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Coordinador:

ENTRE NOSOTROS

EL ESPIRITU
DE EZCARAY

Ante todo, queridos amigos, no soy yo quien debiera haber escri-
to estas lineas, pero nuestro amigo y presidente Fausto Saavedra ha
sufrido en estos tiempos una delicada intervencion quirdrgica, de
la que afortunadamente se encuentra totalmente recuperado y en
forma.

Muchos os preguntaréis el porqué del enunciado. Muy sencillo,
los que tuvimos la suerte —y yo fui uno de ellos— de tomar parte
hace ya dos anos en este rally tuvimos la oportunidad de pasar unos
dias francamente agradables y hermanados con un gran sentido de la
camaraderia. Y esto es lo que creo que debe ser el espiritu de nues-
tro club: hermandad. Realmente la finalidad que debemos entre to-
dos pretender es el hacer «entre nosotros» una asociacion cada vez
mas fuerte y unida. La union es la unica forma de poder ir consi-
guiendo cosas que en un principio no podran ser importantes, pero
que dado el auge que va teniendo el automovilismo en nuestro pars,
no olvidemos que el automdévil es cultura, podremos conseguir un
trato favorable cara a los organismos oficiales, trato que sélo conse-
guiremos si nos presentamos unidos como una pina.

Que el «Espiritu de Ezcaray» no sean solamente tres dias, sino
que perviva junto a nosotros de manera continuada.

Sélo me resta pediros disculpas por no haber podido poner este
boletin antes en vuestras manos, pero las obligaciones son unas y las
devociones otras.

Julian Mendieta

EMILIO VELASCO MACHUCA.

BOLETIN INFORMATIVO DE LA ASOCIACION ESPANOLA
CLASICOS DEPORTIVOS

(Circulacién restringida a los socios del Club)

Graticas RAMA. S A -FCO. REMIRO, 8
TELS 245 29 06-246 75 52 - 28028-MADRID
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«CLASICO

v ¢QUE ES UN
... JEPORTIVO» ¢

Motivado por el auge que estan teniendo las reuniones,
concursos y toda clase de carreras que se celebran con
vehiculos denominados «clasicos deportivos», me he decidido
a escribir una serie de articulos para aclarar en si lo que
verdaderamente se puede considerar un clasico deportivo. En
principio la definicion es vaga: «Todo vehiculo deportive que
se haya construido entre los anos 1948 al 1968.» Para
empezar digamos que existen aproximadamente 140 marcas
que construyeron vehiculos deportivos, no de competicion,
durante esos veinte anos.

He considerado un vehiculo deportivo clasico, un vehiculo
que no solo por su perfomance se considera como tal, sino
también por su carroceria.

Existen y han existido berlinas que pueden hacer palidecer
de envidia a muchos conductores de deportivos, pero al fin
y al cabo son berlinas y como tal hay que considerarlas.
En mi relacion doy los modelos de cada marca que se
consideran deportivos por el «Club de Clasicos Deportivos de
Espana» y para abreviar simplemente los datos de numero de
\cilindros, cilindrada y potencia. En algunos casos se darad la
“velocidad punta y el nimero de vehiculos fabricados cuando
este dato sea conocido y fiable.

A. C. (GB), 1908 a nuestros dias.

Autocars and Accessories Ltd., Tha-
mes Ditton, Surrey, 1908-11.

Autocarriers Ltd., Thames Ditton,
Surrey, 1911-22.

A. C. Cars Ltd., Thames Ditton, Su-
rrey, 1922 a nuestros dias.

Pequena fabrica de automoviles,
cuyos origenes se remontan a princi-
pios de siglo; como muchas de estas
fabricas creadas en el Reino Unido,
comenz6 fabricando vehiculos ligeros
de tres y cuatro ruedas.

Sus fundadores fueron un joven in-
geniero, John Weller, y un rico carni-
cero llamado John Portwine. Esta sim-
biosis de un mecanico o ingeniero y
un caballero adinerado se ha presen-
tado bastantes veces en los comienzos
de la historia del automévil; como
ejemplos tenemos: Dion-Button,
Rolls-Royce, etc. La evolucion de esta
marca hacia lo que hoy fabrica fue ra-
pida, ya que en 1922 disponia de un
seis cilindros de aleacién ligera de fa-
bricacion propia, con arbol de levas
en cabeza, que se ha producido du-
rante muchos anos; lo encontramos
en el modelo 2 litros Saloon de
1947-57, un hermoso cupé de cuatro
plazas que particip6 en el Rally de
Monte Carlo de 1949 (en 1926 un AC
con igual motor gané el Rally, siendo
el primer vehiculo britanico que lo
conseguia).

Pero el verdadero deportivo apare-
ci6 en 1953 y se produjo durante diez
anos; era un espléndido roadster de
dos plazas; el chasis tubular estaba di-
senado por Tojeiro y la carroceria era
de aluminio. El Ace, como se llamd
este modelo, era animado por un vie-
jo conocido, el seis cilindros de
1.991 c.c. que data de 1922 (35 HP)
y que en el Ace entregaba 85 HP en
sus primeras versiones, llegando a los
103 HP al final de su dilatada vida en
1963. En este modelo se montaron
también, a partir de 1956, motores
Bristol y Ford de seis cilindros. Sobre
la base del Ace se disen6 un cupé, el
Aceca (1954-63). En 1959 aparecio
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un cupé de cuatro plazas de carroce-
ria mucho mas aburguesada que se
denominé Greyhound.

En 1962 vio la luz uno de los depor-
tivos mas famosos y codiciados de es-
ta época, el AC Cobra; naci6 de la
unién de un chasis y carroceria de un
Ace producido en Ditton (GB) y un
motor y caja de cambios americana
(Ford Fairlane V8). Esta fue la obra de
un tejano llamado Carrol Shelly y que
cambi6 la imagen de la marca; el pri-
mer modelo era un 4.2 litros, para pa-
sar rapidamente a 4.7 litros. Con el
tiempo la carroceria evolucioné lige-
ramente, sobre todo para poder adap-
tarla a la seccion de ruedas que crecia
tan rapidamente como la potencia del
motor. La culminacion del modelo fue
el Cobra 427 (este nimero indicaba el
ubicaje en pulgadas cuibicas, o sea,
7.010 c.c.). Esta planta motriz, tal co-
mo se montaba en el AC Cobra, «sélo
daba 410 HP» y que con ligeras pre-
paraciones se ponia por encima de los
500 HP. En 1969 se dejé de fabricar
los AC Cobras.

En competicion cosecharon un am-
plio palmarés que culminé en 1965
cuando una version coupé del Cobra,
«El Daytona» (no confundir con el 365
GTB 4 de Ferrari, mas reciente, que re-
cibié la misma denominacion en Esta-
dos Unidos), gané el campeonato del
mundo de constructores.

En 1966 se fabricé una pequena se-
rie de AC Cobras con motores de 428
pulgadas cibicas, o sea, 7.014 c.c.,
que se denominaron AC Cobras 428.
Este motor era un Ford especialmente
construido para la policia.

Como dato curioso compararé las
prestaciones de dos brillantes roads-
ter, famoso cada uno en su década, el
Jaguar XK 120 en los cincuenta y el
AC Cobra 427 en los sesenta.

XK 120°

0-100 km/h. 9,5 seg.

0-160 km/h 24,6 seg.

Vel. max. 204 km/h
Cobra 427

0-100 km/h. 4,3 seg.

0-160 km/h. 9,6 seg.

Vel. max. 252 km/h.

Como se desprenden de las cifras
dadas se puede asegurar que es el
Roadster mas rapido de serie cons-
truido.

Por dltimo hablemos de dinero. En
Espana no existe practicamente mer-
cado de esta marca y por ello indicar
el precio aproximado de los Ace es
meramente anecdético. A titulo perso-
nal considero que un buen ejemplar

4

de Ace en el mercado internacional
rondara entre las 750.000 y el
1.000.000 de pesetas. La cosa varia
mucho cuando hablamos del Cobra;
que yo recuerde sélo he visto uno
aqui en Espana, que pertenecio al fa-
moso corredor Francisco Codia y que
particip6 en algunos rallys a mediados
de los sesenta. El precio actual de és-
tos es para multimillonarios y varia se-
gln versiones; «los pequenos» 260 y
286 son los menos caros, rondando
los cuatro millones de pesetas. Los
gordos 427 y 428 superan ampliamen-
te estas cifras y se acercan a la decena
de millones.

Se han construido un total de 1.011
AC Cobras, 356 del modelo 427 (27
con carroceria de 427 y motor de 289)
para el mercado europeo. El resto fue-
ron del modelo 286 y 260 (de éste s6-
lo 75 unidades).

Alfa Romeo (1),
dias.

ALFA (Anonima Lombarda Fabbrica
Automobili, Milan, 1910-1911).

S. A. ltaliana. Ing. Nicolas Romeo
& C. Milan 1914-1930.

S. A. Alfa Romeo, S.p.A. Milan,
1930-1942.

Alfa Romeo, S.p.A. Milan,
nuestros dias.

La fabrica Alfa empez6 a comercia-
lizar automoviles bajo esa denomina-
cién en 1910, pero el origen de esta
fabrica hay que buscarlo unos anos
antes. La Darracq (marca francesa) ha-
bia establecido unas instalaciones pa-
ra el montaje de sus vehiculos en Por-
telo (puerta de entrada a Milan, sobre
el camino al Simplén). En 1909 Ugo
Stella (anterior administrador de la so-
ciedad italiana de automoéviles Da-
rracq) fundo la sociedad ALFA; el pri-
mer modelo fue el 24 HP, que desde
un principio marco la pauta de lo que
serian los productos Alfa.

En 1915 pasé la mayoria de las ac-
ciones de sociedad al ingeniero napo-
litano Nicolds Romeo. Cambi6 la de-
nominacién nuevamente en 1919 a la
definitiva de Alfa Romeo, siendo el
primer modelo con esta nueva desig-
nacion el modelo de seis cilindros RL.

Pero centrandonos en el periodo
que nos interesa Nos encontramos con
el primer clasico deportivo y el primer
modelo de la posguerra, el 6C 2500
sport «flecha de oro», que mecénica-
mente era idéntico al 6C 2500 sport
(1939-52), con ligeras mejoras en el
cambio de velocidades (cuatro mar-
chas sincronizadas y mando en la co-
lumna de la direccién). La carroceria

1910 a nuestros

1942 a

era de estructura metalica soldada al
chasis con unas elegantes y bellas li- | 1
neas aerodinamicas; los carrozados Jd U
con esta caja por la propia casa son

los que reciben el nombre de «flecha
de oro». Este modelo se fabricaba si-
multaneamente con los modelos 6C
2500 sport y 6C 2500 super sport
(igual mecanicamente al 6C 2500
sport y «flecha de oro» pero con J
110 HP y tres carburadores, en vez los

90 HP de las otras dos versiones y un
solo carburador). Algunos de estos J

modelos fueron carrozados, como era
normal en Italia en esa época, por dis-
tintos carroceros, como Tovring, Bo-
neschi, Pinin Farina, etc. Sobre el cha-
sis de un 6C 2500 SS Touring disen6
un hermoso cupé que denominé «V
[la de Este». Se construyeron un totae’
de 680 «flecha de oro».
cion cesé en 1952.

Su produc-
| &8

\

| =9



;QUE ES UN «CLASICO DEPORTIVO»?

En 1950 ve la luz el primer mono-
casco de Alfa, el 1900 berlina, y al
ano siguiente se comercializa un cupé
obra de Touring, el 1900 sprint. De
este modelo se derivd en 1954 una
version super sprint con 115 HP con-
tra los 100 HP de sprint. Hubo varie-
dad de carrocerias especiales para es-
te modelo también, pero la mejor con-
seguida fue la primitiva de Touring y
unas versiones de Zagato de competi-
cién. Pinin Farina realiz6 algunos
convertibles de lineas agradables vy
Bertone consiguié algin cupé suma-
mente original, pero de estética discu-
tible, como el BAT n.° 7. En total se
construyeron 1.796 cupés entre sprint
y super sprint.

, En 1954, en Europa, se ha normali-
~Zado la vida y la economia empieza a
despegar. El Plan Marshall es una rea-
lidad; es la época de la Vespa y Fiat se

dispone a lanzar su modelo utilitario:
el «<600». En Alfa se ha reconstruido y
modernizado la fabrica y asi ampliado
su capacidad de produccion. En este
ano se presenta su nuevo sport 1300
CC, la «Giulietta sprint», y se anuncia
una version sedan (1955), que irrum-
pia en el campo de la mediana cate-
goria. La Giulietta era un automévil
practico, facil de conducir y con gran-
des prestaciones para su categoria. Al
bonito cupé disenado por Bertone se
le unié pronto una version descapota-
ble, el Spider, disenado por Pinin Fari-
na (1955), y por altimo, un ano mas
tarde, se aumenté la potencia de mo-
tor, apareciendo las versiones «Velo-
ce» de ambos modelos (90 HP contra
los 80 HP de la versién normal), lo-
grada gracias a un aumento de la
compresion y al uso de dos carbura-
dores horizontales.

El Giulietta sprint especiale, disena-
do por Bertone, y el SZ, carrozado por
Zagato, se presentaron en 1957; eran
versiones netamente deportivas, con
motores de 100 HP y.carrocerias lige-
ras y aerodinamicas. Se produjeron
1.366 SS y s6lo 200 SZ. En 1962 apa-
recio la Giulia y a estos modelos se los
incorporé un ano mas tarde esta nue-
va mecanica de 1.570 c.c. y 92 HP
de potencia en su realizacién normal,
cambio de cinco marchas y frenos de
tambor, aunque al final de la serie fue-
ron sustituidos por discos en el puente
delantero. En 1964 ces6é la produc-
cion del sprint, sobreviviéndole un
ano la versién spider y spider veloce
(112 HP).

En 1963 aparecié lo que seria en
plan competicion el maximo desarro-
llo de los Alfa de categoria media, los
TZ (tubolare Zagato); como se des-
prende de su nombre era un chasis tu-
bular con una carroceria Zagato. La
version civilizada, el TZ |, incorpora-
ba el motor de las Guilias Veloce
(112 HP), mientras que el TZ 2 era
una preparacion de Autodelta con ca-
rroceria de plastico y un motor de
170 HP (s6lo se construyeron 12).

En 1963 se presentd lo que llamare-
mos la segunda generacion de los de-
portivos de Alfa después de la segunda
guerra mundial. Los Guilias sprint GT
tenian una carroceria disenada por
Bertone con una capacidad para cua-
tro personas y unas lineas que atin hoy
estan en vigencia, que repetian en pe-
queno las lineas del 2000 sprint
(60-62) (faros incluidos en la rejilla de-
lantera, parabrisas grande e inclinado,
grandes superficies acristaladas, etc.).

Se construyé un convertible denomi-
nado GTC que practicamente repro-
ducia las lineas de cupé que sélo se
produjo durante dos anos (1965-66) y
1.000 unidades. En 1965 aparecio
una version competicion de los sprint
GT y mas barata que los sofisticados
TZ 1y 2, que fue los GTA; existieron
hasta tres modelos. La normal,.de la
que se construyeron medio millar, con
el motor de 115 HP y la carroceria ali-
gerada (lo que era indicado por la A,
su peso era de 745 kg., contra los
950 kg. del GT). La «corsa» motor de
170 HP con doble encendido y menos
peso aun, 700 kg., y por dltimo la SA
(sobrealimentado). El grupo de sobre-
alimentacion estaba confeccionado por
Alfa y consistia en dos compresores
centrifugos accionados por unas bom-
bas centrifugas coaxiales mandadas
por una cadena desde el motor. La po-
tencia era de 220 HP y el peso de
780 kg. Sélo se fabricaron 10 unida-
des. Tanto el modelo TZ 2 como los
GTA corsa y GTA SA no se consideran
clasicos deportivos, pues son modelos
de competicién pura.

En 1967 se redisend un poco el
frontal de Guilia GT con la incorpora-
cion de dobles opticas y el motor paso
a 1.779 clc., naciendotasihiel \GT
1750, que se fabricé hasta 1972, ce-
rrando este modelo la gama de Alfa en
este periodo de tiempo elegido. Exis-
ti6 un sprint GT con motor 1300
(1966-72) que era la carroceria de
sprint GT con el motor pequeno de
1290 y que recibié el nombre de GT
1300 Junior.

Retrocediendo en el tiempo detalla-
remos la [inea de Alfa en la categoria
alta, representada por el spider 2000
disenado por Touring, un convertible
2 + 2 de lineas muy armoniosa
(1958-61); dos anos mas tarde apare-
cio el cupé de Bertone que marcaria
por casi veinticinco anos el disefo de
los cupés de Alfa, como ya hemos in-
dicado anteriormente. En 1962 el mo-
tor de cuatro cilindros fue sustituido
por un seis de 2.584 c.c. y la carroce-
ria se mantenia practicamente iguales.
En 1965 el spider, y un ano mas tarde
el sprint, se dejaron de fabricar, desa-
pareciendo asi, sin pena ni gloria del
mercado de las cilindradas altas, los
Alfa Romeo durante unos anos.

Por dltimo indicamos que se cons-
truyeron 105 unidades de un
2600 SZ, un bonito cupé disenado
por Zagato de dos plazas solamente y
sin pretensiones deportivas, aunque
sus lineas seran muy agresivas.



PEQUENA

RESTAURACION D

Todo empezé hace unos cinco anos, rondandome por la cabe-
za la lejana idea quinceanera de poseer un MG-B, y todo mi em-
peno se centré en empezar a buscar uno que me agradara, con el
inconveniente de que aparte la estética no conocia nada en abso-
luto de este automovil, pero la pasion era tan fuerte que empecé
a saltar todos los obstaculos.

Avisados todos mis amigos de mis intenciones, un buen dia
me llamaban desde Barcelona diciéndome que tenian alli dos
MG-B para que los viera. Completamente decidido tomé el avion
y comenzo la aventura.

6

Uno de ellos recuerdo que era de
color azul y estaba en un estado que
me dej6 el alma en los pies. Al dia si-
guiente me ensenaron lo que hoy es
mi orgullo y mi pasion y tan ciego es-
taba que no reparé mucho en el esta-
do general del coche, Gnicamente me
fijé en que tuviera todas las piezas de
origen y que fuera factible de poner en
condiciones de concurso.

A la media hora de estar sentado en
el coche empezaron los problemas, ya
que la llave de contacto no iba bien v
el coche arrancaba cuando queric

Tomamos la autopista camino de Sevi- ~

[la y mi mujer y yo nos mirdbamos
con una mezcla de gran alegria por
nuestra adquisicion y a la espera de
una aventura de vuelta a casa.

A los pocos kilometros me salen ar-
diendo los cables del salpicadero y
aparte del susto me dej6 sin luces lar-
gas ni pilotos traseros y mds adelante
nos quedamos tirados sin gasolina, ya
que el marcador indicaba lo que que-
ria. Después de muchos pesares con-
seguimos llegar a casa con nuestro
«flamante» bélido y entonces fue
cuando empecé a darme cuenta de
dénde me habia metido sin saberlo y
empezaba todo un rosario de sacrifi-
cios, sinsabores y problemas por des-
conocimiento de una mecanica y en
general del coche. De este modo no
s6lo empezaba a restaurar un coche

sino que a la vez me sirvi6 de banco*

de pruebas de lo que hoy conozco
mejor que la palma de mi mano.

——
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Por Rafael MARQUEZ

:

A DE LA
UN MG-B

Todo comenzé por arreglar toda la
instalacion eléctrica, que estaba de pe-
na, ya que los cables eran muy viejos,
habia falsas conexiones, puentes mal
hechos, cables sueltos, etc. Casi todo
se puso nuevo, incluyendo testigos lu-
minosos, 6pticas de faros, pilotos de-
lanteros y traseros, asi como el arbol
de cambios de luces e intermitentes
que estaba totalmente inservible. Mas
tarde descubriria un cable suelto, que
tras preguntar a unos y a otros, averi-
qué que era del overdrive, palabreja
)ue entonces me sonaba a insulto. Las
[lantas de radios estaban cada una con
seis o siete radios partidos cada una,
asi como muy flojas las Ilantas y oxi-
dadas. Y los problemas se multiplican
cuando no conoces a nadie que te
eche una mano ni taller especializa-
do, por lo que me dirigi a una tienda
de ruedas de motos y empecé a inves-
tigar. Cuando preguntaba por quién
arreglaba lIlantas de radios para co-
ches me tomaban por lunatico, hasta
que di con un aprendiz muy avispado
que me puso en contacto con el senor
Limoén. Este hombre vive en una ba-
rriada alejada de Sevilla y el taller lo
tiene en su propia casa y me dijo que
él lo que hacia era enradiar |lantas pa-
ra bicicletas y motos para una gran ca-
sa comercial, pero que habia hecho
trabajos de este tipo con coches ame-

icanos.

- Las dudas me asaltaron otra vez, pe-
ro me agarré a la experiencia de este
hombre como un clavo ardiendo. Tras

cuatro trabajos totalmente de artesania
este hombre consiguié dejar las rue-
das en un impecable estado y para mi
asombro, con una habilidad pasmosa,
sin maquinaria alguna y sabiendo lo
que hacia, maxime cuando yo le iba
[levando las llantas una a una, ya que
por falta de medios entonces mientras
hacia todos estos trabajos andaba re-
gularmente con el coche. Se pusieron
radios nuevos que sacd no sé de don-
de, se centraron las llantas y se tensa-
ron. Gracias, senor Limoén.

En el taller eléctrico cuando llegué
con todos los cables fuera se asustaron
porque nunca habian visto alli un co-
che como éste y no sabian cémo me-
terle mano, pero con mas voluntad
que ciencia se fue haciendo poco a
poco. Me faltaban repuestos y tampo-
co sabia a doénde acudir para ellos.
Un buen dia vi en la revista «Autopis-
ta» el anuncio de Talleres Benja, en
Madrid, y me lancé al teléfono como
un loco. El amigo Benjamin fue el pri-
mero en ponerme en la pista de en-
contrar algunas cosillas y he de reco-
nocer que me atendié por teléfono co-
mo si me conociera de toda la vida,
facilitindome mucho la labor, hacien-
do diagnosticos por teléfono y man-
dandome las piezas por correo. Por
todo ello, muchas gracias, senor
Benjamin.

Cuando le tocé el turno a la parte
mecanica los inconvenientes fueron
mayores, ya que de entrada el motor
tenia dos valvulas quemadas y algo de

fuga por la culata. Mi amigo Santiago
Dils se propuso coger el bisturi y em-
pezé a abrir una mecénica que ya él
conocia muy bien. Se planifico la cu-
lata y se hicieron a mano las dos val-
vulas que estaban quemadas, ya que
seglin decia él «no habia que ir a estu-
diar a Londres para hacerlo y que ade-
mas no las encontraria». De este modo
a partir de dos valvulas de un camion
Pegaso se hicieron las mias y hasta
hoy funcionan como una seda. Por to-
do ello, gracias, amigo Santiago Dils.

Con el motor recién reparado me vi-
ne a Castilleja, donde mi amigo Ma-
nuel Pareja estaba deseando meter las
narices en la caja de cambios que ras-
caba bastante en algunas velocidades.
El pobre Manuel no habia visto en su
vida una caja de cambios de éstas, pe-
ro las dificultades le hicieron crecerse
y me demostré una maestria que para
si quisieran muchos profesionales mas
especializados. Hubo que poner em-
brague nuevo vy el cojinete de empuje,
piezas que logicamente no habia en
toda Sevilla. Descubrimos el overdrive
y lo separamos de la caja de cambios.
No sabiamos ni por dénde empezar,
ya que como digo teniamos la caja de
cambios y el over encima de la mesa y
los dos la mirdbamos como un bicho
raro. Entonces fue cuando contacté
por teléfono con mi buen amigo Pepe
Tapia, de quien ya me habian puesto
en la pista que estaba especializado
en esta clase de coches. Pepe Tapia
desde el primer momento me traté co-
mo a un hermano, no dudando en
ayudarme en todo lo que hiciese falta.
Nuestras conversaciones telefénicas
eran interminables, ya que por teléfo-
no intentaba explicarme como des-
montar cada cosa y para qué servia.
Opté, a indicacion de Tapia, mandar-
le el overdrive para que él lo recons-
truyera y luego se montaria aqui en
Sevilla. Me mand6 muchas piezas que
se necesitaban y en todo momento ha
sido de una inestimable ayuda, sacrifi-
cando su tiempo y su dinero por ser-
virme. A partir de entonces la cosa ya
estaba mas encarrilada porque inclusi-
ve me mando la fotocopia de todos los
manuales del MG-B, asi como planos
y esquemas eléctricos, todo lo cual
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PEQUENA HISTORIA DE LA

RESTAURACION DE UN MG-b

fue imprescindible para dejar el coche
en su estado original.

Cuando al cabo del tiempo tuve el
honor de conocer personalmente a
Pepe Tapia parecia que nos conocia-
mos de toda la vida y aun hoy sigue
sirviéndome de una forma excepcio-
nal. Pepe, eres un tio grande, gracias
por todo.

Al fin, y después de muchas peripe-
cias y mas corazén que técnica, se
dejé arreglada la caja de cambios y
funcionaba a la perfeccion. Gracias
por todo, Manolo Pareja.

En este momento ya podia decir que
el coche funcionaba a la perfeccién
en cuanto a mecanica se refiere, des-
pués que hubo que cambiar infinidad
de cosas que estaban en un lamenta-
ble estado: el radiador estaba atasca-
do, y como era muy bueno y de co-
bre, opté por limpiarlo todo y pintarlo;
se pusieron nuevos todos los mangui-
tos, la bobina que estaba comunica-
da, la bomba del agua que tenia gran-
des holguras, el tubo de escape que
estaba roto, la carburacion estaba mal
y las agujas no eran las suyas; en fin,
miles de pequenos problemas que fue-
ron todos solucionados.

Llegado este momento ya sélo me
quedaba la parte estética y de carroce-
ria para dejar el coche como de expo-
sicion. Empecé a buscar nuevos ma-
nuales y libros referentes al MG-B e
incluso habia oido hablar de que no
sé en qué parte del mundo existia un
Club de MG. Cogi el teléfono y como
un loco empecé una ardua bisqueda
que me puso al fin en contacto con la
Asociacion Espanola de Clasicos De-
portivos, de la que me hice socio in-
mediatamente y se abrié para mi un
mundo nuevo, pues todo fueron facili-
dades, ayuda y comprensién, amén
de conocer a un punado de verdade-
ros amigos con los que mas tarde pa-
saria horas fenomenales y que me han
ayudado sin escatimar nada. Mucho
mas tarde, y después de ponerme en
contacto con varios socios que me
dieron sus impresiones sobre el coche
y me mandaron fotografias y esque-
mas, conoci a Francisco Pueche, que
me puso en contacto con el MG Ow-
ners Club de Cambridge y de esta ma-
nera remataba y ponia guinda a la
operacién. Ya con las ideas muy cla-
ras me fui al taller de mi chapista don-
de empezamos otra ardua tarea de en-
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derezar la carroceria, quitar los bo-
llos, raspar, lijar, etc. Aqui surgieron
pequenos problemas que ya fueron
muy féaciles de solucionar, porque co-
nocia el coche a la perfeccion y por-
que las ayudas no me faltaron en todo
momento. Pero cuando ya estaba el
coche en plena faena una noche salié
ardiendo el taller por causa de un co-
che que tenia un corto y podéis imagi-
naros el susto cuando por la manana
me avisaron del suceso. La camisa no
me llegaba al cuerpo y corri como un
loco a verlo. Se habia quemado todo
el lateral izquierdo del coche, asi co-
mo parte de la capota de lona y ya
que habia pasado este incidente la re-
paracion tuvo que ser mas profunda.
Se raspo todo el coche hasta quitarle
toda la pintura, la cual, como no se
encontraba, me la tuvieron que hacer
por encargo. El coche quedé magnifi-
co y el amigo Parejo, el chapista, hizo
un trabajo excelente, pues el coche se
pinté a conciencia por dentro y por
fuera, se pusieron todas las molduras
nuevas, pilotos, emblemas, etc., y se
pintaron las llantas a su estado origi-
nal. De esta forma todo parecia llegar
a su fin, pero quedaban infinidad de
pequenos detalles. Busqué por toda
Espana una capota nueva hasta que la
encontré y ya s6lo quedaba la cues-
tion de tapiceria y de interior. El co-
che habia sido tapizado anteriormen-
te, pero la verdad es que estaba hecho
a bocados y muy mal y poco a poco
en mi garaje fui cambiandolo todo y

ademas todo el interior fue tapizado
en piel, que le da més prestancia y to-
do el trabajo fue rematado por una
consola de madera de raiz de nogal
que le dio un cierto aire de distincion
y clase. Por fin todo habia terminado.
He sufrido lo indecible con él, pero
también me ha proporcionado mo-
mentos de mucho disfrute y sélo reco-
miendo estas operaciones a quien de
verdad se enamore de un coche y esté
dispuesto a echarle mucho corazén, y
si no que se lo pregunten al amigo Jai
me Parser, que también ha sufrido .

suyo con su espléndido TR-2.

Pero la verdad es que cuando me vi
totalmente reconfortado con el trabajo
que habia hecho fue cuando fui por
primera vez a Madrid a la Asociacion
con el coche. Todo fueron enhorabue-
nas vy felicitaciones, ya que a todo el
mundo le encanté en qué estado ha-
bia quedado, incluso hubo quien me
preguntd por cosas que nunca habia
visto. Por fin me veia recompensado
de tantas horas de trabajo y esfuerzo.

Desde aqui quiero dar las gracias a
todos los que me han ayudado y sin
cuyo esfuerzo tampoco hubiera sido
posible la tarea.
APENDICE ‘

MG-B (Mk 1), uno de los 23.308
que se fabricaron entre diciembre de
1962 y marzo de 1963. Fue matricula-
do en Melilla el 15 de mayo de 196

y le sucedieron siete propietarios mas
hasta llegar a mis manos.
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GRAN PREMIO
PORSCHE

Se ha celebrado de nuevo el Gran Premio Porsche en
el que hemos colaborado los Cléasicos Deportivos. La
organizacién, como siempre, fue perfecta y el piblico no
falto.

Las mangas se celebraron como en el ano anterior por
grupos, quedando los Clasicos Deportivos divididos en
clase A, B y C, teniendo que dar cada participante una
vuelta salida-parada al circuito y posteriormente un sla-
lom.

) Ante esto —y es una opinion nuestra— vemos que
J

se sigue cayendo en el error de hace un ano, en el de
primar mas la puntuacién del slalom que la de veloci-
dad, lo que indiscutiblemente resta ilusion a los partici-
pantes, ya que no se prima al mejor velocista, sino al
mas habilidoso o al que tiene el coche mas manejable,
por eso y como «rabieta» s6lo vamos a dar las clasifica-
ciones de la vuelta mds rapida con nuestra muy particu-
lar clasificacion.

(W)

«d/
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CLASE «A»

1. Pedro Goyoaga (Ferrari) 2.1
2. Jorge Lapaz (Lotus Elan) 2.14.39
3. J. M. Carmona (BMW 2800 CS) 2.2

CLASE «B»

1. Enrique Echegoyen (TR 5) 2.1
2. Egon Riedeler (Mercedes 230-SL) 2.33.35
3. Julidn Mendieta (MGC) 2.3

CLASE «C»

1. Jaime Parser (TR 2) 2.21 .79
2. M. Diaz Alegria (TR 3) 2.31.86
3. Antonio Velasco (Alfa Romeo Julietta) 2.46.40
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«JUNTAS DE
CULATA»

enla
carretera

Cuando la situacion parece mds negra, siempre
hay alguien que, con una sonrisa, la aclara

L CONDUCTOR de un automovil se detuvo en el centro de
Manhattan, en la ciudad de Nueva York, y pregunté a un
hombre que estaba alli:
—Digame: {(donde queda la calle Cuarenta y Dos?
—Yo soy un peaton. No ayudo a los automovilistas
—contesto el hombre.
Jack Sterling Show, WCBS, New York

PEATON: Un marido que no creyé que la familia necesitaba
dos coches.
Georgia Sweet Talk, King Features

DESPUES de oir a alguien quejarse de lo dificil que resultaba
el estacionamiento paralelo, una sefora insistia en que era fa-
cilisimo:

—Usted se mueve hacia atras hasta que choca con el coche
de atras; luego se mueve hacia adelante hasta que choca con
el coche de enfrente».

Atchison, Kan. Globe

CADA ANO se tarda menos en volar a través del océano y se
tarda mas en conducir el coche de casa a la oficina.
Raymond Duncan, Saturday Evening Post

UNA MANANA, al cruzar la calle, casi me atropell un coche
antiguo cargado con una docena de nifios. Como la conducto-
ra del vehiculo se habia saltado el disco rojo, cuando se detu-
vo le grité:

—iSeriora! ¢No sabe usted cuando debe parar?

Echo un vistazo a los nifios y me contesto friamente:

—Todos no son mios.

P. Romero

UNA SENORA que conduce el coche, al policia que le esta
poniendo una multa:
—iPero guardia! iYo no podia reducir la velocidad cuando
usted venia tan rapidamente tras de mi!
Herb Williams en True

LE PREGUNTA el juez a un conductor acusado de ir a excesi-
va velocidad:

—Cdémo sabe usted que iba solo a cuarenta kildbmetros por
hora?

—Porque iba a casa del dentista.
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DESDE CATALUNA,
CON AMOR

Dos espanoles han par-
ticipado con notable éxito
en el Campeonato de Eu-
ropa '84: Marti Millanés,
de la Asociacion Catalana
de Clasicos Deportivos, y
Jaime Llongueras, de la
Escuderia KMC, con sus
respectivos Lotus-Elan.

El primer Trofeo Pega-
so fue ganado por Ramén
.Magrina, con Maserati;

seguido de J. M. Basco-
nes, presidente del Antic
Car Club de Catalunya;
M. Serra, Alfa-Romeo; F.
Crus, Austin Healey; F.
Sulé, Maserati; E. Guilla-
not, BMW; G. Bas, BMW,
J. Foras, Alfa Romeo; E.
Albizu, Porsche, hasta
cuarenta clasificados.

La distribucién de pre-
mios del mencionado Tro-
feo Pegaso, organizado
por el Antic Car Club de
Catalunya, resulté una
fiesta con participacion no
s6lo de aficionados a toda
clase de vehiculos, sino
de representantes de la
Federacion Catalana
(FCA), clubes organizado-

res y de los ya imprescin-
dibles sponsors.

El segundo Trofeo Pe-
gaso para 1985 esta en
fase de estudio, asi como
otras licencias, acordes
con las actuales necesi-
dades.

La Asociacion Catalana
de Clasicos Deportivos
celebré su reunion anual

——re
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con muchos animos y es-
peranzas. La nueva junta
esta presidida por el doc-
tor Antonio Herrero y el
vocal de actividades de-
portivas es el ya famoso
piloto Marti Millanés. Sus
reuniones son en la calle
Atenas, 27, semanalmen-
ie.

La nueva comision de-
portiva del Automévil Club
de Andorra también anun-
cia su Campeonato de
Montana, con subidas en
cuesta en Prats, Engolas-
ters, Cortals, Cornellda y
Rally Nacional-Rothmans,
mas dos o tres subidas a
celebrar en Espafa.

El proximo dia 30 de
marzo, organizado por el
Antic Car Club de Cata-
lunya, esta previsto un ho-
menaje al conocido amigo
piloto, promotor y colec-
cionista, don Buenaventu-
ra Riberaigua Esteve en

febrero, publica un articulo

del introductor de los cla-
sicos deportivos en Cata-
lufa, Guillermo Bas Bo-
rrel. La redaccion de di-
cha revista estudiara unos
modulos econémicos para
los interesados en anun-

agradecimiento a la dedi-
cacion al mundo del motor.
En la revista «Club»,

del Reial Automobil Club
de Catalunya, del mes de

ciar compra-venta-cambio
de vehiculos especiales.
Si hay demanda en la
misma pagina, nos publi-
caran informaciones de
nuestra aficion.
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ASOCIACION ESPANOLA CLASICOS
DEPORTIVOS

Fue fundada en 1980 por un grupo de amigos aficionados a los automoéviles deportivos com-
puesto por don Fausto Saavedra, Jaime Parser y Pedro Goyoaga, uniendo los Clubs Triumph,
Austin Healey Club y Club Jaguar, que anos antes habian creado en Espafa, y cuenta, asimis-
mo, con la Asociacion Catalana Clasicos Deportivos en Barcelona y la Asociacion Aragonesa
Clasicos Deportivos en Zaragoza.

Tiene en la actualidad 500 miembros poseedores de automdviles deportivos construidos de
1948 a 1968 de todas las conocidas marcas, como son Alfa Romeo, Austin Healey, Aston
Martin, BMV, Ferrari, Fiat, Ford, Jaguar, Lancia, Lotus, Lamborghini, Masserati, Mercedes, Mor-
gan, MG, Pegaso, Porsche y Triumph, que se distinguen de los corrientes por sus caracteristi-
cas particulares que lo definen en general como un clasico deportivo de dos plazas con presta-
ciones mecanicas sobresalientes sin ser, sin embargo, vehiculos de féormula o prototipos mono-
plaza.

Las actividades de la Asociacion ofrecen a todos los aficionados a estos deportivos la posibili-
dad de participar en excursiones, concentraciones, rallies, carreras, velocidad en circuito, reunio-
nes turistico-gastronémicas.

La Asociacién colabora con organismos oficiales y particulares, con el Real Automovil Club de
Espana, la Federacion Espafola de Automovilismo, escuderias, etc., en la promocion del auto-
movilismo deportivo y recibe la ayuda desinteresada de empresas y aficionados.

La junta directiva de la Asociacion Espanola Clasicos Deportivos esta compuesta por:

Don Fausto Saavedra Presidente (Club Austin Healey)
Don Jaime PARSER Vicepresidente (Club Triumph)
Don Javier TODA Vicepresidente 2.° (Club Jaguar)
Don Pedro GOYOAGA Secretario General

Don Francisco PUECHE Director Técnico

Dona Beatriz GOMEZ-ACEBO Secretaria y Tesorera

Don Julian MENDIETA Prensa

Don Fernando G. CAMINO Director Deportivo

Don Armando CASTRILLO Gastronomia

Las actividades previstas para la proxima temporada comprenden un slalom y una carrera de
velocidad en circuito, varios rallies turistico-gastronémicos en Madrid, Zaragoza y Cataluna,
varias excursiones y reuniones, etc.

A través de los clubes existentes, el Club Triumph, Austin Healey Club y Club Jaguar se pueden
obtener documentacion técnica, catalogos y manuales, algunos repuestos, listas de talleres,
descuentos en tiendas y hoteles y en general cualquier ventaja que sea posible conseguir,
bastando para ello ser miembro de la Asociacion Espanola Clasicos Deportivos, con sede en
Avda. Felipe Il, 34, Madrid, y cuya cuota anual es tan so6lo de 3.000 pesetas, incluyendo cuatro
nimeros anuales de la revista de la A.E.C.D.

PAGO CUOTA 1985

INOIMIDIE .o oo e
DIFECCION ...

Fecha nacimiento ... D.IN.L.ne Profesion ...

Vehiculo ... Afo ... MBIIGUIR ...t sirsmmsitsisistesssistisssiasiiess

Adjunto talén a la ASOCIACION ESPANOLA CLASICOS DEPORTIVOS por pesetas
correspondiente a mi cuota de 1985.

Firma

DOMICILIACION BANCARIA
BANCO .o
Ruego a ustedes se sirvan pagar con cargo a mi cta. cte. nUm. ..........cc...... T
los recibos anuales de mi cuota como socio de la ASOCIACION ESPANOLA CLASICOS DE-
PORTIVOS.
Madrid, de 19
Nombre

Firma

Avda. Felipe I, 34. Madrid-9. Tel. 431 77 49
c/c. Banco Comercial Espaiol. Avda. Felipe Il, 17. Madrid

ASOCIACION ESPANOLA CLASICOS DEPORTIVOS(1948-1968)



lega con un rayo.

El Nissan
CherryEurope

Alfin, usted puede ser de los primeros enpo-
nerse al volante de un japonés:el NissanCherry.
Lleva en su morro la marca de la tercera

empresa del mundo de automoéviles.

Y esto significa que usted va a llevar entre
sus manos una prodigiosa maravilla de la téc-
nicay el confort que hahecho del Japén el pais
que ha revolucionado el mundodel automovil.

El Nissan Cherry concentra toda la esen-
cia de un puro deportivo: suspensiéon inde-
pendiente en sus cuatro ruedas de aleacion
ligera y bajo perfil sobre las que se apoya
su solido y alegre motor de 1.490 c.c., 5 ve-
locidades, con una potencia de 95 caballos a
5.800 r.p.m., con una aceleracion de 96,5 |
Km/hora en 10 segundos. Un rayo. Y con un
consumo japonés: 5,9litros alos 100 kilémetros.

El interior es otro prodigio del confort y la
comodidad japonesa: regulacion de aire y
calefaccion por el impecable y exclusivo sis-
tema Nissan,aperturaremota cueray euroPE
de la puerta trasera desde el El Deportivo de
puesto de conduccion.

Yahanllegadolosjaponeses. | _ 4l
Y por 1.250.000 pesetas F.F. | (BN

usted puede desmarcarsey | @Y
adelantar atodos conesta ma- |
ravilla. Con un Nissan. | MOTOR IBERICA

Los Japoneses. .



