, donde luché por el titulo
junto a Jan Lammers, Toyota,y BMW en Amé-
rica. Empecé a mediados de la temporada 1984
con uno de los Porsche 956 Rothmans oficiales,
junto a Stefan Bellof, mientras que en el otro
coche iban Jochen Mass y Jacky Ickx, que co-
nocia todos los trucos de la especialidad. Stefan
era un fenémeno, inalcanzable en términos de
tiempos, y un chico que se hacia querer por to-
dos. No existe la menor duda de que se hubiera
convertido en un gran campeén sin esa trigica
cita con el destino en Spa. Fui feliz de ganar con
él en Fuji, en 1984, en la carrera que lo proclamé
campedn mundial.

¢Te ilusiona el resurgir de las carreras de re-
sistencia?

Si,y parece que va en serio, con tantos construc-
tores implicados en el WEC, aunque la espe-
cialidad parece depender mds que nunca de una
sola carrera, LLe Mans. Otrora contaba también
el campeonato.

Tras dejar de correr has emprendido una exito-
sa carrera como comentarista, primero en F1
y ahora como ‘voz’ del GT World. Escucharte
es un placer, pero parece que ti también te lo
pasas bien...

Ya son 34 afios que estoy metido en esto, mis de
los que he estado corriendo. Es una etapa mds en

Barbarroja.

Watson, con el Penske PC3 en el Jarama, en 1976.
Ese afio gand su primer GP, con el nuevo PC4, y lo
celebro afeitdndose su caracteristica barba.

Oficial Jaguar.

Después de dejar la Formula 1, John Watson se me-
ti6 de lleno en la modalidad de la resistencia, donde
siempre corrié en equipos oficiales. En la foto, con
el Jaguar XJR-8 en 1987.

ese proceso de desintoxicacién del que hablaba y
me permite, con 78 afios, seguir en las carreras, que
son toda mi vida.

Y el futuro delas carreras, ;cémo lo ves? ;Eléctrico?
iiilNoooooo, por favor!!! EI motor eléctrico tiene su
papel en la movilidad presente y futura, pero no
es una solucién para todo, y no puede sustituir del
todo al motor de combustién, sobre todo en com-
peticién, donde creo mis en el hidrégeno y en los
combustibles sintéticos, y donde tenemos que ser
coherentes con nuestra historia y nuestro ADN.
Como decia Enzo Ferrari, el motor es el corazén

de un coche, y le doy toda la razén.
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Fduardo Bueno
Jaime Sainz 02 3 Maza

Agones, tramo mitico del Rallye San Agustin y, mas
tarde, del Rallye de Avilés. Un tramo situado casi en
la puerta de la casa de José Antonio “Cohete” Suarez,
y con él lo hemos recorrido. {Como lo disfrutamos!

ecir a estas altur as que

Asturias tiene unas carreteras
idéneas para los rallyes es una

obviedad. Pero si que hay que

matizar que, entre tanta curva,
hay tramos muy distintos los unos de los otros.
Llamo a “Cohete” Sudrez: scudl es tu tramo
favorito? La respuesta es rapida: “Uno de ellos,
el mitico Agones del Rallye San Agustin”. ;:Por
qué? “Vente a Asturias y te lo cuento”. Y para
alla que nos fuimos.

Dame una pincelada del tramo al que
vamos a ir.

Empiezas subiendo en una zona muy técnica
y deslizante en su dia, que cambié cuando lo
asfaltaron, cruce a derechas, cambio de asfalto,
se ensancha, zona rdpida y de mucho valor,
horquilla y empiezas a bajar hacia Somao.
Cambio nuevamente de asfalto, curva lenta,
entras en otra carretera con tres tipos de asfalto,
humedades, musgo en los laterales, agua... La
parte final del tramo es la més complicada si no
lo tienes muy por la mano. Tiene varios tipos
de grip dentro del mismo ancho de la carretera
y llegas con los frenos y gomas achicharradas.
A eso hay que afiadir que es una zona con
muchas humedades.

Antes de irnos hacia Agones, ¢qué debe tener
un tramo para ser el favorito de un piloto?
Zonas medias y ripidas, en las que tenga que
juntarse la técnica con el valor.

¢Podrias ir de memoria en este tramo?

Podria ir de memoria en este tramo, y no sé
si es mds peligroso ir de memoria que con
copiloto... Lo que si es cierto es que, cuando
conoces tanto un tramo y que ademds significa
tanto para mi, la puedes liar un poco entre lo
que ves, lo que escuchas, lo que piensas y lo
que sientes.

¢Puede superar el corazén a la cabeza?

En muchos sitios, si. El corazén te lleva a
querer sorprender a la aficién para que nunca
olviden ese rallye en esa curva.

¢Qué significa para ti el Rallye San Agustin,
que mis tardé pasé allamarse Rallye de Avilés?
Un rallye que han ganado muchos de los
grandes pilotos de Espafia: Genito, Zanini,
Cardin, Hevia, Climent, Puras, Monzén, Sola...
Siempre fue un rallye muy especial, mitico y
con unos tramos unicos. Un rallye también
peligroso y donde se vivieron momentos muy
duros, con el accidente de José Pifién y el
de Joan Vinyes, en el que Xavi Lorza sufrié
aquellas terrorificas quemaduras.

¢Hubieses preferido correr con los coches de
aquella época o con tu actual Fabia Rally2?

Con los coches de antes, no solo para este tramo
que vamos a hacer, sino para cualquier tipo de
circunstancias. Ahora me toca correr con los
Rally2, pero soy un fiel defensor de la pureza de
los coches de antes, con esos escapes laterales,
esas llamaradas, algin traccién trasera, el
sonido... En definitiva, todos los elementos que
hacfan que la aficién se volviese loca. Aunque
si tengo que decir que los coches actuales son
tremendamente efectivos y rdpidos, pero la
linea que separa el limite entre el scratch y el
estar fuera de la carretera es minima. No hay
précticamente margen para el error.

¢No habéis perdido los pilotos de hoy cierto
carisma respecto a los de antafio?

Hoy en dia, los deportistas deben dar un
discurso muy medido y politicamente correcto.
Se ha perdido la naturalidad. Aun asi, yo
intento ser yo. A mi no me apetece ser un
deportista mds o ser una marioneta. Intento
hacer cosas distintas, porque hace falta gente
mids real y menos protocolaria. El protocolo
tiene que existir en una recepcién de la Casa

“Intento combinar la
parte seria del trabajo
y la conduccion
rapiday agradecida
para la gente”

e

Real, pero no en el dia a dia de un piloto que
debe arrastrar a una aficién.

¢Cual es tu piloto ideal?

Cogeria la disciplina, profesionalidad y trabajo
de Carlos Sainz, y la conduccién —una mezcla
entre Colin [McRae] y Marcus Grénholm- y
la forma de ser de Gigi Galli. Intento tener la
parte seria del trabajo y la conduccién ripida
pero agradecida para la gente.

En este tramo, ¢te ganaria un piloto del
mundial?

Habria que verlo... Aunque, por poder
ganarme, lo podria hacer hasta uno del regional.

LLEGAMOS AL CONTROL HORARIO

Nos sentamos en el Skoda Scala Monte Carlo.
Nos dirigimos a la salida del tramo, situada a la
salida del pueblo de Agones. Los recuerdos de
Cohete van cobrando vida: “Los rallyes lo son
todo para mi. Vivo por y para este deporte...
No se me olvidard nunca el ir con mis padres a
ver los rallyes de Llanes, San Agustin, Principe
de Asturias... No se me olvidard nunca cémo
agarré una gorra de Carlos Sainz que lanzaban
desde un camidn... Recuerdo, en 1997, estar
en Fafe y ver venir los coches por la noche y
cémo Armin Schwarz, en el salto, rompié
toda la parrilla de faros... El Férmula Rallye
de Oviedo... Los Kit Car, los $2000 y ya, por
supuesto, siendo mas mayor llegaron los S1600
de Fuster, Berti... EI 99% de los recuerdos que
tengo son de rallyes, tanto de aficionado como
de piloto, y creo que en Asturias este deporte es
el mds importante a nivel regional. Me encantan

—

L

El indio y no la flecha.
Es un tramo en el que el piloto marca la diferencia, por encima del coche, por la variedad de zonas que tiene.
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los rallyes, porque es una especialidad tnica.
Los rallyes son mds criticos que los circuitos,
porque no tienes a comisarios que te avisan
de salidas, de manchas de aceite, no tienes a
un equipo que te va dictando por la radio lo
que tienes que hacer... Ahi reside parte del
encanto de este deporte. Ademds, tienes esos
tramos al amanecer, la noche, la suciedad, Ia
lluvia en un tramo y el sol en el siguiente...
Este tramo es el mitico Agones del Rallye San
Agustin, que pricticamente sale de la puerta
de mi casa. Es un tramo muy complicado que,
aunque hoy en dia se ha reasfaltado en alguna
parte y le ha restado, en cierta medida, algo de
su esencia, hay zonas que siguen patinando
como si hubiese jabén en el suelo. Ademds,
tiene cambios de ritmo que me encantan’.

Paramos en el punto en el que estaria situado
el control horario. “Mi relacién con este tramo

es muy especial, y la primera anécdota ya la

tengo en la salida. Con 15 afios yo ayudaba a
la organizacion a sellar los carnés de ruta a los
pilotos y, sin querer, le sellé mal el carné a Santi
Concepcién, poniendo el sello en otro tramo.
No se me olvidari la bronca que me eché...”.

ARRANCAMOS

“Esta primera parte es de las que mds ha
cambiado con el nuevo asfalto, y ha perdido parte
de su esencia. Aun asi, los primeros kilémetros
son muy técnicos. No debes perder nunca la
linea de la trazada, porque todo lo que hagas en
una curva afecta a la siguiente, y no solo porque
pierdas velocidad sino también por mantenerte
en la zona segura. Son curvas cortas pero intensas
y en las que hay que poner una dosis importante
de valor. También han arreglado las cunetas, y eso
hace que ya no se ensucie tanto con el paso de
los coches... Es una putada, porque eso siempre
afiade un punto mds de riesgo”.

&
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Salimos de la zona arbolada y llegamos una

horquilla en la que se mantiene el antiguo asfalto.
“En agua patina mucho, aunque lo realmente
dificil es gestionar lo mucho que resbala, cuando
estd seco. Ademds, hay que levar muy bien
anotadas la cantidad de trampas que tiene:
caminos de hormigén, arquetas, musgo en los
Iaterales...”.

Atravesamos el pueblo de Escoredo, situado a dos
kilémetros de la salida. Una pequefa aldea en la
que el tema favorito de conversacién deben ser
los rallyes. “Me gusta mucho pasar entre pueblos.
Suelen ser zonas muy emocionantes, donde se
agolpa la gente y hay que estar muy centrado
porque todo se estrecha”.

Nueva zona arbolada. Nuevamente, el musgo
en el lateral y pleno de humedades en el asfalto
pese a llevar dias sin llover. “Si te fijas en el
asfalto, se aprecia perfectamente por dénde
muerden los pilotos”. Apenas llevamos cuatro

El museo.
José Antonio Suérez y su padre nos hicieron un repaso de toda su trayec-
toria, en el pequefio museo donde conserva todos sus recuerdos.

kilémetros de tramo y llegamos al mitico cruce
de Villafria, presidido por la Parroquia de Santa
Marfa Magdalena. “De este cruce hay cientos
de imdgenes y siempre tiene un ambientazo...
Hito kilométrico de hormigén, de estos ya
quedan pocos en las carreteras, y justo marca el
inicio de otra zona que es muy bonita y en la que
siempre hay mucha gente. Esta parte del tramo
es totalmente distinta a la que ya hemos pasado.
Muy rdpida, pero que conserva el grip antiguo,
mucho mds abrasivo. Se va muy rdpido y es una
de las zonas que mds me gusta, porque hay que
hacerla con arrojo ya que con los pretiles interiores
hay que afinar mucho. Pese a ser en subida, se va
muy rdpido. Rasante, curva corta y bajada desde
Recuevo hacia Somao...”.

Cohete se olvida casi de nosotros y parece
sustituirnos por Pin, al que le va dictando las notas
en pleno reconocimiento del tramo. “Izquierda
5 menos corta, para 10 frenos, para derecha 3
menos menos k. Abrir, ojo agua, derecha 4 k mds
cefiir, 100. Tarde izquierda 4 menos corta k salir,
se abre 50, ras mio 50, izquierda 6 corta con fe,
para 30... Derecha 6 en ras para 30, frenos...”.
Llegamos a una zona muy complicada, también
rdpida pero preciosa. “Esta derecha se hace casi
a fondo. Hay que tener mucho cuidado con el
muro de piedra interior. Rasante a fondo ficil, y
ya empiezas a sentir que llegas a otra zona mitica
del tramo, la horquilla de Santa Olaya (km 7,6),
siempre abarrotada. Era otro de los puntos a los
que yo venia de nifio. Aqui también hay una

imagen célebre de Borja Moratal, que en una
ocasion se fue de frente y se llevé por delante al
publico, aunque afortunadamente no hubo que
lamentar nada grave”.

Zona de rasantes y baches que desestabilizan el
coche, justo antes de llegar a otro punto que José
Antonio recuerda con carifio. “En este punto, ya
llegando a Somao, me acuerdo de estar en ese
prado viendo bajar a Berti Hevia al corte con el
Super 1600. Son de esos sonidos e imdgenes que
se te quedan grabados para la eternidad”.
Bajamos el ritmo y Cohete pasa de piloto a guia
turistico: “Somao es un pueblo muy bonito. Hace
unos afios fue nombrado Pueblo Ejemplar y
destaca por sus casas de indianos. Dicho esto,
esta es otra zona que me encanta, porque se va
muy rdpido entre casas”. Nuevo cambio de asfalto
que patina muchisimo... y cruce de derechas, en
la que es seguramente la curva mds lenta del
tramo antes de llegar a la mitica zona de La
Fallona. Una zona con distintos tipos de asfalto
en la misma trazada. “Esta zona es muy selectiva
y suele causar bastantes bajas. Hay tres lineas de
asfalto y lo importante es conseguir la linea con
mds agarre”.

Llegamos al Alto de Monteagudo. Aqui José
vuelve a ponerse la careta de guia turistico. “Para
los que no vengan de rallyes, el Mirador de
Monteagudo es un punto para tener en cuenta,
porque se ve la desembocadura del Naloén hacia
el mar Cantidbrico, con el pueblo de San Esteban
de Pravia de fondo. Merece la pena subir a

verlo”. Volvemos a la carretera. “Llegamos a esta
curva que tiene un reguero de agua todo el afio
y que complica las cosas, porque llegas con las
gomas a una temperatura alta. Y si no sabes que
estd siempre, puede ser un punto que marque
diferencias. Son unos tres kilémetros totalmente
sombrios. Ademds, dependiendo de la época
del afio hay mucha hoja de castafio, de erizo de
la castafia, de pino, curvas contraperaltadas con
ese triple grip... En definitiva, es una ensalada de
agarres”.

Nueva curva de izquierdas que patina mucho,
mis de lo normal. Cohete para, hace un inciso y
la cara cambia. “Aqui vivi uno de los momentos
mds tristes de mi vida. Probando el Subaru de
Tofio Sainz, me salf de frente y tuve un golpe
fuerte. Pero el dafio, mds alli de lo material, fue
el sentimental, porque Tofio es una persona a la
que le tengo mucho carifio y al que me une una
importante amistad. La verdad es que fue un palo
muy duro”.

Seguimos. “En toda esta bajada hacia Los Cabos,
no sé cémo, pero siempre coincide que las ruedas
van por donde todo patina mds. Zonas con fe,
frenadas fuertes, derecha que vuelve y varias
curvas cortas en las que es clave retrasar el vértice
para poder ir a fondo... Izquierda media, curvas
sucias y tres ultimas curvas antes de llegar al final
del tramo de Agones que termina cerca de Los
Cabos. Son algo mis de 14 kilémetros realmente
intensos y una carretera totalmente recomendable
para los que aman conducir”.

“Aqui vivi uno de los momentos mas tristes de mi vida. Probando
el coche de Tono Sainz, me sali de frente y tuve un golpe fuerte”

El musgo.

Una de las caracteristicas
mas destacadas en este
tramo son las zonas de um-

* bria,.donde se acumulan las
humedades'y donde florece
I'musgo en los laterales.
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Zona mitica.

El cruce de Villafria es una de las zonas mas iconicas
de este primara parte del tramo. Es de facil acceso
para el pablico.
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El mejor asfalto.

Escoredo es el primer pueblo que se pasa tras una
zona rapida y técnica, aunque el nuevo asfalto ha
cambiado en cierta medida la esencia de esta zona.
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Zona con encanto.

La bajada a Somao es impresionante, porque se llega
al corte. Zona estrechay cruce a la derecha para
encarar la parte final.

Tras bajar desde Recuevo, parte que mantiene el
antiguo asfalto, se llega a la mitica horquilla de

" ELCOCHE

SKODA SCALA MONTE CARLO

Mirador de’Monteagudo & La relacion de Cohete con Skoda se ha ido fortaleciendo con los

aiios y es de las mas estrechas entre un piloto y una marca. “Les

dije que confiasen en mi, que ibamos a ganar... Es una marca que
me gusta no solo por lo que me ofrece a nivel deportivo sino por su
filosofia, historia y por productos de calle como son las versiones
RS o este Scala edicion Monte Carlo. Que hagan cosas asi ya dice
mucho del tipo de marca que es. Por ejemplo, este coche con el que
hemos hecho el tramo tiene ese toque deportivo, pero que liga per-
fectamente con el dia a dia de cualquier usuario. Pero estos detalles
son los que enganchan a la gente y hablan por si solos de la relacion
de la marca con los rallyes. Me gustaria que un dia llegase a haber
una edicion limitada ‘Cohete’ de un Skoda. Por otro lado, al igual que
para los rallyes, me gusta el cambio en H de dientes rectos, pero no
cambio el DSG para el dia a dia. En un coche como el Scala tienes
las dos variantes; un modo tranquilo y luego puedes pulsar el boton
de la fiesta, con el que las susp
recen. Ademas, tiene un chasis muy compensado y divertido para
carreteras de montaiia. Me gusta tener a mi disposicion el angel y
el demonio. El motor de 150 CV se disfruta bastante, con un caracter
deportivo, y a los que piensan que la potencia no es mucha, lo que
hay que decirles es que muchas veces es mas importante el indio
que la flecha... Un cambio DSG, a la hora de reconocer tramos, me
da mucha tranquilidad porque, aunque tenemos la velocidad limi-
tada a 80 km/h, en el modo Sport llegas a esos datos con facilidad y
luego me puedo apoyar bastante en el cambio a la hora de frenar. El
interior pienso que esta muy bien terminado y me gustan los detalles
en fibra de carbono, que simulan el de carreras. La conduccion es
muy efectiva y cuando te metes en curvas los asientos sujetan muy
bien el cuerpo”.

Tres tipos de asfalto.
La Fallona es la parte final y es muy delicada, siendo
fundamental mantener la linea correcta.

= s /
Los Cabos &

A

Antiguo asfalto.

Al salir de Escoredo se llega a una zona arbolada donde
las humedades permanecen dias, incluso en ausencia
de lluvia. El musgo del lateral patina enormemente.

Escoredo/®»
# Santianes)
El tramo termina con una serie de curvas muy delica-

das. Es de las partes més selectivas y determinantes
del tramo de Agones, que termina en Los Cabos.

Agonesh &

-
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POR JAVIER BUENO

En mis andanzas por el Mundial de Rallyes, he venido hablando de las citas
mas cercanas. En esta tercera entrega, voy a anadir las que se iban un poco
mas lejos, que tampoco estuvieron exentas de intensas vivencias:
Polonia, Bulgaria y, sobre todo, Grecia.

iempre recordaré mi llegada a Gre-
cia para cubrir el Rallye Acropolis
de 1990. De Grecia no sabia mu-
cho mas de lo que habia estudiado
en el colegio, en mi época de bachi-
llerato. Sabia que su historia era amplia
e intensa; su cultura, sus filésofos, sus guerras entre
espartanos y atenienses, sus dioses y diosas, etcéte-
ra, y tantas y mas aportaciones en todos las ordenes
de la vida, que fueron conformando nuestra historia.
Como decidi optar por la ramas de letras, latin y grie-
20, hasta me quedaron algunas palabras de su diccio-
nario, pero eso era todo.
Esperaba encontrarme un pais con buenas infraes-
tructuras y, ya que tenia que hacer unos cuantos
cientos de kilometros para ir a los tramos, que sus
carreteras estuvieran en orden, cuando menos correc-
tamente asfaltadas. Pero, al margen de las vias princi-
pales, las demas, no sé qué tipo de betiin, muy negro,
usaban, ya que eran auténticas pistas de patinaje; el
hecho fue que, en una izquierda, siguiendo al Merce-
des de Néstor Palmeti (un periodista argentino que
vivia en Roma, que era corresponsal de Auto Hebdo
y que, en aquellos afos, nos informaba sobre todo
de la F1), mi Seat Ibiza, que me lo habia dejado el
importador de Seat en Grecia, aun con el piso seco,
hizo un recto y de costado me fui contra un muro de
hormigon. Afortunadamente, y sin mayores conse-
cuencias que algo de chapa, pude seguir.
Los mapas de carretera griegos eran mas o menos
decentes, pero fuera de las dos radiales que salian de
Atenas, para llegar a los tramos habia que armarse
de intuitiva orientacion y alto porcentaje de valor;
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El mas duro
Los tramos en Grecia eran tremendamente duros, no solo para los pilotos sino también para aficionados y prensa. Acceder a ellos era una proeza.

eso si, ayudaban bastante las capillitas en las zonas
peligrosas, que recordaban accidentes de los que sus
protagonistas habian salido indemnes.

Pero cualquier incidente que pudiera haber tenido
merecio la pena para ver a Carlos Sainz y Luis Moya
ganar su primer rallye del mundial. Ocurrié a media
tarde en el tramo de Stiri, el Gltimo del rallye. Llego
primero Kankkunen, con su Lancia Delta-Martini,
y detras Carlos y Luis, con su ya maltrecho Toyota
Celica. Sellados los cronos en los carnets de ruta a
final del tramo, Juha se dirigi6 a Carlos y le dio un
fuerte y sincero abrazo. Emocion a raudales para los
dos unicos espanoles que estabamos alli, Marcelo
Carbone y yo. Noticion a comunicar de inmediato, y
en ello nos ayudo el inestimable favor que nos hizo
Anastasia, recepcionista de un hotel en el pueblo de
Livadia, que desde su centralita telefonica nos fa-
cilitd comunicarnos a Marcelo y a mi con nuestros
diferentes medios para transmitir tan magno éxito;
como, a veces, la comunicacion se cortaba, me sor-
prendi6 oir como Anastasia se encabronaba ponien-
do a parir a la Telefonica griega. Corria el afio 1990,
después vendrian otras victorias, la mas celebrada la
del 1000 Lagos, y, finalmente, el titulo en Sanremo.

Grecia era un rallye duro, con unos tramos rompe-
dores como pocos, de ahi que se le llamara el Safari
europeo, aunque esta definicion no le gustaba a la
aficion griega, como pude comprobar en un tramo
tan impracticable como era el de Tarzan, cuando los
coches llegaban con las suspensiones colgando y los
neumaticos en las lonas. Recuerdo también la bronca
que me cay6 cuando intenté hacer una foto de unos
puntiagudos pefiotes que brotaban de la superficie

“Sellados los cronos en los
carnets de ruta a final del
tramo, Juha se dirigio a
Carlosy le dio un fuerte y
sincero abrazo”

de un tramo, cuando los aficionados a pie de cuneta
me imprecaron, considerando que estaba dando una
mala imagen del pais. En cualquier caso, el Acrépo-
lis era un rallye del mundial consolidado que, poco a
poco, fue perdiendo cierto encanto, como era la tra-
vesia del mar de Corinto, desde el célebre Estrecho
hasta Itea y Galaxidi, unos atractivos pueblos mari-
neros, en la falda del monte Parnaso y Delfos, que se
hacia para unir las primeras etapas con las siguientes.
Era un momento bonito, ya que en un barco pasaba
todo el mobiliario de las asistencias y en otro, pilo-
tos, copilotos, jefes de equipo y prensa, circunstancia
que nos permitia mantener interesantes contactos pe-
riodisticos entre unos y otros.

De Grecia subir¢ hasta Polonia, un rallye que en el
mundial no tuvo mucho recorrido, 2014 a 2017, afio
en el que desapareci6, principalmente por cuestio-
nes de seguridad, ya que era muy dificil controlar
al publico, pero con unas pistas excelentes donde
se alcanzaban promedios a veces escandalosos por
los riesgos que conllevaba para los desordenados es-
pectadores en caso de la escapada de un coche. En
este 2024, el rallye se ha recuperado de nuevo para
el Mundial. Al margen del rallye, ubicado en una

zona plena de bosques y lagos, uno de los atractivos
que impresionaban y llamaban la atencion era visitar
la “Guarida del Lobo”, cerca del centro neuralgico
del rallye en Mikolajki, una inmensa fortificacion,
totalmente bunquerizada, que Hitler, tras apoderase
de Polonia, hizo construir en 1941 para preparar la
invasion de Rusia, siendo en esa fortaleza, en gran
parte intacta, donde el Fiihrer sufri6 uno de los ma-
yores atentados, del que desafortunadamente salid
solo con rasguiios.

Lindando con el norte de Grecia, pude vivir la unica
cita mundialista del Rallye de Bulgaria, que se llevo
a cabo en 2010. Un pais bonito, en el que todavia
pesaba el yugo al que fue sometido por la Unién So-
viética. Un rallye con rapidos tramos de asfalto, en
el que nuestros pilotos se ilustraron puntuando muy
alto en las pruebas para el Campeonato de Europa,
como fue el caso de Antonio Zanini, vencedor en
tres ocasiones, 1979, 1980 y 1983, con Fiat Abarth
131, Porsche 911 y Talbot Lotus, respectivamente,
y Beny Fernandez, en 1986, con el Opel Manta 400.
En 2010, Citroén con el C4 WRC hizo doblete, con
la victoria de Sébastien Loeb y Dani Sordo segundo.
A esa edicion tengo que afiadir que, justo en las fe-
chas del rallye bulgaro, se jugaba la final del Mundial
de Futbol en Sudafrica, que lo gan6 Espaia frente a
Alemania, puntualizando que, a raiz de nuestra vic-
toria, a varios periodistas y colegas alemanes con los
que confraternizaba les sent tan mal que estuvieron
algun tiempo sin saludarme, ni dirigirme la palabra.
Tengo que reconocer que la culpa fue mia, por enra-
bietarlos por nuestro futbolistico éxito mundialista.
En la proxima entrega, me iré por Asia y el Pacifico.
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Sin Plus, la vida
sigue igual

i Daid Durdn

n los primeros meses de 2024, se

E produjo el equivalente a un mare-

|; moto en las redes sociales: la posi-
bilidad de que la famosa comisién

liderada por David Richards, viejo conocido de
la aficién espafiola tras aquellos 1994 y 1995 de
Carlos Sainz en Subaru/Prodrive, frente a los
Rallyl hibridos que estin en vigor desde 2022,
crease una nueva categoria, unos hipotéticos Ra-
lly2 Plus, que supusieran una nueva forma mds
econémica y apta para que una gran cantidad de

La FIA ha decidido continuar,
como estaba previsto, con
los Rally1 hibridos, pese a la
opcion de cambiar de rumbo
con la ‘comision Richards'y
los Rally2 Plus.

Los Toyota, Hyundaiy Ford de M-Sport vistos desde 2022
seguiran siendo [a referencia en rallyes hasta 2026.

pilotos compitieran cara a cara en lo mds alto del
Mundial de Rallyes. Una forma de recuperar lo
que habia en la era del Grupo A y los primeros
afios de los World Rally Cars: que pilotos loca-
les, especialistas en rallyes concretos o pilotos de
filiales nacionales pudieran plantar cara e incluso
sorprender a los oficiales del WRC. Algo pareci-
do a los Hypercar LMH y LMDh en el WEC,
salvando las distancias.

En un principio, parecia que ese podia ser el ca-
mino, con un kit que convirtiera a los Rally2 de

marcas como Hyundai, Citroén, Skoda, Ford o
Toyota (ademds de modelos R5 que entrarfan
en la misma normativa, tanto los antiguos de las
mismas marcas como los de Volkswagen, Peugeot
o Proton) en Rally2 Plus. Ahora bien, hay que
recordar en todo momento que los Rally2 fueron
concebidos como coches carreras-cliente desde
el principio y, durante més de una década, han
funcionado en el mercado y en los tramos a las
mil maravillas, tanto en campeonatos nacionales
como en campeonatos regionales FIA (como el

Finalmente, la FIA ha
optado por dejar los
Rally1 como estéany
esperar a 2027 para
realizar cambios.

Europeo de Rallyes, el de Oriente Medio o el
de Asia-Pacifico, entre otros) hasta el WRC2, la
segunda divisién del WRC.

Habia varias cuestiones sobre la mesa, como el
equilibrio entre mejorar los Rally2 o ralentizar
los Rally1, después de los millones que cada fa-
bricante ha destinado a sus Rallyl. Hay voces,
como la de Thierry Neuville (quien ya nos conta-
ba en el nimero anterior la necesidad de actua-
lizar la promocién de los rallyes antes que alterar
el orden de la pirdmide), que ya optaban meses
atrds por mantener los Rallyl y centrarse en un
cambio para 2027.

Todo esto, unido a los intereses de los fabricantes
implicados en las reuniones del Consejo Mun-
dial de la FIA relevantes al WRC y el hecho de
que los Rallyl aun tienen homologacién vigente
hasta 2026, es uno de los factores por los que,
al final, pese al trabajo de investigacién realizado
por esta comisién Richards, los Rallyl segui-
rdn siendo los coches de la maxima categoria,
como hasta ahora. Unos coches que han recibido
muchas criticas por parte de los seguidores del
WRC, no por sus prestaciones o por su falta de
especticulo, sino por su coste inviable para equi-
pos privados (y que echa para atrds a més fabri-
cantes), ademds de la complejidad de un sistema
hibrido que, en mds de una ocasién, ha fallado
sin previo aviso, siendo este sistema hibrido el
mismo para todos los equipos.

Asi, el WRC decide optar por la continuidad,
sabedores de que pasar a los Rally2 Plus podria
causar mds dafios potenciales -y no atraer a las
marcas, como ya comentamos en el anterior
numero con Neuville- y, para colmo, afectar a
la categoria Rally2, que tan bien ha funciona-
do como categoria carreras-cliente. Cierto es
que los WRC de segunda generacion, basados
en los 52000, funcionaron, pero en este caso la
situacién es muy diferente. Cabe la posibilidad

de que, para 2027, la nueva jaula de seguridad
permita alojar diferentes motorizaciones, ya sean
motores de combustién o incluso sistemas eléc-

tricos o propulsados por hidrégeno.

UN SOPLO DE AIRE FRESCO
Los principales actores del WRC, salvo el me-

teérico Kalle Rovanperi, los llevamos viendo
casi una década o mds: Sébastien Ogier, Elfyn
Evans, Ott Tinak, Thierry Neuville... pero en

LOS INTERESES DE
LOS FABRICANTES
INVOLUCRADOS EN EL
WRC HAN INCLINADO LA
BALANZA A FAVOR DE
MANTENER LOS RALLY1

———
La victoria de Jan.. A—
Solans en Portugal, en -
WRC2, demuestra que
sigue habiendo cantera
espafiola en el WRC.

un deporte donde la experiencia son cinco gra-
dos, llega nueva savia, empezando por un Adrien
Fourmaux que estd logrando una gran progre-
sién este afio, mucho mds constante y seguro que
en afios anteriores y capaz de lograr podios si la
ocasién se presenta. Sin duda, el mds explosivo
ha sido Martins Sesks: en un Ford Puma Rallyl
sin hibridar, a punto estuvo de marcar su primer
scratch de buenas a primeras, nada mds empezar
el Rallye de Polonia, completando un debut sin
apenas errores para acabar quinto, superando al
propio Neuville. En su rallye de casa, Letonia,
lograba dos scratchs y estuvo peleando el podio
contra Rovanperi y Ogier. En su debut con un
Rally1 hibrido, solo un problema en el diferencial
le ape6 del podio ante su aficién. Aun asi, man-
dé el mensaje y fue un gran soplo de aire fresco,
tanto por su velocidad como por su personalidad
fuera del coche y su comunicacién en redes so-
ciales, atractiva para los jévenes (y diferente de
los ‘memes’ de Fourmaux).

De manera similar, Sami Pajari demostr6 en Fin-
landia que hay cantera en WRC2 capaz de dar el
salto (el ‘renovado’ Oliver Solberg, Yohan Rossel
o Nikolay Gryazin son otros ejemplos) y reali-
zar un gran papel. Acabé cuarto, sobreviviendo
a varios sustos en un rallye muy complicado por
la lluvia. Sin duda, hay una generacién que por
fin parece lista para reemplazar a la vieja guar-
dia. Ojald veamos a algunos de los nuestros, con
Jan Solans, Pepe Lépez o Efrén Llarena —todos
ellos han logrado podios en pruebas del WRC o
ERC, destacando la victoria de Jan en Portugal
en WRC2- dando muchisimas alegrias a los fans
espafioles. Sin olvidarnos, por supuesto, de otros
jovenes ases como Alejandro Cachén o Diego
Ruiloba, primer ganador espafiol en el Rallye de
Madeira desde Salvador Servia en 1985.
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Renault 5

Existen pocos coches tan iconicos como el R5 Turbo, modelo

disenado para rallyes a finales de los anos 70. Fue un “Stratos a

la francesa”, un coche de competicion puro, pero que recibié una
R estética popular —la del R5— que lo convirtio en un mito desde su

& lishhetlpeh  nacimiento. Su vida deportiva se vio truncada por la desaparicion

del Grupo B en 1987, aunque nunca ha sido olvidado...

uchos piensan que el R5 Tur-
bo es el paradigma del mitico
Grupo B, pero se equivocan:
el modelo de Renault nacié

antes de su instauracién, en la
época en la que los “grupos” tenian nimeros y
no letras. Asi, el R5 Turbo fue primero homo-
logado como Grupo 4, para ser rehomologado
posteriormente como Grupo B, en 1982.Y, de
hecho, la limitacién de tener solo dos ruedas
motrices en un mundo donde sus rivales (Audi,
Peugeot, Lancia...) contaban con traccién to-
tal, lo releg6 a un papel de comparsa incluso en
su postrera versién Maxi

La genial idea de su creacién debe ser atribuida
al vicepresidente de produccién de Renault de la
época, Jean Terramorsi. Este inici6 el proyecto
por el que la Régie debia crear un sustituto del
Alpine en rallyes, siguiendo las lineas de Lan-
cia con su Stratos: un modelo sin concesiones
creado por y para los rallyes. El diseiador Marc
Deschamps, de Bertone, present6 los primeros
bocetos, pero la inesperada desaparicion de Te-
rramorsi puso en peligro la continuidad.
Afortunadamente, su sucesor en el cargo, Hen-
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Ragnotti y Andrié en la salida del Tour de France 1980.
El debut del R5 Turbo fue espectacular, con seis victorias en especiales antes de acumular averias menores.
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ri Lherm, mantuvo el “proyecto 822.1” vivo en
las instalaciones de Alpine, en Dieppe, donde
un reducido equipo de ingenieros crearon un
prototipo-muleto durante 1978. Una cosa esta-
ba clara: debia tener propulsién trasera y motor
central. Para ello se evaluaron varias opciones:
el V6 PRV de 2,6 litros, los cuatro cilindros en
linea del R20 TS y del Alpine A110 (dotados
de turbo)... pero todos resultaban demasiado
grandes y pesados.

Como la idea era asimilar la imagen del coche
de rallyes con el superventas de Renault de la
época —el R5—, la carroceria seria forzosamente
pequedia. Finalmente, se eligié el motor del R5
Alpine (con apenas 1.397 cc), pero dotado de
un gran turbocompresor Garrett.

Un monocasco de R5, si, pero con aletas trase-
ras ensanchadas para alojar el motor posterior
y las enormes ruedas motrices... El maestro
Marcello Gandini le dio la forma final, com-
binando perfectamente el aspecto del coche de
calle con las necesidades del monstruo de com-
peticién. Hubiera corrido o no... jseria un éxito
de critica y publico!

La maqueta fue presentada en el Salén de Paris

RENAULT DISENO UN COCHE ESPECIFICO DE RALLYES
CON LA ESTETICA DE SU “SUPERVENTAS", EL R5
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de 1978y, la versién motorizada, en el de Bru-
selas de 1980, procediendo inmediatamente a
su fabricacién en pequefia serie (400 unidades)
en la factoria de Dieppe, para su homologacién
en Grupo 4.

Hasta entonces, el negro coche de test habia
sufrido grandes evoluciones en pocos meses.
Apenas media 3.660 mm de longitud, para
una anchura de 1.750 mm y una batalla de solo
2.430 mm. Para contener el peso, puertas y ca-
p6s se hicieron de aluminio, rebajindolo hasta
los 905 kg. Con 160 CV (iniciales) de potencia,
el nuevo R5 Turbo tenia posibilidades.
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La labor de concepcién corri6 a cargo del in-
geniero de chasis Francois Bernard y del cono-
cido motorista Michel Tétu, bajo las érdenes
de Gérard Larrousse. El motor de 1,4 litros,
dotado de un turbo Garrett T3, contaba con
inyeccién mecdnica Bosch K-Jetronic, que era
lo mejor disponible en la época pre-electrénica.
Puede que los 160 CV —con un turbo-lag con-
siderable— y 221 Nm de par no parezcan mu-
chos, pero eran capaces de propulsar el coche
de 02 100 en 6,4 segundos. El reparto de pesos
no era el ideal (con un 60% sobre el ¢je trasero),
pero apoyado en anchos neumidticos Michelin
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“Culo gordo”.

No hay premio por adivinar
de donde venia el apodo
por el que se conocia el Rb
Turbo en Espafa.

proporcionaba excelente motricidad a cambio
de escasa adherencia del tren delantero. E1 R5
Turbo habia que saber conducirlo, y combinar
unas “manos” magistrales con una valentia sin
limite. Algo que pilotos como Jean Ragnotti o
Guy Fréquelin si podian hacer.

Aunque debuté como prototipo en el Giro de
Italia de 1979, con Larrousse y Fréquelin al
volante, el coche no estuvo homologado has-
ta un afio mds tarde, justo para la disputa del
Tour de France Automobile, prueba mixta de
rallye, circuito y montafia de 2.700 km de re-

corrido. El primer modelo de competicién fue

LA PRIMERA VERSION SOLO TENIA 160 CV EN SUMOTOR TURBO, PERO APENAS PESABA 905 KG

Motor sobrealimentado.
Apenas 1.400 cc de cilindrada, pero un
gran turbocompresor Garrett.
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Habitaculo de R5.
Colores y materiales distinguian la version
deportiva de su homonima de calle.

Solo para sus ojos.
Tripmaster electrénico y el gran manémetro
de presion de turbo, en el lado del copiloto.

decorado con los colores rojo, amarillo y negro
del habitual patrocinador de Renault, Cal-
berson (empresa de transportes) y puesto en
manos de Jean Ragnotti y Jean-Marc Andrié.
El nuevo R5 Turbo gané la primera especial y,
luego, cinco mds. Sin embargo, problemas de
juventud afectaron al coche en tan largo ma-
raton (caja de cambios en Nimes, escape en
Le Moulinon, salida de carretera en el Col de
Perty y, finalmente, fallos de encendido...), que
le impidieron terminar el Tour. Pero todo el
mundo puedo ver su enorme potencial.

Su primera prueba del Mundial de Rallyes fue el
Tour de Corse de 1980, donde se enfrent6 a todos
los equipos oficiales. Aun asi, Ragnotti lideré la
prueba durante cuatro especiales, hasta que pin-
ché una rueda. Recuper6 el liderato al Fiat 131
Abarth de Darniche, pero finalmente se rompié
la correa del alternador, dejindole en la cuneta.
Su compafiero Bruno Saby terminé cuarto.
Ragnotti y el R5 Turbo formaban un binomio
unico. Al afio siguiente se alinearon de nuevo
juntos en el primer rallye de la temporada, el
famoso Montecarlo. Alli, pese a las variables
condiciones atmosféricas, logré vencer a todos

Familiar vista frontal.

Por delante, podria pasar
por un R5 Alpine ligeramente
ensanchado.

Radiografia del R5 Turbo 2.
El motor y sus accesorios se concentraban
justo en el centro del vehiculo.

sus rivales, ofreciendo a Renault su primera
victoria en el Mundial con el nuevo modelo.
Un afio después, se coronaria de nuevo gana-
dor en el rallye Tour de Corse al volante del
R5 Turbo. Fueron las dos tnicas victorias del
modelo de Grupo 4 en el Campeonato del
Mundo, ambas sobre asfalto.

Renault nunca paré de evolucionar el coche.
En 1982, con destino a la homologacién en el

RENAULT €If

nuevo Grupo B, se lanz6 el Turbo 2. La princi-
pal diferencia era que toda la carroceria estaba
hecha de chapa de acero (lo que aumentaba en
30 kg el peso), pero era més barato de fabricar
y mis fécil de vender a clientes. Se produjeron
200 unidades del Turbo 2 y pronto aparecié la
primera versién “evolucién” de competicion,
apodada “Tour de Corse”, que podia distin-
guirse por los pilotos delanteros verticales. In-
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cluyé notables mejoras de suspension (la tra-

sera, con muelles) y un aumento de potencia a
220 CV, que llegaron a ser 320 un afio después
en la versién “Cévennes”. También se derivé
una variante “Coupe” para la Copa Renault de
circuito (que era antesala de la Férmula 1) y
ofrecia carreras espectaculares y muy compe-
tidas, donde participé el espafiol Jests Pareja a
mediados de la década.

Renault no tuvo que esforzarse demasiado en
promocionar su R5 Turbo de rallyes, que fue

i . adquirido inmediatamente por numerosos pi-
El coche que lanzé a Carlos Sainz.

Con este R5 Turbo de la “Red Renault” se situd
entre los mejores del Campeonato de Espafia.

lotos, equipos y filiales nacionales. En Espafia
fue el coche que lanzé a Carlos Sainz, prime-

ro con la unidad de la Red Renault Madrid y

El R5 Turbo Calberson, en accion.
Dos espectaculares imagenes de su sonado debut con Jean
Ragnotti, en el Tour de France Automobile de 1980.
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Provincia y, luego, con las del equipo oficial de
Renault Espafia. Tanto “Genito” Ortiz (entre
1981 y 1984, que fue campeén en 1983), como
Guillermo Barreras (campeén de Rallyes de
Tierra en 1985), como Sainz (dos veces sub-
campe6n, en 1985 y 1986) lograron numerosas
victorias en el Campeonato de Espafia de esa
década. En Francia, Saby y Thérier también se
proclamaron campeones nacionales en 1981
y 1982. Pero la competitividad del RS Turbo
se vio muy comprometida por el avance de los
modelos de traccién total, encabezados por el
Audi Quattro, el Peugeot 205 Turbo 16 y el
Lancia Delta S4. Renault tenia que reaccionar
y, para ello, creé el Maxi Turbo...
TRl

LA BESTIA:

Ro MAXITURBO GR. B

as ancho, mas
potente, mas brutal...
el Maxi Turbo hacia
honor a su nombre,
mejorando en casi
todos los aspectos

al R5 Turbo anterior.
Con 350 CV y mayores
dimensiones, fue el arma de Renaulten la
Gltima fase del Grupo B en rallyes. Con él
consiguid otras dos victorias en el Campeo-
nato del Mundo y cerré una época.

Los ingenieros de Renault Sport se man-
tuvieron fieles a su idea de peso ligero

y propulsion trasera para su Grupo B de
rallyes. De hecho, el denominado Maxi Turbo
de 1984 no fue més que una evolucion de 20
unidades sobre el R5 Turbo ya homologado.
Sin embargo, incluia muchas novedades
mas alla de las estéticas. Por ejemplo, el mo-
tor de 1,4 litros subia su cilindrada hasta los
1.586 cc. Dotado de un nuevo turbo Garrett
T3/T4y de intercooler de refrigeracion aire/
agua, proporcionaba 350 CV de potencia a
6.500 rpm, a 2,85 bares de presion.

El peso era idéntico a su predecesor (905
kg). ;Cémo? Pues rebajando de todas partes:
barras antivuelco de aluminio, carcasa del
cambio de magnesio, puertas y techo de
aluminio y deméas paneles de fibra de vidrio
reforzada con kevlar. La suspension mantuvo
la misma geometria, pero ahora con amorti-
guadores Bilstein y muelles dobles, mientras
los frenos crecieron a discos de 277 mm

y pinzas AP Racing de cuatro pistones. Y

las ruedas no se quedaron atréas: llantas

de magnesio de 8y 11 pulgadas por 15 de
diametro. Aunque lo méas visible era la nueva
carroceria, con un gran spoiler de techo y
nuevos paragolpes, especialmente el delan-
tero, dotado de seis faros circulares.

Su debut se demord hasta el Tour de Corse
de 1985, donde lo hizo de nuevo en manos
del especialista Jean Ragnotti. Y, una vez
mas, obtuvo la victoria en una prueba cien
por cien sobre asfalto, su terreno ideal.

Ya no era tiempo para los “dos ruedas
motrices” en el resto del Mundial de Rallyes,
aunque la marca consiguiera otro triunfo

Manos de campeon.

Carlos Sainz cimentd su carrera
internacional de piloto gracias
a su desempefio al volante del
R5 Maxi Turbo espafiol.
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Ragnotti y el Maxi Turbo.
Un binomio imbatible en el Tour de Corse, que

volvié a ganar en 1985.

mas en 1986. Fue en un Rallye de Portugal
con muchos abandonos y marcado por un

accidente mortal entre los espectadores. Alli

la victoria recayo de rebote en el portugués
Joaquim Moutinho y su R5 Turbo (no Maxi)
privado. Eso elevé a cuatro las victorias del
coche en el Campeonato del Mundo.

Afinal de esa temporada, los Grupo B serian
vetados y los R5 Maxi Turbo quedarian res-
tringidos a pruebas nacionales o regionales
de Tierra o Rallycross. Hoy existen muchas
réplicas (la mayoria realizadas sobre Turbo
2 de calle), pero también sobreviven buena
parte de los coches originales, que alcanzan
precios muy elevados.
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PILOTOS DE LEYENDA

MANFRED WINKELHOCK

AGUERRIDO PRECURSOR

DE UNA SAGA

El aleman Manfred Winkelhock, el mayor de tres hermanos pilotos y padre

de otro, fue un hombre polivalente y todoterreno, que destaco tanto en los

turismos de Grupos 5y en los biplazas de Grupo C como en la Formula 1,

i histian raginer

categoria en la que nunca cont6 con un coche a su altura.

encionar el apellido Winkel-
/ hock en Alemania es recordar
|M uno de los mis ilustres del pais,
L a la altura de los Schumacher,

Rosberg, Stuck o Ludwig. Y

es que, como en el caso de estos, no es un Gnico

representante el que sirve de estandarte familiar
sino toda una saga. Hasta cuatro Winkelhock han
competido en los circuitos: tres hermanos y el hijo
de uno de ellos. El mayor, el que inicié la singla-
dura en los circuitos, fue Manfred Winkelhock.
Pero sus hermanos Joachim y Thomas lograron
también importantes logros en los turismos, y su
hijo Markus llegé a debutar en F1 antes de forjar
una exitosa carrera en los GT.

Pero volvamos a Manfred. Nuestro piloto de
leyenda nacié el 6 de octubre de 1951, en Wai-
blingen, a pocos kilometros de Stuttgart, la ca-
pital automovilistica alemana, con el permiso
de Munich. No es extrafio, por tanto, que sin-
tiera fascinacién por todo aquello que tuviera
cuatro ruedas. Antes de dar sus primeros pasos
en competicion, la especialidad de Manfred era
aterrorizar a sus amigos en cualquier viaje en el
que ¢él fuera el conductor. Asi que, animado por
estos, Winkelhock decide probar suerte en la
competicién pura y dura en 1976, inscribiéndo-
se en la Volkswagen Scirocco Cup, que se puso
en marcha ese mismo afio. Frente a decenas de
vehiculos idénticos, algunos de ellos con pilotos
de renombre al volante, Winkelhock se proclama
campeon en esa primera incursion.
Inmediatamente llama la atencién de Jochen Neer-
pasch, el arquitecto de BMW Motorsport, quien le

ofrece un volante como piloto junior de la marca
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bévara, junto a Eddie Cheever y Marc Surer. Iban
a pilotar los BMW 320 Gr. 5 oficiales, inscritos por
la marca en el Deutsche Rennsport Meisterschaft
(DRM) de 1977. Encuadrados en la Divisién 2, sus
principales adversarios serian los Ford Escort MkII
RS de Hans Heyer y Armin Hahne. Los Ford, sin
embargo, eran algo mds pesados que los BMW, lo
que decant6 la balanza del lado de estos dltimos.
Dentro de las filas de Neerpasch, iba a ser Winkel-
hock el mds destacado, ya que Cheever y Surer se
mostraron menos sélidos y mds propensos a los
errores que cuestan un titulo. Winkelhock, que
solo gané en Zolder —con apenas tres décimas de
ventaja sobre Cheever—, emergié como el campeén
a final de afio, con ocho puntos de ventaja sobre
Heyer. Dos campeonatos en dos afios.

Una nueva oportunidad deportiva le iba a llegar
en 1978, al dar el salto a la F2, donde iba a pi-
lotar uno de los tres March 782-BMW oficiales
de March Racing, junto a Bruno Giacomelli y el
propio Surer. Pero el salto a los monoplazas iba a
resultar algo mds complicado, dado su nulo bagaje
previo. Nuestro hombre consiguié puntuar en su
primera aparicién, en Thruxton, donde fue quinto,
y repiti6 en los puntos en Vallelunga y Donington
Park. Su mejor resultado del afio, un tercero, fue en
Hockenheim, donde sus compaiieros Giacomelli
y Surer le acompafiaron en el podio. Winkelhock
terminé el afio octavo, pero muy lejos de Giaco-
melli y Surer, campeén y subcampedn, respecti-
vamente. Al menos, como incentivo, se anoté dos

victorias en el DRM, con el BMW 320 Turbo 1.4

Asentandose como piloto de resistencia.
Con Kremer, Winkelhock firmé sus mejores actuaciones en las carreras de larga distancia.

BMW LE DIO
EL IMPULSO
CLAVE A SU
CARRERA
DEPORTIVA

de Wiirth HAT Team, en Zolder y Zandvoort.

Tras esa primera toma de contacto con los mo-
noplazas, Winkelhock se concentré de nuevo en
el DRM, donde con su BMW 320 Turbo 1.4 de
Rodenstock Wiirth Team —en la préctica, Sch-
nitzer—, en la Divisién 2, tuvo como principales
adversarios a los Ford Capri III Turbo de Heyer
y Harald Ertl. Winkelhock se anoté dos victorias
en Norisring y Zandvoort, ademds de ocho po-
dios. Sin embargo, en cuanto Zakspeed dio con
la tecla de la fiabilidad en el Capri, nuestro prota-
gonista no tuvo nada que hacer frente al piloto de
Ford. Ese afio tuvo la oportunidad de participar
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en las 24 Horas de Le Mans, ni mds ni menos que
con el BMW M1 de Hervé Poulain, decorado por
el famoso Andy Warhol, probablemente uno de
los mds icénicos de los “art cars”de BMW. Junto a
Marcel Mignot y el propio Poulain, fueron sextos,
y segundos en la categoria IMSA GTX| tras el
inalcanzable Porsche 935/77A de Dick Barbour,
que tenia entre sus pilotos a Paul Newman. Man-
fred también piloté unidades de M1 en un par de
pruebas del Mundial de Resistencia, en Brands
Hatch y Watkins Glen, logrando encaramarse al
podio por partida doble en la monomarca Procar.
La unica participacién de Winkelhock en el eu-

Rapido y agresivo con Porsche en Sandown.
Falto de oportunidades competitivas en F1, su
talento brillo con los 956.

ropeo de F2 fue en Nurburgring, donde se inscri-
bi6 con un Ralt RT1-BMW de Manfred Cassani
y fue tercero, en una carrera muy dificil por las
condiciones cambiantes de la pista.
Probablemente animado por el grato sabor de
boca de ese resultado, se embarcé en otra tem-
porada completa en F2 en 1980, pilotando un
March 802-BMW oficial. Pero, de nuevo, 1a suer-
te le iba a ser esquiva en la categoria. Encadené
tres abandonos en las primeras carreras, el dltimo
de ellos en Nirburgring, cuando, tras un toque
previo, la bigotera de su March se desprendi6 en
el salto Quiddelbacher hacia Flugplatz. La subita
pérdida de carga aerodindmica delantera levant6
el monoplaza, que dio seis volteretas antes de cho-
car contra las protecciones. Nuestro protagonista
escapé milagrosamente indemne. Su Gnica vez en
los puntos, un tercer puesto, fue en Pergusa, y aca-
bé muy retrasado en la general. No obstante, ello
no le impidié intentar preclasificarse para su pri-
mer GP de F1, el de Italia, en Imola, al volante del
Arrows A3-Ford del lesionado Jochen Mass. Pero
Winkelhock fue uno de los cuatro pilotos que no
logré pasar el corte. En el DRI, entré primero
en el Nordschleife con un BMW M1 de Team
Irmen Werbung/Cassani, pero lo excluyeron por
adelantar con banderas amarillas, y posteriormen-
te pasé a ingresar en las filas de Porsche. Con un
935 J de Joest, Winkelhock cruzé la meta como
vencedor en Salzburgring y en el Super Sprint de
Nirburgring, a final de afio.

El coche a batir en 1981 en el DRM era el Ford
Capri III Turbo 1.7 de Zakspeed, al menos en la
Divisién 1. Sin embargo, y para no errar el tiro,
Zakspeed decidié inscribir también un Capri en
la Divisién 2, para Klaus Ludwig. Como para la
clasificacién general también puntuaban los re-
sultados en cada divisién, fue Ludwig quien se
llevé el titulo, gracias a sus diez triunfos, pese a
los seis de Winkelhock en la Divisién 1, en cir-
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Ultimas esperanzas en RAM.

Tras varias temporadas en ATS, Winkelhock firmé con la escuderia

britdnica para 1985, pero ni el monoplaza ni los motores Hart iban a

ser un material competitivo.

cuitos como Zolder, Niirburgring o Hockenheim.
Ambos tuvieron ocasién de compartir el novedo-
so Ford C100 oficial en los 1.000 Km de Brands
Hatch. Marcaron la pole, pero abandonaron pron-
to por problemas con la caja de cambios. Su can-
to del cisne en F2 iba a ser, paraddjicamente, el
mejor. Disput6 apenas cinco carreras, pero con un
Ralt RT2-BMW de Bertram Schifer fue segun-
do en Hockenheim, tras ser superado por Stefan
Johansson a un par de curvas del final, y con un
Maurer MM81-BMW también terminé tercero
en Donington.

Pero el suefio de Winkelhock era, sin duda, la F1,
y dicha oportunidad le iba a llegar finalmente en
1982. Gracias a su buena relacién con Giinther
Schmid, patrén de ATS, firmé para pilotar uno
de sus D5 con motor Ford Cosworth. El coche,
pese a la modestia de medios del equipo, le per-
mitié terminar quinto en su segundo GP, en Jaca-
repagud, por delante incluso del Ferrari de Didier

Pironi. En Imola, en plena guerra entre la FOCA

y la FISA, fue sexto, aunque posteriormente seria
desclasificado, por estar su monoplaza por debajo
del peso minimo. En Detroit, un tortuoso circuito
urbano donde la potencia no era determinante,
marcé el quinto tiempo en entrenamientos, pero
tuvo que abandonar en carrera. Conforme avanzé
la temporada, sus rivales mejoraron y los proble-
mas mecanicos iban a ser la nota determinante en
la mayoria de pruebas. Su valor como piloto de
resistencia era igualmente apreciado, y es por ello
que Zakspeed lo volvi6 a emparejar con Ludwig,
al volante de su Ford C100. Tras marcar la pole,
fueron quintos en Brands Hatch. Incluso fue se-
gundo, tras el Porsche 956 oficial de Jochen Mass,
en la prueba del DRM en Norisring. Pero Ford
pronto entendié que tenia poco que hacer frente a
Porsche y cerré su programa en Grupo C, dejando
a Winkelhock en la estacada.

En F1, ATS llegé a un acuerdo con BMW en
1983, para propulsar los nuevos D6 disefiados

por Gustav Brunner con sus motores turbo. El

Exhibicién de talento.
Como piloto Janior de BMW en el DRM se iba a revelar como un hombre a tener en cuenta para el futuro.
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Tragedia germana.
Stefan Bellof y Manfred, en 1985. Ambos moririan ese afio, en sendos accidentes.

problema iba a ser, de nuevo, la durabilidad del
paquete en carrera. Hasta en ocho ocasiones
Winkelhock saldria entre los diez primeros en
parrilla, incluidas tres séptimas plazas en San
Marino, Bélgica y Canada. De los catorce GP,
apenas en cuatro pudo llevar su ATS-BMW
a meta, con un octavo en Brands Hatch como
exiguo bagaje. Fuera de la categoria reina, el
bueno de Manfred compartié con Dieter Ques-
ter un BMW 635 CSi de Schnitzer, que le dio
muchas mds satisfacciones. Salvo un abandono
en Zeltweg, vencié el prestigioso Grosser Preis
Tourenwagen Nirburgring, fue segundo en las
24 Horas de Spa y en los 500 Km de Vallelunga,
y tercero en Salzburgring.

Pero su trayectoria en F1 iba de mal en peor, y
de cara a la temporada de 1984 no iba a mejorar.
El D7-BMW, el coche de ATS, volvié a ser rapi-
do, pero un verdadero tormento en fiabilidad. En
Zolder, Winkelhock arrancé sexto y llegé a rodar

cuarto, hasta que tuvo que abandonar, en un guion

SU TEMPRANA MUERTE
FUE UN INJUSTO Y
TRAGICO EPILOGO

Medios limitados.

Pese a los escasos recursos del Team ATS y el voluble caracter de su

FLEURY
MICHON

s

oL

Magro botin.

Pese al apoyo de una tabacalera americana, Winkelhock apenas pudo

patrén, su mejor resultado en F1 los consiguid con la escuadra alemana.

similar al de San Marino. Viendo que BMW iba
a dejar de suministrar motores de cara al siguiente
afio y que Schmid tenia en mente cerrar el equipo,
Winkelhock decidié no esperar mds y marcharse
en pleno GP de Italia. Sorpresivamente, consigui6
para el GP de Portugal el asiento del segundo
Brabham BT53-BMW, que habian pilotado los
hermanos Fabi, Teo y Corrado, alternindose en
pruebas precedentes. Nelson Piquet hizo la pole,
mientras Winkelhock, en un coche que no cono-
cia, fue 19.2,a mds de tres segundos. En carrera, en
la que Piquet fue sexto, Winkelhock remont6 has-
ta un honroso décimo lugar. En los Grupo C, eso
s, recibié la llamada de Kremer para pilotar uno
de sus Porsche 956 en varias pruebas. Asi, gand las
200 Millas de Norisring y, en el Campeonato del
Mundo de Resistencia, de cuatro carreras, su peor
resultado fue un séptimo en Spa-Francorchamps,
terminando quinto en Nurburgring, Fuji y San-
down Park.

La buena sintonia que tuvo con los hermanos

Kremer le llevé a firmar con ellos para pilotar
su nuevo Porsche 962 en el Mundial del afio si-
guiente, junto a su viejo compaiiero y rival Surer.
Ademis, también fiché con Skoal Bandit RAM
para pilotar un RAM 03-Hart en F1. En la ca-
tegoria reina y con un vehiculo de previsibles
limitaciones competitivas, en ocho GP solo fi-
naliz6 los de Brasil y Francia. Sin embargo, en
resistencia su temporada iba viento en popa. La
fortuna le habia sido propicia en los 1.000 Km
de Monza, una carrera acortada por un repen-
tino vendaval de viento que derribé6 numerosos
arboles, y que les permiti6 ganar a Surer y a éL.
También fueron segundos en Mugello y cuartos
en Silverstone. Tras un abandono en Hocken-
heim, el campeonato se desplazaba a principios
de agosto a Mosport, un trazado temible a la vez
que precioso. Quintos en entrenamientos, tras
los tres Porsche y el Jaguar oficiales, Surer tomé
la salida en carrera. Sin embargo, el suizo tuvo
un toque con un doblado, dafiando la suspension

lograr un 12.° lugar como mejor resultado en sus nueve carreras con RAM.

trasera de su Porsche y perdiendo un buen nu-
mero de vueltas en los boxes. Surer volvié a pista
y, aproximdndose al ecuador de la carrera, se su-
bié Winkelhock al 962.

Poco después, Winkelhock se fue recto contra el
muro exterior en la Clayton Corner, un terrible
accidente del que ya jamds recuper6 la conscien-
cia. Con gravisimos dafios en la cabeza y las pier-
nas, las asistencias tardaron mas de media hora
en extraerlo del amasijo en el que el 962 se habia
convertido. Trasladado de urgencia al principal
hospital de Toronto, Winkelhock falleci6 al dia
siguiente. Pese a que se desconocen las causas del
accidente, siempre se ha sospechado que el coche
sufri6 un fallo fatal de suspensién, que precipité
a Winkelhock contra el hormigén. Aquella se-
gunda curva de Mosport cercené una brillante
carrera deportiva en resistencia y, sobre todo, una
vida. Pero no un apellido que ha sobrevivido y
sobrevive, todavia hoy, gracias a sus hermanos e
hijo en circuitos de todo el mundo.
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Génesis, historia y evolucion de los
trofeos automovilisticos (parte 2)

= Ehﬁétianhaginm

uropa es, por méritos propios, la
E cuna del automovilismo. Pero ¢qué
t tenemos para ofrecer en el Viejo
Continente? En primer lugar, un
nombre eterno: la Targa Florio. El artifice de la
carrera, el piloto y empresario Vincenzo Florio,
apost6 por crear un desaflante recorrido de 166
kilémetros por las montaiias sicilianas. Queria ha-
cer una carrera mitica. Y debia tener un premio
a la altura para el ganador. Para ello, encargé al
prestigioso orfebre René Lalique el disefio y con-
feccion de unas placas conmemorativas. Lalique,
que pasé varias semanas alojado en un hotel en
el corazén de Sicilia para impregnarse del espiri-
tu que imbuia la prueba, desarroll6 en su taller de
Paris la denominada como Targa, de un tamafio
relativamente modesto, de 17 x 12 c¢m, pero que,
sin embargo, alcanzaba un precio desorbitado para
la época, de 5.000 liras, debido a que estaba escul-
pida en oro y al trabajo requerido en su realizacién.
Con la Primera Guerra Mundial en el horizonte
y la crisis de parte de sus negocios, Florio se tuvo
que resignar a una pieza de menor coste, elaborada
en bronce. Con todo, se la encargé a otro autor de
renombre, como Duilio Cambellotti, que retraté
a un piloto aferrado al volante de su montura con
unas cabezas de caballo, que simbolizaban la pro-
pia potencia desbocada de su automaévil.

TODORAGING

BAJO LA BANDERA

A CUADROS

En esta segunda entrega, pasamos revista a las joyas de
las carreras europeas, después de haber repasado las
competiciones americanas en el numero anterior. Los
trofeos son la plasmacion fisica del éxito, y encierran

historias miticas y significados trascendentes.

En el Reino Unido, el gran nombre por anto-
nomasia es el Tourist Trophy, entregado por el
Royal Automobile Club de las islas. Data de
1905, de modo que también tiene una trayectoria
impresionante. Pese a que ha tenido discontinui-
dades en varias épocas, incluida la actual desde
2019, se ha otorgado a los ganadores de campeo-

Carlos Sainz Jr. logro llevarse para su vitrina el
trofeo que acredita al vencedor del Gran Premio
de Inglaterra de Formula 1 de 2022, con Ferrari.

natos tan variopintos como el WEC,
o el Europeo y el Mundial de Turismos, aunqui
originalmente se entregaba en las pruebas cele-
bradas en la Isla de Man. El Trofeo es perfec-
tamente reconocible: una figura de Hermes, fa-
bricada en oro de 18 kilates. La eleccién de un
personaje mitolégico no fue baladi, pues el hijo
de Zeus y Maya era la deidad de los viajes.

Las 24 Horas de Le Mans son el epitome de
la resistencia. Una prueba centenaria cuyos tro-
feos reflejan esa rica historia. La carrera nacié
en 1923, a instancias de George Durand, secre-
tario del Automobile Club de I'Ouest; Charles
Faroux, periodista de La Vie Automobile, y
Emile Coquille, importador de Rudge-Whi-
tworth. Precisamente este ultimo fue el mece-
nas de la prueba, pues financi6 con su capital
la organizacién de la misma, estableciendo en
esa primera edicién un premio en metalico de
100.000 francos. Por si fuera poco, fue también
el creador del primer trofeo de la prueba, la
Copa Trienal Rudge-Whitworth, que se otor-
gaba a aquel fabricante que hubiera clasificado
a sus vehiculos en mejor lugar en la suma de las
tres primeras ediciones de Le Mans. Tal honor
correspondi6 al fabricante galo Chenard-Walc-
ker, gracias al triunfo y la segunda posicién en

1923, el cuarto y quinto lugar de 1924, y el dé-
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’ Nuevos tiempos, nuevos trofeos. Disefio
distinto, pero el de Aramco ha sabido
adoptar una personalidad propia.
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TROFEOS HISTORICOS II

cimo y decimotercero de 1925. Posteriormente,
esa copa trienal se convirtié en bienal, aunque
también se abandonaria poco después, premin-
dose exclusivamente en metélico en funcién del
Index of Performance, una complicada y enre-
vesada férmula que cambiaba afio a afio. No fue
hasta 1993, en uno de los peores momentos de
la clasica francesa, cuando Jean-Pierre Moreau,
responsable deportivo del ACO, decidi6 desarro-
llar un trofeo para los ganadores, que es el que
conocemos en la actualidad. Con un peso de casi
70 kilos, albergaba en su interior una figura de
la Niké, la Victoria alada de Samotracia, rodeada
por cuatro pilares dorados y con un descriptivo
24 en la parte de arriba. Sin embargo, para el
nonagésimo aniversario de Le Mans, en 2013,y
como un guifio histérico a la Copa Trienal Rud-
ge-Whitworth original, se decidié sustituir a la
Niké por el primer trofeo que

entregé Le Mans. Cémo no,

en el centésimo aniversario de la

carrera, el afio pasado, se desarrollé

un nuevo trofeo unico disefiado por

Joaquin Jimenez, director del Paris
|

Mint, que también conté con el pa-
trocinio de Rolex. La copa, elaborada
en bronce, supera el metro y medio y

La propia FIA introdujo en 1995 el
trofeo que consagra al campeon
del mundo de Férmula 1.
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El cetro sagrado de Le Mans
es la aspiracion de cualquier
piloto de resistencia.

Ya consolidada como carrera centenaria, las 24 Horas de Spa

LOS TROFEOS NO
SON MEROS OBJETOS
FISICOS, SINO SIMBOLOS
DE LA HISTORIA DE
CADA COMPETICION

representa, con sus formas flamigeras, el contras-
te entre el dia y la noche, asi como el espiritu de
superacién de la propia llama olimpica.

Las 24 Horas de Spa son coetdneas de Le Mans;
de hecho, el conocido en su época como “Grand
Prix de Spa” se puso en marcha en 1924, apenas
un afio después. Con ocasion del 90.° aniversario
de Spa, el promotor SRO encargé la realizaciéon
de un premio que reflejara esa imponente historia.
Se elaboré un pesado trofeo, jalonado en el tronco
de placas con los ganadores histéricos de las 24
Horas de Spa, mientras todo el bloque finaliza en
su parte superior con una copa de Art Déco, re-
presentativa del tiempo en el que nacié la carrera.
Si saltamos a las Antipodas, la carrera que cuen-
ta con mayor importancia son los 1.000 Km de
Bathurst, celebrados anualmente a final de afio,
en Mount Panorama, que retine a los principales
pilotos de turismos del pais y a algunos invitados
internacionales de primer nivel. La carrera se co-
menz6 a celebrar en 1960, pero no fue hasta 1973

cuentan con su propia iconografia.

cuando alcanzé la mégica cifra de los mil kiléme-
tros. En 2006, se instaur6 el Peter Brock Trophy,
en honor del piloto mds laureado en la carrera, con
la friolera de nueve triunfos, fallecido en un rallye.
El trofeo, realizado por Hardy Brothers, lleva im-
presas las palabras “King of the Mountain”y mide
unos 50 cm, con un peso de algo mds de dos kilos.
Los GP de Férmula 1 también recogen como
ningun otro un gen “racing”, pese a la importan-
cia que han ido ganando en los dltimos tiempos
los que aluden directamente a los patrocinadores
de cada carrera, algo que no resulta dramitico en
las citas mds modernas, pero que casi entra en el
terreno de la herejia en las cldsicas. Uno de los
trofeos mds conocidos es el que consagra a cada
campeoén del mundo de la maxima categoria. El
actual disefio data de 1995 y fue encargado por
la propia FIA a Richard Fox, uno de los gran-
des especialistas en este tipo de obras de las ul-
timas décadas. El trofeo contiene las firmas de
los campeones del mundo de F1 desde 1950, que
fluyen en espiral ascendente entre laureles victo-
riosos. Fabricado en plata de ley y placa de oro
duro de 24 kilates, se ha convertido en un trofeo
acreditativo ya cldsico en el acervo popular.

El primer GP puntuable, el de Gran Bretafia de
1950, es uno de los clésicos entre los cldsicos en lo
que a trofeos se refiere: el RAC Trophy. Una tipi-
ca copa de estilo victoriano, que representa como
ninguna otra la tradicién anglosajona, con su do-
ble asa y cubierta con plata esterlina. Guardada

en la sede del RAC, se desconoce su origen, aun-
que se cree que pudo ser donada por Sir Charles
Rolls, uno de los cofundadores de Rolls Royce,
debido a la referencia que tiene a la Universidad
de Eton a través de su lema “Que Eton florezca”.
El trofeo del GP de Ménaco es perfectamente
reconocible, pues es el propio trazado monegasco
en diferentes tamafios y materiales, en funcién de
si es el ganador o uno de los otros dos inquilinos
del podio, con el escudo del Automobile Club de
Monaco inserto en €él. En los dltimos tiempos,
como resefilbamos mds arriba, debido al peso
especifico de los patrocinadores en los premios,
el protagonismo lo recibe la maleta Trophy Travel
Case de Louis Vuitton.

Para gustos, los colores, aunque algunos prefe-
rimos lo que tiene mds abolengo. Pese a todo,
algunos de los mds recientes han encandilado a
muchos, como el del GP de Miami, realizado en
plata por Tiffany, o el de Qatar, confeccionado por
Pininfarina. A estos habria que afiadir otros que,
en su momento, también dieron mucho de qué
hablar. Sega tuvo una presencia importante en la
F1 a principios de los noventa, a través del equipo
Williams. Pero quizis el desarrollador japonés de
videojuegos alcanzé su cénit con el trofeo del GP
de Europa de 1993, celebrado en Donington, que

\Lbs flotos de Red ﬂ'!
Bull, en buena )
medida gracias a
Max Verstappen,
cuentan conun

\importante c#talogo

en sus vitrina.

La silueta del
circuito de Ménaco
es todo un clasico,
apreciado por pilotos
y aficionados.

Singulares los trofeos de

porcelana de Hungria... aunque
extremadamente fragiles en las
manos de Lando Norris.

era su mascota, Sonic, aunque no fue realmente
el premio que se llevé Ayrton Senna, sino que se
hizo meramente a efectos de publicidad. Vamos,
que ni siquiera lo de ahora es nuevo. Similar re-
ferencia a los videojuegos se produjo en el GP de
Francia, cuando el artista Richard Orlinski desa-
rrollé un gorila, que recordaba vagamente al per-
sonaje Donkey Kong de Nintendo, como sim-
bolismo de fuerza, coraje y potencia. Al menos,
aunque moderno, es mds evocador de la tradicion
el del GP de Australia de 2019, que representaba
el volante del Cooper-Climax pilotado por Jack
Brabham en 1956.Y es que lo moderno no tiene
por qué estar reftido con lo antiguo ni con el buen
gusto. Fue el caso también del GP de Singapur
de 2014, una auténtica preciosidad desarrollada
por Risis, con tres franjas bafiadas en oro de 24
kilates, que representaban la potencia y velocidad,
al tiempo que las suaves lineas evocaban las de los
monoplazas de los tltimos tiempos. Los trofeos
deben trasladarnos al pais en el que se celebra la
carrera, y eso es lo que hizo el del GP de Hungria
del afio pasado, auténtica orfebreria en porcela-
na que llevé hasta seis meses en su fabricacion. ..
aunque el de Max Verstappen fuera destruido por
Lando Norris antes incluso de bajarse del podio.
En este sentido, y cuando el Circuito de Jerez

acogi6 la F1, supo reflejar como ningun otro la
esencia y el sabor de las tierras gaditanas, a tra-
vés de su patrocinador Tio Pepe. El vino jerezano
nos leg6 también un trofeo tnico, que no era otro
que la famosa botella de Tio Pepe con chaquetilla,
sombrero y guitarra. Desgraciadamente, el resto
de GP en nuestro pais no han tenido un premio
con una imagen tan distintiva como esta. Todos
han ido cambiando, desde copas de aspecto mas
cldsico y tradicional a ensaladeras. Una mencién
especial merece el del GP de Espaia de 2016, en
Barcelona, que rememoraba los radios de la llanta
de un coche, al tiempo que simbolizaba la velo-
cidad y cambio que se producen en un entorno
competitivo como la F1.

En definitiva, y como deciamos al comenzar,
los trofeos no son solo meros objetos fisicos que
premian el éxito deportivo, sino que también son
simbolos de la historia y la cultura de cada com-
peticion y pais. A través de su disefio y significado,
capturan la esencia y el espiritu de la competicién
automovilistica, transmitiendo un legado de pa-
sién, dedicacién y éxitos que perdura a lo largo del
tiempo. Cada trofeo no representa tnicamente la
victoria de un piloto o equipo, sino la propia na-
rrativa Unica de una carrera y un momento inolvi-
dable en la historia del automovilismo.
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Ginetta Academy

EL LUJO DE SER

PILOTO

s T,

Si conducir es tu sueno, este es el coche mas divertido y
técnico con el que poder hacerlo realidad y entrar en el
exclusivo ambiente de los pilotos. Glamour y competicion
con un Ginetta que te pondra a prueba con una sonrisa
en la cara. Lo probamos con Marc Gené.

ntrenamientos, clasificacién
y carrera. Vueltas y vueltas en
pista, hasta poder exprimir el
coche e ir ganindole tiempo

al crono. No es un test del co-
che sin poder apretarlo, es un fin de semana de
carreras para saber como serfa hacer el campeo-
nato en el que td eres el protagonista. Y creedme,
vas a querer ser piloto. Lando Norris y George
Russell =y muchos otros pilotos, como el espa-
fiol Tommy Pintos— comenzaron corriendo con
este tipo de coches. jAlucinante!

Son coches muy répidos, compactos, con mucha
sensacién de velocidad, vivos, que se mueven.
Un coche con el que puedes jugar, colocarlo en
las curvas y sentirlo en frenada. Muy divertido
y con traccién trasera, por supuesto. Es todo lo
que le puedes pedir a un coche de carreras: que
imponga, pero no asuste, que sea rapido, pero no
sientas que te lleva ¢l a ti, de tamafio reducido,
pero formas deportivas, con un morro alargado,
no un GT amplio y musculado que abarca gran
parte de la pista y si un coche 4gil. Reactivo, que
responda a lo que le pides sin revolverse y, enci-
ma, que sea asi de bonito.

Desde ahi dentro ves el asfalto muy cerca recos-
tado sobre el baquet, subes marchas con la mano
izquierda (¢te he dicho ya que el volante estd a la
derecha?) en el cambio secuencial. Frenas fuer-
te, bajas marchas y el coche se mueve un poco,
pidiéndote mds. Encaras la curva de izquierdas
y corriges, porque el motor empuja con su trac-
cién trasera, sigues acelerando y te pegas a la pis-
ta gracias a su aler6n. Cambio de direccién y le
vas ganando gas mientras encaras la salida. Bien
el balance de peso hasta colocarte recto, derrapas
unos centimetros, juegas con el volante y sales
con todo. Sonries; sientes que puedes jugar con
el coche y te pide que te sueltes. Es décil, perdo-
na los errores, se coloca ripido y pide mds. jQué
divertido! Puedes frenar tarde sin bloquear. Su
forma roadster te da seguridad. Con un buen
morro, puesto de conduccién bajo. Coche com-
pacto y fuerza de sobra para salir con velocidad

y tener un buen paso por curva. jQué pasada! Te

vas soltando y le ganas unos metros a la frenada.
Dejas correr el coche con las revoluciones altas.
Pisotén al salir y subes marchas de nuevo. Miras
por el retrovisor y viene Marc Gené, subiéndose
por las paredes. Mis velocidad todavia y bailan-
do con el coche. Le tiene tomada la medida al
100% y fluye sabiendo c6mo va a reaccionar de
antemano. El objetivo es parecerse a eso.

Estamos en el circuito de Varano, rodeados de
verde y al sol de ]a Emilia-Romagna. Un trazado
histérico junto a la ciudad de Parma, donde se
formaron algunos ilustres, incluido Ennio Da-
llara. Los mecdnicos comprueban temperatura
de gomas y chequean el coche para la siguiente
sesién, mientras Marc se acerca: “cQué tal? Te
he visto bien, pero deja que el coche vaya ga-
nando velocidad. Es cuestién de ir exigiéndole
poco a poco”. Vemos los tiempos y estamos muy
lejos del piloto de Ferrari, obvio. La idea es ir
acercindonos. Comparamos sensaciones con
otros pilotos e invitados italianos y cémo hacer
algunas trazadas. Todavia no podemos compe-

Pit lane en el circuito de Varano, junto al box donde
pudimos ver tiempos de los compafieros y toda la
telemetria y prepararnos para salir a pista.
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tir entre nosotros, porque estamos haciéndonos
al coche y el trazado. Y eso llega en la segun-
da sesién. Veinte minutos mds para asimilar lo
aprendido e ir subiendo el nivel. Salida a pista
calentando gomas y esperando que venga Marc
para cogerle la linea. Eso es de primero de ca-
rreras, seguir al més rdpido. Otros comienzan a
darle gas pronto y algin trompo. De hecho, el
programa estd pensado para eso. Puedes tener
errores e ir a las escapatorias. Nos han ensefiado
en el briefing todos los protocolos de seguridad,
c6mo actuar, reiniciar el coche si se para y volver
a boxes. No puedes tener miedo a equivocarte
si quieres disfrutar, y por eso esta experiencia es
unica. Si el coche estd bien, vuelves a pista.

El coche baila en la primera frenada, no quere-
mos que nos adelante el culo. Gas en la primera

chicane, saliendo rapido con volante recto. Pri-
mer curvén bien abierto y confiando en el aga-
rre. Esta vuelta empieza bien. Segunda chicane,
cogiendo bien los arcenes como hace Marc. Hay
que aprovechar la pista y sin miedo a que bote
un poco el coche. Curva ciega, con confianza,
mirando lejos, y llegamos al punto mds critico.
Frenada en apoyo y en bajada. Frenamos dema-
siado pronto, pero es mejor asi, después no hay
césped, sino grava. Ultimo sector y curva de do-
ble vértice, dejando correr bien el coche hasta las
ultimas curvas. Giro de derechas y retorcemos
bien el coche...y jzas! Se da la vuelta en el pun-
to mis lento del circuito. Demasiado interior.
Dejamos que gire hacia atrds y, con el volante
recto, pisoton al freno para evitar tocar el muro.
Nos hemos quedado a centimetros. Paso por

boxes. “¢El coche estd bien?”, preguntamos a un
mecdnico. “;Si no hay golpe, vuelve a pista rdpi-
do!”. Deben estar acostumbrados a esto. Vuelta
de calentamiento y volvemos a tirar. El coche
ruge y ya aprieto en el primer y segundo sector.
Falta el tercero. Sacrifico la frenada en apoyo, ya
habré tiempo de correr mis, y voy a por las ul-
timas curvas. Un coche delante de mi trompea
al abrirse demasiado y tocar el césped. Se va a
la escapatoria dando vueltas como una peonza.
No queremos eso. Cerramos menos el vértice en
la entrada a meta y abrimos volante suave, pa-
sas por encima de los pianos y recta principal en
busca de punta de velocidad. jAsi si!

Llevamos 14 giros en toda la jornada y ya po-
demos tener un tiempo decente. Velocidad en
el paso por curva es la clave. Ganar confianza

NO PUEDES TENER MIEDO A EQUIVOCARTE SI QUIERES DISFRUTAR Y POR
ESO ESTA EXPERIENCIA ES UNICA. SI EL COCHE ESTA BIEN, VUELVES A PISTA

El Ginetta es un modelo (inico
pensado para la conduccion
deportiva. Su morro largo y su

Aun asi, es muy vivo en frenada
y en salida.
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Tu equipo de mecanicos te
ajusta al asiento y te prepara la
radio con casco abierto, para
suspension baja lo hacen asi de estar en contacto con el muro.
agresivo y muy pegado al suelo. Desde dentro, se escucha el
motor, muy vivo, ganar revolu-
ciones rapidamente.

Hay que acostumbrarse al
puesto de conduccioén al lado
derecho, britanico, pero no
cambia en nada en el pilotaje.
Una vez concentrado, es como
si estuvieras en el centro del
coche y solo vieras pista.

AUTOPISTA HACIA LA CIMA

No me extrafia que fuera el camino elegido por Lando y George, y que
eligen muchos pilotos que quieren aprender, exigirle al coche y divertirse.
Ellos lo hicieron porque es la Gnica categoria que pueden correr los meno-
res de 15 afios, antes de dar el salto a los monoplazas. Es un monoplaza con
puertas, un GT de tamafio compacto y alargado. Lo tiene todo para un joven
piloto y para un ‘gentleman driver’. La version Junior es un 4 cilindros 1.8i
de 100 CV, de solo 850 kg de peso y limitado a 180 km/h, 7 velocidades se-
cuenciales con el volante a la derecha (viene de Inglaterra, no lo olvidéis).
El siguiente nivel, el G40, llega a los 155 CV, con el mismo peso, y sube hasta
210 km/h. Cuentan con circuito propio, Blyton Park, al noreste de Inglaterra,
a la altura de Manchester. Un trazado donde probar y acoplarte al coche,
antes de medirte a tus rivales en pista. Hay circuitos miticos en su cam-
peonato: Silverstone, Donington, Brands Hatch, Oulton Park y Snetterton,
junto a los GT britanicos, para tener vida en el circuito y en pista, y pruebas
propias solo con sus coches. Ginetta se fundo en 1958. Desde entonces, se
ha ganado la reputacion de ser una de las marcas de su nicho con mayor
tradicion y reputacion. Cada modelo que ponen en el mercado es una pieza
(inica, que sale de su factoria de Yorkshire, donde realizan un exhaustivo
control de calidad. En su ADN deportivo, asociado a los coches de calle,
esta el guiarte hasta la competicion y asi reza uno de sus lemas, en el que

se sienten “orgullosos de ser la

marca que hace mas que nin-

guna otra por ponerte en pista”.

Amy Tomlinson, su directora de

gestion, lo resume asi: “Siempre

estamos innovando y el desarro-

llo esta en el centro de todo lo

que hacemos. Trabajamos para

ofrecer la experiencia mas emo-

cionante posible”. Marc Gené,

como maestro de ceremonias,

nos ha guiado en pista y en el

garaje. Mostrando donde mejorar y aprovechando todas las sesiones. Co-
mentar las trazadas, como enfocar los entrenamientos, calmar los nervios,
hidratarse bien y analizar nuestro pilotaje. Lo celebramos en la entrega de
trofeos, al estilo F1. Celebramos poder ser pilotos. Una experiencia al alcan-
ce de quien quiera formar parte de la familia Ginetta. Junior, para formarte
antes de dar el salto a GT mas grandes o a monoplazas, o correr en el
campeonato principal, ya como Gentleman Driver, pero exigiéndote como
bien lo merece el Ginetta, un coche pensado para competir y ser divertido.

Marc Gene relajandonos un poco antes de nues-
tro turno en pista. Fluir y disfrutar de la experien-
cia es esencial para ir creciendo con el coche

y empujar los limites de nuestro pilotaje.

para lograrlo y no pararlo demasiado. El coche es
una maravilla, no se queda corto de potencia. La
suspension es dura y no oscila. No es un barco al
que le cueste acelerar. Sube muy répido de vuel-
tas y, sobre todo, es 4gil en las chicanes. Puedes
atacar sin miedo.

Vemos los tiempos con Marc y comprobamos te-
lemetria. Ya sabemos lo que es rodar solo y buscar
referencias, as{ que nos proponen hacer una carrera
mds larga para pelear en pista y hacer relevos, mds
que buscar nuestra vuelta perfecta en solitario.
Salida lanzada con coches a cada lado, estamos
terceros de ocho en pista, con un poco de humo
en la primera frenada. No es ficil dejar espacio,
pero siempre confiando en que los demds reac-
cionardn bien. En paralelo en la primera chicane.
Mirando retrovisores y tratando de salir rédpido.

velocidad a la que llega el Ginetta, dentro vas
concentrado en la velocidad, pero desde fuera
es mas veloz e imponente.

Es una pasada ver coches por todos los lados y
pelear por tu hueco en pista. En el curvén, ele-
gimos por fuera y afianzamos la cuarta posicién.
Buscamos ritmo, y 1a pelea contra ti mismo cam-
bia al seguir al coche de delante y buscar el hue-
co para pasar. No cometemos errores y buscamos
salir con velocidad, més que frenar el dltimo de-
fendiendo un poco por mitad de pista. Ganamos
metros al tercero, un poco mds, un poco mds.
Hasta que salimos rdpido antes de una de las chi-
canes y, en el paralelo, no puede cerrarnos. Hay
que trabajar mucho cada adelantamiento y, por
supuesto, que sea limpio. No hay adelantamiento
facil, aunque os lo digan.

Son 14 vueltas seguidas y se nota el cansancio,
algin error de célculo, nervios porque se acercan
por detrds. Son muchas cosas a gestionar en pista
cuando quieres ir rdpido. Llega el turno del rele-
vo después de lidiar con la tensién. La segunda
parte de la carrera la hace mi compafiero, mante-
niendo el coche en podio. Qué barbaridad sentir
que todo lo aprendido hasta ahora y todo lo que
ha evolucionado la experiencia de GP sirve para
aplicarlo en cada parte de la carrera. EI mono
estd sudado y hemos mejorado dos segundos
en pista respecto a nuestra mejor vuelta, yendo
tranquilos y sin errores. Ir despacio para ir de-
prisa. Cuando hemos podido probar coches de
500 CV, sientes que te pierdes algo y quieres mds.
Con el Ginetta, sientes que estds aprovechando
bien tus cualidades y disfrutando en una bonita
pelea en pista y contra ti mismo, sin ir en un po-
tro desbocado. La sutileza de las carreras y del

gentleman driver.
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VJELTA RAPIDA CON..

il

Gimnasia Artistica; su mente, una de sus grandes fortalezas, ya estd puesta en la

m o ha podido reeditar la medalla olimpica lograda en Tokio en su disciplina, la "}

!
siguiente edicion de los Juegos, en Los Angeles. Con solo 10 afios, su familia, de "‘

origen dominicano, emigré a Canarias, donde se iniciaria en el mundo de deporte. En su

tierra natal ya demostré sus dotes —era el mas rdpido y dgil de sus amigos subiéndose a los

arboles—, un primer paso que le convertiria en el mejor gimnasta espafiol de la actualidad.

¢DONDE Y CUANDO NACIO?

Naci el 26 de mayo de 1993, en
Santo Domingo, Republica Domi-
nicana.

LUGAR DE RESIDENCIA.

Comunidad de Madrid.

A QUE EDAD SE INICIO EN EL DEPORTE?

A los 10 afios.

Desde que llegué a Espana, la
Gimnasia Artistica ha sido mi de-
porte.Mi aficién surgi6 tras ver una
exhibicién de mis hermanas. Desde
ese momento, ya ha sido mi pasion.

QUE SIGNIFICA EL DEPORTE PARA USTED?
Para mi, el deporte es vida. Es algo
que va mis alld de hacer ejercicio, ya
que es un estimulo que te sirve de
ayuda en muchos dmbitos de tu dia
adiay es una forma de expresarse.
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ADEMAS DE ESTE, 4QUE OTROS DEPORTES
PRACTICA?

La verdad es que ahora no practico
ningun otro deporte que no sea la
gimnasia, pero no me cierro puertas
a probar nuevos deportes con los
que seguir divirtiéndome.

;CON CUAL DE SUS LOGROS DEPORTIVOS SE
(QUEDARIA? ¢DE CUAL ESTA MAS ORGULLOSO
Me quedaria, sin duda, con los
Juegos Olimpicos de Tokio, donde
logré la medalla de plata en suelo y
pude dedicirsela a mi hija. Ademas,
esta medalla supuso el haber cum-
plido un suefio.

QUE ES LO QUE MAS VALORA DE SU DISCIPLINA

DEPORTIVA Y QUE LA HACE DIFERENTE AL
RESTO?

Solo puedo hablar de mi disciplina
deportiva, ya que me encanta y es
un deporte en el que nunca te vas
a aburrir, porque te enfrentas a

diferentes retos dia-
riamente y sientes
que vuelas.

¢CORAZON 0 CEREBRO?)

Corazén. No hay
ninguna duda.

¢DISCIPLINA 0 TALENTO?

Disciplina. Es una de las
cosas que te hace llegar
lejos.

UNA BEBIDA.

La cerveza.

(COMIDA FAVORITA.

El marisco.

UNA CANCION

Los creadores del sonido, de Chi-

quito Team Band.

UNA PELICULA.
Kings Man.

AbU , FORQU

UN LIBRO,

No tengo ninguno en especial.

UN PAIS|

Me encanta Australia. Es un pais
que ofrece muchas posibilidades.

UN PAISAE!

El mar.

\FRENTAS
A NUEVOS RETOS DIARIAMENTE Y
SIENTES QUE ERES CAPAZ DE VOLAR”

Rafa Nadal. Es un deportista al que
admiro por todo lo que ha conse-
guido y por su forma de trabajar.

UN RECUERDO IMBORRABLE |

El nacimiento de mis dos hijos. Es
una de las cosas mis bonitas que se
pueden hacer en la vida.

SIGUE LA COMPETICIGN DE MOTOR?)

La verdad es que no mucho.

ZQUE ESPECIALIDAD DEL MOTORSPORT LE
GUSTA MAS?

Los rallyes. Me he criado en Cana-
rias, donde hay una gran aficién. Es
increible el ritmo al que van.

¢ES AMIGO DE ALGUN PILOTO?

No. Pero no me importaria conocer
a alguno. Son unos valientes.

UN PILOTO AL QUE ADMIRE Y POR QUE.
Fernando Alonso, por su constan-
cia, trabajo, disciplina y perseveran-
cia. Ademas, es un deportista que se
ha adaptado a cualquier especiali-
dad en la que ha competido.

¢LE GUSTARIA CORRER ALGUNA CARRERA DE
COCHES? (CREE QUE LO HARIA BIEN?

Si, me encantaria, jy creo que lo
harfa que flipas!

¢QUE COCHE UTILIZA A DIARIO?
Actualmente, un Toyota Rav4. Un
coche que para mi dia a dia y el
de mi familia es muy completo y
cumple todas mis necesidades.

EL DEPORTIVO DE SUS SUENOS ES...

Tengo varios: el Bugatti Divo,

el Audi R8 Coupé V10 Perfor-
mance quattro y, por supuesto, el
Toyota GR Supra, un coche que,
en conduccion deportiva, se puede
disfrutar mucho.

Un experto conductor
El gimnasta utiliza un Toyota Rav4 para

sus desplazamientos diarios, tanto en
uso familiar como profesional.
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Alguien dijo que quererse a uno mismo es el inicio de una historia de amor eterna.
Y el nuevo Audi Q6 e-tron es el escenario mas sofisticado para vivirla. Su futurista
interior te envuelve haciéndote sentir que eres el centro de sus revolucionarias
innovaciones. Sus 8 firmas luminicas personalizables te permiten elegir la que
mejor expresa tu estado de animo. Y su autonomia 100% eléctrica de hasta 639 km
(WLTP)* te da una libertad sin precedentes para disfrutar del dinamismo y precisién
de la traccion quattro eléctrica. Si, piensa en tiy, también, en las emociones que
viviras con él.

Audi A la vanguardia de la técnica.

*La autonomia varia entre 540 y 639 kilometros dependiendo del equipamiento seleccionado del vehiculo.
Emisiones combinadas de CO,: 0 g/km. Consumo eléctrico combinado eléctrico: 17,0-19,4 kWh/100 km.




