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A iltima hora,
Maserati ha
desvelado las
primeras fotos
de una nueva
familia de
vehiculos. En
este caso se
trata de un
cabriolet

Texto: RAFA CID

Se completa la trilogia de la
marca de Modena. Maserati pre-
sentard en el préximo Salén de
Frankfurt su nuevo modelo
GranCabrio, con el que comple-
tara la familia de modelos:
Quattroporte, GranTurismo y
GranCabrio.

El GranCabrio nos ofrece un
nuevo concepto de la marca so-
bre un vehiculo abierto, pero do-
tado de gran espacio interior,
cuajado de tecnologia y fabrica-
do con los maés altos estandares
de calidad.

El GranCabrio mantiene la
tradicién histérica de sus ante-
cesores: el A6G de Frua, el
Spyder de 1950, el 3500 GT de
Vignale, el Mistral Spyder de
1964, el Ghibli Spyder de 1968 y
el Spyder 2001 de Giugiaro.

Es ademaés el primer cabrio
de la marca capaz de cuatro
ocupantes reales, lo que le sumi-
nistra cierta ventaja de cara a
sus rivales.

El techo mantiene la tradi-
cién de estar fabricado en lona
y cuando esta recogido se ocul-
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Motor

ta bajo una tapa en la parte de
atras.

La motorizacién se ha confia-
do a un propulsor V8 de 4.7 li-
tros de cilindrada con 439 CV de
potencia y situado en posicién
central delantera con la caja de
cambios situada en el eje trase-
roy un eje de trasmisioén central.

Maserati espera que la distri-
bucién del GranCabrio se inicie
entre enero y abril de 2010.

RATI GRANCABRIO

El GranCabrio de
Maserati tiene la ven-
taja frente a sus riva-
les de ofrecer cuatro

comodas plazas en un
vehiculo deportivo.
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MOTOR

Con lo de la crisis pasa como
en aquel chiste que un hijo le de-
cia a su padre:

—Papé /falta mucho para llegar
a América?

y el padre le respondi6:

—Calla hijo y sigue nadando.

Pues aqui pasa igual. Mucha
gente se pregunta, jfalta mucho
para que se acabe la crisis?

Lo que pasa es que habria que
contestar: siga usted trabajando.Y
a los millones de parados no creo
que les hiciese mucha gracia.

Nuestro sector, mal que bien, ha
capeado el temporal del verano,
quizés mejor de lo esperado, a te-
nor de cémo se estaban poniendo
las cosas en primavera,y con los
chapuceros parches de las ayudas,
mal planteadas, mal resueltas y pe-
or gestionadas.

Si usted le pregunta a un conce-
sionario, le dird que la mayoria de
las operaciones que se abortan
son por causa de la financiacion
de cajas y bancos. De no ser asi,
los resultados de las ventas estiva-
les habrian sido todavia mejores.

Pero ahora viene lo peor: el oto-
no, repleto de gastos por los estu-
dios de los hijos, repleto de nuevos
parados que han agotado el em-
pleo estival,y repleto de cargos de
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Un panorama
excelente

Visa por los excesos vacacionales.

Y como dice la Biblia: esto sera
el crujir de dientes...

No contentos con este panora-
ma que se avecina, el Gobierno
decide subir los combustibles e in-
crementar impuestos, por si algu-
no de los que todavia tienen el
agua en la barbilla puede intentar
batir el récord mundial de perma-
nencia bajo el agua.

Menudo panorama.

Es cierto que la crisis est& remi-
tiendo. Se nota en la bolsa, se nota
en paises que han empezado a
crecer,como Alemania y Francia a
los que se irdn sumando otros en
Europa, pero aqui que toda la poli-
tica realizada se ha basado en el
subsidio improductivo, que no
mueve la maquina de producir
puestos de trabajo, no estamos
igual.

Las fabricas espafnolas de auto-
moviles empezaran a incrementar
la exportacion,y ocurrird lo mis-
mo en otros sectores que depen-
den del exterior, pero lo que es el
consumo interno que afecta a mi-
les de pequefias y medianas em-
presas,y sus correspondientes tra-
bajadores,no se movera.

Teniamos una falsa economia
en la que una gran parte de la ri-
queza estaba basada en el ladrillo.
Ayuntamientos y toda clase de es-
peculadores vivian del cuento y
disparaban el consumo, lo que
produjo crecimientos extraordina-
rios al que se sumaba la banca co-
mo catalizador necesario, dando
dinero a troche y moche. Una vez
rota esta cadena, todo el castillo
de naipes se vino abajo,y ahora no
tenemos una industria ni una es-
tructura capaz de absorber esa in-

RAFA CID

Ayuntamientos y
toda clase de
especuladores
vivian del cuento
y disparaban el
consumo, lo que
produjo
crecimientos

extraordinarios

estela

gente masa laboral que vivia gra-
cias al poder del gasto y el consu-
mismo.

Si a esto le anadimos el com-
portamiento sectario que ha mos-
trado el actual Gobierno, preso de
sus convicciones ideolégicas e in-
capaz de soluciones pragmaticas,
tenemos el guiso perfecto para de-
jar este pais a la cola de las poten-
cias europeas durante bastante
tiempo.

Una vez mas, los denostados em-
presarios espanoles, van a ser los
que lo saquen del agujero, con su
capacidad emprendedora, su valor
frente al riesgo y su tenacidad, a pe-
sar de llevar colgada la pesada mo-
chila de los “amarroni segurola” que
en su vida han arriesgado nada por
progresar y que su mayor proyecto
de futuro es vivir subvencionados o
ser funcionarios de por vida, mien-
tras en su tiempo libre se dedican a
disfrutar de programas de television
del mas barriobajero cotorreo o a
informarse debidamente de la alti-
ma lesion del fenémeno futbolistico
de turno.Y eso no lo digo yo,lo di-
cen las estadisticas sobre audiencia
televisiva que determinan los gustos
mayoritarios de los espafioles.

rafacid@yahoo.es

Fiat 500 Abarth + Kit Karl Schnorr

Texto: RAFA CID

Fiat ha conseguido que su
popular 500 sea un objeto de
deseo, incluso para transfor-
madores de producto,como es
el caso del aleméan Karl
Schnorr, que ha trabajado so-
bre la versién 500 Abarth. El
Fiat 500 Abarth de 135 CV se
puede incrementar de poten-
cia en dos niveles que propo-
ne el preparador aleman Karl
Schnorr. Un primer nivel lo lle-
varia hasta los 163 CV por un
precio de 950 euro,y un segun-
do nivel, en el que entraria en

Schnorr propone dos niveles de
preparacion para el Fiat 500
Abarth. Uno de 163 CV y otro de

El preparador aleméan Karl

200 CV.

juego un compresor, un nuevo
tubo de escape y una centrali-
ta, alcanzaria los 200 CV por
un precio de 5.050 euro.

Schnorr propone también
un juego de llantas de 7x17
pulgadas de la marca OZ (se-
rie roja) que costarian 1.090
euro. El conjunto se completa-
ria con un nuevo sistema de
suspension a base de un coilo-
ver kit al precio de 1.270 euro
que rebajaria la altura de sus-
pensién y la haria todavia mas
eficaz.

Ademas se ofrecen llantas de
7x17 pulgadas de la marca OZ,
y un kit de suspension.

Volvo trabaja con un nuevo dummy de pruebas

Texto: REDACCION

Volvo Cars ha desarrollado
un nuevo dummy para probar
los sistemas de seguridad activa
de sus vehiculos. El dltimo
miembro de la familia de
dummies para pruebas de im-
pacto se llama Bob. Se trata de
un hombre de mediana altura y
su trabajo difiere ligeramente
del que realiza el resto de los
dummies de la familia: Bob nun-
ca va sentado en un vehiculo en
un accidente: es el que se arries-
ga a que lo atropellen. Bob pue-
de aparecer repentinamente de

detrés de un vehiculo aparcado
o al doblar una esquina. Esto
permite a los investigadores si-
mular situaciones de tréfico rea-
listas. El comportamiento errati-
co de Bob es un desafio para el
sistema de seguridad activa mas
reciente de Volvo,que incluye ra-
dary camaras.La nueva tecnolo-
gia tiene la misioén de detectar
primero a los peatones que apa-
recen de repente en la trayecto-
ria del vehiculo y frenar después
si el conductor no responde a
tiempo.

Volvo ensaya
soluciones con
nuevos mufiecos
dummy.
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Land Rover
propone en Espafia

unidades de los
Defender Fire
'y Defender Ice de los
que se fabricaran 850
- unidades para todo el

Texto: RAFA CID

Land Rover pone a la venta
en Espaina unas pocas unida-
des de sus ediciones limitadas
del modelo Defender 90 Fire y
Defender 90 Ice. El primero se
ofrece en color naranja Vesu-
vius y el segundo en blanco

Los viernes
consigue tu

Alaska. Seran en total20 unida-
des.

En el exterior se incluyen de-
talles como llantas de aleacion
de cinco radios “Diamond tur-
ned”, estribos negros, luces de
intermitencia y faros traseros
LED con lentes traslicidas y un
exclusivo tratamiento de los fa-
ros delanteros. En el interior se

FAarDDE VIGO

L ala e o

mejora notablemente el aspec-
to con tapizado Alcantara. El
motor previsto es el 4 cilindros
diésel de 2401 cc y 16 valvulas
que ofrece 122 CV de potencia
con un consumo medio de 10
litros de gasoil cada 100 kms y
que va asociado a una caja de
cambios manual de 6 velocida-
des. La traccién es permanente

a las cuatro ruedas.
En Espafa se comercializaran
Gnicamente 7 unidades de la
versién Fire y 13 unidades de la
version Ice,de las 850 que cons-
ta la serie limitada para todo el
mundo. El precio al piblico se-
ra de 35.900 euro.

: _‘-'-._;_'mundo

.

Detalles de algunas
de las novedades de
los Defender
Fire&lce, como
6pticas, tapizados y
color que mejoran su
aspecto habitual.
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REPLICAS
LLANCIA STRATOS

Texto: EMILIO SEOANE

A mediados de los afos
ochenta —mientras ain queda-
ban Stratos genuinos sin ven-
der— la industria britanica de
las réplicas empez6 a crear do-
bles de este espectacular vehi-
culo. De ahi salieron las réplicas
de la casa Litton, Pilgrim y Trans-
former.

Sin d&nimo de desmerecer a
Litton (mas tarde Allora: ahora
su kit lo distribuye CAE Cars ba-
jo el nombre de CAE Corse),0 a
Pilgrim, fue el Transformer Stra-
tos el que revolucion6 el mundo
de las réplicas. Transformer es
una firma propiedad de Gerry
Hawkridge, un ingeniero de au-
tomocién que hacia copias o re-
creaciones del Cobra y del Ja-
guar XK120. Hasta ahi, la situa-
cién era mas o menos normal.

Hawkridge emprendi6 tam-
bién la tarea de construir un so-
sia del Stratos, pero con una di-
ferencia: una fidelidad al origi-
nal extraordinaria. En esto le
ayudo, sin duda, la propia natu-
raleza de aquel coche creado
entre Cesare Fiorio, Marcello
Gandini, Gian Paolo Dallara, Mi-
ke Parkes y Sandro Munari. Para
ahorrar dinero y tiempo del de-
sarrollo, el Stratos se hacia con
elementos que ya se encontra-
ban en el Fiat 130, 124,X1/9y
Lancia Beta (y el Dino 246). De
modo que Hawkridge —que, di-
cho sea de paso, estd considera-
do un gran ingeniero de cha-
sis— cre6 una estructura tubu-
lar que replicaba con exactitud
todos los largueros, anclajes y
refuerzos del coche.La tnica di-
ferencia importante es que la
zona central del chasis del Stra-
tos es un monocasco soldado
en cajoén, mientras que la que
proyecté Hawkridge es una
mezcla entre chasis tubular y
paneles estructurales bajo ten-
sion.Lo que quiere decir que es-
te renacido Stratos tiene las mis-
mas ventajas (e inconvenien-
tes) de estabilidad y agarre que
el original, y que su comporta-
miento es también el mismo...
ipero el bastidor es atin mas rigi-
do!

Un contratiempo para el que
muchos aficionados no estan
del todo preparados es que, co-
mo las suspensiones son regla-
bles en altura, caster, avance,
convergencia, dureza y asi, la
eleccion de la dureza de mue-
lles, rebote y compresién de
amortiguadores, cotas,angulos y
demas no es asunto baladi,y re-
quiere una cui-da-do-sa puesta a
punto.

Ninguna réplica alcanza el
éxito a menos que estéticamen-
te sea convincente. Con objeto
de que fuera perfecta, se toma-
ron los paneles externos de un
Stratos de verdad (fibra de vi-

drio) y se los utilizé para hacer
un molde. Este trabajo fue ejecu-
tado con tal precisién —algo
que no preocupaba en lo mas
minimo a Bertone cuando mon-
taba a toda prisa los coches ori-
ginales— que en Gran Bretafia
se suele hacer el chiste de que “si
uno ve un Stratos en el que todos
los paneles ajustan perfectamen-
te es que se trata de un réplica”.
Para los items menores —como
intermitentes, luces, cerraduras,
mandos del habitaculo, calefac-
cién y demas— se sacrifica con-
venientemente un Beta o un
X1/9,que al finy al cabo es exac-
tamente lo mismo que hacia Fiat
con el modelo original. En cuan-
to a la cremallera de direccién,
el primer disefio del Hawkridge
hacia uso de una unidad de
Triumph Herald, que es lo que
suelen llevar la inmensa mayoria
de las réplicas de todo tipo fabri-
cadas en el Reino Unido.

Queda el pequeiio detalle del
motor. Cuando se presenté el
primer Stratos Rally, Lancia hizo
publico que era un estudio de
disefio en el que podian utilizar-
se motores de 1,6 y dos litros. Asi
que la primera idea de Ha-
wkridge fue montar motores Fiat
biarbol de cuatro cilindros y 2.0
litros del Lancia Beta, con posi-
bilidad de usar las variantes con
compresor Volumex, por ejem-
plo,si asi lo juzgara necesario el
propietario.Y en la misma es-
tructura también se podia colo-
car un 2.0 16 valvulas turboali-
mentado como el del Lancia
Thema Turbo. Ahora bien, si se
disponia de mucho dinero, era
posible también enchufarle un
V8 de la serie 308/208 de Ferrari,
en cualquiera de sus variantes
atmosféricas o turboalimenta-
das.Y si se tenia muchisimo di-
nero, siempre se podia colocar
un motor Dino V6 de 2,4 litros,
igualito al del Stratos original.

El Transformer Stratos fue pre-
sentado al publico en el Salén
de Birmingham de 1986, con la
carroceria “Grupo 4"y decorado
con los colores originales Alita-
lia. El coche ha sido un éxito y
se ha vendido francamente
bien. De hecho, la historia del
Stratos y su réplica ha creado un
circulo perfecto: una de las co-
sas que mas debe llenar de or-
gullo a Hawk Cars —la empresa
ha cambiado de nombre hace
unos anos— es que sus piezas
se utilizan en la restauracién de
Lancia Stratos originales.

Como Hawk fabrica kits,no
coches enteros, el nivel dltimo
de sofisticacién y acabado de la
réplica depende mucho del ca-
pital disponible y , por asi decir-
lo,del grado de enajenacion del
orgulloso propietario/montador,
que se puede gastar una barba-
ridad de dinero en decoracién
exterior —si se inspira en un
Stratos Alitalia—, en copias de
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El Lancia Stratos de Gandini fue
en su época el mejor coche de

rallys del mundo. Muchos afios

después mantiene su leyenda y

es objeto de copias como las
que se describen en este
articulo.

las llantas Campagnolo origina-
les de cinco brazos (antes inen-
contrables) y asi sucesivamente,
hasta llegar, claro es, a la réplica
definitiva con el famoso y tem-
peramental V6 a 65° de 2.418
centimetros ctbicos.

Para aquellos que quieren un
Stratos “by Hawk”s6lo con el ob-
jeto de divertirse, o por la emo-
cién estética que les producen
las espectaculares lineas de
Gandini, sin embargo, hay ahora
opciones incluso casi més atrac-
tivas. Desde que Alfa Romeo in-
sertara el V6 de 2,5y 3,0 litros en
posicién transversal en el 164,
esta mecanica también esta dis-
ponible en el Hawk Stratos. Se-
gln nos explic6 el propio Ha-
wkridge,“la version 3.0 del V6 de
Alfa Romeo es perfecta. Es el
mejor compromiso por peso, po-
tencia, fiabilidad...”. No hay que
olvidar que es un motor de blo-
que de aluminio. Por supuesto, la
inyeccién de combustible regu-
lada por centralita hace que sea
mucho mas fiable que cualquier
otra opcién anterior,y, en caso
de pasén de vueltas, su repara-
cién no tiene por qué implicar
una dolorosa entrada en el ne-
gocio de la venta de 6rganos,
por ejemplo.

Notaréan que hasta ahora to-
dos los motores mencionados
son italianos. Hawkridge admite
que en el chasis se puede insta-
lar también un Honda V6 o un
Rover KV6. Pero, como dice él,
“mire, a este coche lo que le va




POR DESGRACIA, LAS UNIDADES QUE QUEDAN DE
ESTA LEYENDA DEL AUTOMOVILISMO EST

N A UN

PRECIO PROHIBITIVO. NO ES PARA MENOS:
OFICIALMENTE SE FABRICARON UNOS 470
STRATOS, DE LOS QUE UNA VEINTENA O AS

FUERON UTILIZADOS POR EL EQUIPO OFICIAL DE

LANCIA. QUIZA OTROS TANTOS ACABARON

DISEMINADOS EN MANOS DE PILOTOS PRIVADOS

DE RALLIES, MIENTRAS QUE EL RESTO FUE
COMPRADO, POCO A POCO, POR PARTICULARES.

es un motor italiano. No es que
los otros vayan mal, pero...”.Y es
que el amor por los coches tam-
bién se basa en criterios poco
racionales. Con todo, Hawkridge
es coautor de una version espe-
cifica de su coche para el mer-
cado japonés, el HFR 2000, que
no utiliza un motor italiano, ni
tan siquiera europeo.Y decimos
“coautor”, porque la idea partié
de una empresa japonesa, Ataka
Engineering, que es el agente de
Hawk Cars para toda Asia.

Ataka, la versién japonesa
Shinichi Ataka —presidente
de Ataka— razoné que una ma-
nera de alimentar el insaciable
apetito de los aficionados nipo-
nes por los coches europeos mi-
ticos (y si no,examinese la canti-
dad de Mini Cooper S, Lancia

Stratos, Porsche Carrera RS,
Bentley, Ferrari GTO y demés
que residen ahora en la tierra
del sol naciente) era fabricar
uno de ellos en el propio Japén.
El sufrido usuario de automévi-
les japonés debe hacer frente a
tres grandes problemas: 1) el co-
che debe ser pequefio, para po-
der aparcar con facilidad y para
que el coste de la plaza de gara-
je —cuya posesion es imprescin-
dible, por ley, ANTES de tener el
coche— no lo haga a uno ven-
der un rifiién, un ojo, etc. 2) el
vehiculo debe poder aguantar
estoicamente, sin recalentarse,
los atascos de tres,cuatro y hasta
cinco horas de duracién a que
son proclives, con monétona re-
gularidad, las grandes urbes del
Japén;y 3) el coche debe contar
con un buen sistema de aire
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acondicionado, para poder
aguantar los anteriores.

El tamaiio del Stratos, original
o réplica,no es problema.De lar-
go mide 3,710 milimetros (nue-
ve milimetros menos que un Ci-
troén Saxo),de ancho 1750 mili-
metros y de alto, 1110 milime-
tros. No es que tenga el tamafio
de un J-car, los superavanzados
microcoches japoneses, pero es-
ta bien. El tema de la mecanica
fiable y capaz de resistir el paso
de penitente se soluciona con
un cuatro cilindros, 2.0 litros, 16
vélvulas (tipo SR20E) del Nissan
Almera, adecuadamente “prepa-
rado”, al que se le puede equi-
par con el kit de aire acondicio-
nado de los Almera de serie.Este
motor potenciado “by Ataka”
consigue 200 caballos de poten-
cia maxima, a un régimen de
7.400 vueltas, mientras que el
par motor maximo es de 23 me-
tros-kilogramo a 4.600. Por si eso
no fuera suficiente, existe una
variante turboalimentada que
da 100 caballitos més (a 6.500
revoluciones) y con un par mo-
tor méaximo de 3,5 kgm a 4.500.

En Ataka dicen que su
HFR2000 permite disfrutar de te-
ner un Stratos “con la maxima
comodidad y seguridad” (y fiabi-
lidad también, diria yo).

El verdadero Stratos

Bertone present6 en el Salén
de Turin de 1970 un espectacula-
risimo prototipo de motor cen-
tral procedente del Fulvia. Aquel
disefio de Marcello Gandini con-
taba con una Gnica puerta... que
también era el parabrisas.No lle-
gaba a un metro de altura! Cuan-
do Cesare Fiorio vio aquel “apara-
to”, enseguida tuvo la idea de re-
coger el concepto de un Lancia
de motor central y aplicarlo a un
proyecto que le rondaba la cabe-
za: sustituir a los Fulvia HF con
una “maquina de matar” desarro-
llada especificamente para ga-
nar el campeonato del mundo
de rallies. Aunque no fue fécil
convencer a la jerarquia de Fiat,
poco a poco se fueron logrando
apoyos, empezando por Ugo
Gobbato, patrén de Lancia. Inclu-
so aquel viejo ogro llamado Enzo
Ferrari autorizé personalmente
el uso del motor Dino 2,4 en el
nuevo vehiculo: en su momento
se habia considerado la posibili-
dad de hacer una versién de ra-
llies del 246, pero se rechazé de-
bido a la dificultad de aligerar
peso en la carroceria.

La aproximacién de Fiorio al
problema de batir a los Alpine
A110-1600 y los 911S fue inusual,
pero tremendamente efectiva.
Se reuni6 con todo su equipo de
competicion y les pidi6 listas de
propuestas de todo lo que debia
tener un coche de rallies perfec-
to.De ahi salieron ideas como la
batalla ultracorta, el parabrisas
panoramico de seccién cénica
(con dos radios constantes, para
no distorsionar la visién), los ca-
p6s de amplia apertura, la facili-
dad para cambiar el grupo final
o las relaciones intermedias de
cambio, las puertas con sujeta-
cascos, las suspensiones infinita-
mente ajustables y reglables y
mil detalles mas.

El Stratos Rally fue obra tam-
bién de Marcello Gandini: de él
esta especialmete orgulloso por-
que también colaboré en los tra-
bajos de ingenieria del bastidor.

MOTOR
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MOTOR

Presentado en 1971 como una “berlinetta apta para mo-
tores de entre 1,6 y 2.0 litros”s6lo guardaba con respecto al
anterior la posicion del motor. (El posteriormente llamado
Stratos “Zero”, en realidad, a lo que se parece es a un Lam-
borghini Countach). El desarrollo del chasis fue obra de
Francesco de Virgilio (prototipo),y més tarde,de Francesco
Faleo (produccién), mientras que Gian Paolo Dallara se
encargd del bastidor de la versiéon de competicién con la
ayuda del Il Drago Munari y de Mike Parkes,un veterano de
Ferrari, como pilotos de pruebas. El director técnico de
Lancia, Camuffo, asesord y coordiné los trabajos de hacer
realidad ambas versiones,aportando multitud de consejos
y sugerencias.

La imposibilidad de colocar el motor en posicién longi-
tudinal —lo que hubiera significado un redesarrollo de la
caja de cambios, imposible por razones de tiempo y dine-
ro— motivé que se abandonaran las suspensiones de
tridngulos superpuestos en ambos ejes: atrés se utilizaron
torretas McPherson, méas baratas y que ocupan menos es-
pacio.

El Ginico defecto serio del primer Stratos,que hizo su de-
but en el Tour de Corse de 1972 en Grupo 5, fueron unas r6-
tulas de mala calidad de la suspensién trasera, que flexa-
ban.Su segunda aparicién fue precisamente en Espafia,en
el Rally Costa del Sol de 1972.

La homologacién en Grupo 4,con mayores llantas,spoi-
ler trasero y aletines, requeria una produccién de 500 uni-
dades. La fabrica admite haber montado 476 coches, pero
la cifra real podria ser mucho menor (ver la opinién de Ha-
wkridge al respecto).

Una ulterior evolucién del coche,con culatas de 24 val-
vulas, casi 300 CV, embrague reforzado y caja de cambios
de dientes rectos con relacién mas cerrada fue declarada
ilegal més tarde por la CSI (por problemas con el nimero

El Stola de 1981 fue el reencuentro de Marcello Gan

de coches fabricado).

Otras variantes fueron la version “Africa”, creada para
el East African Safari, reforzadisima en suspension, refri-
geracion, solidez de bastidor y filtrado de aire. Sus sus-
pensiones traseras se utilizaron posteriormente, con
chasis “ligeros”,en muchos rallies menos duros.

También hubo dos espectaculares unidades turboali-
mentadas, con batalla alargada y un cuidadoso estudio
aerodinamico, para Le Mans y el Giro de Italia, pero no
rindieron tan bien como se esperaba.

Al Stratos —tricampedén del mundo de rallies (1974,
75y ‘76), tricampeé6n de Europa (1976,77,'78) y de va-
rios campeonatos nacionales,sobre todo en Espaina con
Jorge de Bagration— no lo bati6 otro coche,sino la cre-
encia, dentro del departamento de mercadotecnia de
Fiat Auto, de que era mejor competir con un coche ex-
ternamente mas parecido a los modelos de serie: el Fiat
131 Abarth. Incluso el abrupto Walter Rohrl —famoso

FARO DEVIGO 14 DOMINGO, 30 DE AGOSTO DE 2009

REPLICAS DEL

LANCIA STRATOS

por su aplastante sinceridad— consideraba que con un
poco de desarrollo este Lancia seria un coche ganador
incluso compitiendo contra los especialisimos “grupo
B

Gerry Hawkridge habla sobre el Lancia y el Transfor-
mer Stratos

“Empecé a fabricar réplicas en general alla por el
ano 1978.Sobre el Stratos empecé a trabajar en 1984,y lo
presentamos, creo recordar, en 1986.Es un coche que
siempre me gusté. Tiene un disefio fabuloso, se fabricé
sin hacer medias tintas y como coche de rallies tuvo un
éxito increible”

“La razén de que los paneles de nuestro coche sean
tan perfectos es que restauramos un coche original, sin
malear, que pertenecia al difunto Roger Perry. También
restauramos un exGrupo 4 que habia sido de Grenville
Griffiths, ya fallecido. A éste le pusimos una carroceria
totalmente nueva”.

“Muchos Stratos originales han sido restaurados utili-
zando nuestros paneles y piezas de suspensién. Suminis-
tramos recambios para los coches originales a especia-
listas de todo el mundo.También es nuestro el utillaje
original para hacer los parabrisas”.

“Creo que el primer prototipo del Transformer Stratos
reside ahora en Alemania.Ya hemos hecho més de 280
coches,y estan por todo el mundo. Por lo que creemos,
en realidad la fabrica s6lo mont6 260...”

“Desde que sali6 lo hemos cambiado muy poco. La

dini con su obra original por encargo del Grupo Sto la.

gente le ha puesto motores més potentes, mucho mas
potentes de lo que habiamos planeado: algunos tienen
mas de 350 caballos. Hemos puesto componentes de
suspension reforzados para que puedan aguantar mu-
cha maés potencia,y sustituimos los silentblocs de goma
con rétulas y casquillos de nylatron para reducir la fle-
xi6n cuando se usa toda ese empuje.

Y en el test de rigidez torsional del TV nuestro chésis
resulté cinco veces mas rigido de lo necesario”.

“Las diferencias entre el bastidor original y el nuestro
es que el Lancia usaba una seccién central monocasco,
mientras que el Transformer lleva una estructura central
increiblemente fuerte, fabricada con tubos de acero de
alta calidad forrados de chapa de acero,con barras anti-
vuelco incorporadas y unos pontones laterales enor-
mes. La ‘bafiera central’ original era de chapa de acero,
mientras que la nuestra es de fibra de vidrio o de una
mezcla de kevlar y fibra de carbono”.

estela

“No estoy muy seguro de cudl fue la parte mas dificil del
desarrollo de nuestro coche. No puedo pensar en nada en
especial. Supongo que simplemente el esfuerzo en con-
junto de intentar que todo fuera correcto y el rechazar ha-
cer compromisos,que es por donde tanta gente empieza a
hacer mal las cosas”.

“/Problemas de copyright? Cuando estdbamos empe-
zando nos pusimos en contacto con Fiat/Lancia. Fueron
muy amables e incluso nos ayudaron. El prototipo lo pres-
tamos a la red nacional de concesionarios,y se quedaron
muy impresionados. Ponemos mucho cuidado en no utili-
zar insignias que no sean las nuestras,y nunca intentamos
hacer pasar nuestros coches por Stratos originales.Aunque
algunos clientes ponen a veces los adhesivos originales en
sus coches, no es una actitud que fomentemos, precisa-
mente”.

“El Lancia Stratos Club del Reino Unido nos apoya mu-
cho.Es un gran club, con verdaderos entusiastas del mode-
lo,gente que siente verdadera pasién por sus coches.Pocos
se deshacen de ellos. Los propietarios de los originales
aprecian la exactitud y precisién de nuestro producto,y el
hecho de que les podemos suministrar las piezas necesa-
rias para que puedan seguir disfrutando de sus maquinas.
A los propietarios de Stratos genuinos podemos venderles
todos los paneles de carroceria, tanto para la version Stra-
dale como para los dos tipos de Grupo 4 (Hawkridge se re-
fiere a las dos variantes de aletin trasero, mas “redondo”en
el caso de los Lancia-Alitalia y méas tarde mas “cuadrado”
en los Lancia-Pirelli, nota de MM), los parabrisas, ventani-
llas, mecanismos de los faros retractiles, suspension delan-
tera, faros,guarnecidos y paneles de interior,spoilers,la car-
casa para las luces auxiliares,entradas de aire del techo,los
cierres originales de carroceria, y asi sucesivamente.

“El coste tipico de un Transformer Hawk réplica le sale a
un aficionado por unas 15.000 libras esterlinas”.

“En cuanto al HFR2000, Ataka Engineering es una gran
compaiiia.Somos muy buenos amigos. Desde hace cuatro
o cinco afos son nuestros agentes para toda Asia y son fe-
nomenales. Y la calidad de acabado del HFR es excelente.
La gran diferencia, en términos mecénicos, es que a veces
ponen motores Nissan jde 360 CV! y muchas piezas Mazda
en las manguetas,suspension, etcétera”

“De toda la cifra de negocios de Hawk, el 30% tiene que
ver con el Stratos. Durante nuestro mejor ano fabricamos
40 kits de él, pero eso fue una excepcion: nuestras cifras
normales de produccién son mucho mas bajas. El Hawk
Stratos ya lleva en el mercado entre 15 y 16 afios, asi que
creo que es nuestro producto de mas éxito. {Se considera
que fue el coche que cambid la industria de los kits!“

“He tenido varios Hawk Stratos,y en este momento me
estoy montando un Stradale de tres litros de cilindrada pa-
ra uso propio”.

“El Stradale es, probablemente, el mas agradable y utili-
zable como coche de calle. Pero no se puede negar que
un Grupo 4 con neumaticos Pirelli de 345 milimetros de
seccidn atras,y si puede ser con los colores “Alitalia”es el
mas impresionante de todos. En este momento, la motori-
zacién mas sensata y fiable es el extraordinario V6 de 3.0
litros del Alfa 164.;Si alguna vez se hizo un motor que le va
a este coche, es éste! Los coches con propulsor 2.0,sin em-
bargo, pueden ser muy agiles y agradables de conducir,y
con una pequefia preparacién de motor, engaiiosamente
rapidos”.

“iDe qué estoy mas orgulloso? Los amigos y clientes
que este producto ha creado,que aprecian el esfuerzo que
puse en éL.El contacto con esta gente no tiene precio”.

Stola 81: Gandini reinventa el Stratos

La historia del Stratos no acaba,sin embargo,con el cese
de su homologacién. En 1978 Bertone presenté un precio-
so estudio de integracién de los cristales en la carroceria,
el Sibilo,sobre base de un bastidor de Stratos alargado lige-
ramente. También lo disené Gandini.Y hace dos anos, el
grupo Stola —que se dedica a la fabricacién de prototipos
industriales para grandes marcas, sobre todo de automo-
cién— encargé un coche “de salén” para la muestra de Tu-
rin... a Marcello Gandini,con el objeto de mostrar al ptbli-
co el uso de las placas plasticas Cibatool,uno de los mate-
riales utilizados en modelizacion de prototipos.

Justo treinta afios después de la presentacion del Stratos
“Zero”, Gandini llevé a cabo una re-creacién de la versién
de produccién basandose en un motor transversal V6 de
3.0 litros. El Stola 81, enormemente compacto, retoma va-
rios motivos del primer prototipo del Stratos Rally de 1971:
el parabrisas panordmico de seccién cénica, las tomas de
aire del motor y habitaculo, el receptaculo para cascos en
las puertas, la trasera anchisima, la brevisima longitud y
hasta el color naranja casi fosforescente.

Los pocos datos que se tienen del coche son los siguien-
tes: longitud, 3,19 metros, s6lo 18 centimetros mas que un
Austin Mini y medio metro menos que su predecesor; 2,4
metros de distancia entre ejes; 1,96 metros de anchura to-
tal. Los neumaticos,montados sobre llantas de 18 pulgadas
de didmetro tienen seccién 225/40 delante y 295/35 atrés.

Y es que las viejas leyendas nunca mueren...



