AUTOCICLD
SALMSON
Pequefio
TU REVISTA DESDE 1986 SEITBmUﬂTE‘S

M-B 280 SLC
Lujo concentrado

il

eee211

414528

8

= e

3 (auto)revolucion de Citroén

Secretos de la hidroneumatica



ROUTE

66"

—“AUCTIONS— ~

= 1F =, 3 e Empresa propiedad
| de E&R Classics

.
-
-
-
-
-
-
- -

LA SUBASTA ONLINE DE COCHES CLASICOS, YOUNGTIMERS Y DEPORTIVOS

(TUTELL LLLE E-LE b
T as: G |

200 coches de subasta cada semana | Mas de 150.000 usuarios
Mads de 60 paises | Mds de 25.000 postores

ROUTE66AUCTIONS.ES

Teléfono: +31 416 223 182 | WhatsApp: +316 4325 3496
info@route66auctions.com

Tx



- MANIVELA
DE ARRANQUE

por (%.S'tis- Bonilla

iIMAMA, QUIERO SER.. TORNERO!

uchos de los de mi generacién sondbamos

de chicos con ser astronautas. Soy del 69,

el afio en que Neil Armstrong pisé la luna.

Después de ver la pelicula “La Guerra de las

Galaxias” (1977), fantaseaba con que pilota-

ba el caza T-65 Ala-X de Luke Skywalker. Y
aqui estoy, escribiendo de coches antiguos.

Con los anos, los jovenes —ellos, ellas y viceversa—
empezaron a cambiar sus referentes. Unos querian ser
futbolistas y otros, cantantes o guitarristas de un grupo
de rock, punk o asi. Ya lo cantaba Concha Velasco:
“{Mamd, quiero ser artista!”.

Ha pasado el tiempo y, ahora, en plena era de los teléfo-
nos inteligentes, la chiquilleria aspira a convertirse en el
“youtuber” de moda. Los requisitos para ese proyecto de
vida son muy elementales: tener uno de esos “smartpho-
nes” de ultima generacion —que ya tienen, valga la
redundancia— y desparpajo —que también tienen—
para grabarse inventando o imitando cualquier baile o
similar.

Si, ya sé que he sido excesivamente reduccionista en
los tres planteamientos, y que, en absoluto, ni era ni es la
generalidad. La realidad es que unosy otros, pasando de
lainfancia a la madurez, nos decantamos por ser inge-
nieros, médicos, informaticos, empresarios..., con mds o
menos fortuna.

Pero jqué fue de los antiguos oficios? Esos trabajos
manuales y artesanales que sirven para construir, prime-
ro, y reparar, después, los aparatos y los servicios bdsicos
que usamos en el dia a dia. Hoy, ;qué chaval suena con
ser fontanero, electricista, chapista, tapicero, mecdnico
—que no sea de un equipo de Férmula 1— o tornero?

Son estos algunos de los empleos mds demandados
en la actualidad. Muchos de aquellos antiguos talleres
“Pepe” han desaparecido, precisamente, porque no ha
habido relevo generacional. Los concesionarios oficiales
o los denominados centros de mecdnica rdpida se han
convertido en meros reponedores de piezas o liquidos
(aceite, refrigerante...). A lo sumo, llegan a conectar una
mdquina de diagnosis que detecta, con suerte, el fallo.

En todo esto, subyace un problema de calado: la falta
de proyectos docentes serios. Hace tiempo, me contaba
un profesor de Formacién Profesional, de la rama de
Automocion, que los chicos se desaniman y pierden el
interés cuando las practicas las tienen que hacer con una
puerta, un trozo de coche (sic) o un motor que luego va a
la basura (sic).

Por eso, ahora y aqui, aplaudo las iniciativas que he
conocido en las ltimas semanas. Una es el “curso de
FP especializado en restauracién, reparaciéon y man-
tenimiento de vehiculos histéricos” que ha puesto en
marcha el [ES Rio Duero, de Zamora. El segundo tiene un
planteamiento similar, aunque mas incipiente, y lo estan
arrancando los profesores del IES Galileo, de Valladolid.
Durante la concentracién del pasado Valladolid Motor
Vintage (ver pédg. 12), tuve ocasién de hablar con ellos y
con algunos de esos jovenes, delante del Dauphine con el
que van a trabajar. Estaban animados: “Es fundamental
que se sientan motivados. Tienen un enorme potencial y
muchas ganas”, decia Juanma, el profe.

Al dia siguiente, lunes, me enviaron un video desmon-
tando todas las piezas de la carrocerfa. Asi, si: del dicho al
hecho. “jJests, quiero ser restaurador!”, le escuché a uno,
o quiero creer que escuché.

«&§ FUNDAMENTAL UN PLAN SERIO DE FORMACION PROFESIONAL QUE INCENTIVE
Y MOTIVE A LOS JOVENES EN LOS ANTIGUOS OFICIOS»

BIES] () [EEBEREMIMBISIEIEEIES (1 @Jesusbonilla_mc () revista_motorclasico
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En el periodo de
entreguerras proliferd
un tipo de coches de
carreras especiales,
muy artesanales, 92
como este
Freikaiserwagen. Toni Rius y Carles
Jimenez condujeron
el Seat Toledo
Marathon al podio del
RallyClassics Africa.

3b

Qué mejor
momento que su
70 aniversario para
reunir tal elenco de
versiones del
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«La hidroneumadtica del Tiburén no era magia, sino tecnologia nunca vista» (Andrés Ruiz, p. 60)
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Guerray paz

RALLYES

92 RallyClassics Africa
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SUBASTAS 82 Melvin Auctions continta descubriendo y ensefidandonos coches escondidos, como este
Austin Victoria, gue sacara a subasta en el proximo Salon Retromavil de Madrid.
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Msni\mta'-durt_anqua- 74 De nuevo, y sin por ello caer en la monotonia —nada mas lejos de la realidad—, el
 Naoticias Goodwood Revival constituyd un regalo a los sentidos, dentro y fuera de |a pista.

Guia Salén Retromaovil
Derrapaje controlado

Sin ambages ni
firuletes

Descubrimientos
~ Proximo nimero
Auto-reflexiones
- Tienda online MC

114

Por prestaciones y por
prestancia, BMW dio un
salto cualitativo con la R62
de 1928, su primera “siete
y medio” de calle.
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< 75 aniversario de SEAT

Esta edicion celebraremos el aniversario de la marca que impulso la
matorizacion en Espana, con un recorrido por su historia que ira desde sus
primeros modelos hasta los mas recientes. Una exposicion, de la mano de
Lecars, con piezas Unicas y emblematicas que marcaron época y dejaron una
huella imborrable en la cultura del motor nacional

La Feria de Muestras de Bilbao y el Automdvil

Retroclasica Bilbao presenta la segunda entrega de “La Feria de Muestras de Bilbao y el Automaovil”,
centrada en el periodo 1957-1980. Una muestra comisariada por Miguel Martin Zurimendi que continua el
homenaje al historico certamen de San Mamés, motor del desarrollo industrial y automovilistico en Vizcaya

Fracasos comerciales

Gracias a Plentziaclassic, Retroclasica Bilbao contara
con un espacio dedicado a motos tan raras como
fascinantes, modelos que fracasaron en su dia pero
hoy son piezas de culto, como la Shifty 900, BMW K1,
DKW Rotativa o Bultaco Bandido, entre muchas otras

v

Parking de clasicos

El parking de clasicos es uno de los principales atractivos de |a feria, donde
se reunen entusiastas de vehiculos de época para mostrar sus coches o
motos y compartir historias, consejos sobre restauracion y mantenimiento
Si tienes un modelo antiguo, esta es la ocasion ideal para lucirlo




NOTIGIAS

Banderazo de
salida. En los
circuitos de
karting y de
velocidad de
Motorland, los
participantes
pudieron
desfogarse, sin
sacar los pies

del tiesto, eso si.
Antes de la salida
desde Mobility
City, unavisita
ala exposicion
«Ferrari: Pasiony
leyenda».
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EXPOSICIONES, FERIAS, FESTIVALES, ALMANAQUE Y MUCHO MAS...

9° RALLYE | ,
HOSPEDERIAS DE ARAGON

BRILLANTE

RETORNO

ENRIQUE MARCO (TEXTO Y FOTOS)

# Los aficionados aragoneses han
i disfrutado de nuevo del Rallye
Hospederias, que arranco desde Mobility
City (Zaragoza) el viernes 1 de octubre
y concluyé el domingo, de retorno a la
capital mana. Deportivos Ferrari, Facel
Vega, Pegaso, Lotus, Jaguar, Mercedes,
BMW, Aston Martin y Maserati, entre
otros, completaron los 900 kilémetros
del itinerario disenado por la Asociacién
Aragonesa de Clasicos Deportivos
(AACD). En el camino, los participan-
tes visitaron cuatro hospederias de la
red Turismo de Aragdon —Monasterio
de Rueda, La Iglesuela del Cid, Meson
dela Doloresy San Juan de la Pena—,
rodaron en los dos circuitos de velocidad
de Motorland y recorrieron algunas de
las encantadoras rutas turisticas de la
region, denominadas “Slow Driving”.
Diez anos después de su tiltima
edicidn, el equipo de la AACD ha
recuperado su evento mayor con los
mismos ingredientes que lo hicieron
grande entre 2007 y 2015: deportivos
con pedigri, recorridos con encantoy,
sobre todo, participantes aficionados
de verdad, de toda Espana y de fuera de

nuestras fronteras. Hubo una comitiva
francesa llegada desde Pau, con la que
la AACD ha estrechado lazos y estan
preparando, conjuntamente, un evento
internacional. En esta edicidn, la ins-
cripcion se cerrd en 50 coches, matri-
culados hasta 1991. Quince marcas
estuvieron bien representadas: la mas
numerosa, Ferrari (dos 330, un 328, un
Testarossa y un Dino), a la que siguieron
Jaguar (E-Type y XK), Mercedes (Pagoda
v SLC), varios Porsche 911, Lancia
(Fulvia y Flaminia), y Aston Martin,
Facel Vega, Pegaso, Lotus, BMW,
Maserati, Volvo, Ford, JBA y MGA.

Solo hubo que lamentar el abando-
no, por averia mecdnica, de uno de los
Ferrari. El resto completd las seis etapas
que transitaron Aragon de norte a sur,

v cuyo banderazo de salida tuvo lugar

a las puertas de Mobility City, después
de visitar la exposicién de Ferrari
“Pasién y leyenda”, en el Puente Zaha
Hadid, y de recibir la bienvenida de
José Luis Rodrigo, director general de la
Fundacion Ibercaja.

A partir de ahi, la caravana inicié
el programa previsto. Para calentar

A buen ritmo.
Tantoen los
circuitos como
enlasrutas

por carreteras
abiertas, cada
uno impuso su
ritmo, mas o
menos alegre,
con precaucian:
v-ean la foto
principal y este ya
histarico Pegaso
Z-103 Réplica.
Alahorade los
reagrupamientaos,
foto de familia.

MOTORCLASICO 9
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motores, la primera etapa les llevo hasta
Motorland, en cuyo circuito de karting,
quien mas y quien menos trato de sacar el
maximo partido a las prestaciones de sus
respectivas mecanicas... y su pericia al
volante. Y como la ligereza siempre es un
plus, los Lotus Elan, Dino 246 y el MGA tipo
Le Mans se desenvolvieron como peces en
el agua. Luego, en el trazado del circuito
de velocidad, la potencia de los modelos
superiores podria haber sido determinante
en otras circunstancias: en este caso, solo se
trataba de dar unas vueltas y disfrutar de la
oportunidad. La etapa concluyd en el Real
Monasterio de Nuestra Sefiora de Rueda,
uno de los maximos exponentes de la orden
cisterciense, del siglo XII1.

Las siguientes jornadas transcurrie-
ron por las reviradas carreteras entre
Caspe, Calanda, Ejulve, Allepuz, Daroca,
Calatayud, Bureta, Ejea de los Caballeros
y Ayerbe. Entre medias se cruzaron los
célebres “Organos de Montoro”, unas vis-
tosas formaciones rocosas de camino a
Cantavieja, y los no menos vistosos Mallos
de Riglos, en la falda del Pirineo oscense,

De vuelta ala capital zaragozana, la
cena de clausura tuvo dos momentos
emotivos: el anuncio, por parte de José

10 MOTOR CLASICO / NOVIEMBRE 2025

Manuel Bernad, alma mater de este rallye
y presidente de la AACD, del décimo Rallye
Hospederias de Aragon 2026 y la entrega de
premios: al vehiculo mas elegante, el Facel
Vega de 1960 del francés Denis Girod; a la
mejor trazada en circuito, para el zarago-
zano José Luis Mufioz, con el Ferrari Dino
de 1973; al mas exclusivo, el Pegaso Z-103
de 1991 del francés Elian Fougere; al mas
“racing”, el Porsche 911 Turbo de 1987 del
alicantino Ramdn Montero; al mejor con-
servado, el Maserati Kyalami de 1977 del
barcelonés Miguel Campo; al mejor restau-
rado, el Aston Martin V8 de 1972 del fran-
cés Thierry Garcia; al mas espectacular, el
Ferrari Testarossa de 1989 del zaragozano
Luis Villacampa; al mas emblematico, el
Ferrari 330 GTC de 1968, de Michel Calvet;
y al mds bonito, el Volvo P 1800 del arago-
nés Rafael Lombar.

No faltaron los agradecimientos a
las entidades colaboradoras —Turismo
de Aragén y Hospederias de Aragon,
Ayuntamiento de Zaragoza, Mobility City,
Dono Dare, Tupersa, Guardia Civil de
Trafico— y, por supuesto, a la Casa Real, ya
que el rallye contaba con el rey Felipe VI
como presidente del Comité de Honor. jA
por la décimal

Diez afios después...El Hospederias
de Aragdn volvia a reunir un excelente
plantel de Ferrari, MG, Porsche, Aston
Martin, Facel Vega... gracias al empuje
de los miembros de la AACD.
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El despertar de una leyenda.

CHRONOGRAPH 1-1975 LIMITED EDITION.

En 1975 nacid un icono que hoy renace en una version limitada. El Chronograph 1— 1975 es uno de los relojes
mas exclusivos de la gama Porsche Timepieces. Un modelo que evoca el alma del primer cronografo de Porsche,
combinada con la excelencia técnica del presente. Cada pieza es un tributo a la innovacion y al disefio, sin
perder su esencia atemporal. Producido a mano en |a propia fabrica de Porsche, en Suiza, es una creacion (nica
que ya forma parte de la leyenda de la marca.

Centro Porsche Madrid Norte Centro Porsche Madrid Oeste

Avda. de Burgos, 87 C/ Ciruela, 5 - P.E. Carralero Il
28050 - Madrid 28220 Majadahonda - Madrid
Tel: 912 035410 Tel: 916 347 810
porsche-madridnorte.com porsche-madridoeste.com

El modelo mostrado se considera clasico y no se comercializa actualmente como vehiculo nuevo.
No posee mediciones WLTP en cuanto a consumo de combustible y emisiones de CO-.
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Para todos los publicos. Los
estudiantes de FP del IES Galileo
local presentaron el Dauphine que
van a restaurar. El mas antiguao, el
Berliet del Museo de Salamanca.
A su alrededor, un universo
automovilistico.

12 MOTOR CLASICO / XOVIEMBRE 2025

X1l VALLADOLID MOTOR VINTAGE

POR TODO LO ALTO

ALFONSO MATA / SEAT HISTORICOS (FOTOS)

# Siunaimagen vale mds que mil pala-

iii bras, con la fotografia superior bastarfa
para describir la décimo segunda edicion
de esta macroconcentracion vallisoletana.
En cifras: 500 vehiculos (coches, furgone-
tas, camiones, tractores y motos) y miles
de personas deambulando de un lado a
otro del Paseo Central del Campo Grande y
la Acera de Recoletos.

Uno de los participantes fue Antonio
Conde, que habia viajado desde Ginebra
con su Renault 8 «entre series» de 1973,
Pertenecio a su abuelo, lo conserva en orden
de marchay se desplazé a su ciudad natal
en dos etapas, haciendo noche en Burdeos.
Con todo merecimiento, suyo fue el premio
al «vehiculo llegado de mas lejos».

Como el de Antonio, cada vehiculo
tenia su historia particular y era el tema
de conversacién entre los aficionados y los
curiosos que se acercaron a disfrutar este
«efimero museo rodante»: asi lo definia
Santiago de Garnica, impulsor del VMV,
Lo de efimero era porque el encuentro solo
durd la mafiana del domingo 5 de octubre.

Desde el Berliet 7 CV (1926), procedente
del Museo de Salamanca, a un herctileo
Lancia Delta Integrale (1992), pasando
por un Vespino GL (1976), un camién Ebro
B45 (1959) o un tractor Massey Fergusson
(1963), el universo automovilistico —en el
amplio sentido el término— era heterogé-
neo y multidisciplinar. Incluso un abulense
acudié con una bicicleta Orbea de 1960.



SEAT HISTORICOS EN EL VMV

iCUMPLEANOS FELIZ!

Seat Histdricos se sumd a la fiesta vallisoletana con cinco coches, repre-
# sentantes de los 75 afios de la marca: un 1500 Familiar, un 850 Especial,
un 131 Supermirafiori 2000 CLX, un Fura Crono y el divertido Panda Terra que
tanta atencion llamao. El dia anterior a la concentracion, un grupo de perio-
distas tuvimos la opartunidad de conocer la comarca, en una ruta en la que
pudimos conducir todos los Seat, disfrutando de la comodidad de las grandes

berlinas, la agilidad del Fura Crono, la polivalencia del Terra y el desparpajo de
los 47 caballitos del 850, cuya publicidad lo anunciaba asi: «Carguelo hasta
los topes, pongala a mas de 140 km/h y sabra por qué lo llamamos Especial».

RS
by 5373 i-\'

SEAT, 75 afios sobre ruedas. Con este motivo, Seat Histaricos acudio a Valladolid
con estos 1500, 850, 131, Fura Crono y Panda Terra. 4 A quién no le iba a apetecer
una ruta turistica?

MOTORCLASICO 13
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XXXV RALLY LA GARRIGA-PUIGCERDA

VIERNES DE CLASICOS

M. GARRIGA (TEXTO Y FOTOS)

i# Consolidada como una de las citas inelu-
i dibles del calendario cataldn, el Rally
La Garriga-Puigcerda permanece fiel a la
formula que le ha dado tanto prestigio entre
los aficionados. Esta prueba, que tiene lugar
un viernes por la manana, tan solo admite
participar por invitacion del club organiza-
dor y tinicamente con clédsicos de concep-
cion anterior a 1965 —o fabricados hasta
1969— v, si son més modernos, provistos de
parachoques cromados... con ciertas excep-
ciones, a criterio del Comité Técnico.

Asi, el Classic Car Club La Garriga reunia
a finales de septiembre casi medio centenar
de vehiculos de lo mas interesante. A pri-
mera hora, el arbolado paseo de La Garriga
lucia una alineacion de cldsicos deportivos
entre los que, como de costumbre, desta-
caban los de produccion britdnica: MG TC,
TF, Ay B; Jaguar XK, E-Type y Mk2; Triumph
TR5; Morgan 4/4; Lotus Seven, y un Aston
Martin DB4 conducido por Joaquin Folch,
que en esta ocasion era el invitado de honor.
Entre los modelos alemanes, tenfamos
diversos Porsche 356 y 911, Mercedes 190 y
230 SL, y un cuarteto de BMW formado por
dos unidades de la serie 02 (1600-2 y 2002
Tii) y dos coupés bastante poco habituales
por nuestros lares: un 503 de los anos 50 y su
sucesor, un 3200 CS con carroceria Bertone

14 MOTOR CLASICO / XOVIEMBRE 2025

de 1962. En cuanto a los italianos, partici-
paron un Fiat Spider y dos Alfa Romeo, un
Giulia Spider y un 1900 Super Sprint con
carroceria Touring. Un Ford Thunderbird y
un Mustang, un Volvo PV 544 y un Renault
Caravelle completaban la inscripcion.

La ruta hacia Puigcerda seguia el reco-
rrido ya tradicional por la C-17 hasta Ripoll,
y después la N-260 en direccion a Ribes
de Freser, para ascender por la Collada de
Toses —probablemente, una de las carrete-
ras mds bellas de Cataluna— y bajar al llano
de la Cerdanya. Cada participante rodo al
ritmo que mas convenia a su vehiculo y a su
solvencia volantista, no hubo incidentes que
enturbiaran la prueba, y el escaso trifico de
una jornada laborable y la excelente clima-
tologia contribuyeron a hacer que la expe-
riencia resultara todavia mas satisfactoria.
Tratandose de un evento no competitivo,
el ambiente es de lo mas relajado. Solo hay
que disfrutar de la conduccién, del paisaje
y de la compania de los demas aficionados,
muchos de ellos también amigos. Y al final
del rallye, un relajante aperitivo en los jar-
dines del restaurante —con vistas a la cam-
pina de Llivia y un trio de jazz amenizando
la sesibn— antes de pasar al comedor. El
secreto del éxito es hacer las cosas bien, no
hay otra...

En familia. Buenos coches, amhiente
relajado, una ruta por las carreteras mas
bellas de Catalufia y un invitado de honor,
Joaquin Folch.
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29° CONCENTRACION NACIONAL SEAT 1430Y 124

LOS S0 DEL FL

M. GARRIGA (TEXTO Y FOTOS)

El Club Nacional Seat 1430, 124

y 124 Sport celebrd del 12 al 14
de septiembre su principal reu-
nion anual, gue tuvo como destino
las ciudades de Pamplona, Estella
y Logrofio, con la celebracidn del
50° Aniversario del 124 FL. Un
total de 140 vehiculos y mas de
300 personas se concentraron
el viernes en la capital navarra,
algunos de ellos bastante can-
sados después de recorrer mas
de 300 km desde sus localidades
de origen. A partir de ahi, durante
el sabado y el domingo, la inter-
minahle caravana de "seatones”
discurrio por un itinerario bien
planteado por la organizacion,
haciendo paradas estratégicas
en lugares de interés turistico y
automovilistico. El sabado, yaen
tierras rinjanas, toco acercarse a
las bodegas Franco Espaniolas y
efectuar una —ineludible— cata
de sus vinos. Para entonces, ya
estaba abierta la votacion online
de los trofeos. Esa misma noche,
tras la cena, se entregaron los
premios: a los tres llegados de
mas lejos, los 124 mas jovenes y
los mas antiguos de cada modelo:
Seat 124 faro redondo, Seat 124
FL, Seat 1430, Seat 124 Sporty

16 MOTOR CLASICO / XOVIEMBRE 2025

Seat 124 6 1430 familiar. De igual
modo, se entregaron trofeos de
cada modelo en la modalidad del
mas bonito, el mas deportivo, el
mas original restaurado y el mas
original sin restaurar.

El plato fuerte del fin de sema-
na iba a tener lugar el domingo.
Después de un paseo turistico
por la capit al pamplo-
nica, incluyendo el tradicional
recorrido de los "Sanfermines”,
el grupo se desplazd a la fabrica
de Volkswagen Navarra, en el
poligono industrial de Landaben.
Jests Zorrilla, responsable de
comunicacion y relaciones exter-
nas, comentd la historiade la
factoria y los pormenores de la
produccion de una de las princi-
pales fabricas de nuestro pais, a
la cabeza de los més modernos
meétodos de fabricacion actuales.
Ademas, visitaron el museo que
muestra cada uno de los modelos
Morris, Austin, Mini, Seat, Lancia
y Volkswagen que desde 1966 se
han fabricado alli. Solo quedaba
entregar la placa conmemorativa
a Michael Hobusch, presidente de
Volkswagen Navarra, y dar unas
vueltas sobre la pista de pruebas
como final de fiesta.

Almanague

NOVIEMBRE

30 oct -2 nov. XXl Rally Costa Brava
Histaric [Cataluna). Rallye de Reqularidad.
Campeonato Europa FIA, Campeonato

de Espafiay Campeonato de Catalufia de
Vehiculos Historicos. RallyClassics.
www.rallyclassis.org

1-2. XIX 2 Tours d'Horloge en el Circuito
Paul Ricard [Francia). Competicion de
Vehiculos Historicos en circuito. Vde V
Sports. www.wdev.fr

1-8. Grand Tour [Marruecos].
Gasari Drivers Club. www.gasari.es

7-9 XXIV Clasica de Tenerife [parte 2).
Rallye de Regularidad Histdrica. RAC
Tenerife, FEVAy FIVA,
www.clasicatenerife.es [/
www.ractenerife.org

7-9. Saldon RetroClasica de Bilbao [BEC,
Bilbao Exhibition Centre].
Eventos Motor. www.eventosmotor.com

13-14. XXIIl Meeting Nacional Formula
Vintage en el Circuito Los Arcos [Navarra).
Challenge Formula Vintage.

Mail: monoplazasvintage@gmail.com

14-15. 54° Rally Andorra Histaric
[Andorra]. Velocidad, Velocidad Open
[coches posteriores a 2001], Regularidad
Sport y Regularidad. Automobil Club
d’Andorra. esportiva.aca.ad

14-15. XXI Rallye Madrid Histérico
[Madrid]. Velocidad y Regularidad.
Campeonato de Esparia de Rallyes
para Vehiculos Historicos [CERVH].
Escuderia Madrid Historicos.
www.rallyemadridhistorico.com

15. Clasica Villa de Comillas (Cantabria).
Challenge Cantabria Classic Rallye de
Regularidad. Cantabria Classic Rally.
www.cantabriaclassicrally.com

22, XXIV Rallye Primeras Nieves de Sierra
Nevada [Granada]. Rallye de regularidad.
Escuderia Granada 49-9.
www.escuderiagranadal9-9.com

28-30, Salon Retromovil [IFEMA, Madrid).
Eventos Motor. www.eventosmotor.com

28-30. Subasta Melvin en Salon
Retromovil [IFEMA, Madrid].
Melvin Auctions. www.melvinauctions.com

DICIEMBRE

12-14. XXVIIl Feria AutoClassic de Alcafiiz
[Teruel). Ferialcafiz [ Expo Motor Events.
www.autoclassicalcaniz.com

13. Ruta Camino Lebaniego [Cantabria).
Challenge Cantabria Classic Rallye de
Regularidad. Cantabria Classic Rally.
www.cantabriaclassicrally.com
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NOTIGIAS

EXPOCLASSIC MOLLERUSSA

PREMIO A LA CONSTANCIA

V.FRADERA (TEXTO). FIRA DE MOLLERUSSA, V.F. (FOTOS)

Exposiciones monograficas, clubes, vehiculos a la venta,

piezas y accesorios, documentacion y revistas amari-
llentas, y las paradas de anticuarios, siempre fascinantes.
Expoclassic Mollerussa cumplio su 30° edicién el pendltimo
fin de semana de septiembre, consolidada como una feria
exclusiva y singular, con 73 expositores en total. “El éxito
es |la constancia; con los afios, la persistencia nos permite
ser una feria de referencia”, afirmaba Marc Solsona, alcalde
de esta poblacidn de la comarca ilerdense del Pla d’Urgell y
presidente del ente organizador, Fira de Mollerussa.

En un recinto ferial dnico y bien comunicado, Expoclassic
atrae a los aficionados como uniman. Uno de ellos es
Antonio Zanini, visitante asiduo de Expoclassic, que este
afio fue invitado a presidir el acto inaugural. “Ya he conse-
guido una tapa de carter que me hacia falta para la Ossa”,
apostillo el pluricampedn de Espafia y campeon de Europa
de rallyes. “Hay que agradecer gue se trabaje para gue se
mantengan estas ferias, porque estamos en una fase en
gue las ganas de perder el tiempo con un hierro viejo se van
perdiendo”, sostenia, mientras departia animadamente con
los aficionados gue lo saludaban y con amigos con los que se
encontraba, como Estanis Soler, del Museu Moto Bassella, o
el coleccionista tarraconense Ramon Magrifia.

Un colaborador imprescindible es la asociacion Motos
Classiques Ponent, encargada de las exposiciones y de la
31" Trobada de motos dominical, que en 1995 fue el origen

Tractors Antics de Ponent congrego una decena de trac-
tores, y en su estand se expusieron un Porsche-Junior, un
Fordsony un Steyr. Las exposiciones eran dos. En la dedi-
cada alos 75 afios de Seat destacaba el 1400 furgoneta de
Gerard Pedrds, del Club Classics del Motor Lleida. Lo ter-
mino de restaurar el pasado mes de abril, después de cinco
afos de trabajo "a fondo”, y se presentaba en sociedad en
Mollerussa. La expo de motos espanolas de posguerra la
formaban una docena de unidades de marcas poco habi-
tuales, como Mavisa, Coronat y Monfort. “No fue nada facil
reunirlas”, reconocia Jaume Serret, encargado de la mues-
tra, con la satisfaccion de haber contribuido a la admirable

de Expoclassic. Como novedad, el encuentro de Amics dels

SUBASTA AGUTTES

EXITO ROTUNDO

i# El pasado 25 de septiembre termind
i#i la primera subasta de motocicletas
clasicas organizada por Aguttes Online,
con la colaboracion de Carlos Beltran,

su representante en Espafia. Salieron a

la venta dos colecciones, una de motoci-
cletas de carretera de marcas espariolas
(unas 70 unidades) y otra en la que habia
motos de diversos paises y diferentes
épocas; en total, 120 motos. Todas estas
motos se subastaron en linea durante diez
dias, aunque el tiltimo fue el que generd
mas movimiento. “El resultado ha sido un
éxito, pues entre la subasta y la posventa
se han vendido el 90% de los lotes en lici-
tacion”, valora Beltran.

Algunos de los lotes tuvieron resultados
inesperados, pero mas inesperado toda-
via es que el mercado espanol respondid
muy bien ante una subasta organizada
por una empresa francesa y por el sistema
en linea. Entre las motocicletas espano-

18 MOTOR CLASICO / XOVIEMBRE 2025

las, cabe resaltar los buenos resultados de
modelos como la Ossa Yankee 500 (1977),
que fue la moto que desperté mas interés,
con mds de cincuenta pujas y rematada
en 12.600 euros. También destacaron una
Ossa Urbe 250, vendida en 7.850 euros,
varias Bultaco Metralla y Montesa Impala
Sport, y un grupo de motos de los anos
cincuenta de pequena produccion, como
la Clia, BIR, Rondine, Evycsa y Raid.

En cuanto a las extranjeras, otras
motos interesantes fueron una Ziindapp
K-600 con sidecar de 1939 (15.500 €), una
Motobécane Type H de 1930 (3.800 €) o
una BSA B27 de 1927 (4.200 €).

La proxima subasta de Aguttes on
Wheels, en este caso de coches y presen-
cial, serd La Vente d’Automme, el 30 de
noviembre en Paris. Para mas informa-
cion, contactar con Carlos Beltran
(tel. 609802383; y correo electronico:
beltran.consultant@aguttes.com).

constancia de Expoclassic.

De coleccian. Parte de las motos Ossa
subastadas. Debajo, esta Vespa con
sidecar también encontro nuevo duefio.
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XXII SALON RETROMOVIL MADRID

ACCESO OESTE =
WTSI ACTTAS
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<>
IFEMA PARKING DE CLASICOS
MADRID Y CONCENTRACIONES

HORARIOS Y ENTRADAS

IFEMA Madrid, Pabellon 3
Del 28 al 30 de noviembre

Viernes 28: de 10.00 h. a 20.00 h.
Sabado 29:de 10.00h.a 21.00 h.
Domingo 30: de 10.00h. 2 15.00 h.

ORGANIZA

EVENTOS DELMOTOR, S.L

C/ Eduardo Iglesias, 8. P, 2- 5° Ofic. 3 36202 VIGO
Telf. +34 986 441 670 / +34 605 950 284
info@eventosmotor.com
www.eventosmotor.com

Entrada General Anticipada: 12,00 €.
Ya la venta en www.eventosmotor.com.
Disponible hasta el 13.11.25 hasta las 23.59 h.

Entrada General: 15,00 €. A laventa onlineyen la
taquilla durante la celebracion del evento.
Nifos hasta B afos: gratis.

Coordinadora de Eventos: Elena Malingre.
Coordinadora de Marketing: Lucia Alonso.
EVENTOS Coordinador de Comunicacidn: David Fernandez Novo.

Coordinador Comercial: Gonzalo Elvira
MOTOR Director en Portugal: Luis Losada.

— Director General: José Enrigue Elvira.
P — I I I Coordinador de Organizacion: Andrés Vazquez.
F—=
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75 ANOS DE FORMULA 1

# Uno de los grandes ejes de Retromévil Madrid
2025 serd la celebracion de los 75 afos de la
Férmula 1, un homenaje a la competicién méds pres-
tigiosa y seguida del mundo del motor.

El stand de AUTOhebdoSPORT reunird una expo-
sicién especial de monoplazas representativos de
distintas épocas, auténticos iconos que reflejan la
evolucidn técnica y estética de la categoria reinaa lo
largo de sus siete décadas y media de historia.

Desde los ligeros y mecdnicos coches de los pri-
meros afios hasta los actuales dominados por la
aerodindmica y la tecnologfa h{brida, la Férmula 1
ha sido siempre un simbolo de pasion,
innovacion y excelencia.

MASERATI [1957)
| JUAN MANUEL FANGIO

ASTON MARTIN [2025)
FERNANDO ALONSO

La celebracion cobra un valor especial en IFEMA
Madrid, actual sede de Retromdvil y futuro escena-
rio del Gran Premio de Espana de Formula 1, que
debutard en 2026 con el circuito urbano MADRING,
en el entorno del recinto ferial.

Un homenaje que une pasado, presente y futuro
del automovilismo, y que llega en un momento de
esplendor para el deporte espanol, con Fernando
Alonso y Carlos Sainz como referentes de una nueva
era dorada de la Férmula 1,

Esta celebracidén ird acompanada por una char-
la a cargo de diferentes pilotos en el Foro Eventos
Motor, una oportunidad Gnica de conocer, mas si
cabe, el mundo del automovilismo desde dentro,

MCLAREN (1988])
AYRTON SENNA
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PRIMERA SUBASTA
RETROMOVIL MADRID

CHRYSLER ROYAL
(1938)

En su XXII edicién, Retromaovil

Madrid da un paso mdsen la
experiencia del motor cldsico.
Eventos Motor, en colaboracion con
Melvin Auctions, presenta la prime-
ra gran subasta presencial de vehi-
culos de coleccion en Espana.

Con mds de 4.000 m* de exposi-
cion y mds de 150 lotes, entre los
que se incluyen un centenar de
coches, ademds de motos y piezas
de automobilia, la cita promete un
ambiente tinico donde la pasion se

BMW 7501 (E32)
(1989] * ‘

vive al ritmo del martillo. Todos los
vehiculos estardn expuestos durante
la feria, permitiendo a los visitan-
tes admirarlos de cerca antes de la
subasta.

No serd solo una subasta, sino
una auténtica celebracion de la
cultura del automovil: un espacio
donde historia, disefio y emocion se
encuentran, pensado tanto para el
coleccionista veterano como para
quienes se Iniclan en este fascinan-
te mundo.

RENAULT GORDINI
(1964]) *

Por primera vez, el ptiblico espa-
nol podré vivir una subasta de clasi-
cos al nivel de las grandes capitales
europeas, con una puesta en escena
profesional, cuidada y emocionante.

Para asistir o participar, basta con
registrarse en la web de la casa de
subastas Melvin Auctions:
www.melvinauctions.com.

Una apuesta conjunta de Eventos
Motor y Melvin Auctions que redefi-
ne la forma de vivir el motor clasico:
con pasion, estilo y emocion.

FORD SKYLINER
(1957) *
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ROLLS PHANTOM |
(1928)

PRINCIPALES LOTES

Alfa Romeo Alfetta GTV[1977) *
Chevrolet Corvette C8 [2023)
BMW 7501 [E32)] [1989]*
Chrysler Royal Convertible [1938])
Citroén Traction 7C[1936-1937) *
Dodge WC 51 [1842] *

Ferrari 430 (2005) VW 181 KUBEL
Ford Fairlane 500 Skyliner [1857) * [197”] *
Harley-Davidson Model B [1926]

Jeep Hotchkiss M201 [1955) *

Maserati Mistral 3700 [1867]
Mercedes-Benz 280 SL Pagoda [1969] *
Norton Model 50 [1835]

Porsche 911 2.0 SWB [1987)

Renault 4/4 Descapotable [1954] * FERRARI 430
Renault Caravelle [196E8) * [2[)[]5]

Renault Gordini (1984) *

Rolls-Royce Phantom | Tourer [1928)
Simca Cing Topolino [1938] *
Volkswagen 181 Kabelwagen [1874] *

Y W W W W W W W W WY WY ¥ Y VY VWTw

[*] LOTES SIN PRECIO DE RESERVA

PORSCHES9112.0

i (1967)

RENAULT 4/4 ‘
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RENAULT S Y4

Situviésemos que buscar un paralelismo entre

# Retromovil Madrid y Renault, seria la pasion por
despertar emociones a través de los clasicos que mar-
caron una época. Mientras el saldn lo hace reuniendo
auténticas joyas sobre ruedas, la marca francesalo
consigue reviviendo dos de sus iconos més queridos:
elR4yel RS.

En esta edicion, los visitantes podran disfrutar de una

reinterpretado como un crossover eléctrico que man-
tiene el espiritu aventurero del original; y un Renault 5
histérico, simbolo de los afios 70 y 80, acompaiiado del
nuevo Renault S E-Tech, el urbano eléctrico que recu-
peralaesencia de aguel modelo gue conquistd a toda
una generacion.

Una propuesta que refleja a la perfeccién el alma de
Retromovil Madrid: celebrar la historia del automovil

mirando al futuro, con la emocién y la autenticidad que
solo los grandes clésicos pueden transmitir.

exposicién donde pasado y presente se dan la mano:
un Renault 4 clasico Junto al nuevo Renault 4 E-Tech,

# Algunos coches no solo hicieron historia en el
asfalto, sino también en el cine. En Retromavil
Madrid 2025, los aficionados al motor y al sépti-
mo arte podran disfrutar de un espacio dedicado
a vehiculos gue se convirtieron en leyendaen la
gran pantalla.

Modelos inolvidables como el DelLorean de
“Regreso al Futuro”, los vehiculos de “Jurassic
Park” o el coche y la moto de “Terminator” esta-
rén expuestos en un area Onica que hara las deli-
clas de pequefios y mayores.

Una oportunidad perfecta para revivir escenas
miticas del cine, fotografiarse junto a estosico-
nos y descubrir de cerca las maquinas que mar-
caron generaciones enteras.
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40 ANOS,

i Hablar del BMW M3 es hablar de uno de los

“ deportivos mds embleméticos de la historia del
automovil. Desde su debut en el Salén de Franclort
de 1985, este modelo ha simbolizado la perfecta
union entre elegancia, potencia y deportividad.
Durante cuatro décadas, el M3 ha mantenido intac-
ta su esencia: una experiencia de conduccion ini-
gualable, con la potencia transmitida al eje trasero
como sello de identidad y un caracter que combina
precision, equilibrio y emocion en cada curva.

En Retromdvil Madrid 2025, se celebraran los

BMW M3

40 anos del BMW M3 con un espacio tinico dedica-
do a su legado. Los visitantes podran disfrutar de
una exclusiva seleccion de todas sus carrocerias,
desde un raro E30 Cabrio, pasando por el E36 GT,
hasta llegar al imponente G80 actual, acompanado
por el resto de generaciones que han marcado la
evolucién de este icono,

Una oportunidad irrepetible para recorrer la his-
toria de un modelo que no solo definié el concepto
de “deportivo alemén”, sino que se convirtié en un
auténtico simbolo de pasion, precision y caracter.

LOS PORSCHE
TRANSAXLE

i Porsche Club Espana vuelve
i aRetromévil Madrid con un
stand muy especial dedicado a
una de las sagas mds singulares y
queridas de la marca; los Porsche
Transaxle, aquellos deportivos
de motor delantero que marca-
ron los afios 70, 80 y 90 con su
cardcter innovador y su incon-
fundible espiritu deportivo.

En este espacio, los visitantes
podrédn disfrutar de una cuidada
seleccidon de modelos emblema-
ticos como el Porsche 924, 928,
944 y 968, auténticos iconos que
demostraron la capacidad de
Porsche para explorar nuevos
caminos sin perder su esencia.

El stand del Porsche Club Espana
se convertird en un punto de
encuentro para entusiastas,
coleccionistas y curiosos, un
lugar donde revivir historias,
compartir anécdotas y disfrutar
de la pasion por el automdvil cla-
sico en su maxima expresion.
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FORO EVENTOS MOTOR

Presentaciones, debates, ponencias, lanzamientos de nuevos modelos y productos.
Una zona especial donde dar difusion a temas de interés relacionados con el mundo
de los Vehiculos de Epoca, Clasicos y Coleccidn.

Si guieres participar en el foro, envia un correo electranico a:
info@eventosmotor.com

_DELMO

| -
i |
- ——

-
-

b

PARKING DE CLASICOS

El parking de cldsicos es uno
i de los atractivos de Retromavil
Madrid 2025, un punto de encuen-
tro donde los entusiastas de los
vehiculos de época se retinen para
mostrar sus coches o motos, com-
partir experiencias y disfrutar del
ambiente mas auténtico del motor
clasico. Si tienes un modelo cla-
sico, esta es la ocasion perfecta
para lucirlo ante miles de aficio-
nados.
Para quienes lleguen en vehiculo
moderno, hay opciones de apar-
camiento en los alrededores de
IFEMA o en su propio parking, abo-
nando la tarifa correspondiente.
Pero si tu coche o moto cuenta
con matricula histérica o tiene
al menos 30 afos de antigliedad,

-

- .
. ‘

; — o
i N - :

podras acceder a una zona exclu-
siva: el parking de cldsicos.

Solo necesitas que cada ocupante
tenga su entrada de pago para
acceder al evento. Al llegar con

tu clésico, recibiras una tarjeta
identificativa que podras canjear
por un ticket gratuito de salida

del aparcamiento, siempre gue se
presente junto a una entrada vali-
da [no aplicable a invitaciones ni
pases especiales].

Plazas limitadas debido a las obras
a causa del circuito de Férmula 1.
Te recomendamos comprar tu
entrada con antelacidn y llegar
temprano para asegurar tu acceso
y disfrutar sin preocupaciones de
esta experiencia Unica para los
amantes del motor clasico.

L -F{

DIECAST ZONE

Uno de los grandes atractivos de
Retromavil Madrid 2025 sera la
Diecast Zone, un espacio de 1.000
m? dedicado integramente al
universo de las maquetas a escala

de automdviles y motocicletas. Alli
se reunirdn todos los expositores
especializados del sector, ofreciendo
alos visitantes la oportunidad de
sumergirse por completo en este
apasionante mundo.

Con una oferta cercana a las 5.000
piezas en exposicion y venta, la
Diecast Zone permitira descubrir
modelos tnicos y exclusivos, dando
ademas mayor visibilidad a un tipo de
coleccionismo que complementa ala
perfeccidn el espiritu de a feria.
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LA VOZ DE CANELLAS

asta mediados de octubre se pudo visitar en

Barcelona una exposicién fotogréfica sobre Tazio

Nuvolari, con el evocador subtitulo de “El con-

ductor de la emocion”. Sus promotores tuvieron

el acierto de programar una serie de charlas

alrededor del mundo del motor, que fueron un
bienvenido complemento cultural del evento. En la primera
de ellas, el gran protagonista fue Salvador Canellas, que
cautivo al auditorio con sus anécdotas.

Como la tematica eran las carreras en Barcelona, Canellas
se explayd con su querido Montjuic. De hecho, Salvador esun
simbolo del brio del deporte del motor en Barcelona. Vivia a
un par de minutos a pie del circuito, y contd que tiene recuer-
dos de pequeno, de ver carreras a hombros de su padre. Para
Canellas, que conocid infinidad de pistas europeas, Montjuic
tenia unas caracteristicas “especiales”. Todos sus virajes
estaban empalmados, v la subida ancha y rdpida, y una
bajada reviraday estrecha le daban una personalidad tinica.

La charla enseguida se centrd en su gran dia, cuan-
do Salvador gandé el GP de Espana de 125 cc de 1968, en
Montjuic, para convertirse en el primer piloto del pais ven-
cedor en el Mundial. El relato de esa victoria es conocido. Las
poderosas Yamaha bicilindricas rompieron, si, pero Canellas
le metio medio minuto a la otra Bultaco de Ginger Molloy, a
base de salir de las curvas “con un zapato y el estribo rozando
el asfalto y el otro acariciando las balas de paja”.

Entre el auditorio estaba Oriol Puig Bulto, sobrino —y
ahijado— de don Paco Bulté, piloto pionero de fuera carre-
tera y con una amplia trayectoria federativa internacional.
Puig Bultd tercio en la charla para hacer un apunte trascen-
dente: “La competencia entre Ossa, Montesa y Bultaco hizo
mucho por el desarrollo del deporte de la moto en Cataluna
y Espana”. Es que, sin una moto nacional en la que asentar
sus posaderas, Canellas no habria podido hacer historia.

Caniellas suele decir que “alguien tenia que ser el primero,
y fuiyo”. Pudo haber sido Angel Nieto, segundo en 50 cc con
la Derbi, una horita antes de esa carrera de 125 cc. O Josep

Maria Busquets, que en el estreno de la categoria de las taci-
tas de café, en Montjuic en 1962, estuvo en un tris de ganar,
también con la Derbi. “Si Busquets llega a ganar aquella
carrera, quizd no estaria yo aqui hoy”, solté Salvador. Se lo
tiene que agradecer a Hans-Georg Anscheidt, verdugo de las
balas rojas de Busquets y Nieto en ambas ocasiones,

Pero la memoria es corta. Canellas explicé que, en 2018,
cuando se celebrd el 50 aniversario de la victoria de 1968,
se hizo un acto en Montjuic, con Marc Mdrquez, Pol y Aleix
Espargar6, Maverick Vinales, Alex Rins, etc. Juntos, dieron
una vuelta al trazado del parque y Salva les comentaba las
curvas. “Los pilotos no sabian que alli se hubieran hecho
carreras. ‘jAqui corriais?’, me decian con cara de sorpresa”.,

Otro aspecto de Salvador que salio a relucir en la charla
fue su meticulosidad en la puesta a punto. Para muestra,
un botdn: la cita del técnico Paco Tombas reproducida en
el libro sobre la historia de Derbi en el Mundial, escrito por
nuestro colega Manuel Garriga —presente en el acto— en
2002. “Canellas se bajaba de la 50 cc y te decia: ‘'Muéveme
las estriberas dos milimetros mas atras’. Yo alucinaba; ;dos
milimetros! Pero se las movia y el tio iba mas rapido”.

“Bueno, quiza no eran dos; eran tres...”, solto Canellas al
escuchar la cita, provocando una risotada general entre el
ptiblico. Por eso disfruté tanto con los férmulas, porque un
monoplaza es un coche “vivo”; “Lo puedes tocar todo y verlo
en los tiempos”. A sulado, Carlos Beltran (también ponente
en la charla, en su calidad de presidente de la Escuderia
Barcelona), asentia: “Los detalles importan mucho. Ir
comodo conduciendo cambia mucho en el resultado. En los
cldsicos no vamos nunca comodos, pero es lo que tenemos”,

También hubo tiempo para hablar de rallyes, turismos, del
Dakar... No envano, Canellas ha tocado infinidad de teclas,
cambios “no deseados” con los que buscaba poder dedicar-
se a correr. Lo cual suscita una tltima reflexion: si hubiera
encontrado continuidad en una tinica especialidad, tal vez
va haria tiempo que se habria escrito el libro que su talento
y su pasion por la conduccién y la mecinica merecen. T8

«§| CANELLAS HUBIERA ENCONTRADD CONTINUIDAD EN UNA UNICA ESPECIALIDAD,
TALVEZ YAHARIATIEMPO QUE SE HABRIA ESCRITO EL LIBRO QUE MERECE
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SIN AMBAGES
NI FIRULETES

ﬁoﬂ Andrés Ruiz

HIDRONEUMATOSIS

unque solo soy sesentay un meses y medio mayor
que el Tiburdn, sus hidroneumatismos fascinaron
mi precoz aficion en cuanto las revistas empe-
zaron a desvelarlos. Y contraje hidroneumatosis
progresiva.

Por entonces, si un nifo tosia tres veces segui-
das... y la familia podia, le llevaban unos dias a fortalecer
los pulmones en “La Sierra” (la tisis era muy dafina y los
antibidticos alin escaseaban), asi que pasé agosto de 1956 y
1957 en Los Molinos, en un chalet que alquilaba habitacio-
nes, y como el segundo afo habia un DS 19 en el colindante,
japenas hice guardias de balcon para observar embelesado
como su suspension bajaba, subiay digerialas irregularida-
des del camino de acceso!

Asi empecé una década en la que monté a menudo en el
de un allegado familiar... que circulando en carretera acabd
bajo la zaga de un camion, en un alcance con frenazo tardio.
Y como su caso no fue tinico en las leyendas del Tiburdn...
y del CX, doctos y legos opinaban desde que “esos coches
dan muchos sustos porque corren demasiado y no se siente
lavelocidad”, hasta que “por falta de repris, algunos apuran
demasiado las aproximaciones al adelantar”.

Y el broche de oro del decenio fue mi viaje fin de preu a
Francia (1967): Como en Paris habia mas taxis IDy DS que 1400
y 1500 en Madrid, y dejaban ir delante, yo proponia agrupar-
nosy cogerun taxi... jhasta paracambiar de cabaret en Pigalle!

En los 70, gracias a dos amigos que gozaban dejandome
exprimir sus GS, constaté cuan prejuiciosos fuimos en Espana
con un coche tan insolitamente comodo, eficaz e interesante,

Pero fue en los 80 cuando mi hidroneumatosis se ampli-
ficd. Siendo director de Lezauto (concesionario Seat, Audi
y VW e importador del Grupo De Tomaso), un Maserati
Quattroporte I (hermanastro del Citroén SM) me hizo intuir
como debieron sentirse los Servicios Citroén cuando, faltos
aun de capacitacion, empezaron a llegar a sus talleres los
primeros DS averiados.

Ademads, a cambio de un Audi entré... jmi primer hidro-
neumdtico! Un BX 16 TRS con irresistible relacién estado/

precio, y en el poco tiempo que fue mio (teniendo coche
y moto de servicio, estaba feo que usase un Citroén), me
hidroneumatizdé definitivamente.

Tras dejar aquel trabajo, un excompanero me chivo otra
bicoca: un CX 2400 GTique alin anoro y del que voy a contar
uno de nuestros muchos lances inolvidables: Yendo a tope
por una larga recta, el neumético trasero derecho se des-
integro literalmente y ni se inmutd. Lo que me “aconsejd”
parar fue el golpazo que oi... y todo lo que vi volar por el
retrovisor mientras sus girones destrozaban el piloto.

Esa experiencia ya me hizo tan hidroneumatoso que lle-
gué al colmo: Compré un 25 GTi, cada dia admiraba ambos
desde laventana, elegia uno, y si en un seméforo paraba otro
al lado, sentia envidia y pensaba: jJo, qué cochazo!

Aun asi, como ya no estaban para afrontar mi etapa
laboral en Lambretta (Madrid-Eibar-Madrid cada semana, y
frecuentes Eibar-Amurrio-Eibar), el poco juicio que conser-
vaba me hizo sustituirlos por un BX TRD Turbo nuevo que
se gand mi carino pese a que la vida que le di (muchisima
autopista y autovia, siempre entre 4.000 rpm y corte de
inyeccion) se saldo con dos culatas rajadas.

Y alfin, después de €l, aprovechando que ni el XM ni el C5
me atraian, y negdndome a tocar siquiera un Xantia (por si
lasrecaidas, que son muy malas), logré desengancharme...
hasta hoy, pero tengo una inquietud: El C6 me demuestra
que no estoy curado.

Por suerte, hay muy pocos, y con su tamarnio y las limi-
taciones circulatorias actuales y previstas, es una opcidn
poco racional y contraria a lo que realmente me gusta:
coches pequenos con buena relacion peso/potencia. Pero
como es el culmen hidroneumatico y es tan superCX, silo
veo, me obnubilo.

Y para colmo, “me probé” uno durante la inmersion
con Tiburones para preparar el Dossier de su septuagési-
mo aniversario, en pleno rebrote hidroneumatoso. No lo
conduje, fue solo por ver qué tal me quedaba, pero estoy
teniendo que decirme: dnimo, Andrés, resiste, que puedes.
Veremos...

«0S HIDRONEUMATISMOS DEL TIBURON ME FASCINARDN EN CUANTO
EMPEZARON A DESVELARSE. Y CONTRAJE HIDRONEUMATOSIS PROGRESIVA»
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DESGUBRIMIENTOS

fror Francesco Garaddre

CITROEN DS 21

LA DIOSA POTENCIADA

i Matriculado en la provincia de Badajoz

i en 1977, este “Tiburon” es, sin embargo,
bastante mds antiguo; concretamente, unos
diez afios mas. Se corresponde con la versién
DS 21 presentada en 1965, que ya contaba
con el motor de 2.175 cc y una potencia de
106 CV DIN. Con ello, el DS 21 se convertia
en un devorador de kilémetros insuperable
para su época, sobre todo en lo que a confort
y seguridad se refiere. Estos DS 21, fabricados
hasta 1967, pueden ser considerados como

el apogeo de los DS "a la antigua” o de "opti-
casredondas”, llamados a ceder su lugar a

las dpticas carenadas de los DS fabricados

a partir del ano-modelo 1968. Esta unidad,
por tanto, es bastante interesante. A pesar

de llevar bastantes afos en desuso, el hecho
de haber estado guardado en un lugar seco,
tapado con fundas y levantado sobre unos
robustos tacos de madera, lo ha conservado
en un estado razonable. Originalmente estaba
pintado en el bonito “Gris Palladium” metali-
zado, que iba de serie acompanado del “Gris
Triennal”, un poco mas claro, en el techo.
Esta interesante combinacién —de la carta
original de Citroén de la época— combinaba

a la perfeccion con el cuero natural de color En marcha. El coche ha pasado por un reconocido taller especializado, y se encuentra
marron claro que aiin conserva. en perfecto funcionamiento mecénico e hidroneumatico.
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Envia tus «Descubrimientos» con fotos e informacién o matorclasico@siines

AUSTIN VICTORIA DE LUXE

NACIONAL

i Las dos parejas de faros de su frontal no dejan lugar a dudas: se
trata de la version mas lujosa —y cara— de todos los modelos
que la Authi espafiola fabrico durante los afios 70 en Landaben. El
Austin Victoria De Luxe también se diferenciaba por sus llantas tipo
Rostyle de 4'5 x 12 pulgadas, con neumaticos radiales 155 SR12,
asi como, mecanicamente, por los dos carburadores SU HS-2 que
alimentan su cuatro cilindros [1.275 ccy 68 CV SAE a 5.750 rpm].
Los frenos son del tipo Lockheed, con disco los delanteros y de
tambor en los traseros, en esta version ayudados por un servofre-
no. Ademas, el De Luxe llevaba incorporadas algunas mejoras mas
respecto a la version normal, como eran el alternador en vez de
dinamo, o un interior mas lujoso, dotado de cuentarrevoluciones,
encendedor, reloj eléctrico y volante con el aro de madera. Con
un precio aproximado de 200.000 pesetas, se situaba al nivel de
otros modelos bastante mas grandes y de apariencia mas lujosa
para el ojo ibérico —por mucho que su carroceria fuera obra de
Michelotti—, de manera gue no fue, ni mucho menos, un éxito de
ventas. Por todo ello, a dia de hoy es hastante raro dar con unidades
de este modelo bien conservadas, pues a todo lo anterior se unia
que la calidad de la chapa no era la mejor, y el paso del tiempo suele
haber hecho mella. No es ese el caso de la unidad de las fotogra-
fias, matriculada en 1973 en la misma provincia en la que lo hemos
encontrado ahora, encaramado a unos tacos para gue su suspen-
sidn "Hydrolastic” no sufriera demasiado. Gracias al clima seco del
Lujosa. A pesar de su pequefio tamafio, el interior de Espaiia este coche se ha conservado en un estado total-
interior estaba ricamente equipado para los mente original, incluyendo gran parte de la pintura de su carroce-
estandares de la época. ria, y de una manera bastante razonable.
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DESGUBRIMIENTOS

BMW 735l [E-23]

VERSION MEJORADA

i Presentados en 1977 para competir
i conlos Mercedes-Benz de la época,
los Serie 7 (E-23) no alcanzaron el éxito
hasta varios anos después de su lanza-
miento, gracias a las notables mejoras
que se fueron introduciendo. A finales
de los anos 70 las ventas no iban como
BMW esperaba, de manera que la marca
remotorizo el 735 con el seis en linea
del mitico 635 CSi (3,51y 218 CV), al que
anadio ademas una nueva caja de cam-
bios manual de cinco velocidades. En
1980 se incluyeron de serie los lavafaros
delanteros, ylo que es més importante,
la inyeccién Motronic. Finalmente, en

1982 el modelo recibid un rediseno del
frontal, con una rejilla similar a la del
modelo E30, de mejor aerodindsmica. El
vehiculo de las fotografias, que luce una
matricula del ano 1989, ya disfruta de
todas estas mejoras que la marca bavara
fue introduciendo a lo largo de los anos.
A pesar de la suciedad, si apartamos el
polvo y las mantas que lo tapan descu-
briremos una unidad francamente bien
conservada, totalmente original y sin
apenas desperfectos. El odometro marca
unos 192.000 kilometros, que a tenor de
lo bien conservado que también esté el
interior, deberian ser reales.

Buena pinta. Seguramente, con un buen
lavado este BMW guedara casi perfecto,
estéticamente hablando.

VENIDO DEL ESTE P

i Aunque actualmente pocos aficionados recuerdan esta marca, es el
antecedente directo de uno de los modelos SUV actualmente mas
vendidos en nuestro pais, e incluso produjo durante un corto periodo los
modelos Hisparo bajo licencia en Espana, anteriores al modelo al que
corresponde el vehiculo de las fotos. ARO fue un fabricante rumano de
vehiculos de traccion a las cuatro ruedas fundado en 1957, que se man-
tuvo en funcionamiento hasta el ano 2006, y cuyo acrénimo resulta de la
union de las palabras Auto Romania. El ARO 10 era un pequeno vehiculo
todo terreno 4x4, lanzado en 1980 y producido hasta el final de la marca
rumana. Utilizaba bastantes piezas del Dacia 1300, por lo que, a su vez, se
basaba en la mecédnica del Renault 12. La inspiracion para este automovil
provenia de los Renault Rodeo y Citroén Mehari, y se llegé a vender en

el Reino Unido como Dacia Duster, o como Dacia 10 en otros mercados
de exportacion. El de las fotografias, matriculado en 1989, ha aparecido
cubierto de una espesa capa de polvo, pero en estado totalmente original;
v, a excepcion de alguna pieza especifica como un aletin trasero de plas-
tico, que estd roto, no parece un proyecto de restauracion complicado,
pues, por ejemplo, la chapa estd bastante bien preservada.

Estos coches seran subastados por Melvin Auctions en el proximo Salén Retromovil Madrid
[28-20 noviembre, Ifema, Madrid] www.melvinauctions . cor
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70° ANIVERSARIO CITROEN DS TIBURON

LA AUTORREVOLUCION
FRANGESA

Septuagenarios ya, los Tiburones atn asombran y no son unos
coches histaricos mas, sino el origen de una rara especie —Ios
Citroén hidroneumaticos— que tras culminar medio siglo de
desarrollo con el C6 de 2005, hiberna desde la extincion en
2017 de su ultimo espécimen superviviente; el C5.

ANDRES RUIZ [TEXTO). M.H. / SLIB /DS [FOT0S]
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Fuente de inspiracion.
El Tiburén desato
pasiones intensas,
variadas e incluso
misticas, y su publicidad
rebosd ingenio
hidroneumatico.



ilaconmocion social que provocad La Revolucion

Francesa fue historica, la conmocién automo-

vilistica que ciento sesenta y seis afos y cinco

meses después provoco la presentacion del

revolucionario Citroén DS 19 no lo fue menos.

Aunque el 15 de abril de 1954, la version H del

decadente Traction Avant 15 Six anticipd la sus-

pension trasera hidroneumatica autonivelante,

ni indicid lo que sobrevino el 5 de octubre de 1955 en el

Salon de Paris, pues el DS 19 alucind a simple vista, y la

supremacia —al menos, teérica— que le otorgaban sus
rarezas, conmociono.

Montar en €l era entrar en otra dimensidn; el tamano
ycomodidad de sus asientazos, la amplitud (sobre todo,
longitudinal) y la luminosidad no tenian precedente ni
parangon europeo; y el puesto de conduccién dejaba
pasmada.

Salpicadero con aireadores en sus extremos, instru-
mentacion lineal y una gran tapa de guantera; volante
monobrazo tras el que se erguia casi vertical la palanca
del cambio; y pedalier desconcertante, con acelera-
dor normal, seudopedal de freno similar a un hongo
empotrado en el suelo, y a su izquierda, un pedal que no
acciona el embrague, sino el freno de estacionamiento.

Y menos mal que atin no llevaba la palanca paravariar
laaltura de la suspension... ni expusieron uno que subie-
ra y bajara continuamente (hubiese sido la reoca)... ni
era facil descubrir peculiaridades como los neumaticos
mas anchos delante que atras, la fijacion de las llantas

mediante buje hexagonal con un tinico tornillo que
expande tres garras sitas a 120° o los palieres con cruceta
doble en larueday sencilla con amortiguador de caucho
ala salida del diferencial.

En realidad, se veia venir que haria historia, porque
las elucubraciones sobre sus caracteristicas desperta-
ron enorme expectacion. Y en cuanto al apodo popular
“Tiburdén”, facilitd forjar suleyenda, y mds alld de su simi-
litud estética con esos escualos, yo incluso le encuentro
fundamento zooldgico, pues igual que las crias del tibu-
ron toro se devoran en el vientre de su madre, el DS se
nutrio de al menos nueve hermanitos nonatos durante
la gestacion.

Luego, sila felicidad de un alumbramiento automovi-
listico se mide por la admiracidn y el éxito comercial que
logra, el suyo no pudo ser mas feliz, ya que los pedidos
del primer dia superaron la capacidad de produccidn...
janual! Pero el parto fue prematuro.

Ciertos detalles se definieron a tiltima hora, algunos
elementos estuvieron listos la vispera, y hubo problemas
de calidad y cantidad con los componentes de los siste-
mas hidraulicos hasta que —jen 1968! — Citroén compro
la antigua fabrica Ford de Asnieres-sur-Seine, al noroeste
de Paris, para dedicarla a autoabastecerse.

Como consecuencia, tuvo una infancia azarosa. Su
corazon (el viejo e insuficiente motor del 11 TA) y una
sangre (el liquido rojo LHS) que le provocaba lesiones
y hemorragias, lo hacian cardiovascularmente fragil.
Ademds, la red asistencial que debfa atenderlo no domi-

NACIO PREMATURO Y CARDIOVASCULARMENTE FRAGIL, PERO REMONTO UNA
INFANCIA AZAROSA, PARA MORIR SANO Y FIABLE VEINTE ANOS DESPUES
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Bertoni genial

y racional.
Magistralmente
capaz de
mantener la
esencia al
convertir un
futurista disefio
demasiado cupe
enunarealizable
berlina.
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Octubre de 1955, Salon de Paris. La presentacion
fue un éxito tal que los pedidos del primer dia
superaron la capacidad de produccion anual.

naba su complejo organismo ni estaba debidamente
dotada para curar sus dolencias, pero aun asi, su cau-
tivador encanto y acertadas evoluciones le permitieron
salir adelante... ymorirsanoy fiable tras 20 anos de vida,
ique no es poco!

Por citar solo cambios notorios e importantes, tuvo tres
frontales: El primero, con dos faros prominentes y tomas
de aire a través del parachoques de aluminio sin topes;
el segundo anadié dos faros halégenos, las tomas de
aire iban bajo los principales y el parachoques de acero
inoxidable llevaba topes de caucho; y el tercero supuso
el mayor cambio, porque para integrar dobles faros care-
nados hubo que reformar las aletas, lo que depuré atin
mas su silueta y bajo el Cx de 0,38 a 0,32.

Dichos faros iban en una capsula con trampilla de
acceso para limpiar el interior, los de cruce eran hald-
genos, y los de larga, halégenos o bilux (mixtos), fijos u
orientables (guiados mecdnicamente por la direccién)
segiin modelos, con regulacion automadtica de altura
mediante cables y palancas desde ambas barras estabili-
zadoras, yamortiguador hidroneumatico de vibraciones.
Como equipo de serie, su eficacia iluminadora atin es
formidable.

En cuanto a motores, hubo dos familias: los anticua-
dos “carreralarga”, todos de 1,911 cc (78 x 100 mm), cuya
potencia llegd a 83 CV gracias a una eficaz culata de
aluminio, y los “carrera corta” (85,5 mm), con tres did-
metros/cilindradas (86/1.987 cc, 90/2.176 cc y 93,5/2.348
cc) y potencias SAE que partiendo de unos 100 CV a
5.250 rpm, alcanzaron 141 a 5.500 en el DS 23 de inyec-
cién. Y hubo cambios de cuatro y cinco relaciones con
accionamiento mecdnico o hidrdulico, y Borg-Warner
automatico de tres relaciones.

Por tltimo, un dato (no hubo Tiburdn diésel) y un
chocante anacronismo entre tanta modernidad: Todos
los DS e ID con cambio de cuatro relaciones se pueden
poner en marcha con manivela. Ver para creer! {8

HUBO DOS FAMILIAS DE MOTORES: LOS
VIEOS “CARRERA LARGA” (1911 cc) Y LOS
“CARRERA CORTA" (1.987,2.176Y 2.348 cc)




Bertoni practico
y osado.
Igualmente
capaz de disefiar
un aerodinamico
frontal o un
invendible
salpicadero con
manillar en vez
de volante.
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DS 21 PRESTIGE PALLAS (1566
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MEMORIA
HISTORIGA?

Por si no lo sabes, en Espana hubo una
guerra civil a la gue siguio una dictadura
liderada por el general Franco, cuya
esposa, Carmen Polg, tuvo a su servicio
dos 0S. Y si como cree su actual duerio,
éste es el primero de ellos, seria un
retazo de memoria historica.

os coches historicos excepcionales suelen tener
doble historicidad: congénita, por ser lo que son,
y existencial, por la vida que han llevado y tam-
bién -casi siempre- por llevar a quienes llevaron.
Pues bien, en cuanto a la congénita, éste Tiburdn
la tiene por el mero hecho de ser un Prestige, y

en cuanto a la existencial... lo dejo para el final.
Presentado en septiembre de 1958 y comercia-
lizado desde 1959, el Prestige fue un encargo de Pierre
Bercot (el entonces PDG de Citroén) destinado a ser
coche oficial y de clientes vips, cuya produccion total
—a falta de datos oficiales— se estima entre 345 y casi
500 (irregularmente repartidos en sus dieciséis afos de
existencia), de los que apenas constan 60 supervivientes.

Su realizacidn era artesanal: desde la factoria del
parisino Quai de Javel (actualmente Parc y Quai André
Citroén) se enviaban Tiburones negros de serie a la calle
Aristide Briand, 114-116, en el distrito de Levallois-Perret,
donde Henri Chapron Carrossier los completaba con una
mampara de separacion para aislar las plazas traserasy
diversos refinamientos y detalles lujosos.

El resultado eran Prestige digamos estandar, pero no
iguales, pues el modelo de partida vario desde el DS 19
inicial hasta el DS 23, con sus varias motorizaciones,
cambio mecanico, hidroneumatico o automatico y aca-
bado normal o Pallas, tras aparecer en 1964 dicha ver-
sion. Y por si eso no bastase para hacer de cada Prestige
unarareza, como a menudo sus propietarios encargaban
“caprichos” (ventajillas de la elaboracién artesana... y de
ser pudientes), muchos fueron ejemplares tinicos.

En concreto, éste es uno de los pocos —entre tres y
diez, segun fuentes— DS 21 Prestige Pallas que se hicie-
ron en 1966 con el motor 2.175 cc de 109 CV SAE y cambio
mecdnico de cuatro relaciones, sin personalizaciones
resaltables (incluso carece del teléfono opcional que
ofrecian los Prestige), pero con todos los rasgos bésicos
propios de su selecta especie.

Asi, ademads de la caracteristica mampara con cristal
descendente eléctrico, interfono, aireadores, encende-

CHAPRON HAGIA LA TRANSFORMAGION
ARTESANAL EN PRESTIGE INCORPORANDO
"CAPRICHOS" DE LOS CLIENTE
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Prestige Pallas.
Discretamente igual
a cualgui ro DS

aun mas especial
privilegiaban a los
pasajeros: mampara

moqueta mullida,
luces de lectura,
teléfono o

) o]

nable”.




dor, ceniceros, gaveta, reloj y remates de madera, tiene
cerradura con llave en cada puerta, asiento delantero
corrido tapizado en cuero (como los paneles de las puer-
tas) con tres puntos de ajuste longitudinal, y posibilidad
de apagar todala iluminacién interior (instrumentacién
incluida). Y para los pasajeros, asiento tapizado en velur,
luces de lectura y anclajes para dos cinturones de segu-
ridad opcionales.

Y ahora, su historicidad existencial. Segtin una “leyen-
da ciertamente cierta”, el Tiburén de D* Carmen imponia
tanto que verle acercarse bastaba para que muchas joye-
rias colgasen el cartel de cerrado o al menos retirasen de
la vista sus mejores piezas, aunque quiza ese efecto no
lo causase el coche, sino que en muy pocas osaban pre-
guntar a la visitante donde enviar la factura de su visita.
Sin embargo, ironia aparte, no es menos cierto que tales
pérdidas tenian retorno publicitario, pues ser “proveedor
predilecto” atraia una opulenta clientela que para darse
pisto... o para hacer la pelota, si pasaba por caja.

Pero, jes o no aquel coche? Pues, veamos: Que
el de “La sefiora” era éste o uno igual lo atestiguan
incontables NO-DO y reportajes de prensa, y a Ramodn

Valladolid, su actual dueno, le contaron que cuando en
1969 fue relevado por otro DS 21 Prestige Pallas, ya con
motor de inyeccion, quedé arrumbado en el Palacio del
Canto del Pico (llamativa residencia de los Franco en el
madrilefio municipio de Torrelodones).

De alli, a finales de los 80 y muy echado a perder, lo
rescataron unos jovenes interesados en recuperarlo,
llevandolo precisamente a Talleres Anzoma, empresa
fundada en 1985 por el Sr. Valladolid en el capitalino
barrio de Tetuan, donde sus hijos, Jorge (recambios)
v Roberto (mecdnica) se iniciaron como citroénistas.

Luego, D. Ramon perdio su pista hasta que un
desguace de Valdemorillo le llamo para decirle que
tenian tres DS: un 21 Break, un 23 “para piezas" y éste,
que estaba destrozado, pero estructuralmente sano,
y como lo reconocid, comprd el lote, lo restaurd a su
estado actual, y desde entonces disfruta una plécida
existencia en un hdbitat ideal (la familia Valladolid son
los propietarios de Citrocldsico), al menos mientras
ningin iluminado dé por buena su identificacion y
decrete la destruccion terapéutica de semejante retazo
de memoria histérica. ¥

PESE ALA MAMPARA DE SEPARACION, EL ASIENTO —CORRIDO Y TAPIZADO EN
CUERO— DEL CHOFER TENIA TRES PUNTOS DE AJUSTE LONGITUDINAL
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SUAVE GOMO
EL VISON

Tanto por la elegancia, lisura y sencillez
de su linea —sobre todo, descapotado—
como por la placentera sensacion
general con que te envuelve, el Tiburén
cabrio se puede describir con el titulo
de una glamurosa pelicula de 1962 en la
que compartio protagonismo con Doris
Day y Cary Grant: “Suave como el visan”.

n su debut, el DS asombro por aerodinamico
e innovador, pero mas hubiese asombrado
saber que un afo antes, Flaminio Bertoni se
supero a simismo bocetando vala version con-
vertible. Porque debe quedar claro que aunque
Chapron cred cabriolés propios (La Croisette,
Le Caddy y Palm Beach), el Usine lo produjo,
pero no lo disend.

La gestacion fue asf: en 1958, el carrocero galo pre-
sentd su La Croisette, que no solo anticipaba lo bésico
de éste (2 puertas y 2 + 2 plazas), sino que apenas diferia
de él salvo en la zaga. Y como Citroén vio que habia
clientela, pero insuficiente para distraer una cadena de
montaje haciéndolo en serie, ambas empresas firmaron
un acuerdo para que Chapron lo fabricase y numerase,
y comercializarlo a través de la Red oficial avalado con
la denominacion Usine (fabrica).

Desvelado el 31 de agosto de 1960 en el elitista restau-
rante Le Pré Catelan del parisino Bois de Boulogne, se
presentd oficialmente en el Salén de Paris ese mismo
afo, en versiones DS e [D, con las caracteristicas mecani-
cas de cada modelo, pero igual terminacién, empezando
las entregas en primavera de 1961, cuando arranca la
historia de que el propio Cary Grant [lamé a Citroén
solicitando uno para la pelicula, y como la idea era
publicitariamente interesante, de inmediato viajé a Las
Bermudas un DS 19 color “beige Panama”.

Cosa curiosa, el modo de fabricarlo era aberrante
y antieconomico: Citroén enviaba coches acabados a
Chapron, alli los desmontaban, reforzaban el marco del
parabrisas y la plataforma en un concienzudo proceso
que afiadia bastante peso, hacian las puertas (son 18 cm
mas largas) usando dos normales yanadian a los marcos
un patin inferior de apoyo para ganar rigidez. Y se hizo
asihasta que en 1964, Jacques Wolgensinger (Director de
Comunicacion de Citroén) y el periodista Roger Brioult
impusieron lal6gica y comenzo el envio de plataformas
rodantes con s6lo la mecdnicay el frontal.

HASTA 1984, CITROEN ENVIABA A
CHAPRON COCHES ACABADOS Y ALLILOS
DESMONTABAN PARA TRANSFORMARLOS
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Atecho descubierto.
El interior es
suntuosamente
acogedor y en la

- b

marquitos cromados
de los intermitentes
posteriores y las
taloneras de acer
i idabl

elevado al cambiar
una rueda [como en
los Break]. El capo
trasero es de poliester
reforzado con fibra
de vidrio. La eficaz
capota armoniza con
la carroceria realzando
su personalidad, pero
para manipularla es
conveniente contar
con ayuda.




En conjunto, amén de lo acogedor que resulta el
suntuoso interior, merecen mencion el capo trasero de
poliéster reforzado con fibra de vidrio, los pilotos Lucas,
los artisticos marcos de los intermitentes posteriores, las
taloneras de acero inoxidable o el doble anclaje lateral
para la borriqueta que mantiene el coche elevado al
cambiar una rueda (como el break).

Y respecto a produccidn, el total mds consensuado es
1.325 (1.219 DSy 106 ID), aunque algunas fuentes afnaden
40, quiza porque se descatalogo en 1971, pero Chapron
sigui6 atendiendo pedidos hasta 1977.

Por altimo, vuelvo al inicio porque creo que acerca de
su estética hay mas tela que cortar, de la que habitual-
mente se corta.

La primera vez que vi de cerca un Usine (Paris, 1967)
quedé extasiado. Pero mucho antes, al verlo en foto, senti
algo... como contradictorio. Me encantd, aunque mi “ojo
técnico” percibid cierto desequilibrio o desproporcion
que no tardé en concretar: Claro, jera demasiado largo!
Y conforme con esa simplificacion, olvidé el tema.

Sin embargo, hacer este Dossier me refresco la sensa-
cion, y como estaba metido en harina, observé, analicéy
llegué a conclusiones que seguramente no son exclusivas
mias, pero nunca las he leido ni oido, asi que me animo a

Mejorando lo presente. Quiza lo que diferencia a los artistas
es su capacidad para crear belleza atemporal trasgrediendo
academicismos. Debajo, el boceto original de Bertoniy

dos interpretaciones; con la rueda trasera avanzada y, por

ultimo, aun mas adelantada y sin carenar.

compartirlas: Dicho sin ambages ni firuletes, segiin mi
estado de dnimo al verlo, me evoca un perro arrastran-
do el culo... o un elegantisimo vestido nupcial con una
gran cola de impecable caida. Eso si, en ambos casos, el
motivo es el mismo: ahi atrds hay algo...

Largo, es, sin duda, pero todos los Tiburones lo son
porque mas que batalla tienen toda una guerra (3.125
mm), y los otros “no se venraros”. ;jEntonces...? Entonces,
ahoralo sé: es el efecto 6ptico combinado de la ausencia
de techo, la batalla y el breve voladizo posterior,

No sé si te habias percatado, pero por sino, en vez de
sugerirte que imagines como seria si bla, bla, bla, te lo
muestro con las tres ilustraciones adjuntas: el boceto de
Bertonital cual, con larueda trasera un poco avanzada,
y luego, otro poco y sin carenar.

Supongo que estaremos de acuerdo en que cuanto mas
se adelanta larueda, mds “armonioso” queda. Pero, ;no
crees que al mismo tiempo va convirtiéndose en “un
descapotable mas"? Pues ahi va mi opinidn: creo que
tanto Bertoni como Chapron acertaron. El primero, al
“desproporcionarlo”, y el segundo, respetando la despro-
porcion incluso en sus modelos propios. Y es que, quiza,
lo que diferencia a los artistas es su capacidad para crear
belleza atemporal trasgrediendo academicismos.

CREQ QUE BERTONIY GHAPRON AGERTARON. EL PRIMERO, AL “DESPROPORCIONARLD", Y EL
SEGUNDO, RESPETANDO LA DESPROPORCION INCLUSO EN SUS PROPIOS MODELOS
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@ TIBURON
MELLADC

Conceptualmente, el 0S 19 devoro
de un bocado a sus coetaneos, pero
con un alto coste de adquisiciony
de mantenimiento. Para reducir ese
handicap, Citroén “ided” en 1956 una
versian hidraulicamente mutilada. Lo
llamo ID y era un Tiburon mellado.

s obvio que la denominacion prosiguié el juego
fonico del DS y déesse (diosa), ya que en francés,
ID se pronuncia como idée (idea). Y a fe que la
idea fue osada, porque si el ID nacié como un DS
menos potente, abaratado y técnicamente simpli-
ficado, ;jno fue audaz hacer esas barrabasadas a
un coche de prestaciones ya justitas, cuyos mayo-
res atractivos eran unas pretensiones tirando a
lujosas y una tecnologia nunca vista?

Pues contra toda l6gica, resultéd un acierto comercial,
aunque en gran medida, gracias a que mientras existio
esa sigla (1957 - 1968), evoluciond semejandose cada vez
mas a los DS coetaneos, porque bien puede decirse que
Citroén se pasd al mutilar el prototipo presentado en el
Salon de 1956.

En teoria, su razdn de ser fue que, por precio, el DS
19 debia captar su clientela citroénista potencial entre
los propietarios de 15 Six, dejando sin coche relevo al
grupo mucho mds numeroso que tenian 11 Ny Ligero,
que no podian permitirselo porque costaba casi un
50% mas. Pero, claro, tampoco es bueno humillar a los
econdmicamente débiles, y aquel coche, apellidado
Normale, era tan ruin que no se hicieron ni 400 hasta
su desaparicion en 1960.

Entre otros abaratamientos, llevaba el motor del 11
(cigiienal con tres apoyos, 78 x 100 mm, 1.981 cc y poco
mas de 60 CV SAE a 4.000 rpm), salpicadero de chapa,
tapiceria y acabados paupérrimos, cristales traseros y
respaldos delanteros fijos, luneta posterior de plexiglas,
techo traslicido con contorne de aluminio (en vez de
acero inoxidable), pilares posteriores y “trompetas” de
intermitentes pintadas (en vez de cromadas), rueda de
repuesto en el maletero (cuyo capd se mantenia abierto
con unavarilla) y carecia de circuito de calefaccion (usaba
el aire caliente que impelia el ventilador del radiador).

Eso si, conservaba la suspension hidroneumatica (y
en consecuencia, las virtudes dinamicas... y los pro-
blemas de los primeros DS), pero no los otros circuitos
hidraulicos, asi que como ni la direccién ni los frenos

EL PRIMER [D 19, APELLIDADO NORMALE,
ERATAN RUIN QUE NO SE HICIERON NI 400
HASTA SU DESAPARICION EN 1960
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De menos a mas.
Aunque inferior
al DS en acabado
y equipamiento,
el interior del 1D

salpicadero, la
umentacion |

(4,2 tas d
tope, envez d C
del DS] y un volante
de mayor diametro.
Llevaba los tapacub
cromados pequefos

pintadas.




ni la transmision tenian asistencia, llevaba volante de
mayor diametro, pedales de frenoy embrague normalesy
cambio con seleccion mecdnica mediante palanca lateral
en la columna de direccion.

De hecho, tuvo tan mala acogida que apenas empe-
706 a comercializarlo (1957), Citroén saco el ID 19P en
versiones Confort y Luxe, con carburador y colectores
que potenciaban levemente el motor, mejores asientos y
acabados, unos pequenos tapacubos cromados y algunos
otros detalles que sin encarecerlo mucho, lo hacian mas
apetecible. Y desatd una reaccion en cadena.

Tener un Tiburén barato, con la comodidad, estabi-
lidad y casi apariencia de un DS, fue ganando adeptos.
Cierto que le faltaban automatismos, pero a cambio, se
reducia la fragilidad y el mantenimiento. Y como Citroén
se percatd, introdujo cambios cada vez mayores y mds
frecuentes, que atraian mas y mds clientes.

Asi, sucesivamente, mejoraron los interiores; hubo
break, cabrio e incluso “Voiture de Maitre” con mampara
de separacién; como opcion pudieron llevar servodi-
reccion y servofreno; una culata de aluminio elevé la
potencia del viejo motor hasta 83 CV a 4.500 rpm, antes
de adoptar los nuevos 1.985 y 2.175 cc del DS (primero

despotenciados y enseguida idénticos), etc, de modo que
cuando en 1969 la denominacion cambié a D Supery D
Special, los ID apenas diferian ya de los DS.

Muestra intermedia de esa evolucion es el 19P de 1966
que ilustra el reportaje. Equipado con el motor antedi-
cho de tres apoyos, carburador de doble cuerpoy 83 CV,
lleva el aceite vegetal rojo de segunda generacion (LHS-
2), menos higroscépico que el usado hasta 1963, pero
capaz aun de causar corrosiones incluso en el cuerpo
de la bomba de alta presién y fugas en el circuito, con la
consiguiente despresurizacion. Y es una pena, porque a
partir de 1967, Citroén adoptd ya el liquido mineral verde
(LHM) que fue la solucién definitiva.

Su equipamiento y acabados son modestos, pero no
pobres; el salpicadero, con visera continua, es sencillo
yagradable; conforty estabilidad le sobran; y el volun-
tarioso motor permite un andar dignamente tranquilo
que enmascara el esfuerzo requerido por los frenos y
la direccién (pese a las 4,2 vueltas tope a tope de su
gran volante, frente a las 2,9 del DS). En conclusion:
el resultado comercial y prédctico de los ID demostré
que por mellado que esté, un Tiburén siempre es digno
de respeto. L8

EL RESULTADO COMERCIAL Y PRACTICO DE LOS D DEMOSTRO QUE POR
MELLADO QUE ESTE, UN TIBURON SIEMPRE ES DIGNO DE RESPETO
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HIPERESPACIALES

Ya que en “Mythologies”, el fildsofo
francés Roland Barthes describio el
DS 19 como un objeto superlativo
llegado de otro universo, creo
disculpable, dada la espaciosidad de los
Break, llamarlos hiperespaciales... en
vez de hiperespaciosos.

| poco de lanzar el entonces innovador Espace
(1984), Renault inicid su linea publicitaria
preguntando: “;Y si el verdadero lujo fuese
el espacio...?". Pues si aquel monovolumen
epatd por su amplitud, jqué hubiera podido
preguntar Citroén treinta afos antes, acerca de
un Tiburén capaz de tragarse ocho pasajeros,
odos o tres delante, liberando una plataforma
de 2,10 m de largo y 2,3 m? con solo plegar todos los
asientos posteriores!

Genéricamente conocida como Break, esta carroceria
se comercializo con cuatro distribuciones interiores: una
bésica sin nombre propio (3 + 3 + 2 plazas), Familiale (2
+3+2), Confort (2 + 3+ 1+ 1) y Commercial (3 + 3), todas
tan inusualmente amplias que, aunque el Tiburén per-
tenecia ala especie que Citroén denominaba VGD (sigla
de Vehiculo de Gran Difusién, también en francés), por
dimensiones y pretension comercial sélo tenia auténticos
congéneres al otro lado del Atlantico.

De hecho, es tan capaz que una de sus configuraciones
mas interesantes fue ambulancia, porque sin necesidad
de reformas estructurales, admitia los ocupantes delan-
teros, y detrds, un sanitario o un acompanante sentado,
equipamiento asistencial y una camilla. Ah, y con su
excepcional confort de rodadura e insuperable acce-
sibilidad, porque entre otras ingeniosidades, el acceso
posterior merece especial atencion.

Dividido en dos, la parte superior del portén no arti-
cula en el borde del techo, como es habitual, sino en sus
laterales, mediante unas “embellecedoras” patillas que
la elevan y separan al abrirla. Y la inferior abate enrasa-
da (incluso lleva otra matricula visible al circular con
ella abierta prolongando la plataforma), asi que no hay
pestanas periféricas que reduzcan el vano. Y como la
suspension permite variar la altura, ;qué mas se puede
pedir para facilitar la carga y descarga de pacientes?

Estéticamente, aunque a algunos les parece el Tiburon
mas feo, a mi me encanta, veo muy meritorio convertir
en dos volimenes una berlina tan estilizada (sin hacer
un estropicio estético) y acrecienta miadmiracién por el
genial escultor de coches Flaminio Bertoni, que cuando
se presento el DS tenia ya proyectada esta version... entre
otras, pese a lo cual, no se comercializé hasta 1958 y
naci6 ID en vez de DS, aunque enseguida, casi todos los
modelos tuvieron su break.

LOS BREAK SE COMERCIALIZARON CON
CUATRO DISTRIBUCIONES INTERIORES: UNA DE
SEIS, DOS DESIETEY UNA DE OCHO PLAZAS
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Capacidad para siete
ocupantes.
Delante del

conductor, el volante,

el salpicadero, la
instrumenta los
mandos no difieren
de la berlina. Lo
caracteristico del
Break Familiale esta
detras: El asiento
biplaza po
un autént
los traspuntin on
bastante anchos, pero
dan poco apoyo a los
muslos porque quedan
demasiado bajos. Aun
con ellos desplegados,
todos los pasajeros
tienen bue
longitudinal para las
piernas y queda un
maletero considerable,
aunque in

para el equipa

siete posibles viajeros.

Los pilotos y sus
marcos son especificos
de los Break.




Respecto a la berlina, comparte mecdanicas, vias y
batalla, pero el voladizo posterior es 18 cm mas largo, el
techo es de acero, tiene baca de serie y dos alojamientos
en cada lateral para encajar la borriqueta que permite
cambiar las ruedas, que son de igual medida las cuatro
y las traseras no van carenadas.

Ahora, los protagonistas del reportaje fotogréfico:
el monocolor es el n° 81 de los DS 23 Familiale hechos
en 1973 (su primer ano de fabricacién), y el bicolor es el
n° 23 de los DS 23 Confort de su tiltimo ano de fabrica-
cién, 1975, cuando ya solo se hacian por encargo porque
el CX, con el que coexistieron, aun no tenia break.

Como en todos los DS 23, el circuito de refrigeracién
escerrado, con radiador de tubos horizontalesy electro-
ventilador, y ambos tienen cambio mecénico (de cinco
relaciones el Familiale) y capacidad para siete ocupantes,
pero con muy distinto acomodo.

El Familiale esun 2 + 3 + 2, cuyos asientos delanteros,
regulables longitudinalmente y en inclinaciéon del res-
paldoy de la banqueta (tres puntos delante y tres atrds),
venian preparados para poner reposacabezas opcio-

Mas alla de la estética.
La conversidn de la
berlina en dos voliumenes,
asicomo la formay
cinematica del porton,
son brillantisimas.

nales. Ademas, traia cinturones de seguridad delante
y anclajes para los dos traseros (también opcionales).

La fila central la forman tres traspuntines de buen
tamano (solo se puede objetar que dan poco apoyo a los
muslos porque quedan demasiado bajos), que plegados
dejan un espacio enorme para las piernas de los ocu-
pantes del sofd trasero biplaza no abatible. Asi, todas
las plazas son amplias, queda un maletero bastante
razonable (aunque, claro, escasillo para viajar tanta
gente como cabe) y el depdsito de gasolina va como
en la berlina: parcialmente debajo del maletero y del
asiento posterior.

En cuanto al Confort, sudistribucién es... infrecuente.
Delante no hay sorpresas y si un acabado muy com-
pleto para su época: dos butacones multirregulables,
apoyabrazos central desmontable, apoyacabezas con
cojin abrochable en cuatro posiciones y cinturones de
seguridad con carrete inercial.

La segunda fila es similar: un confortable asiento
triplaza abatible totalmente encastrable, con amplio
espacio longitudinal para las piernas, apoyacabezas

CON RESPECTO A LA BERLINA, EL VOLADIZO POSTERIOR DEL BREAK ES 18 CM MAS
LARGO, EL TECHO ES DEAGERD Y LOS CUATRO NEUMATICOS SON IGUALES
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lo contrario, pero
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enorme plataforma
practicamente plana,
de 2,10 mde largoy 2,3
m2de superficie.
Ahora bien
al desplegar
los peculiares
estrapontines,
contiguosyvisa

; lo
traian baca
de serie.
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“compuestos” regulables, dos cinturones inerciales
laterales y uno sélo de cintura en medio.

Perolas dos ultimas plazas... Delos cinco nombres que
reciben los asientos auxiliares plegables (transportin,
trasportin, transpontin, traspontin y estrapontin), el que
mejor les cuadra es el Gltimo, pues parece una contrac-
cion de traspontin estrambotico, jque vaya si lo son!: van
colocados transversalmente, contiguos y vis a vis, con el
mis adelantado mirando ala izquierda, y obligan arepo-
sicionar el deposito de gasolina por delante del eje trasero.

Asi pues, contradiciendo sus denominaciones, el
Confort ofrece cinco o dos confortables plazas con un
generoso o inmenso maletero plano (segun el caso)
que desaparece si se usan las otras dos plazas, que para
colmo, son francamente incomodas porque los humanos
soportamos las aceleraciones longitudinales mejor que
las laterales. Y menos mal que los puntos propicios para
hacerse chichones estan protegidos!

En cambio, el Familiale, menos versatil, solo brinda
cuatro plazas realmente suntuosas, mas tres aceptable-
mente comodas. Es decir, puede transportar una gran
familia, pero parte de su equipaje tendré que ir suelto por
el suelo (en el primer caso), en la baca o en un remolque
sila ocupacion es plena.

No obstante, en su época, ambos eran unos cocha-
zos extraordinarios, o lo que es igual, dos genuinos
Tiburones.

Sitio para el motor...y mas. La colocacion de la rueda de repuesto
fue una brillante ocurrencia para ganar espacio.

TODOS L0S DS 23 TIENEN CIRCUITO CERRADO DE REFRIGERAGION,
CONRADIADOR DE TUBOS HORIZONTALES Y ELECTROVENTILADOR
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TECNOLOGIA HIDRONEUMATICA

NO ERA MAGIA

Una mezcla de admiracion, desconocimiento
y rumorologia tendenciosa de mecanicos
autonomos y marcas rivales, convirtieron

la hidroneumatica del Tiburdn en algo
enigmatico..., temible..., jcasi méagico! Pero
no era magia, sino tecnologia nunca vista.

ANDRES RUIZ [TEXTO). SLIB / DS [FOTOS)
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ara entender lo que hace setenta afios supuso
la aparicién del DS 19, es preciso haber vivido
aquel momento o al menos saber que los cambios
automatizadosy las servoasistencias de direccion
y frenos eran lujos casi exclusivos de los mejores
haigas, y que las suspensiones obligaban a elegir
confort o estabilidad porque no solian compa-
ginar satisfactoriamente ambas caracteristicas.
Y de pronto, en ese contexto, Citroén lanzé un coche dis-
tinto, peliagudo, delicado y caro, pero con pretensiones de
gran difusién comercial, que amén de su rupturista disefio
exterior e interior, brindaba funcionalidades inauditas.
Como es légico, se ha escrito mucho acerca de cuanto
distinguia a los Tiburones, y sin ir mds lejos, en MOTOR
CLASICO 366 (abril de 2019), Blas Solo se quedé a gusto
con unos textos que recomiendo por su equilibrio entre
comprensibilidad y contenido técnico.

De hecho, hasta incluyé un suelto titulado
“Hidroneumatica u oleoneumatica”, donde analizando
qué término es mds correcto (el prefijo hidro puede indu-
cira error, ya que no se emplea agua, sino aceite), aprove-
cha para sospechar que seguramente yo preferiria oleo-
neumdtica porque es més preciso (Por cierto: tengo que
preguntarle si fue una forma sutil de llamarme puntilloso).

Pues bien, si, lo preferiria, pero acepto hidroneuma-
tico por las razones que él aduce... y porque dicho sin
ambages ni firuletes, mientras incomprensiblemente
usaron aquel primer liguido rojo que no era sino aceite
de ricino, su higroscopicidad condensaba en los circui-
tos agua suficiente para causar los graves problemas de
corrosiones y fugas que hubo.

Tras esa digresion, retomo el hilo. Me parece vano y
reiterativo explicar otra vez lo mismo, de modo mads o
menos igual, pero hay algo que nunca he leido ni oido,

(Sigue en pdg. 64)
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CIRCUITO DE SUSPENSION

Kl Bomba de alta presion
Depdsito hidraulico
Conjuntor-disyuntor-acumulador principal
Distribuidor de presion
Bloques de suspension

Corrector de altura delantero
Corrector de altura trasero
Selector manual de la altura

CIRCUITO DE FRENOS

N Bomba de alta presién
EA Deposito hidraulico
Ell Conjuntor-disyuntor-acumulador principal
Acumulador de presién frenos delanteros
Seudopedal de freno

KA Discos de freno delanteros
Tambores de freno traseros
EX Pedal freno estacionamiento
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CIRCUITO DE DIRECCION 2 ""\

¥ Bomba de alta presitn
Depdsito hidraulico
Conjuntor-disyuntor-acumulador principal
Distribuidor de presién

Cremallera asistida

CIRCUITO DE
TRANSMISION

¥ Bomba de alta presién

Depdsito hidraulico 7, da ot Lo e
El Conjuntor-disyuntor-acumulador principal *"@E
Distribuidor de presién s S i

Bloque hidraulico
KA Regulador de caudal
Kl ralanca selectora
E Caja de cambio - 41E \
Bomba de control del embrague : —_ f AE )
I Corrector de raicmiaccleradga e e I :_3"'." =t
v embragado
M Bombin del embrague
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Mando de frenado y blogues de suspensidn. Son dos mecanismaos

con gran
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protagonismo funcional. Estos esquemas deben ayudar a
entender las explicaciones del texto.

(Viene de pdg. 61)

aunque quiza se haya hecho: desmitificar aquella tecno-
logia describiendo llanamente su composicién bdsica y
lo que conseguia, sin pormenorizar cémo lo lograba, asi
que voy a intentarlo.

Para empezar, conste que la gran innovacion del DS 19
fue incorporar cuatro circuitos: tres meramente hidréu-
licos... y solo uno realmente hidroneumatico.

En esencia, todo se reduce a que una bomba movida
por el motor presuriza a 165 bares un liquido que debi-
damente distribuido, interviene en el funcionamiento
de ladireccién, la transmisién y los frenos, y combinado
con un gas también presurizado, en el de la suspension.
Asi de simple, aunque, claro, para ello se precisa una
complejay delicada red de elementos (depésito, conduc-
ciones, conjuntor-disyuntor, vilvulas, acumuladores,
sensores, etc) que juntos acttian inteligentemente al
modo antiguo: sin electronica.

El mecanismo de direccién es una cremallera servoa-
sistida, o sea, lo casiuniversal ahora. Otro cantar es que
al ser muy alta la presion disponible para la asistencia,
Citroén decidié hacerla sorprendentemente rapida y
ligera, y dar alas ruedas unrango de giro que le otorgaba
una agilidad inesperable con su tamafo y batalla, que
precisa habituacion. Pero eso son naderias.

Mecadnicamente, la transmision también es bastante
convencional. El embrague carece de pedal, pero no es
automatico en el sentido cldsico de tal definicién, sinouno
normal pilotado por el sistema hidrédulico, con acopla-
miento centrifugo. Y el cambio tiene los habituales ejes,
pinones, desplazables, sincros, etc, con la peculiaridad
de que su conexién con la palanca selectora es hidraulica.

;Consecuencia para el conductor...? Que gobierna todo
con solo mover dicha palanca, situada casi vertical entre
el volante y el salpicadero, Para arrancar el motor debe
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BLOQUE DE
SUSPENSION

Tornillo obturador del orificio de llenado
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superior -
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Semi-esfera

Llegada liquido inferior
A.P.

= L Amortiguador
Cilindro
Pistdn — 4= Granete
Retorno : Sistema de
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Tijade ol
pistdn

Guardapolvo

situarla en posicion S (totalmente a la izquierda, a medio
recorrido longitudinal). Un poco ala derecha estd el punto
muerto (N), desde el que empujdandola al fondo se selec-
ciona primera (1), echdndola a la derecha, marcha atrés
(R), tirando hacia el volante, segunda (2) y desplazdndola
sucesivamente a la derecha, tercera (3) y cuarta (4).

Luego, un regulador centrifugo desembraga y embraga
(con el freno pisado, baja el ralenti, y al soltarlo lo sube
abriendo una toma de aire) y el "automatismo hidrauli-
co” cambia desembragando, engranando las marchas
elegidas y reembragando al soltar y volver a pisar el
acelerador. Todo con respuestas ajustables desde suaves
y pausadas hasta casi inmediatas, pero bruscas.

En cuanto a frenos, el DS 19 fue el primer coche de gran
serie que monto discos delante, con circuitos indepen-
dientes para cada eje y servoasistencia. Solo por eso ya
habria hecho historia, pero fue mucho mas alla.

Los discos novan en lasruedas, sino en las salidas del
diferencial, y aunque eso reduce las masas no suspen-
didas, tiene el pequeno inconveniente de que cambiar
pastillas requiere utillaje especifico, desmontar medio
coche... yunas diez horitas. Por suerte, son extragruesas.

Tampoco tenian precedente la potencia de frenado
y el seudopedal (parecido a un hongo empotrado en el
suelo) que la dosifica —sin apenas recorrido— segtin la
presién con que se pisa. Pero lo que se decfa de que la
hidraulica genera por si un efecto antibloqueo similar
al del entonces nonato ABS, es inexacto.

Lo cierto es que dentro del dispositivo llamado
“Mando de frenado”, la rueda de apoyo de una especie
de carrito se desplaza, mds o menos segtin la brusquedad
del pisotdn, sobre el balancin que regula las valvulas
distribuidoras de presion a cada eje, haciendo que cuan-
to mayor o mas stbita es la solicitacién, mds frenen las



ruedas delanteras y menos las traseras, retrasandose el
bloqueo y consiguiendo médxima eficacia frenante.

Por tltimo, el Gnico circuito hidroneumatico.
Basicamente, las suspensiones constan de un elemento
eldstico (resorte), otro que modera la amplitud y fre-
cuencia de sus deformaciones (amortiguador) y meca-
nismos que conectan ambos entre si, con el vehiculoy
con las ruedas. En eso, la suspension del Tiburén no es
excepcion y su estructura es de lo mejorcito que se podia
encontrar entonces, pero no revolucionaria: indepen-
diente, con brazos superpuestos (delante), ruedas tiradas
(atrds) y barras estabilizadoras.

Ahora bien, fruto de la genialidad de Paul Mages, los
resortes son neumaticos (gas compresible), la hidraulica
tiene protagonismo fundamental en la amortiguacion
y en la conexion, y la interaccién (sin mezclarse) de gas
(nitrégeno) y liquido (aceite) presurizados consigue un
funcionamiento asombroso, espectaculary muy superior
en confort/estabilidad a cuanto existia.

Tanto es asi que proliferaron bulos acerca de los pode-
res casi ilimitados de “las esferas”: que eliminaban la
necesidad de amortiguadores y barras estabilizadoras
(falso), que eran las responsables de que la altura del
coche fuese variable y su nivelacion constante (relativa-
mente falso) e inexactitudes similares.

Pero, ;qué son, qué contienen y qué hacen esas
esferas? Pues son la parte mas visible de los conjun-
tos llamados "Bloque de suspensién”, formados por
ellas mds un cuerpo cilindrico en cuyo interior hay

Al modo antiguo.
Una complejay delicada
red de elementos actia

inteligentemente sin
ayuda electrdnica.

un pistén con un vastago unido a las suspensiones, Y
contienen una membrana deformable que las divide
en dos camaras estancas, una con el gas presurizado
que hace de resorte, y otra destinada a recibir liquido
también presurizado.

Asi, cuando el liquido llega al cuerpo cilindrico, parte
desplaza el pistén y parte va a la cdmara de la esfera
atravesando dos ldminas perforadas que estrangulan-
do el flujo, hacen de amortiguador. De ese modo, al
comprimirse la suspensidon, el vastago empuja el piston,
el liquido comprime el gas, y viceversa. Y como dato
cuantitativo, las primeras esferas delanteras llevaban
gas a 59 bares y la suspension hacia tope a veces, pero a
partir del DS 21 de inyeccion, la presion subi6 a 75 bares
v hacer tope fue casiimposible.

En realidad, el fundamento funcional de la sus-
pension hidroneumadtica es casi tan sencillo como el
mecanismo del paipay, pero Magés no se conformé con
lo elemental e hizo que tuviera otras prestaciones (auto-
nivelacion y altura variable a voluntad mediante una
palanca) que precisaron anadir dispositivos (circuito
de reserva de presidn, corrector de altura, vdlvula de
prioridad, etc) cuya explicacién desbordaria la preten-
dida sencillez desmitificadora de este texto, asi que, por
hoy, punto final.

Agradecemos a Citrocldsico {www.citroends.es) y a la
familia Valladolid Moreta (Ramén, Roberto y Jorge) su
colaboracién para realizar este Dossier.

010 AL DATO: LA GRAN INNOVACION DEL DS 18 FUE INCORPORAR TRES CIRCUITOS
MERAMENTE HIDRAULICOS...iY SOLO UNO REALMENTE HIDRONEUMATICO!
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SALMSON AL3

MENDS ES MAS

Como tantos constructores aeronauticos franceses
de principios del siglo XX, al final de la | Guerra
Mundial Salmson se encontro en la tesitura de
tener que diversificar sus actividades y toma el

mismo camino que muchas de ellos: la industria del

automavil. Se acababa de instaurar la categoria de
autociclos, asi que decidio fabricar un modelo inglés
bajo licencia; pero en 1921 ya empezaria a montar
un motor de disefio propio. El pequefio autociclo
Salmson fue un éxito comercial y deportivo,
manteniéndose |la produccion en sus diversas
versiones hasta finales de los afios 20.

MANUEL GARRIGA [TEXTO). PERE NUBIOLA / ARCHIVO ALEX VERGES (FOTOS]
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A paso ligero.
Ritmo agil con
lavoiturette por
las carreteras
del Baix Camp.
Talvezseael
“ahitepudras”
mas precario

de su época.
Cuadro de
mandos bastante
completo, con
relojes ATy Lux.

68 MOTORCLASICO / NOVIEMERE 2025




einte anos antes de que todo esto sucediera,
cuando abrié un pequeno taller en Paris, Emile
Salmson no puede imaginar que su nego-
cio va a experimentar semejante cambio de
rumbo. Nieto de un orfebre sueco establecido
en Francia desde 1821, dirige una reputada
fébrica de motores estacionarios de vapor
y bombas de agua. En 1909 los ingenieros
Georges Canton y Pierre Unné, procedentes de la firma
Westinghouse, le proponen un propulsor de aviacion
de siete cilindros en estrella refrigerado por agua, que
empieza a producir el ano siguiente. Con la idea de
seguir adelante en ese campo, Emile funda la Societé
des Moteurs Salmson, instalada a partir de 1912 en
Billancourt. Sus motores seran utilizados por construc-
tores de tanto prestigio como Breguet, Farman o Voisin,
También crea el célebre avion 2A2 con el que lacomparnia
Aéropostale establece sus primeras rutas.

Pero con la firma del armisticio, el mercado de la avia-
cion civil no da para sostener la empresa, y Salmson se
orienta hacia el automévil. En 1919 el gobierno francés
habia implantado una nueva categoria administrativa
de vehiculos —los autociclos— gravada con una tasa de
tan solo 100 francos. Debian tenerun motor de cilindrada
inferiora 1.100 cc, pesar menos de 350 kg en vacio y alojar
dos ocupantes como maximo. Es justo en ese momento
cuando entra en escena uno de los personajes clave
para la historia de la marca, André Lombard, agente
de la firma Gregoire en Inglaterra, con una licencia de
fabricacién del autociclo briténico GN (Godfrey & Nash)
vélida para tres anos en su bolsillo. Parece que, en rea-
lidad, Lombard queria producirlo por su cuenta, pero al
no lograr reunir el capital necesario fue a proponérselo
a Salmson.

Durante los dos primeros anos el Salmson-GN se
vende bastante bien, pero la direccion de la marca se
muestra escéptica sobre el motor, un bicilindrico en V
de 1.086 cc con refrigeracion por aire concebido antes
de la guerra. Lombard, un hombre de recursos con don
de gentes, mucha labia y contactos hasta en el infierno,
se vuelve a sacar otro conejo de la chistera: un tetra-
cilindrico en linea del mismo cubicaje, con cimaras
de combustién semiesféricas, cigiienal de dos apoyos
v engrase por barbotaje, disefiado y patentado por el
ingeniero Emile Petit, viejo companero de armas en el
ejército, que rinde 18 CV a poco mds de 3.000 rpm. Su
original esquema de distribucion complace alos jefes; sin
embargo, no estdn dispuestos a aceptar de ningtin modo
la refrigeracion por aire, que estiman anticomercial por
ser demasiado ruidosa.

Lombard juega sus cartas a dos bandas: por un lado,
convence a su amigo de que transforme el motor a refri-
geracion liquida; por otro, exige a Salmson dos contrapar-
tidas: que el cargo de director técnico de la compania sea
adjudicado a Petit, y el de director comercial a... €l mismo.
El plan es aprobado a inicios de 1921 y en octubre se pre-
senta en el Salon del Automévil de Paris como Tipo AL (por
André Lombard, claro). En realidad, se trata de una gama
completa: un turismo biplaza, una voiturette, un torpedo
detres plazas, unlandaulet, unaberlina, una furgoneta de

PETITEN LA DIREGCION TECNICA Y
LOMBARD AL FRENTE DEL DEPARTAMENTD
COMERCIAL SON LAS DOS FIGURAS CLAVE

DEL EXITO DE SALMSON
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TROFEO ARMANGUE [1922)

UNA AMARGA VICTORIA

i Durante la época en la que André

i

Lombard llevaba la voz cantante,
Salmson mantuvo una intensa activi-
dad deportiva y cosecho un sinfin de
éxitos en carreras por toda Europa y
mas alla. Apenas ultimado, el prototipo
del AL ya se impone en el Gran Premio
de Autociclos que se disputaen Le
Mans el 21 de septiembre de 1921,

a 88 km/h de media, con el propio
Lombard al volante. Poco despugés, el
Salmsan n® 48 gana la prueba de regu-
laridad para autociclos de la Semana
de la Velocidad de Boulogne; lo con-
duce Paul Honel ingeniero eléctrico,
que aguel mismo afo ha ingresado
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en la compania como técnico y pilo-
to. En mayo de 1922 el equipo viaja

a Tarragona para correr el ll Trofeo
Armagué de Autociclos organizado por
el RMCC, con Honel de piloto reserva.
Pero su coche es cedido al corredor
local Raman Bueno,corredor francés
de origen peruano [y hermanastro de
Lombard]. asi que €l sale en el Salmson
n"13 como copiloto-mecéanico del
director comercial. Tras unas pocas
vueltas, cuando van a mas de 100
km/h en el tramo entre Constantiy
Puigdelfi, se encuentran con unos
imprudentes cruzando la calzada y en
el intento de evitarles acaban estre-

llandose contra el plblico, matando a
tres personas e hiriendo a varias mas.
Honel, que sale despedido del Salmsaon,
muere desnucado al instante. E| RMCC
anulara la carrera posponiendo su
celebracion para octubre, El ganador
seria Robert Benoist con su Salmson,
acasi 85 km/h de media, seguido de
los Loryc de Armangué y Salter. Al ano
siguiente, la marca francesa volvia a
vencer haciendo doblete con Desvaux
en la primera posicion y Benoist en la
segunda. Fue una de las dieciocho vic-
torias conseguidas por Salmson de las
diecinueve carreras en las que partici-
po aguel afio.




Muy adelantado. Eje
delantero igual que
en algunos AL de

carreras. Desde otofio
de 1921, todos los

lucen en su radiador la
cruz de San Andres.

reparto, una camionetay, como guinda del pastel, un sport
de exigua carroceria rematada en forma de cola de pato.

Mas que escaso, el equipamiento de serie es ruin, inclu-
so la rueda de repuesto se sirve como extra, pero se trata
de un truco para ahorrar peso con el fin de que no exceda
el limite de 350 kg de la categoria de autociclo. Eso si, una
vez pesado oficialmente el coche, su dueno ya le puede
montar todos los extras que desee, y que con toda pro-
babilidad ha solicitado al mismo tiempo que el vehiculo,
pero facturados y entregados por separado, desde luego.

A nivel de estructura general es muy similar al GN
aunque con mayor anchura de vias (1,08 m) y batallaalgo
mas larga (2,60 m). Las suspensiones son por ballestas
en semicantilever en ambos ejes y frenos solo en el tren
trasero. El motor lleva su fuerza a las ruedas posteriores
a través de un eje cardan sin diferencial, en vez de la
traccion a cadena del original inglés, mediante una caja
de cambios de tres relaciones.

A insistencia de Lombard, Petit desarrolla una ver-
si6n para competicion dotada de doble drbol de levas
en cabeza con accionamiento desmodréomico (casi 25
anos antes que el Mercedes 300 SLR) y encendido por
doble magneto que inicialmente rinde unos 33 CV. Esto
supone una novedad en un constructor de autociclos,
entonces un motor bidrbol se considera casi exclusivo de
los coches de carreras mas avanzados. Cuatro unidades
equipadas con esta mecdnica y una carroceria muy

perfilada son construidas para la temporada 1922, Los
Salmson de carreras tendrdn una trayectoria deportiva
sobresaliente de la mano de André Lombard, Paul Honel,
Robert Benoist, Lucien Desvaux, Ramon Bueno y Albert
Perrot, entre otros corredores.

Pero el director comercial es un personaje bastante
especial que gusta de manejar los hilos de la compania
por detrds, y la creciente lucha de poder mantenida con
Petit termina en 1925 al marcharse de Salmson para
fundar dos anos después Automobiles Lombard, su pro-
pia marca. Mientras tanto, la evolucién de los modelos
no se detiene. La version AL3 incorpora mejoras en el
chasis —bdsicamente un travesafio posterior mds para
evitar la deformacion de la carroceria—, un eje delan-
tero estampado en vez de tubular y una suspension con
ballestas semielipticas.

A finales de 1922, Salmson ya ofrecia el motor biarbol
en sumodelo D, perola fabricacidn algo compleja —para
la época— de este tipo de mecdnica hace que su difusion
sea bastante limitada. Aun asi, la marca de Billancourt
es pionera dentro de laindustria automotriz en el uso de
este tipo de distribucion en un coche de serie; su propul-
sor de dos drboles de levas en cabeza es el antecesor de
todos los empleados por Salmson durante mucho tiempo.

Tres anos despuésloinstalardenlos VAL3GSyVAL3
GSG, versiones de tipo deportivo con caja de cambios de
tres y cuatro relaciones, respectivamente.

ESTEAL3 ES UNA DE LAS 343 UNIDADES FABRICADAS EN 1323 Y CORRESPONDE
ALAPRIMERA SERIE DEL MODELO, PRODUCIDO HASTA FINALES DE 1324
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Fabrica de altura. En €L |@ Cy‘;(%"fe(:dr

Billancourt, Salmson

seinstaloen1912y -.;-"
produjo millares de
aviones y motores

It

durante la guerra, como
este Canton-Unné Z9 LE
de 260 CV de potenciay
225 kg de peso. En 1918
la factoria ya alcanzaba
72.000 m2 de superficie
y empleaba a mas
de 4.000 personas.
Después del conflicto,
la firma orienta su
actividad hacia la
industria del automaovil.
Apenas tres afios mas
tarde, el autociclo
Salmson es un referente
del sector, con grandes
cifras de ventas y un
brillante palmares
deportivo. André
Lombard, director
comercial y piloto de
carreras, fue uno de los
artifices del éxito.
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EIAL3 de Francesc Larroca es una de las 343 unidades
salidas dela fabrica de Billancourt en 1923 y corresponde
la primera serie del modelo, que se produjo hasta finales
de 1924 (solo consta un ejemplar ensamblado ese ano):
“Se lo compré hace tiempo a un vendedor francés en
un Auto Retro de Barcelona, y la verdad es que en ese
momento no tenia ni pufetera idea de lo que estaba
adquiriendo. Ya habia un Citroén 3CV en casa, pero se
nos habia quedado pequeio para ir al Barcelona-Sitges
con mi hijo Arnau; y, dado que este tenfa tres plazas, me
iba la mar de bien. No era consciente del interés técnico
que suponia el motor con los “culbuteurs” y las varillas
por fuera, pero en cuanto me informé del tema y me puse
un poco al dia quedé gratamente soprendido”.

Este airoso cochecillo mantiene las hechuras del
cyclecar inglés que producia Salmson bajo licencia, con
un chasis liviano y una carroceria minimalista en la cual
no deja de sorprender el hueco trasero para una tercera
plaza auxiliar, cubierto por una simple lona. El bloque es
una pieza de fundicién en aleacién ligera, muy bien rea-
lizado parala época, que demuestra la gran competencia
de su fabricante. La mecdnica, obra de Emile Petit, esun
alarde de ingenio con un empujador para cada cilindro
que acciona tanto la vilvula de admisiéon como la de
escape. Una solucion poco convencional pero elegante
dentro de su sencillez. TIE

FPILOGD

Gracias a su tecnologia aerondutica y a sus medios [fundi-
cidn, forja, capacidad para fabricar maquinas-herramien-
ta, magnetos, carrocerias, etc), Salmsonlograria producir
estos vehiculos a precios altamente competitivos. Entre
1821y1927 construyé unos diez millares de unidades del
motor “monoculbuteur” que anima el modelo de nuestro
reportaje. Los triunfos deportivos fueron una propagan-
da muy eficaz, aungue a finales de esa década cambid la
reglamentacion fiscal y la popularidad de los autociclos
empezo a decaer rapidamente. Es justo reconocer que
Salmson fue, junto con Amilcar, el constructor que mejor
supo plasmar el auténtico espiritu del autociclo sin ale-
jarse del concepto original; economia, ligereza, eficacia,
maximas prestaciones con una mecanica minima... Pues
€S0: a Veces, Menos es mas.

Salmson AL3 (1923)

MOTOR

4 cilindros en linea, monoblogue de fundicidn y
refrigeracion liguida por termaosifdn. Posicidn:
anterior longitudinal. Diametro x carrera: 62 x 90
mm. Cilindrada: 1.086 cc. Encendido: magneto de
alta tensidn. Distribucidn: engranajes helicoidales
y valvulas en cabeza. Alimentacion: carburador
automatico Zenith. Potencia: 18 CV a 3.200 rpm.

TRANSMISION
Traccion trasera. Embrague: cono de cuero invertido.
Cambio: manual de 3 relaciones.

BASTIDOR

Chasis de chapa de acero estampado.
Suspensidn delantera: eje rigido con ballestas

en semicantilever. Suspension trasera: eje rigido
con ballestas cuartoelipticas en semicantilever.
Direccion: tornillo sin fin. Frenos: tambor sobre el
gje trasero. Ruedas: llantas de radios metalicosy
neumaticos Dunlop 650 x B5.

CARROCERIA

Torpedo de 3 plazas, Batalla: 2.600 mm.

Vias del, [ tras.: 1.0B0 mm. Longitud: 3.250 mm,
Peso envacio: 350 kg. Depasito de combustible: 201
PRESTACIONES

Velocidad maxima: BS km/h.

Consumo medio: 6,3 1/100 km.

PRODUCCION

Presentacion: septiembre de 1921.

Epoca de fabricacian: 1921-1928.

Unidades construidas: 6.955.
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GOODWOOD REVIVAL

TRES DIAS DE PAZ Y CARRERAS

En este inestable y pendenciera 2025, Goodwood nos ha
transportado, esta vez, a un verane “hippie” de paz y amor,
en un fin de semana de climairregular pero repleto de
atracciones tanto dentro como fuera de |a pista.

GONZALO LATORRE [TEXTO). UNAI ONA [FOTDS]

n su cancioén “Drivin’’, de 1969, el legenda-
rio grupo britanico “The Kinks” cantaba a un
momento histérico en el que el mundo entero
hablaba de guerras, pero en el que se podian
dejar atras las preocupaciones, simplemente,
conduciendo. Y aunque el contexto de Drivin’ya
ha pasado, la validez de su mensaje permanece.
En el mundo actual, cada vez mds inestable y
belicoso, la liberacion de poder arrancar un motor de
combustién del siglo pasado, pisar el aceleradory huir de
larealidad que nos rodea —aunque sea por unos minu-
tos— ya no es sélo un frivolo ejercicio de escapismo: es
una necesidad para mantener la cordura.

Por eso el Goodwood Revival, un evento desvergonza-
damente anclado en el pasado, resulta mas relevante que
nunca. Podria escribir lineas y lineas sobre la perfecta
tematica del evento y atin me quedaria corto. La magia

de Goodwood es indescriptible, sélo quien haya podido
experimentar la catarsis que sucede al cruzar “Claypit
Lane” y sumergirse en esa atmdsfera tan especial sabe
de lo que hablo.

Y aunque el Revival no esté precisamente falto de
cardcter, los organizadores siempre completan cada
edicién con una serie de actuaciones de distinta fndole.
Quiero pensar que, en su intento de disociarse de esta
higubre actualidad, este afio Goodwood quiso traer de
vuelta el espiritu de la contracultura hippie californiana
del “Summer of Love” y el festival de Woodstock de 1969,
cambiando los “3 dias de paz y miisica” por “3 dias de
pazy carreras”.

Nada mds entrar, el “flower power” nos transportaba
a los afos dorados del barrio de Haight-Ashbury de San
Francisco, cuna del movimiento hippie, con pancartas
de “Make love, not war”, “Drop acid not bombs”, musica
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ijForza Alfal El homenaje contd con piezas especiales como el
"monoposto” Tipo 158 Alfetta de Gran Premio [1938]. Ajetreo en
boxes [AC Cobra, Sunbeam Lister Tiger...] durante el RACTT. "Amor
y drogas contra las bombas”, lemas hippies aln vigentes.
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en directo y una réplica del autobis “Furthur” con el
que Ken Kesey —autor de la novela “Alguien vold sobre
el nido del cuco” — viajo por los Estados Unidos de los
afnossesenta. Y para recalcar su cardcter contracultural,
el cuerpo policial de San Francisco realizaba “arrestos”
entre los asistentes.

Pero hablar de Goodwood es hablar de competicion,
v el “otro” espectaculo sucedia sobre la pista. Por
segundo ano consecutivo nos tocod echar mano de botas
y paraguas a consecuencia del parte meteorolégico mas
errdtico de todas las ediciones a las que he podido asistir.
Tan pronto se despejaba el cielo como se volvia a cubrir,
causando incertidumbre entre pilotos y asistentes por
igual, y tirando al traste cualquier prediccion de quién
podria resultar vencedor en tal o cual trofeo. Todas las
opciones estaban abiertas.

Quien conoce el trazado de Goodwood sabe que es
un circuito rapido que favorece a los coches de gran
cilindrada del otro lado del Atlantico, pero con un
firme mojado y una acérrima determinacion del piloto
de turno, los dgiles deportivos europeos son capaces
de robarles la victoria a los mastodénticos “muscle
cars” americanos. Y precisamente esto sucedio en la
primera carrera del festival, el Freddie March Trophy
del viernes, en el que el Ford Thunderbird de Romain
Dumas y Bill Shepherd fue perdiendo fuelle ante el
Jaguar C-Type de Jenson Button y Alex Buncombe,
otorgando al excampeon del mundo de Férmula 1 su
primera victoria en Goodwood. Un momento histérico



que un servidor tuvo el privilegio de presenciar en
primera persona, ya que, con buenos contactos y un
punto de descaro, consegui estar en el box del equipo
de Button y Buncombe y posteriormente compartir con
ellos la celebracion del triunfo en la linea de meta. He de
redactarlo para asi poder terminar de creérmelo.

El mejor ejemplo de este perfecto desequilibrio
entre europeos y americanos siempre se da en el St.
Mary's Trophy. Con el firme seco y el sol brillando
el sabado por la mafana, los poderosos Ford no
encontraron obstdculo alguno para catapultarse
hasta las primeras posiciones, con una batalla por la
primera posicion entre el Thunderbird pilotado por
Tom Kristensen y el Fairlane de Steve Soper. La balanza
se acab6 decantando por el Thunderbird a pesar de
que el Fairlane habia venido liderando gran parte de
la carrera. Unos segundos por detrds, dos diminutos
Austin A40 Farina, conducidos respectivamente por
Andrew Jordan y Tom Ingram, se enfrentaban en una
pelea titdnica por completar el podio, destronando
al Jaguar Mkl de Gordon Shedden en la recta de
Lavant. Finalmente fue Jordan quien se llevé la tercera
posicion, quedando por delante de celebridades como
el actor Rowan Atkinson o el propio Button, que
reaparecia en la pista en un Alfa Romeo Giulietta. En
la segunda carrera del St. Mary Trophy, el domingo,
las tornas cambiaron y el Lister Jaguar de James Darlin
y los JTaguar Mk1 de Chris Ward y Grand Williams
coparon el podio.

Mis fortuna tuvo Ingram en el RAC TT del domingo.
Tras haberse proclamado vencedor en 2024, buscaba
repetir la hazana en una tarde que se volvia mds y mds
lluviosa. La estrategia de Ingram de prepararse para
una pista hiimeda dio sus frutos, y aunque el E-Type de
Rob Huff cruzé primero la meta, una penalizacion de
10 segundos a Huff dié a Ingram su segunda victoria
consecutiva en el RACTT.

Larepresentacién espanolaen el RACTT corrid a cargo
de Joaquin Folch, que junto a Tony Kanaan terminaron
en octava posicién al volante de un E-Type. Y no fueron
lostinicos: el Barry Sheene Memorial Trophy tuvo como
participantes al campedn del mundo de Superbike,
Carlos Checa, y a Joaquin Folch Jr., a los mandos de
una Norton Manx 30M, y tras una salida al estilo Le
Mans quedaron undécimos. Checa, que regresaba al
asfalto de Goodwood después de su debut en 2024,
pasé los momentos previos a la carrera relatindonos
su experiencia como piloto en el Revival, tanto los
intringulis de las fiestas exclusivas para pilotos como
el buen resultado de los combustibles sintéticos del

ESPECTACULO POR TODO LO ALTE;
GOODWOOD ES UN ESTIMULO CONSTANTE,
DENTRO'Y FUERA DE LAPISTA

David y Goliat.
Espadas en
alto en las dos
carreras del St.
Mary's Trophy:
los "humildes”
Mini, Zodiac, y
Austin A105,
A4D... contra
los Jaguar Mk1
y los Fairlane

y Thunderbird
yanquis.
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Picadura martal. La marca del "Biscione" mostrd piezas tan exdticas
como el 1750 "Testa Fissa" carrozado por Zagato [segundo en este
desfile] o el 3000 CM. Los Lotus-Climax de F1 fueron legion en el
Glover Traphy. Ni siquiera la lluvia amedrentd a los mas veteranos.

78 MOTOR CLASICO / NOVIEMBRE 2025

EL HOMENAJE A ALFA ROMEQ REUNIO
PIEZAS TAN SINGULARES COMO EL T158 DE
GP OELBO 1700 "TESTAFISSA™ DE ZAGATD

festival. Envio desde estas paginas un agradecimiento al
santfruitosenc por su cercania y gentileza con nosotros.

Y el espectdculo no termind ahi. Entre carrera y carrera
se sucedieron diversos desfiles y homenajes: furgonetas
Volkswagen Type 2, celebraciones del 90 aniversario del
VE Day, y no menos importante, el homenaje al piloto
escocés Jim Clark al que asistio el mismisimo Jackie
Stewart en persona, y que conté con un despliegue de lo
mas variopinto, desde el Lotus 38 de su victoria en la Indy
500 hasta un Goggomobil de sus competiciones locales
en Edimburgo, y para sorpresa de todos los asistentes,
un rebano de ovejas —si, ovejas— que pastorearon por
el grid representando los origenes ganaderos de Clarken
las highlands escocesas.

Pero el homenaje por excelencia fue para la ilustre
historia de Alfa Romeo. Este Revival ha sido una
oportunidad irrepetible para admirar verdaderas joyas
a pie de paddock: destaco el Tipo B P3 de 1932 que dio 18
victorias a Tazio Nuvolari, uno de los cuatro Tipo 308C
construidos en 1938, el 158 Alfetta que dominé el primer
campeonato de Formula 1 en 1950, el tinico 6C 3000 CM
Disco Volanterecuperado tras un grave accidente en 1954,
uno de los dos Giulia TZ1 en existencia, y mi favorito, una
de las dos tinicas unidades del tremendamente bello
2000 Sportiva, todos expuestos sin barrera alguna para
nuestro deleite. Si habia una edicién del Revival que los
verdaderos alfistas no se podian perder, era la de este
2025.



Clasificaciones

PILOTOS COCHE TIEMPOD
FREDDIE MARCH MEMORIAL TROPHY [Sports, 1852-1955]

1°  JensonButton - Alex Buncombe Jaguar C-Type [1952) 1:00:59.807

2"  SanHancock - Theo Hunt HWM-Jaguar [1953) 1:02:08.142

3"  JakeHill - Jack Rawles Austin-Healey 100 5 [1955) 1:02:52.628

G000WOO0D TROPHY [Grand Prix, 1930-1951)

1°  MarkGillies ERAA-type R3A [1934) 20:09.983

2°  Patrick Blakeney-Edwards Frazer-Nash "Fane" [1835] 20:11.881

3° Andy Willis Maserati BCTF [1938) 20:19.927

2K CUP [Sports 3L, 1960-1966)

1 William Nuthall Elva-BMW Mk VII S [1964) 5:45.663

2°  Max Bartell Elva-BMW Mk VII S [1965] 5:46.050

3°  Waolfgang Henseler Lotus-Ford 23C [I‘éﬁﬁ] 5:50.679

ST.MARY'S TROPHY [Turismos, 1950-1959)

1°  Gordon Shedden - Chris Ward Jaguar Mk1 [1857] 52:33.448

2" AlexBrundel - Dorlin - Lister-Jaguar Mk1 (1958) 52: L_a_n 828

3°  Steve Soper - Alex Thistlethwayte Ford Fairlane [1957] 52:47.506

FORDWATER TROPHY [Sportsy BT, 1964-196E)

1°  Andrew Smith Porsche 904 GTS [1964] 10:22.207

2°  Michael D'Brien Lotus Elan 26R [1964) 10:23.549

3" MaxwellLynn Lotus Elan 26R [1965] 10:27.069

WHITSUN TROPHY [Sport-prototipos, 1960-1966]

1*  Alex Brundle Lola-Chevrolet T70 [1965] 25:58.129

2°  Miles Griffiths McLaren-Chevrolet M1A [1865] 26:07.253

3°  OliverBryant Lola-Chevrolet T70 [1966) 26:07.447

11" Joaguin Folch Ford GT40 [1965] 27:12.852

STIRLING MOSS MEMORIAL TROPHY [BT, pre-1863)

1*  AndrewJordan - Matthew Holme Shelby Cobra [1962] 37:08.982

2°  DarioFranchitti - Gregor Fisken Shelby Cobra 260 [1962] 38:02.878

3" Yelmer Buurman - Alexander Van Der Lof Ferrari 250 GT SWB [1862] 38:07.808

CHICHESTER CUP [Formula Junior motor delantero]

1°  StuartRoach Alexis-Ford Mk2 [1860) 20:29.305

2°  RayMallock U2-Ford Mk2 [1960] 20:32.696

3%  Adrian Russall Condor-Ford S2 [1960) 20:33.913

RICHMOND & GORDON TROPHIES [F1 2,51, 1952-13960])

1°  AndyWillis BRM P48 [1960] 26:15.450

2°  William Nuthall Cooper-Climax T53 [1960) 26:22.861

3  RudiFriedrichs Cooper-Climax T53 [1860] 26:53.200

10° Joaguin Folch Lotus-Climax 16 [1958) 28:04.176

ROYAL AUTOMOBILE CLUB TT [GT y Sport-prototipos, 1960-1964]
1®  TomIngram - Richard Kent Jaguar E-type FHC [1965] 1:26:54.369
b LYy 2 T & P . e 3 " Jaguar E-type Semi- — =
T TR RS TR Ll{lllll e i ightweight (1365) esetions

3" Andy Priaulx - Frederic Wakeman Lister-Jaguar Costin [1963] 1:27:30.850

8°  TonyKanaan - Joaguin Folch Jaguar E-type [1961) 1:28:48.151

1" StuartHall Lotus-Climax 21 [1961) 26:52.518

2°  BenMitchell Cooper-Climax T56 [1960) 27:09.800

3°  KyleTilley Gilby-Climax Type B [1960) 27:10.823

SUSSEX TROPHY [Sports, 1955-1960])

1°  ChrisWard Jaguar D-type [1955] 10:14.971

2°  James Wood Lotus-Climax 15(1959] 10:16.123

3*  James Cottingham Tojeiro-Jaguar [1859] 10:16.708

BARRY SHEENE MEMORIAL TROPHY [motos GP 500, 1948-1966)

1*  Glen English - Steve Plater Matchless G50[1962) 51:01.329
Pabellén espaiiol. Carlos Checa compartio 2°  Billy McConnell - Tony Perkin, Tony Norton Manx [1961] 51:08.866
Norton con Joaquin Folch Jr.; mientras Folch 3" Emanuele Pirro - Michael Russell Norton Manx [1962] 51:12.681
Sr. participd con los GT40, E-Typey Lotus 16. 11° Joaquin Folch Jr. - Carlos Checa Nartan Manx 30M [1862) 26:04.208

Ward gano el Sussex Trophy con un D-type. Una
rareza: un Lotus 19 con motor V12 Ferrari.

Y habia mas: la exposicion de los BMW Art Cars
en Earls Court, la exhibicion de los 90 anos del Rolls-
Royce Phantom, la exquisita subasta de Bonhams,
la “Tiki Beach” de Hot Rods... el Goodwood Revival
no tiene un rincén que no fascine a su publico. Sin
poder terminar de descubrirlos todos, el dltimo
coche cruzé la meta el domingo por la tarde y, tras
atravesar el lodazal de barro que nos esperaba a la
salida, nos vimos obligados a regresar a nuestras
casas, nuestras luchas rutinarias y nuestra inhdéspita
actualidad, resignados, pero reconfortados de saber
que —parafraseando a Rick Blaine en la pelicula
“Casablanca”— siempre nos quedard Goodwood.
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Un proyecto sdlido.
Francisco Carridny
Arancha Diaz creen
firmemente enla
proyeccion de esta
iniciativa, inédita
en Espafa.
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MELVIN AUGTIONS

A GOLPE DE MARTILLD

Melvin es un proyecto nuevo, esperado y cien por ciento espafiol. Toda una
sorpresa en el mundillo nacional de los vehiculos de coleccion, que, ademas,
se presenta en sociedad a lo grande, con una subasta presencial de mas de

cien vehiculos, setenta de ellos ofrecidos sin precio de reserva. ¢Es lo que

diriamos coloquialmente, “tirarse a la piscina”? Siy no; veamos.

MC [(TEXTOD]. M.A. [FOTOS]

sta apuesta empresarial nace después de ser
estudiada a fondo y estd basada en la amplia
experiencia de sus creadores, que llevan anos
inmersos en esto de las subastas de coches
clasicos. Los impulsores de la idea son Manuel
Maceday Arancha Diaz. Ademads de aficionados
practicantes, llevaban tiempo comprando y ven-
diendo en este tipo de venta publica. Sus coches
han pasado por pdginas online europeas y alguno,
incluso, lo han adquirido en subastas presenciales ame-
ricanas, porlo que conocen el terreno de primera mano.
La tercera pata es Francisco Carrion, colaborador de esta
revista y desde hace una década especialista y asesor en
subastas internacionales. Nos hemos desplazado hasta
la guarida donde Melvin Auctions guarda muchos de
los coches que se van a subastar en el préximo Salén
Retromévil de Madrid —del 28 al 30 de noviembre— para
conocerlos mejor.

Motor Clasico: Melvin Auctions es una casa de subas-
tas espaiiola constituida recientemente y centrada en
los vehiculos histéricos. ;Cémo y por qué nace este
proyecto?

Melvin Auctions: La respuesta es sencillay fruto de una
constatacion categérica: en Espania faltaba una subasta
presencial de alto nivel, abierta y bien producida, como

se hace en otros paises de nuestro entorno. Es, ademas,
una forma de reivindicar una cultura automovilistica
que quiere y merece vivir con mas fuerza en Espana.
Tras anos viajando por Europa y Estados Unidos, viendo
y participando de este tipo de eventos, consideramos
que en Espana no solo habia espacio para algo similar,
sino que era necesario. Muchas voces de aficionados lo
demandaban. Asi es que quisimos construir un proyecto
que combinara la emocion de las subastas en vivo con
la participacion de los entusiastas. Y lo vamos a hacer
con un enfoque profesional y un montaje hasta ahora
desconocido en Espana.

MC: Hoy en dia, el perfil del aficionado alos vehiculos
histéricos es muy diverso, desde los amantes alos mas
veteranos a los incondicionales de los superdeportivos.
A ellos hay que sumar también una corriente mis joven
que ven en los “youngtimers” una puerta de acceso.
3Qué tipo de piiblico esperdis reunir y cémo vais a
atender esas distintas afinidades?

MA: Creemos que la grandeza de una subasta estd, preci-
samente, en la diversidad de pasiones que despierta, per-
fectamente alineada con este ambiente heterogéneo. Por
ello en Retromdvil tendremos desde un triciclo DeDion
Bouton de finales del siglo XIX hasta un novisimo
Chevrolet Corvette atin sin matricular. Y en medio, una
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amplisima coleccién de cldsicos populares, extranjeros
y espafoles. En definitiva, coches para todos los gustos...
y, fundamentalmente, para todos los bolsillos.

Nuestro compromiso es animar el mercado y ofreceruna
experiencia tinica y vibrante para los que se inician en
la aficién, pero también para los que llevan toda la vida.

MC: La aficion por los clasicos y el modo de acercarse
a ellos esta cambiando, jqué opindis?

MA: Hay generaciones jévenes muy conectadas con
el mundo del motor, pero lo viven desde codigos dife-
rentes y enfocados a coches que hasta hace poco no se
consideraban coleccionables. Intentamos adaptarnos a
sus gustos con vehiculos recientes, pues estin ahi con
mucha fuerza, con muchas ganas v con herramientas
extraordinarias para iniciar, desarrollar y afianzar una
aficién, como son las redes sociales.

MC: ;Por qué apostar por el formato de la subasta, en
un pais con escasa tradicion al respecto?

MA: Porque es honesto. Suena sofisticado, incluso inti-
midante, pero en realidad es lo mas natural del mundo:
un vendedor, un comprador, un bien y un precio que el
mercado (y las ofertas durante la subasta) determinan en
ese momento. Es directo, transparente y emocionante, Y
ademas es un formato muy habitual en mercados como
el francés, el britdnico y el americano. 5i alli funciona y
estd normalizado, ;por qué no en Espana?

MC: ;Qué tipo de experiencia vivird el piiblico durante
la subasta Melvin en Retromévil, en noviembre?

MA: Va a ser una subasta presencial en el marco de un
salén del vehiculo histérico en particular, una de las
principales ferias del sector de nuestro pais. Creemos
que este entorno garantiza visibilidad, profesionalidad y
una gran cantidad de piiblico especializado. Contaremos
con mds de 4.000 m* de exposicién, donde se presentaréa
un gran volumen de vehiculos (coches y motos) cldsicos,
youngtimersy deportivos como los que podéis ver en esta
nave. Todo estard preparado para ofrecer una experien-
cia completa: exposicidn previa, espacios de encuentro
y dos jornadas de subasta en vivo, viernes 28 y sdbado
29 de noviembre.

MC: ;Puede asistir cualquier persona a esta subasta?

MA: Al espacio reservado a la subasta dentro de la feria
puede acceder sdlo el piblico que se haya registrado. El
proceso es muy sencillo: basta con completar un formu-
lario a través de nuestra web (www.melvinauctions.com)
y aportar una tarjeta de crédito vélida, igual que en un
hotel. Queremos garantizar una experiencia cuidada y
privacidad, sin aglomeraciones y con un publico real-
mente interesado en la subasta. Todo estd pensado para
que la experiencia sea comoda y emocionante,

MC: Estamos poniendo el foco en los coches, pero una
gran parte de esta aficion también es entusiasta de las
dos ruedas.

MA: Por supuesto, que lo tenemos en cuenta. Habra
una variada seleccién de motos cldsicas de todo tipo,
condicién y precio, como en los coches. Por ejemplo,
vamos a sacar a la venta una coleccién de Norton con
pedigri en competiciones de la época. Y, ojo, tampoco
nos olvidamos de los objetos de automobilia, ese otro
coleccionismo tan extendido y popular.

MC: Vamos al detalle. ;Como funciona la venta de
vehiculos en vuestra subasta?

MA: Lo mas importante que queremos transmitir es que
vendera través de Melvin Auctions es gratis: el vendedor
no paga ninguna comision. Las tasas corren a cargo del
comprador. A partir de ahi, ofrecemos dos modalidades
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de venta, segtin las circunstancias del interesado. Hay
quienes quieren vender si o si, garantizar la transaccion,
sin complicaciones ni costes de transporte adicionales.
Para ellos, ofrecemos la opcién “sin precio de reserva”, lo
que genera mucha expectacion y suele disparar las pujas
hasta el remate definitivo. Y hay quienes desean asegurar
un valor minimo, y entonces optan por un “precio de
reserva” pactado previamente, después de que nuestros
expertos, fundamentalmente Francisco Carrién, haya-
mos hecho una valoracién o estimacion de acuerdo al
vehiculo, su estado, su historia...

MC: Queréis decir que en la subasta encontraremos
vehiculos en distintos estados de conservacion.

MA: Si, en efecto. Aqui podéis ver algunos de ellos.
Tendremos vehiculos restaurados y en perfecto orden
de marcha, y otros, como se suelen definir, estin “con-
servados”. Algunos de los coches que hemos conseguido
de una gran coleccién particular estdn enteros, bien de
aspecto, muy originales, pero llevan afnos parados. No

ENLA SUBASTA DE NOVIEMBRE HABRA
VEHICULOS RESTAURADOS, CONSERVADOS,
CON'Y SIN PRECIO DE RESERVA



Paratodos los gustos. Entre los vehiculos subastados
estaran estos Peugeot 203, Ford Capri, Dodge 3700 GT,
ademas de coches y motos antiguos... y "youngtimers®,

hemos querido tocarlos porque, precisamente, muchas
personas prefieren adquirirlos asi y ser ellos quienes los

restauren seglin sus preferencias y sus posibilidades. La
mayoria de esos vehiculos saldran “sin precio de reserva”.

MC: ;Cémo funciona el proceso de compra ensi? j;Qué
debe hacer quien desee pujar por un lote determinado?
MA: Lo primero es registrase como pujador, operacion
que se puede realizar a través de nuestra web. Luego, el
dia de la subasta, podra pujar presencialmente en la feria
(que es lo mas interesante), pero también y simultdanea-
mente por internet, por teléfono o por escrito enviando la
cantidad maxima que quiere ofrecer. El catdlogo de vehi-
culos (lotes) se va subiendo a laweb. Y aunque la subasta
presencial tendrd lugarlos dias 28 y 29 de noviembre, se
podré pujar por internet una semana antes del evento,
es decir, desde el 21 de noviembre.

MC: Con todo lo expuesto, jqué expectativas tenéis y
qué esperdis aportar al sector?

MA: Queremos que al aficionado le resulte més facil ven-
dery comprar. Ofrecemos una experiencia excepcional;
la subasta siempre lo es, con un método abierto donde
el precio se fija y se remata en directo. Pretendemos
generar una nueva comunidad, y hacer que en Espana
la aficién viva y conviva sin complejos en actividades
como las subastas que se hacen fuera y que ahora se van
a hacer aqui. LI

GLOSARIO
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MERCEDES-BENZ 280 510

EGTRELLA ETERNA

Presentado en 1971 con un motor V8 de 3,5 litros
(200 CV], cuya cilindrada enseguida se incremento
a3,8,4,5y 5,01, el coupé SLC [C 107] de cuatro
plazas pasd en 1974 a ofrecerse con una mecanica
mas modesta, un seis en linea de 2,8 |. Sin lugar
a dudas, aun conserva esas elegancia y calidad
innatas. Pasemos a bordo y comprobémaoslo.

IGNACIO SAENZ DE CAMARA [TEXTO). CLASSIC LANE [FOTOS)
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Togque de distincidn.
La célebre calandra
y los paragolpes
cromados aportan
elegancia a este
coupe de lujo.
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unto alos biplazas deportives SL (R 107), que pue-
den utilizarse como descapotables o como coupés
gracias ala estanqueidad de sutecho duro, lafirma
de laestrella present6 en octubre de 1971 el mode-
lo SLC (C 107). Este coupé tiene una batalla alar-
gada en 36 centimetros con respecto al SL, que le
permite albergar cbmodamente a cuatro personas.
A cambio, su longitud de 4,74 metros lo convierte
en un auto menos adecuado para suuso en ciudad, por
mucho que cuente con una magnifica visibilidad y su
conduccidn resulte bastante sencilla.

La primera version en salir al mercado fue el 350 SLC,
cuyo motor V8 rendia una potencia mdxima de 200 CV
a 5.800 rpm. Y aunque su alimentacién contaba con una
inyeccion electrénica Bosch, los 1.650 kg que pesaba en
vacio hacian que su consumo medio oficial se elevase a 18,5
1/100 km. Ya en marzo de 1973, Mercedes-Benz sumo el
modelo 450 SLC, cuyo motor V8 rendia 225 CV a 5.000 rpm.
Sin duda, un coupé reservado a los mds acaudalados, que
unicamente se podia elegir con un cambio automatico de
tresrelaciones, lograba unavelocidad punta de 218 km/hy
aceleraba de 0 a 100 km/h en 9,5 segundos. En contrapar-
tida, su consumo medio oficial crecia hasta 19,51/100 km.

Sin embargo, aquella época de economia boyante y
optimismo desbordado dio un giro brusco en octubre
de 1973, cuando como consecuencia de la guerra drabe-
israeli se produjo en Occidente el aumento rapido y
exagerado del precio de los combustibles. Asi, el litro
de gasolina super, que en el verano de 1973 se vendia
en Espana por 12,50 pesetas, en 1975 costaba 24 pesetas
el litro; y en continuos ascensos subid en 1980 hasta 58
pesetas. Ante ese despiadado incremento de los bille-
tes que habia que dejar en el surtidor cada vez que se
repostaba, los fabricantes de automadviles reaccionaron
con técnicas que ayudasen a reducir el consumo, entre
otras la incorporacion de sistemas de inyeccion en
motores mas pequenos, la mejora de la aerodindmica,
la reduccién de peso y, sobre todo, el replanteamiento

de las gamas de modelos, en detrimento, obviamente,
de las versiones méds potentes y ostentosas.

En el caso concreto de la gama SLC, Mercedes-Benz
mantuvo en produccion las versiones con los motores V8,
debido a que su principal mercado estaba en los Estados
Unidos. Y alli, asu acaudalada clientela no le importaba
por entonces tanto que su coche consumiese un litro mas
oun litro menos. Por el contrario, los usuarios europeos
no lo veianigual y por ello la firma de Stuttgart presenté
en julio de 1974 el modelo 280 SLC. Provisto de un motor
bidrbol de seis cilindros en linea, 2.746 cc y 185 CV, seguia
contando con unas prestaciones brillantes, pero su cifra
de consumo medio oficial bajaba a 13,4 1/100 km,

El modelo que hemos tenido ocasion de probar per-
tenece a este tiltimo tipo y se matriculé en Valencia en
agosto de 1980. Javier, su duefo actual, lo compré hace
dos anos en bastante buen estado y descubrié que habia
pertenecido a la cantante Concha Mdrquez Piquer.
Como estd jubilado, se dedic6 nada mds hacerse con
¢l a sanearlo, limpiarlo a fondo y pintar los junquillos
de las puertas, ademads de sustituir las llantas. Tras ese
repaso, el resultado final es un coche que no aparenta sus
45 anos, cuyos 142,000 km en el momento del reportaje
nos los creemos porque son los que figuran, aunque su
apariencia es de tener muchos menos.

Cuando lo contemplamos de frente, destaca la gran
estrella de tres puntas en el centro de la parrilla, exclu-
siva de las versiones SLy SLC. También llama la atencion
la presencia de cromados en el contorno del parabrisas,
retrovisores exteriores, la calandrayla zona superior del
parachoques. Por su parte, los intermitentes delanteros
ocupan por completo ambas esquinas y aseguran una
buena vision desde cualquier dngulo. Completan el
conjunto unos faros antiniebla y se atisba asimismo una
defensa transversal negro mate, instalada por Javier para
proteger los dos claxones. En resumen, un frontal distin-
guido, que aporta mavor refinamiento si se compara con
las berlinas de la marca germana.

EN1974, EL AUMENTO EXAGERADO DEL PRECIO DE LA GASOLINA OBLIGO A QUE LOS
FABRICANTES SE REPLANTEASEN LAS GAMAS EN BUSCA DE UN MENOR CONSUMO
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Calidad a toda prueba.
Sobre estas lineas,
vista del salpicaderoy
del volante de madera.
Ala derecha, detalles
de las boguillas
de climatizacidn,
el radiocasetey
las inserciones de
madera en el cuadro;
la caracteristica
ventanilla trasera
con sus cuatro
léminas interiores
y el reposacabezas
del canductar,
acompaiiado de
una practica percha
trasera.En el lado
izquierdo, la completa
instrumentacion,
una muestra de la
terminacion refinada
de la puerta del
conductory, abajo,
una vision completa
del habitaculo, cuyas
plazas traseras
disponen de un acceso
bastante sencillo.




Al mirar su perfil lateral, lo mas llamativo radica en las
ventanillas, tanto por laausencia de un montante central
tras el cristal del conductor como por las cuatro laminas
interiores que tapan a los ocupantes de las plazas traseras.
También se aprecia la mayor longitud de la carroceria, asf
como la inclinacion de la luneta trasera panordmica. Por
lo demds, la zona trasera es similar ala de las versiones SL
descapotables, mientras que los grupos dpticos posterio-
res cuentan con un tamano generoso vy disponen de unas
ranuras que evitan la acumulacion de suciedad.

También levantamos el capo, que nos permite ver el
motor de seis cilindros alimentado por inyeccién. Por
suerte, se encuentran muy a mano la bateria, el tapon
de llenado de aceite, el depdsito del liquido de frenos, el
vaso de expansion del liquido refrigerante y el depaésito
del liquido lavaparabrisas, mientras que para el resto de
mantenimiento serd mejor acudiralos servicios oficiales
de la marca. Abrimos igualmente la tapa del maleteroy
descubrimos un portaequipajes completamente enmo-
quetado y con una capacidad de 308 litros.

Accedemos a continuacion al interior y constatamos
la excelente terminacion y el empleo de materiales
concebidos para durar, algo apreciable en los plasticos
que conforman el salpicadero y en la tela central de los
asientos y vestiduras de las puertas. Ademads, los revesti-
mientos de madera en el salpicadero, la consola central
y el volante le confieren un aire refinado, al igual que la
mogqueta gruesa que cubre el piso por completo. Por otro
lado, la postura de conduccién ante el volante es ficil
de ajustar e impresiona el sonido robusto de la puerta
cuando la cerramos.

Javier activa el motor de arranque y engranala primera
velocidad, tras lo que suelta el freno de pie situado allado
izquierdo del pedalier. Nuestro protagonista comienza
a rodar silenciosamente y enseguida pasa a segunda,
atin en un entorno urbano. Incluso la tercera relacion se
mantiene bien en ciudad alos 50 km/h obligatorios, a poco
mads de 2.200 vueltas y con una encomiable suavidad de
marcha. Ya en carretera, este coupé de lujo acelera con
vigor en tercera sin que su mecdnica sea muy sonora, en
tanto que al insertar la cuarta relacién recuperamos un
silencio que sélo rompe el sonido del aire cuando roza
con los retrovisores.

Pese al diametro excesivo del volante, posee un tacto
muy agradable y la direccién asistida se muestra suave

ELACABADO INTERIOR DENOTA EL EMPLED DE MATERIALES QUE

Marcha rapida

y silenciosa. Al
volante, se goza
indistintamente si
se rueda a ritmo
vivo o en conduccion
turistica. Tantola
direccion comola
suspension y los
frenos se encargan
de garantizaruna
seguridad optima.

ESTAN CONCEBIDOS PARA DURAR MUCHDS ANDS

COETANEOS

AVANTI Il [1974-1984)
5.400-21.600€

De transmision al eje trasero, tiene un
motor V8 longitudinal, de 5.733 ccy
193 CV SAE. Pesa en vacio 1.685 kg y su
carroceria mide 5,015 metros de longi-
tud. Posee una caja de cambios manual
de cuatro relaciones y alcanza una velo-
cidad punta de 170 km/h.

T
i Il

Hlllll/e.

BMW 628 CSi [1980-1987)
3.500-14.000€

Provisto de un motor de seis cilindros en
linea, de 2.788 cc y 184 CV, este coupé

de transmision al eje trasero mide 4,755
metros de longitud y pesa 1.450 kg. Tiene
una caja de cambio manual de cuatro
marchas y alcanza una velocidad punta
de 210 km/h.

VOLVD 262 C[1977-1981)
3.000-12.000€

Dotado de un motor V6 longitudinal,

de 2.664 cc y 148 CV, su carroceria
coupe elaborada por Bertone mide 4,88
metros de longitud y pesa en vacio
1.450 kg. Dispone de una caja de cuatro
relaciones y consigue una velocidad
maxima de 180 km/h.
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Nobleza a todo tren.
Algo subvirador al
entrar en las curvas,
basta una ligera
correccion de volante
para que se asiente.
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y precisa. De la misma manera, las 3,3 vueltas de volante
entre topes la hacen de una efectividad adecuada si tene-
mos en cuenta el tamano del coche. En cuanto a los frenos,
los cuatro discos ventilados se encargan de detenerlo con
una eficacia impresionante, claramente conseguida para
el peso y prestaciones de este modelo. Y por lo que respecta
al comportamiento en curva, la mayor distancia entre ejes
favorece un aplomo superior en los virajes, donde al iniciar
el giro se manifiesta un ligero subviraje ficil de corregir a
base de volante.

Mientras tanto, las suspensiones hacen gala de un éptimo
compromiso entre el confortyla estabilidad, al mismo tiempo
que las barras estabilizadoras de ambos ejes se encargan de
que sélo haya una leve inclinacion de la carroceria cuando se
toma una curva. En conjunto, el coche se muestra bastante
mas agil de lo imaginado por su peso y las dimensiones de
la carroceria. De todos modos, el ambiente en que mas se
disfruta son las vias rdpidas, en las que la suma de su habitd-
culo confortable con la escasa sonoridad y el equipamiento
completo de la época consigue que los viajes sean ciertamente
agradables y dindmicos. Sin embargo, Javier afiade una nota
critica: “le falta una velocidad mas, porque a veces quieres
pasar a quinta”. Con su desarrollo en cuarta de 31,8 km/h a
1.000 rpm, este coupé de cuatro plazas rueda en dicharelaciéon
a3.770 vueltas cuando se alcanzan los 120 km/h, régimen que
desde que proliferaron las cajas de cinco marchas nos parece
alto a esa velocidad de crucero sin que realmente lo sea.

En definitiva, estamos ante un coupé espacioso y de
excelente acabado, que fue concebido para durar infinidad
de afos si se cuida su mantenimiento. Por si no fuese poco,
los 185 CV que se esconden bajo el capd consiguen una
aceleracion brillante y una velocidad de crucero silenciosa,
ademds de proporcionar a los ocupantes una rodadura de
gran comodidad. TE

FPILOGO

Ante el considerable aumento del precio de la gasolina, hasta
lafirma Mercedes-Benz tuvo que idear el replanteamienta de
sugama SLC. Gracias a la incorporacion del motor de seiscilin-
dros y 185 CV, el modelo consigue reducir el consumo sobre
todoen ciudad, sin que por ello apenas se vean disminuidas sus
prestaciones, mientras que conservainalterada la calidad de
acabado y su conduccion todavia resulta deliciosa.

Mercedes 280 SLC (1980)

COTIZACION: 4.500 - 18.000 €
MOTOR

B cilindros en linea, bloque de fundicién y culata de
aleacidn, 7 apoyos de cigiefal y refrigeracion liquida.
Posicidn: delantera longitudinal. Didmetro x Carrera:

86 x 78,8 mm. Cilindrada: 2.746 cc. Compresion: 9.0a 1.
Distribucidn: doble arbol de levas en cabeza, mandado
por cadena. Alimentacidn: inyeccion mecanica indirecta
Bosch K-Jetronic. Patencia: 185 CV DIN a 5.800 rpm.

TRANSMISION
Alas ruedas traseras. Embrague: monodisco en seco.
Cambio: manual, de 4 relaciones.

BASTIDOR

Carroceria monocasco autoportante, de acero.
Suspension delantera: independiente, con tridngulos
superpuestos, muelles helicoidales, amortiguadores
hidraulicos telescdpicos y barra estabilizadora,
Suspension trasera: independiente, con brazos oscilantes
triangulados, muelles helicoidales, amortiguadores
hidréulicos telescipicos y barra estabilizadora. Frenos:
discos ventilados, con circuito hidraulico. Direccion:
recirculacidn de bolas, asistida, con 3.3 vueltas de
volante. Ruedas: llantas de aleacion, en medida 6,5 x 14;y
neumaticos 195/70 HR 14,

CARROCERIA

Coupé de 4 plazas, obra de Mercedes-Benz [Paul Bracqg).
Batalla: 2.815 mm. Vias del.ftras.: 1.452/1.440 mm.
Largo x ancho: 4.750 X 1.790 X 1.330 mm. Maletero: 310 1.
Peso en orden de marcha: 1.550 kg.

Depdsito combustible: 801.

PRESTACIONES

Velocidad maxima: 200 km/h. Aceleracion 0-100 km/h:
11,0 5. Consumo medio: 13,4 1/100 km.

FABRICACION
Presentacion: 1974, Epoca de fabricacion: 1974-1981.
Unidades fabricadas: 10.666 ejemplares

-
1
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RALLYGLASSICS AFRICA

DICHO Y HECHO

Reza el dicho que, quien a buen arbol se arrima... Es
lo que hizo Dirk van Rompuy, que este afio llevo de
copiloto a Jan Rosay, juntos, se alzaron con la victoria
en la tercera edicion de RallyClassics Africa.

V. FRADERA [TEXTO). RALLYCLASSICS, SEAT HISTORICOS [FOTOS])

nsu tercera edicién, RallyClassics Africa asentd su
estatus como prueba de regularidad y navegacion
con entidad propia en Marruecos, mas alla de su
condicion de ensayo de altos vuelos con vistas al
Dakar Classic. La combinacion de navegacion y
regularidad en tramos de dunas fue todo un desa-
fio para los participantes, y acabé decidiendo la
victoria en favor de Dirk van Rompuy y Jan Rosa,
con un Toyota Land Cruiser. El equipo Seat Histéricos
puso la victoria muy cara, con un gran rendimiento del
Toledo Marathon y el pilotaje espectacular de Toni Rius,
de nuevo acompanado por Carles Jiménez. El Toledo
gano tres de las cinco etapas (del 13 al 17 de septiembre),
mientras que el Toyota belga se anotd las otras dos. Pero
la pericia en la navegacién de Jan Rosa hizo que la ventaja
de puntos de este tiltimo fuera abultada.

Abierta a todoterrenos clasicos y modernos (aunque
solo los histéricos optan a la victoria absoluta), la prue-
ba organizada por RallyClassics, Josep Maria Servia y
Fina Romadn mantuvo la estructura de cinco etapas y
unos mil kilémetros de recorrido, unos 700 repartidos
en mds de 40 sectores de regularidad y navegacién.
Con el patrocinio principal de KH-7, el Hotel Xaluca de
Erfoud volvid a ser la base del rallye, y las dos tltimas

etapas se disputaron en formato maratén, sin asisten-
cia y haciendo noche en haimas en el desierto. Como
novedad, este ano hubo dunas todos los dias, sobre todo
a partir del tercero, al entrar en el célebre Erg Chebbi,
en Merzouga. Los inscritos alcanzaron la cifra récord
de 42 equipos de diez paises (36 en la salida), un tercio
de los cuales, debutantes. “Eso significa que la prueba
gusta y cada ano se apunta més gente”, valoraba Alex
Romani, presidente de RallyClassics. “Lo mds espe-
cial de RallyClassics Africa es el ambiente; estamos
en familia y en un lugar maravilloso, con todo lo que
hay alrededor, dunas, pistas... El peligro es que esto
engancha”, anadia.

En su tercer ano al volante del Toledo Marathon,
Rius salio decidido a revalidar la victoria de la primera
edicidn, en 2023. Junto a Jiménez, se impusieron en la
primera etapa, formada principalmente por pistas duras
y oueds (rios secos). Sobre pistas més rapidas, onduladas
y pequenas dunas, Van Rompuy y Rosa contraatacaron
en la segunda etapa, en la que se alzaron con la primera
posicion. Pero las diferencias eran escasas. El Land
Cruiser belga sumaba 114 puntos; el sorprendente Seat
Ateca Marathon pilotado por el analista de F1 Albert
Fabrega y el copiloto Carles Sasplugas, 120, y el Toledo,

Marco incomparable. RallyClassics Africa transita por paisajes de pelicula, que dejan huella en el alma. En la otra pagina, Toni
Rius pilotd el Toledo con un arrojo encomiable, y Dirk van Rompuy y Jan Rosa coronan una duna caminao del triunfo.
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Arena natural. Uno
de los Porsche 959
replica de Sikkens
y el Land Cruiser
preparado por
RSK Classics de
Bracons y Bustins,
en las dunas. El
camion de Alberto
Herrero, patran

de TH-Trucks,

y el Montero de
Josep Solery
Albert Casabana,
En la otra pagina,
la gran familia

de RallyClassics
Africayarena,
mucha arena.

149. Sin embargo, después del primer tramo de la tercera
etapa, se precipitaron los acontecimientos: Van Rompuy
paso casi perfectoy acumulaba 127 puntos, mientras que
el Toledo Marathon cay6 ala sexta posicion, con 416, y al
final del dia cedia 436 puntos al lider. Los de Seat pasaron
al ataque en las dos tiltimas etapas, pero la diferencia era
insalvable y se mantuvo hasta el final.

Cabe destacar la tercera posicion de Carles Bracons y
Jordi Bustins, con otro Land Cruiser, muy cerquita del
Toledo. Y también la quinta de Rafael Lesmes y Tabatha
Romon, vigentes ganadores del Dakar Classic en camion,
que para esta edicion lo cambiaron por un Land Cruiser,
asistido por TH-Trucks, como el de los ganadores. Hubo
tres Toyota en el top 5, pero Seat también coloco tres
coches en el top 7, ya que los Ateca Marathon hicieron
el doblete en la categoria Open (“modernos”), liderados
por Jordi Gené y Aran Sol. Ademds de Seat Historicos
y TH-Trucks, los equipos mas nutridos eran Pedrega,
que también hacia correr vehiculos propios y ofrecia
asistencia a amateurs, y los italianos del R Team, con
varios Mitsubishi Pajero y los Porsche 959 Evo réplica de
Sikkens Motorsport, en su primera prueba en el desierto,
antes del proximo Dakar.

Como deciamos més arriba, prepararse para el Dakar
Classic (yla Africa Eco Race) era la principal razon de ser
de RallyClassics Africa, en sus inicios. Ahora es mucho
mas. El tdindem de Josep Maria Servia y Fina Roman,
junto con Romani, disenian la prueba intentando que
sea dificil para el piloto y el copiloto, aunque sin casti-
gar la mecdnica. El objetivo es que RallyClassics Africa
sea un reto por si mismo, mas allda del componente de
preparacién para el Dakar. Dicho de otro modo, el cre-
cimiento de la prueba pasa por su consideracion propia
en el mundillo del todoterreno clasico. Los equipos han
de querer venir porque correr el RallyClassics Africa es
desafiante y gratificante, “Al acabar, los participantes se
sienten felices de lo vivido, muy realizados”, asegura Fina
Romén, navegante con amplia experiencia en el Dakar.
La consecuencia del planteamiento de RallyClassics
Africa es que, para hacerlo bien, hay que ser muy bueno.
Por consiguiente, quien lo haga bien aqui, demuestra
tener la capacidad para ganar en cualquier prueba (en el
tltimo Dakar Classic, la mitad de clasificados en el top
12 habia corrido antes el RallyClassic Africa).

Otra novedad de esta edicion fue el Trofeo Dunas,
que premiaba a los equipos que mejor navegaban por

RALLYCLASSICS AFRICA YA ES UN RETO POR S MISMO, MAS ALLA DEL GOMPONENTE
DE PREPARACION PARA EL DAKAR CLASSIC
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A LATERCERA, LA VENCIDA

# Dirk van Rompuy es uno de los participantes fijos de

i RallyClassics Africa. La de 2025 era su tercera participacion
en tres ediciones. Las tres, con el mismo Toyota pero con tres
copilotos distintos. Ha tenido que asociarse con Jan Rosa para
poder entonar el aliran. A sus 24 afios, Rosa ya es una firme
realidad como navegante y copiloto: es el vencedor de las dos
tltimas ediciones del Dakar Classic y también del RallyClassics
Africa 2024, siempre junto a Carlos Santaolalla. Este afio esta-
ba libre, y Van Rompuy no dudd en ficharlo. RallyClassics Africa
2025 era su primera carrera juntos y, después de hacer algunos
test en las dunas, ganaron, sin cometer ningun error.

“Partiamos con mucha ambicién, pero manteniendo la
calma”, revelaba el piloto belga. “Para ganar, ante todo hay
que evitar quedarse clavado. Nos enganchamos tres o cuatro
veces, pero nos las arreglamos bien. He aprendido mucho de
Jan, gue me recomendé llevar un poco mas de velocidad de lo
normal en las dunas. Una prueba de este tipo es todo un reto;
gestionar el coche, escuchar al copiloto... no es un empefio
individual, sino de equipo”.

Por su parte, Rosa declaraba estar "orgulloso” de lo logrado.
“Ganar dos ediciones seguidas, tan diferentes entre ellas, con
dos pilotos distintos, tiene mucho mérito. Ha sido una victoria
muy luchada y muy sufrida, frente a equipos que han ofrecido
mucha competencia”. Respecto al planteamiento de la carre-
ra, afirmaba que RallyClassics Africa es una prueba "tnica”.
"Combina la regularidad y la navegacitn en un mismo tramo.
Eso no es facil, pero se aprende mucho. Es un gran rallye, no
solo de aprendizaje sino de disfrute, porgue, una vez te acos-
tumbras, es muy bonito navegar por el desierto, fuera pista, por
las dunas. Eso hace que siempre quieras volver”.

Y Jan Rosa no para: nada mas terminar la carrera, ponia
rumbo a Grandola para correr junto a Pau Navarro el rally-raid
de Portugal, puntuable para el Mundial de la especialidad.

) .

¥ g

las dunas, cubriendo la menor distancia posible entre
los “waypoints” (puntos de paso). Este trofeo fue coto
privado de los buguis ligeros modernos, entre los que
se impuso el equipo local de Ali Oubassidi y Anane
Hamraoui. El Ateca de Gené-Sol fue el primer coche
“normal”, confirmando su buen tono sobre la arena.

En fin, RallyClassics Africa es aventura y también,
en palabras de Josep Maria Lloreda (patrén de KH-7),
es “formacién, deporte y esfuerzo”. Y mucho mas. Este
ano, la organizacion invitd a Joan Porcar a vivir la prueba
desde dentro. El pionero entre los equipos espanoles en
el Dakar (debutd en 1982, con una Ossa Desert, el mismo
ano que Carlos del Val y Jaime Lazcano, con un camién
Fiat Iveco, y José Carlos Cabrera y Eusebio Abascal, con
un Lada Niva de serie, aligerado y reforzado) colabord
CcOmo uno més en tareas organizativas y volvid a imbuir-
sedel espiritu africano. En sus redes sociales confeso que

hacia dias que su cuerpo habia vuelto a casa, pero que su ElaSIfmﬂclﬂn
alma seguia en el desierto.
Leyendo sus palabras, no tenemos nada més que anadir, POS. EQUIPO COCHE PUNTOS

Dirk van Rompuy-Jan Rosa Toyota Land Cruiser HDJ 80 238

salvo que la préxima edicién ya tiene fecha, del 11 al 16

de septiembre de 2026: “En RallyClassics Africa se vive el 2" ToniRius-Carles Jiménez Seat Toledo Marathon 652
: arat e 3° Carles Bracons-Jordi Bustins Toyota Land Cruiser HDJ B0 740
rocnespoet con pesttn, aquiilelo 7 4 cestes mzaushles. 45 Josef Unterholzner-Franco Galonl _ Mitsublishi Pajero V20 929
La nav?gamﬁn, l?? promedios, la AIHCESIE E11 las <.:lunas 5° Rafael Lesmes-Tabatha Romon Toyota Land Cruiser HDJB0O  1.177
cada dia yla habilidad en la conduccién son ingredientes 6° Jordi Gené-Aran Sol (1° Open)] Seat Ateca Marathon 1.300
que Josep Maria Servia y Fina Romén han sabido equili- 7° Dani Cuadrado-Raquel Cecilia Seat Ateca Marathon 1.338
brar perfectamente al disefiar todo el trazado. Si eres un 8° Evangelos Bersis-Ricky Rickler Mitsubishi Pajero Evo 1.491
apasionado del 4x4 tienes que inscribirte el ano préximo, ‘9% Amy Lerner-Sara Bossaert Can-Am Maverick X3 Turbo  1.545
porque la experiencia te marcara para siempre”, 10° Manuel Pérez Latre-Raul Romero  Mitsubishi Montero 3.5 1.549
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SPECIALS 0 LA COMPETICION ARTESANAL

o LOCOSCACHARRDS g

4 Principalmente en Gran Bretafia, durante el periodo de
entreguerras, proliferaron los llamados “specials”, coche de il
carreras fabricados artesanalmente a partir de piezas de
diversa procedencia y con recursos muy escasos. Hubo quien,
a falta de una cochera, tuvo que hacerlo en su dormitorio. A
menudo, esa precariedad se compensaba con formidables
dosis de tesdn, mafia e imaginacion.

BLAS SOLO [TEXTO). SLIB [FOTOS)
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Wasp, Spider y Gnat. Tres de los
mejores specials de los afios 20
creados a partir de un chasis GN,
aunque profundamente modificadosy
con motores muy diversos.
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n una libreria de viejo tuve la suerte de encon-
trar, a precio de saldo, dos libritos fascinantes,
Uno, editado en 1945, es de C. A. N. May y trata
sobre la subida a Shelsley Walsh, con prélogo del
piloto Raymond Mays. Aparte de por su extensa
actividad en competicion, Mays es célebre por la
foto de la subida a Caerphilly, donde se observa
como le abandona unarueda trasera de su Bugatti
Brescia. El otro se llama “Specials” y lo publicé en 1949
John Bolster, uno de los mejores y mas asiduos pilotos de
ese tipo de aparatos, que acabaria siendo colega perio-
dista del motor. Entre los dos dan una idea muy exacta
de lo que eran aquellas carreras de coches fabricados
por aficionados.

En su libro, John Bolster recoge el trabajo de 74 fabri-
cantes de “specials” para pruebas cronometradas (sprint)
ycarreras en circuito (racing). Es decir, dejaba al margen
los también interesantes modelos hechos para trial y
autocross. Esto que sigue es una pequefia muestra de
ese fascinante universo. No se trata de una clasificacion,
el criterio para escoger estos y no otros ha sido sencilla-
mente mostrar en alguna medida la variedad de lo que
habia entonces (bueno, eso y que haya encontrado una
foto publicable). Por acotar, también nos hemos limitado
al periodo de entreguerras. Eso deja fuera la categoria
creada por el 500 Club en 1946, con motores de moto con
Bolster Bloody Mary 1. E| primer modela fabricado por John Bolster, esa cilindrada para vehiculos especialmente baratos de

gue evoluciond mucho desde su creacion en 1928. Al principio no tenia fabricar. Ah{ surgieron inventos interesantes; ya volve-
suspension delanteray el motor era un V2 JAP de 1914, después instald dos remas otro-dtasobre ellos
motores enlazados por cadena. El bastidor estaba hecho de tres largueros ;

de fresno y fue mejorando con el tiempo. Bolster lo utilizé durante varias La definicién de “special” se la dejo a Bolster: “un
décadas con éxito, Actualmente esta expuesto en el National Motor Museum coche fabricado para un fin especifico por un aficionado,
de Beaulieu (Inglaterra). bien enteramente de su propio diseno o bien combinan-

do las partes esenciales de un cierto niimero de marcas.
La razdn para construirlo es simplemente fabricar un
coche con mejores prestaciones que cualquier otro que
el constructor pudiera permitirse comprar ya fabricado”.

Esa precisa descripcion abarca dos planteamientos.
Uno es el del propio Bolster que, mientras todavia era
estudiante, dibujaba planos detallados de sus futuros

Bolster Bloody Mary 2. Contento con la operacion de doblar el ndmero de
motaores, Bolster fabrico un nuevo Bloody Mary con un chasis de tubos de
acero al molibdeno. Coloco ahi los dos motores de su anterior creacion y
afiadid otros dos mas; es decir, el sequndo Bloody Mary tenia ocho cilindros
y cuatro litros de cilindrada. Resulto ser tan rapido comao dificil de conducir,
asi que Bolster lo desmonto para devolver los motores al Mary ariginal.

John Bolster. Ademas de ser el creador de los
Bloody Maryy de escribir el libro que he citadao,
Bolster fue una persona muy activa en el &mbito
del automavil britanico. Participo en los grandes
premios de Gran Bretafiade 1948y 1949, en
Silverstone, con un ERA. Junto con Gregor J.
Grant, fundaron la revista Autosport en 1950, de
la que fue director técnico y probador, hasta su
muerte en 1984, Después publicaron una prueba
péstuma de un Renault Fuego.
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modelos. Es decir, los concebia partiendo de la prover-
bial hoja en blanco (o quiza cuadriculada, vaya usted a
saber). El otro comprende a quienes tenian a su alcance
algtin coche viejo, un siniestro o incluso partes de varios
distintos, y se proponian convertir esos desechos en
algo capaz de competir, simplemente. Ganar, como en
el chiste del poker, ya seria la leche.

Segln su origen se puede distinguir entre varios
tipos de specials: uno, los que resultaban de modificar,
en mayor o menor medida, un coche de serie (desde
un Austin Seven hasta un Ford V8) o de competicion.
A veces esa modificacion consistia en reemplazar la
carrocerfa, aunque generalmente se prestaba mas aten-
cion a la mecdnica. Otro eran disenos propios, aunque
partieran de algunos elementos dados, como un chasis
de GN, Frazer Nash o HRG. Finalmente estaba el método
"Frankenstein”, combinar piezas y elementos de distinta
procedencia. No son pocos los que resultaban de unir
la parte delantera de un modelo con la trasera de otro
distinto.

Villlers Vauxhall. La foto corresponde ala
subida Shelsley Walsh de 1929. Raymond Mays
) . alvolante, acompafiado de su mecanico Peter
y ; e I
ERAN UNA DEMOSTRAGION DE GCOMO 1850 sa o atwid 8 Amherst Vilers para que e
acoplara un compresor Rootes a su 4 cilindros

COMPENSAR LA FALTA DE RECURSDS CON de 31 con doble arbol de evas en culatayy 4

valvulas por cilindro. Fue uno de los pioneros en
INGENID Y ESFUERZ0 T B Oticidad, antorir st Auto Unton Ho b

~_+ " Raymond Mays. Su carrera como piloto

abarcd desde los afios 20 hasta los 50,
casi siempre con coches de competicion
de distintas marcasy tambiéncon
specials, como el Vauxhall Villiers.

Aqui en el momento en que su Bugatti
Brescia se convierte el solo en un special
de tres ruedas. Fue una figura clave

en el desarrallo de ERAy BRM. Como
empresario, produjo y comercializo
componentes para mejorar motores y
escribio tres libros sobre el automaovil.
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Dorcas2. Era un traccion delantera con |a parte frontal de un triciclo BSA,
suspension independiente y, generalmente, ruedas gemelas. Para la trasera,
algunos componentes de un viejo Bugatti Brescia puestos al revés. Delante
tenia un motor JAP V2 de 981 cm?. Después fabricaron un traccian total con un
complejo sistema de cadenas y ruedas libres, que generalmente provocaba una
lluvia de eslabones, sequido por otros traccion total mas elaborados y exitosos.

Dorcas 1. Bolster elogiaba por

su tenacidad a los hermanos
gemelos Gordon y Donal Glegg,
creadores de los Dorcas, A
menudo llegaban a Shelsley sin
haber dormido y con el coche sin
acabar. Después de la primera
sesion, a veces subian por la
colina preguntando al publico:
"¢, Aguien ha visto una junta, un
par de engranajes y un trozo

de cadena?”. Su primer Dorcas
estaba basado en un Austin.
Donal era un gran dibujante que
publicaba deliciosas vifietas en
revistas de motor, algunas sobre
sus peripecias en las carreras.




Freikalserwagen. En 1936, un Auto Union tipo C,
pilotado por Hans Stuck, causo sensacion en Shelsley
Walsh. Sumaotor central inspird a varios aficionados,
entre ellos David Fry y Dick Caesar. Adaptaron un
chasis GN para poner detras un V2 Anzani y, despues,
un Blackburne especial desarrollado para batir récords
con un Morgan, nunca utilizado. Despues de la guerra
le acoplaron un compresor y fue el coche bicilindrico
mas rapido hasta ese momento.

Para las categorias de menor cilindrada se solia recu-
rrir a motores de motocicleta, generalmente los V2 de
JAP o Blackburne, aunque esa configuracion V2 también
estaba en modelos de més capacidad, como el Spider de
Basil Davenport. Una caracteristica fundamental del
special es que la configuracion “original” es irrelevante.
Cualquiera de ellos constituia un proyecto en marcha
permanentemente y la evolucién técnica era parte de
su naturaleza. Incluso se llegaba a implementar alguna
modificacion importante el mismo dia de la carrera.

Los aparatos resultantes bien podian estar idea-
dos para una prueba en concreto o bien para varias.
Bédsicamente habia: carreras en circuito, pruebas de
velocidad o aceleracion, carreras en cuesta, trial y auto-
cross. En este articulo vamos a mostrar solo algunos de
los pequenos modelos que se utilizaban para subidas y
carreras en pista, Con alguna excepcion, como el fasci-
nante Skirrow, dejamos fuera los caza récords, los de trial
y de autocross. Ademas de Shelsley Walsh o Caerphilly,
eran muy concurridas las subidas a Bouley Bay, Aston o
Kop. Las carreras en circuito se corrian en Brooklands,
Crystal Palace o Donington Park.

Fuzzl. Este aparato de aspecto inocente fue obra de Robert Waddy,
ingeniero, matematico, experto en soldadura, musica y bailes
populares. Era un traccion total con un JAP de 500 cm? en cada eje.
El pedal del acelerador, ademas del movimiento normal, tenia otro
lateral para variar la proporcion de fuerza de cada motor; es decir,
traccian total variable controlada por el conductor. El bastidor era un
entramado tubular, el primero que se vio por alli.
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DESDE EL PUNTO DE VISTA DE LA CREATIVIDAD, LA EPOCA DORADA
DE LOS SPECIALS FUE EL PERIODO DE ENTREGUERRAS
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Gnat. Una transformacion de

GN creada por Geoff Sharp

en 1925, singular en algunos
aspectos, como acoplar valvulas
en la culata. La foto muestra
una caracteristica comun en

los specials de la época: el gran
volante pegado al cuerpo. Incluso
con poca desmultiplicacion, la
direccion no podria ser muy dura
por el reducido peso sobre el eje
delantero, las ruedas estrechas
y la escasa adherencia. Ademas,
practicamente iba sin asiento.
No me figuro como se podia
conducir asi.

Japplc. Este autociclo creado por
H. M. Walters en 1925, que solo
pesaba 203 kg (el autociclo),
tenia un monocilindrico JAP de
350 cm?. En un bonito bastidor de
fresno con refuerzos metalicos,
instalo ejes rigidos con cuartos de
ballesta invertidos. Jarvis & Sons,
de Londres, fabricd la carroceria.
Asiduo en Brooklands, solia batir
a coches mas potentes. Llego

a alcanzar una velocidad punta
superior a 110 km/h. Se quemo
en un incendio y se ha fabricado
una réplica,



La variedad de formas y tamanos de los specials se
explica porque los reglamentos eran muy permisivos.
Las categorias a menudo solo determinaban la cilindra-
da. Ademads, existia una abierta donde se podia correr
con cualquier cosa. Hay que tener en cuenta que estas
pruebas no formaban parte de un campeonato, eran
carreras de clubes y cada uno establecia sus criterios.
Solian ser elasticos porque dependian de la inscrip-
cion. Por tanto, a veces los specials, también calificados
como “cars of non-standard type”, competian contra los
modelos de produccion. En otras, si la inscripcién era
numerosa, formaban una categoria aparte o junto con los
coches de competicion. Por ejemplo, el Midland AC, que
organiza todavia hoy la subida a Shelsley Walsh, otorga-
balaM.A.C. Challenge Cup al “fastest Shelsley Special”.

Hubo al menos tres casos en que un artesano de spe-
cials acabd convertido en una marca. En 1934, Sydney
Allard, propietario de un taller y concesionario de Ford,
tomé un Ford V8 siniestrado y le acoplé la carroceria de
un Bugatti viejo. No solamente funcionaba, estaba tan
bien hecho que parecia un coche "de verdad". Allard
comenzo a fabricar unidades para clientes con el motor
Ford V8 e incluso V12 Lincoln. Después de la guerra, la
Allard Motor Company comercializé varios modelos
de carretera, hasta el fin de la empresa en 1950. Los
otros dos ejemplos son de posguerra: Cooper y Lotus.
John Cooper y su padre Charles empezaron fabricando

Lightwelght. Alec Issigonis se tomo el proyecto muy en serio. Aungue
realmente fue una iniciativa independiente y con pocos medios, el
planteamiento practicamente equivalia al que podria haber hecho una
marca ya consolidada. Para la construccion y el desarrollo, Issigonis conto
con George Dowson. No tenian ningdn tipo de magquinaria, tenia que hacer
a mano las perforaciones, los cortes o los rectificados. Lo terminaron unos
meses antes de la guerra.

Chasis del Lightwelght Issigonis. Aqui se puede apreciar que era una

cosa muy seria. El bastidor era un monocasco de paneles de madera
contrachapada y ldminas de aluminio, con refuerzos transversales de
acero. La suspension era por elastomeros, como tendria posteriormente
el Mini. Fabricaron la delantera en la mesa del comedor. La trasera era de
semiejes oscilantes con brazos longitudinales, Inicialmente tuvo un motor
de Austin Seven con compresor,
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Skirrow. Este fascinante aparato de autocross va aqui cruzado sin contravolante
porgue tenia traccian total. Harry Skirrow ided un complejo pero efectivo sistema
de cadenas y embragues, desde un motor JAP de 1,0 |. Compitid en Nueva Zelanda y
en Estados Unidos, donde lo prohibieron por ser muy superior en las pistas de tierra

a cualquier coche americano. Hay quien afirma que, después de que el ejército lo LDS HA HABH‘]D BUN

TRACCION DELANTERA,
TRASERA O TOTAL
T0D0TIPO DE MOTORES,
BASTIDORES Y
SUSPENSIONES

Splder. Lleva corriendo casi
ininterrumpidamente desde
1924, es uno de los coches de
carreras mas antiguos que sigue
en activo, porque se le sigue
viendo cada afio en Shelsley
Walsh y Montlhéry, Cuando Basil
Davenport tenia 20 afos tomo un
chasis GN, le acopla un V2 Frazer
Nash de 1,11, con transmisidn
por cadena a un eje trasero
rigido y sin frenos delanteros.
B . Pese a su simplicidad, resulto
; extraordinariamente efectivo y

- ¥ batio sistematicamente récords
s 4 . - ‘ . T en esa subida.
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specials con piezas de Fiat Topolino. El comienzo de
Colin Chapman como constructor fue transformar un
Austin Seven, sobre todo para bajar el peso, su obsesién
de toda la vida.

Cuando la competicion es algo extraordinariamente
costoso y reglamentado, el resultado es algo tan soporife-
ro como la férmula 1 actual. Aquellas carreras eran todo
lo contrario: como resultaban accesibles a un niimero
muy grande de aficionados, la cantidad de talento e
ingenio desplegados era inmensa. En consecuencia,
entre los specials de aquella época los podemos encon-
trar de traccion trasera, delantera o total, bastidor de
largueros o monocasco, cualquier motor existente y los
mads variados disefios de carroceria, si efectivamente
tenian carrocerfa. [E

FPILOGO

Sipudieraretroceder en el tiempo para ver unacarrerade
esa época, ni el Gran Premio de Mdnaco, ni las 24 Horas de
Le Mans, ni las 500 millas de Indianapolis: iria a Shelsley
Walsh para conocer a aquellos chalados y ver sus locos
cacharros.

Tiger Kitten. Clive Lones era piloto de triciclos
Morgan y batid 37 récords en Brooklands. En 1836
decidio pasarse a las cuatro ruedas con su Tiger Cat:
acopld a un triciclo Morgan la parte trasera de un
GN, conun motor 0,7 1 (1.0 después). Solo tenia dos
marchas y frenos en el eje delantero. Le siguio este
Tiger Kitten, medio Morgan medio Austin.

The Terror. Richard G. J. "Dick” Nash era piloto aficionado de pruebas
de aceleracion y subidas que competia con diversos specials

Frazer Nash. Uno de ellos era The Terror, tan fiable que lo usaba por
carretera para ir de una competician a otra. Inicialmente tenia un
motor Anzani con un compresor Cozette que fue evolucionando,
entre otras cosas para funcionar con alcohal. Al final hubo que
dotarlo de ruedas traseras gemelas para que pudiera traccionar.
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MUSEQ NACIONAL DEL AUTOMOVIL - COLECCION SCHLUMPF

INCOMPARABLE

La ciudad de Mulhouse, situada en el corazan de Alsacia, alberga una de
las mejores colecciones del mundo, formada por mas de medio centenar
de vehiculos, muchos de ellos excepcionales. Su origen se encuentra
en la de los hermanos Schlumpf, que en 1957 adguirieron una antigua
fabrica textil con el proposito de exhibirla. Dos decadas despues, el
estado francés declard su proteccion como patrimonio nacional; en
1982 quedaria abierta bajo la administracion de un consorcio publico-
privado, convertida ya en el Museo Nacional del Automovil.

MANUEL GARRIGA [TEXTD]. MG / MNA [FOTODS]

e ha dicho que este museo posee la “coleccion
de automoviles mads importante del mundo”,
afirmacion categorica donde las haya. Para el
respetado periodista francés Serge Bellu, “una
clasificacién asf es intitil", escribia en un arti-
culo publicado por “Le Figaro” hace algunos
anos. “;A alguien se le ocurriria clasificar los
tesoros del Louvre en relacion con los del Prado,
del Metropolitan o del Hermitage? ;Es la cantidad de
piezas expuestas o su interés histdrico lo que las hace
importantes? En el caso del museo de Mulhouse ambos

criterios se cumplen. No solo impresiona el niimero de
coches expuestos, sino su diversidad y calidad.”

Sea como sea, se trata del mayor santuario automovi-
listico imaginable al que ningtin aficionado que se precie
deberia dejar de acudir por lo menos una vez en la vida.
Constato que ha variado un poco desde mi tiltima visita
en 1999. Las instalaciones fueron remodeladas tiempo
atrds (ver recuadro) para ponerlas al dia. La nave prin-
cipal mantiene su caracteristico suelo de gravilla y las
singulares farolas —réplicas de las del puente Alexandre
11l de Paris, encargadas por los Schlumpf en su época—
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Verdaderos
veteranos. Benz,
Panhard-Levassor, Le
Zebre... no hay otro
museo gue exhiba
tanta maquinaria
antigua [y sin contar
lo que esta en sus
almacenes pendiente
de restaurar).

NUEVOS TIEMPOS

Tras dos décadas a cargo de la socie-
dad Culturespaces, y después de que un
informe interno lo describiera como una
“bella durmiente”, en 2022 se decidid
revertir la gestion del museo al propio
consorcio. El flujo de visitantes habia
descendido desde finales de los 90 y
se imponia una nueva estrategia, “un
giro de 180°” para su nuevo director,
Guillaume Gasser. A pesar de no haberse
escatimado en inversion —remodelacion,
ampliacion, nueva entrada, construc-
cion del circuito—, el modelo museistico
apenas ha variado desde su apertura,
esta agotado. El objetivo de alcanzar los
250.000 visitantes anuales —cifra que
se estima financieramente sostenible—
solo se lograra haciendo que el museo
se convierta en un referente de alcance
europeo. Y para ello hacen falta algo més
que promesas de modernidad, llegada
masiva de herramientas digitales como
realidad aumentada, simuladores, ete.
La clave es el apoyo de las autoridades
locales y del Estado, y, sobre todo, la
realizacion de un proyecto cientifico y
cultural innovador. “La Cité de I'Auto es
una bella durmiente que debemos des-
pertarcuantoantes”, decia Bruno Fuchs,
presidente de la asociacidn propietaria
del museo. "El museo debe ser el punto
de atraccion de Mulhouse en el mundo®.
Los primeros frutos de esta nueva politica
ya han empezado a hacerse visibles. Hay
Museo Nacional del Automévil pararato...
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EN LA SECCION “0BRAS MAESTRAS" NOS
ENCONTRAMOS UN VASTO REPERTORIO DE
BUGATTI, INCLUYENDO TRES ROYALE

que la decoran (hay mds de 600). Sin embargo, los dos
espacios laterales cuentan con un piso convencional que
permite mayor proximidad del visitante a los vehiculos,
de modo que ahora puede rodearlos, verlos mucho mas
de cercay, sobre todo, fotografiarse junto a ellos.

Esta enorme sala, denominada Aventura, se confi-
gura como un recorrido cronolégico por la historia del
automovil, desde 1878, a través de unos 250 vehiculos,
la mayoria “totalmente antiguos”, con abundantes
ejemplos de marcas pioneras francesas, belgas y suizas
(Brasier, Darracq, De Dion-Bouton, Le Zebre, Mathis,
Minerva, Mors, Panhard Levassor, Pic Pic...), un puniado
de modelos tinicos y prototipos, y especialmente una
concentracion casi obscena de Bugatti: 123 unidades en
todo el museo. Solo este apartado de por si ya cuesta de
digerir, por la sobredosis de belleza técnica.

Pero todavia hay mds, mucho mads. La zona llamada
“Obras Maestras” exhibe lo mds granado de la produc-
cion europea del periodo de entreguerras, unas 80 piezas
entre Bentley, Daimler, Rolls Royce, Isotta-Fraschini,
Lagonda, Lancia, Hispano-Suiza, Horch, Maybach,
Mercedes, Hotchkiss, Delahaye, Delage, Talbot, Voisiny
naturalmente Bugatti, incluido tres de los Tipo 41 Royale
(dos originales y una reconstruccion) y un repertorio de
versiones del Tipo 57 que quita el hipo. Desconcierta la
tenue iluminacién de la sala, practicamente a oscuras,
hasta que uno comprende que es intencionada; se trata
crear una atmosfera de silencio y recogimiento para
admirar esas obras maestras de la mecénica con el espi-

£

Aristocracia del motor. Un viejo conocido, el Alfonso Xl de
rutilante esqguema cromatico; y un Hotchkiss AM 80 tal como
fue hallado. En 1911 Ettore Bugatti vendid a Peugeot la
licencia para fabricar el Bebé, todo un éxito comercial.
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Hay de todo. Coches de competician y prototipos: a la izquierda,
el coupé con motor Ford V8 gue disefo Philippe Charbonneaux
en 1948 por encargo del piloto Jean-Pierre Wimille; debajo, un
4L jibarizado por Jean Bertin, discipulo de Gabriel Voisin.

[ INFORMACION PRACTICA
MUSEE NATIONAL
DE UAUTOMOBILE.
COLLECTION
SCHLUMPF

Direccidn: 17 rue de la Mertzau,
68100 Mulhouse, Francia

Acceso: Autoroutes A36 y A3B, salida
Mulhouse-Centre

Horario: de 10 a 18 horas, todos los
dias del afio.

Entrada: adultos 18€, nifios 4-17
anos 11€

Teléfono: 0033389332321

Web: www.musee-automobile.fr
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GON SU DERROCHE DE PIEZAS SINGULARES,
EL APARTADO DEDICADO A LAS CARRERAS
RESULTA AUN MAS ABRUMADOR 51 CABE

ritu apropiado. Es ahi donde el sindrome de Stendhal
alcanza su médxima intensidad.

Mucho mds dindmico y animado es el tercer espacio,
“Carreras”, cuya decoracion y efectos de sonido buscan
transportarnos al ambiente de la competicion. El visi-
tante llega a sentirse de nuevo abrumado por el impre-
sionante niimero de vehiculos y su fuerte trascendencia
histérica: todos los Gordiniy Bugatti de competicién, un
monton de Ferrari, Maserati, Talbot, etc; monoplazas,
biplazas, coches de sport y resistencia, de rallyes, de
raids, etc. Con lo que hay aqui se podria configurar un
museo exclusivamente centrado en el automovilismo
deportivo que abarcaria desde los inicios del fenémeno
hasta la primera década del siglo XXI. Es algo tinico.

Al extremo del edificio principal se encuentra la sala
destinada a exposiciones temporales, que este verano
ofrecia la muestra sobre Tintin y sus coches, como conta-
mos en el reportaje de nuestro anterior niimero. Hay otra
mis pequena dedicada a las figuras de los fundadores,
Hans y Fritz Schlumpf, donde esté el Tipo 35 con el que
el menor de los hermanos empezé a competir en 1939y
se nos explica el origen de la coleccién. Finalmente, en
el exterior del recinto esta el Autédromo, una pista en
forma de 8 donde se celebran regularmente exhibiciones
y desfiles de coches del museo, con una zona de paddock
para aparcan los cldsicos que acuden a estos eventos, y
una casa-club con garaje en la que se retinen clubes y
asociaciones, T

Demostracion de fuerza. La réplica del Royale Esders; unT57
desnudo; el ultimo Salmson 2300, con una carroceria de material
plastico, de Charbonneaux, y un Alfa Romeo 8C 2900 de 1936.
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BMW R62

OALT(
ADELANTE

Solo habian transcurrido cinco afios
desde que BMW empezara a fabricar
motos bajo su propio sello cuando, en
1928, aparecid la R62. La primera “siete
y medio” de la firma bavara suponia una
mejora sustancial respecto al modelo
R32 inicial, al cual doblaba en potencia
gracias a su motor de valvulas laterales
y caja de cambios mucho mas modernos,
asi como a su avanzado disefio.

MANUEL GARRIGA / DAVID ROMAN [TEXTD).
IVAN SANCHEZ [FOTOS).

ras la primera guerra mundial, el Tratado
de Versailles firmado por las potencias ven-
cedoras dejaba la industria militar alemana
en mantillas, obligando a muchas empresas
a reorientarse hacia la produccion civil. La
Bayerische Motoren Werke, fabricante de
motores aeronauticos, afrontoé esta reconver-
sion construyendo todo tipo de maquinaria
agricola, motores marinos, frenos neumaticos para ferro-
carril, piezas de fundicién, etc. Algunos de sus productos
tuvieron aplicacion a las dos ruedas: en 1920 creaba un
pequeno monocilindrico de 2 tiempos llamado Flink, y
poco después el MB2B15, un bicilindrico longitudinal de
4 tiempos y 500 cc claramente inspirado en el Douglas
britanico, que utilizarian marcas como Bison, SMW,
Corona o Victoria, asi como la Helios de BFW (Bayerische
Flugzeugwerke), muy vinculada a la propia BMW.

Atento a la creciente demanda de motos que estaba
experimentado el mercado alemén, Franz Josef Popp,
director de la compania, encargé al ingeniero Max Friz
que reestudiara la Helios con el objetivo de comerciali-
zarla bajo el sello de BMW. Friz, especialista en motores
de avion, decidio modificar la posicion longitudinal
del bloque e instalarlo de forma transversal al chasis y
evitar asi los problemas de refrigeracion congénitos del
cilindro traseroy, a la vez, reducir la distancia entre ejes.
El resultado fue una maquina de nueva planta cuyos
planos —eso dice la leyenda— estuvieron terminados
enapenas cinco meses.

Sin ser radicalmente transgresor, el diseno de la R32
rompia con la tradicién establecida, y era de tal légica y
sensatez que marcé a BMW el camino a seguir durante
varias décadas: motor transversal monobloque y trans-
mision secundaria por carddn y engranajes. Presentada
en el Salén de Paris de 1923, incorporaba ademds otros
refinamientos técnicos: carburador con mando de estér-
ter, lubricacién por carter hiimedo ybomba de engrana-
jes, distribucion por varillas y balancines protegida de
la intemperie... Todo este compendio de alta tecnologia
tenia su precio, 1.650 Reichsmark, que equivalia préc-
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Elegancia. Ala
izquierda se puede
ver la bomba de
aire, anclada bajo
el tubo superior del
chasis, a juego con
el color de la moto.
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Todo bien ordenado. El carburador BMW de 22 mm y cuba

separada, detras de la imponente magneto-generador Bosch.

LAS PRIMERAS “R”

E Aungue hoy en dia hablar de una R nos remi-
i te al término inglés “racing” y por lo tanto

a motos de tipo deportivo, en la Alemania de
entreguerras BMW codificaba sus vehiculos

de dos ruedas siguiendo otras normas. Hasta

la aparicién a principios de los afios ochen-

ta de la serie K con motores de tres y cuatro
cilindros en linea, todas las BMW de asfalto se
identificaban con una R inicial seguida de una
cifra, que generalmente se correspondia con la
cilindrada del motor, aungue no siempre es asi.
En aleman el término que define motocicleta es
"motorrad”; y dicho popularmente y para abre-
viar, “rad”. De ahi éste monosilabo cuya inicial
la marea bavara tomé prestado para denominar
a sus modelos de dos [y tres] ruedas.

ticamente al sueldo anual de un trabajador alemén a
finales de la década de los 20

Tras el regreso de BMW a la industria aerondutica,
fabricando motores para los ejércitos checo y ruso, Max
Friz dejo el tema de las dos ruedas para volver a centrarse
en su especialidad. Le relevo uningeniero apasionado de
las motos y piloto él mismo, Rudolph Schleicher. Seria
¢l quien desarrollase la primera deportiva de la marca
alemana, la R37, un modelo rdpido, caro y exclusive con
su motor de valvulas en cabeza. La segunda generacion
vino representada por la R42 de 1926. Un nuevo motor
mas potente y con varias mejoras, estética actualizaday
parte ciclo mejorada que adoptaba los frenos de la R37.
Todo ello, unide a un precio inferior, hizo de la R42 un
éxito comercial con mds de seis mil unidades vendidas
hasta el cese de la produccién en 1928. Existié también
una versién deportiva, la R47, con su misma parte ciclo,
la distribucién por vdlvulas en cabeza y unos respetables
18 CV de potencia.

Fue con la tercera generacion de esta familia de pro-
pulsores boxer que se abandonaron las cotas internas
cuadradas de 68 x 68 mm, heredadas del primitivo
M2B15. La R52, tltimo modelo con el boque 500 cc de val-
vulas laterales, montaba un nuevo motor de carrera larga
(63 x 78 mm), tan potente como su predecesor, aunque
de temperamento algo mds tranquilo (18 CV a s6lo 3.400
rpm) y con mds bajos, perfectamente adecuado para
tirar de un sidecar, accesorio muy comtin en la época. La
version deportiva de la saga, la R57, mantenia las cotas
cuadradas de 68 x 68 mm y la distribucion por védlvulas
en cabeza accionadas por empujadores y balancines.

Desde 1926 BMW participaba con motos de 750 cc
en competiciones para méquinas de hasta un litro de
cilindrada, y no sin éxito, por cierto, Aprovechando
la experiencia desarrollé nuevos modelos de cubicaje
superior dirigidos al gran ptblico. Asi nacia la R62, la
primera BMW “siete y medio”, partiendo del motor de
la R52 y con el didmetro de los pistones incrementado
hasta 78 mm para alcanzar una cilindrada de 745 cc.
La siguiente generacién ya recurrié a la técnica de la
estampacion para fabricar el chasis, y el desarrollo de
este proceso industrial en la empresa bdvara daré lugar
a las posteriores R11 y R16 en 1929.

Elbastidor de la R62 es un robusto doble cuna de acero
exquisitamente terminado que alberga el propulsor y el
depdsito de combustible, bien encajado entre los cuatro
tubos que nacen de la pipa de direccién. En la parte tra-
sera izquierda se fija el carter con el par de engranajes
conicos que transmiten el movimiento a la rueda poste-
rior. En lasalida del cambio el eje lleva una union eldstica
(remotamente emparentada con una junta cardan) con
una cruceta de goma a la que se une el eje de transmi-
sion, que queda al aire. La union eldstica se encarga de
absorber en lo posible las desalineaciones causadas por
la flexion del chasis en movimiento.

En este mismo elemento de transmision se incorpora
un curioso sistema de frenado trasero, a base de dos
zapatas que presionan directamente la cara externa del
mecanismo, de forma cilindrica. Se acciona mediante un
pedal situado ala derechay, por analogia con el freno de
expansion interna, tal vez cabria denominarlo freno de
compresién externa. El rendimiento no era excepcional

LARG2 ES LA PRIMERA “SIETE Y MEDIO”
DEBMW, PARTIENDO DEL MOTOR Ra2 CON
PISTONES DE 78 MM DE DIAMETRO
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Equipo de lujo.
Claxony faro
eléctricos Bosch.
Velocimetro con
cuentakilometros
total. Freno,
embrague, chispa,
gas, aire... muchas
palancas en poco
espacio. La mezcla
va del carburador a
los cilindros por un
sinuoso conducto. Los
amplios reposapiés
son de aluminio
fundido. La RE2 esta
repleta de ingeniosas
ideas como esta caja
de herramientas
enun hueco del
bloque motor.
Ballesta delantera
de seis laminas.
Freno trasero de dos
mordazas, que actia
sobre la transmision
secundaria.




Imponente. La R62 mide mas de 2 metros de
longitud, pero no es tan alta [800 m] ni pesada [155
kg] como su aspecto puede dar a entender.

pero suficiente para una moto de 155 kg de peso en una
conduccion tranquila por las carreteras de entonces.

Para ser una maquina concebida hace casi un siglo
presenta un motor compacto y con una terminacion exce-
lente. La magneto se encuentra sobre el cigiienal y trasun
embrague en seco opera un robusto cambio de tres rela-
ciones con engranajes de dientes rectos y accionamiento
manual que transmite el generoso par del propulsor a la
rueda trasera. El carburador, fabricado por la propia BMW,
se integra armoniosamente en la parte trasera del motor,
fijado al mismo, y reparte la mezcla entre ambos cilindros
através de unatoberaen formade Y.

Como era habitual en la marca alemana, el equipa-
miento (opcional en su dia) es extraordinario para la
época. Lainstalacion eléctrica la alimenta una magneto-
generador Bosch, y da servicio al gran faro delantero,
al piloto trasero y al claxon. Un bonito velocimetro con
cuentakilémetros incorporado corona el depdsito. Los
pies descansan sobre plataformas de aluminio fundido
que recogen el aire caliente de los cilindros, ideal paralos
frios inviernos bavaros aunque quizds menos agradable
€ verano.,

FPILOGO

Esta BMW de depdsito plano tiene un atractivo especial
paramuchos coleccionistas porque mantiene unainterre-
lacion estética claramente visible con la R32 primigenia de
1923 ysuslineas sobriasy elegantes, en las que se percibe
ciertainfluencia de la escuela de disefio Bauhaus, basado
en conceptos funcionales sin ornamentacion excesiva.
Supuso un salto adelante para la marca y disfrutd de un
éxito comercial considerable, a pesar de gue su elevado
precio limité su difusién. Pero los numerosos triunfos
deportivos conseguidos por la moto en manos de pilotos
como Ernst Henne ayudaron en gran manera a cimentar
su prestigio. A finales de 1929, la RE2 seria reemplazada
por su sucesora R11, dotada de bastidor de acero pren-
sado, y aungque su motor y caja de cambios eranidénticos
la estructura tubular del primer modelo transmite mayor
sensacion de agilidad y ligereza que la de chapa plana
doblada gue luce su sustituto.

BMW R62 (1328)

MOTOR

Bicilindrico opuesto de 4 tiempos, refrigerado por
aire, Diametro x carrera. 78 x 78 mm, Cilindrada:
745 cc. Relacidn de compresidn: 5,5 a 1. Admision:
valvulas laterales. Lubricacion: carter himedo y
bomba de engranajes. Encendido: magneto Bosch,
Alimentacion: carburador BMW de 22 mm. Potencia
méxima: 18 CV 2 3.400 rpm,

TRANSMISION

Primaria; directa al embrague. Secundaria: arbol y
par de engranajes conicos. Embrague: monodisco en
seco [bidisco desde la n® B4101). Cambio: manual,
de 3 relaciones.

BASTIDOR

Chasis de doble cuna en tubo de acero. Suspension
delantera: horquilla de bieleta tirada y ballesta

de seis laminas. Suspensién trasera: rigida, sillin
con muglles. Frenos: tambor de 200 mm delante y
zapatas exteriores sobre la transmision secundaria
detras. Ruedas: llantas de radios de acero y
neumaticos 3,5 x 26.

DIMENSIONES

Distancia entre ejes: 1.400 mm. Largo x ancho x
alto: 2,100 x 800 x 950 mm. Peso en vacio: 155 kg,
Capacidad del deposito: 12,51,

PRESTACIONES

Velocidad méxima: 115 km/h.

PRODUCCION

Epoca de fabricacidn: 1928-1929.

Ejemplares producidos: 4.355
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RUTAS

POR ESPANA I

CON SEAT HISTORICOS

RUTAS SEAT POR ES

- Cldsico

e

e RiTls -
POR ESPANA

0N SEAT MSTORCDS

Descubre nuestro pais con el libro de Motor Clasico: Rutas por Espafia ll
Viaja por antiguas carreferas, reencontrandote con nuestra historia,
cultura, gastronomia y costumbres, con las fotos mas espectaculares

[

En el primer volumen “Rutas por Espaiia I”, recorrimos con SEAT Histdricos la costa asturiana, el Bajo Aragan, el Pirineo catalén,
el Parque Natural de Cabo de Gata almerienese y la Sierra del Guadarrama. Ahora, en “Rutas por Espafia II”, realizamos el Camino
de Santiago y nos adentramos en la Costa da Morte gallega, la Ruta del Cid alicantina y la Ruta de la Plata.
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VILA CASAS Y EL 600 AUTOMETRICO

i, tio, ese coche antiguo y raro, todo grafiteado en

plan random...” Pese a que pocos sepan lo que es,

los estudiantes que suelen acudir a la Biblioteca

Vapor Badia, ubicada en una antigua fabrica textil

de Sabadell, se han ido acostumbrando a ver ese

extrafo vehiculo que preside el vestibulo. Extrafio
para los mds jovenes, y curioso por lo menos para aquellos
capaces de identificar un Seat 600. Porque parece un Seat
de 1965 —y lo es—, profusamente miniado como un mapa
laberintico, pero también se trata de una obra de arte titu-
lada “Autometria 600", creada a principios de los anos 70 del
pasado siglo por el pintor Joan Vila Casas.

Presentada en la Sala Gaspar en la muestra Planimetrias
77, erala segunda incursién de este artista sabadellense en el
tema automovilistico. Tres anos antes, cuando Seat prepara-
baellanzamiento del 133, cedid una veintena de carrocerias
peladas en una operacién promocional (entonces nadie
usaba el anglicismo hoy omnipresente que huelga citar) a
diversos creadores catalanes de vanguardia como Arranz-
Bravo, Bartolozzi, Rafols Casamada, Tharrats y el propio Vila
Casas entre otros, para que hicieran lo que les pareciera con
ellas; artisticamente, claro.

Elresultado se materializé en la exposicion colectiva MAN
74, celebrada durante el verano de 1974 (y merecedora de un
reportaje mas digno que esta pobre columna, obviamente
ilustrado). El caso es que de todos aquellos monocascos de
133 devenidos en esculturas metdilicas, la de Vilacasas —su
nombre en las artes plasticas— era una de las mds impactan-
tes. Solo tenia once anos, pero alin recuerdo como si fuera
ayer la fascinacién que me causé verla alli plantada, en la
Rambla de Catalunya, rodeada de todas las demds obras.

Cuando por cuestiones de edad y salud dejé de conducir
en 2001, Vila Casas habia cedido el 600 autométrico al museo
de arte de su ciudad natal. Hasta entonces lo habia estado
utilizando como su coche personal, con el que tres dias a la

semana solia acercarse a los viejos Encants de la plaza de
las Glorias en busca de material para sus creaciones. Aln
andaba regularmente con él a inicios de los 90 cuando tuve
ocasion de conocerlo en una de las primeras reuniones del
recién fundado Club Amics del 600. Aquel sefor barbudo
y apacible, de hablar pausado y salpicado de expresiones
afrancesadas era el autor del 133 psicodélico que tanto me
habiaimpactado siendo un chaval, y también de las intrigan-
tes novelas a las que me enganché de adolescente, sisadas de
la biblioteca paterna.

Tras una breve charla, me invité a acompanarle en el
recorrido por Sant Cugat del Vallés y sus alrededores a bordo
del “Autometria 600". No es habitual toparte por casualidad
con uno de tus mitos particulares —tan doméstico como se
quiera, pero minimamente mitificado, al fin y al cabo— y
establecer una relacidn personal sostenida en el tiempo.
Asi fue como empecé a frecuentar su estudio-vivienda de
la calle Consell de Cent, un universo duchampiano repleto
de objetos insdlitos —literalmente miles, tapando paredesy
techo—, fruto de anos de meticulosa recoleccion, la mayoria
intervenidos para convertirse en creaciones artisticas. Vila
Casas era un personaje excéntrico, pero nunca dejo de ser
coherente dentro de su excentricidad. Su casa era una espe-
cie de performance intima, no para epatar a nadie sino por
su exclusivo placer personal.

Sin ser un fandtico del tema conocfa bien la industria
automotriz, sobre todo francesa (vivié en Paris toda la década
de los 50), habia asistido a las primeras “compresiones” de
César y era consciente de la fuerte simbologia del vehiculo
como objeto artistico, sobre lo cual sostuvimos largas e inte-
resantes conversaciones hasta poco antes de su fallecimiento
en 2007. Pensar que su 600 autométrico esta hoy en el mejor
de los aparcamientos imaginables —una biblioteca— me
produce una extrana tranquilidad. Aunque vete a saber qué
diria Joan Vila Casas viéndolo todo tan bien ordenado... ¥

«/ILA CASAS ERA UN PERSONAJE EXCENTRICE; Y EL 600 AUTOMETRICO, UNA
OBRA COHERENTE GON SU FORMA DE ENTENDER EL ARTE Y EL AUTOMOVIL»
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LA TIENDA ONLINE DE MOTOR CLASICO

SUSCRIPCIONES ARCHIVADORES LIBROS Y ESPECIALES

Recibe Motor Clasico todos los meses en tu La mejor manera de conservar Tambien tienes disponibles los
domicilio. Te ofrecemos distintas ofertas Motor Clasico es guardando las revistas libros realizados por Motor Clasico,
para asegurar tu coleccion en los archivadores especificos monograficos y ediciones especiales
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TU REVISTA MENSUAL DE
CLASICOS DESDE 1986

9106044 83

sl BUMPLES Lunes a viernes de 9:00 h. a 18:00 h.
SUSCRIBETECON EL Julio y agosto de 8:00 a 15:00 horas.
u suscripciones.sportlifeiberica.es
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ASEGURA
TU COCHE
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Visitanos en

Pre
AMV HISPANIA CORREDURIA DE SEGUROS S.L.U

TU CLASICO,
NUESTRA PASION

NO ES IMPRESCINDIBLE MATRICULA HISTORICA

DESCUENTOS ESPECIALES PARA FLOTAS
A PARTIR DEL 2° VEHICULO (COCHE 0 MOTO)

CONTRATACION INMEDIATA
PRESUPUESTO SIN COMPROMISO Y
CONTRATACION 100% ONLINE EN WWW.AMV.ES

ASESORES EXPERTOS AMV LEGEND

911 2193 19 / amviegend@amv.es




Esta REVISTA fue DESCARGADA de JAROCHOS. Puedes
accesar a nustro GRUPO PRINCIPAL en TELEGRAM a través
del Grupo de paso

@PurgatorioJarochos
https://t.me/purgatoriojarochos

En Jarochos NO promovemos ni incentivamos el uso inadecuado de autoria intelectual, solo
compartimos material que ya se encuentra en Internet con una simple busqueda en cualquier
buscador o en sitios como PDFMagazine, WordlMagz, etc.

Si piensas que se estan socavando tus derechos de autor mandanos un mensaje (con previa
identificacion como portador de los derechos sobre el material reclamado ) solicitando la
retirada del material.



