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PROLOGO

Descubrir, recordar, sonreir, permitirnos ser in-
vadidos por la nostalgia de una época dorada, que se
extendi6 hasta el lamento originada por su partida.
Cuanto puede encerrar un libro intenso, profundo,
con historias intimas, reveladoras, heroicas y hasta
dolorosas como el que propone la pluma fina, exqui-
sita y acaso quirurgica por su profundidad y riqueza,
como es la de Pablo Vignone. Un periodista avezado,
observador nato, analista ajustado, de suficiente y
brillante experiencia acumulada en afios de ejercer
esta profesidn-pasion que es el periodismo, volcada
en tantas notas y coberturas en el pais y en el mun-
do, ampliadas luego a varios libros con su sello tan
distintivo.

En estas paginas encontraran relatos y trans-
cripciones debidamente seleccionados y puestas en
valor, desde la riqueza y las vivencias inigualables
deparadas por el Turismo Carretera, hasta sus pasos
en falso y las polémicas que, como marca su ADN,
nunca van a desfallecer.

La categoria es un fendmeno social que cumple
80 afios en agosto de 2017; con eso parece hacer ca-
so omiso de la longevidad para mantenerse vital,
efervescente, apasionante y caética, sosteniendo un
inigualable influjo que transmite a la masa de segui-
dores que perfora generaciones. Esa historia es revi-
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sada en 80 episodios que la reflejan desde multiples
y diversificadas aristas, potenciadas con la impron-
ta sutil que distingue al autor.

El anecdotario se patentiza en una forma elo-
cuente, llevadera y atrapante. Se vuelve un verdade-
ro revival de la disciplina madre del automovilismo
argentino, que no imagina otra forma de ser como la
que imponen quienes le dan vida. La misma que
aquellos que se alistaron en esa masa de seguidores
que, como mi abuelo, mi viejo o los tuyos, supieron
hacerse oir en tantas mananas de frio insoportable,
al costado de las rutas en Pergamino, San Antonio de
Areco, Salto 0 25 de Mayo para ver a sus héroes rute-
ros, envueltos en frazadas y con el fueguito incélume,
calentando la parrilla para el memorable asadito.

Son 80 episodios que forman parte de un Turis-
mo Carretera que ha ido de la épica a la tragedia, de
los gestos adustos a las sonrisas picaras. Hombres
con letras de molde. Los inolvidables Juan y Oscar
Galvez, el Chueco Fangio, los Emiliozzi, Charly Men-
diteguy iy cuantos mas!, hasta acercarnos a tiempos
mas recientes que supo casi monopolizar un tal Juan
Maria Traverso.

Grandes Premios polvorientos por senderos
virgenes del pais; uno y mil reflejos acunados en
esos anos irrepetibles; didlogos, datos, momentos
reveladores; grandezasy pobrezas; triunfos y derro-
tas; alegrias y llantos; abocarse a escribir un libro
que se aventure en el inconmensurable mundo del
Turismo Carretera, tratdndose -como esta patenti-
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zado- de un terreno que resulta muy arduo describir
desde nuevas facetas, ha sido el nuevo desafio que
afronté el autor y que vuelca en estas paginas. Ha
hecho foco en un planeta que no admite compara-
cion en el mundo fierrero autoctono; inclusive, uno
podria atreverse a pensar que no la tolera en todo el
deporte motor del planeta.

A quienes la pasion los ata al automovilismo y
en especial al TC, encontrarse con este libro no pue-
de generar otra cosa que placer. Sus paginas invitan
a emular con la imaginacion a aquellos protagonis-
tas de esos sucesos, que hacen que el TC, vaya, nun-
ca pase inadvertido. iQué va!

CARLOS SAAVEDRA
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[ | I.
nh

Marzo de 1933. Treinta afios antes de la muerte de

Juan Galvez, que se transformaria en el volante
mas grande de la historia del Turismo Carretera, se
puede localizar su génesis, mucho antes inclusive de
la concepcion. Tuvo lugar en un equivoco, en una tra-
gedia, en un camino de tierra, elementos que, en la
mayoria de los casos, seguirian al TC durante su lar-
go derrotero de ocho décadas. En 1933 los autos de
carrera caminaban todo lo fuerte que se podia, con
escasas limitaciones. El automovilismo era una es-
pecialidad exética, reservada a héroes de distinta
espesura, que literalmente arriesgaban la vida en ca-
da presentacidn, en condiciones que hoy suenan in-
explicablemente pavorosas. El asfalto se imponia a
cuentagotas y las medidas de seguridad practica-
mente no se concebian. Tuvo que morir el mejor pi-
loto argentino del momento para que comenzaran a
colocarse en su lugar las circunstancias que darian
nacimiento a la disciplina mas popular del automovi-
lismo argentino.

[ | I.
nh
Estaba previsto que el 5 de marzo de 1933 se dis-
putara el premio IV Ciudad de Arrecifes, una de las
carreras mas esperadas del momento. El automovi-
lismo en la Argentina seguia la usanza de las carreras

en Europa, en circuitos mas o menos cerrados (ien
los que se podia cobrar entrada!), con autos tipo ba-
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quet (coche de dos asientos), sin techo y con lugar
para piloto y acompanante, del estilo de los que en
los afios 20 habian desempenado en el Viejo Conti-
nente el papel de los coches de Grand Prix (el antece-
dente de la Formula 1). El circuito arrecifefio era, co-
mo todos, de tierra; las carreras se disputaban por
tiempo corregido y el orden de partida se disponia de
acuerdo al momento en que los corredores concreta-
ban su inscripcién. (Las pruebas de clasificacion son
un invento nacido en Mdénaco precisamente en mayo
de 1933, dos meses después de este episodio). Do-
mingo Bucci concurrié al ACA en la madrugada del
dia en que se abria la inscripcion, para poder ser el
primero en anotarse y tener la ventaja de correr sin
soportar la tierra que levantaban los otros competi-
dores. Pero hubo una discusién, le dijeron que otros
telegramas habian llegado primero y que no le co-
rresponderia el 1. Amoscado, Bucci retiré su inscrip-
cion, dispuesto a no correr su De Soto; pero en los
dias siguientes se ech6 a rodar la versién de que no
competia por temor al circuito. La reaccion fue la
opuesta: para dar por tierra con esas maledicencias,
Bucci se anot6 sobre el cierre, logré el nUmero 42 y
largd ultimo, con la conviccion de que aun asi gana-
ria la carrera. En la estela de polvo de sus rivales,
cuando marchaba a 150 km/h, se llevé por delante al
coche de Victorio Zini, que estaba detenido cambian-
do una cubierta. Murié dos dias después, el 7 de mar-
Z0. Su mecanico, Arturo Forasieppi, habia fallecido en
el acto. Atenta a la tragedia, el gobierno de la provin-
cia de Buenos Aires prohibié las carreras (ihasta las
de bicicletas!) en los caminos provinciales.

[10]
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[ W
e

Historia de accion y reaccidén. EI Automdvil Club

Argentino, organizador desde 1910 del Gran Pre-
mio Nacional, la inica competencia que se corria en
ruta abierta (es decir, de un punto a otro de la vasta
Argentina, al estilo de las primeras carreras en Euro-
pa entre 1895 y 1903), apel6 la medida. El Gran Pre-
mio se corria normalmente entre Buenos Aires y Cor-
doba, y en enero de 1933 el recorrido llegé hasta Ba-
hia Blanca, para impulsar el desarrollo vial del sur de
la provincia. La lluvia de |la etapa de regreso permitié
que solo un piloto completara el recorrido: Roberto
Lozano gané el Gran Premio por demolicion. La pul-
seada politica no dio resultado, de manera que el ACA
sacoé al Gran Premio de la provincia de Buenos Aires
y propuso un recorrido inédito: de Rosario a Resisten-
ciay regreso...

[ | I.
e
Caminos de asfalto y también de tierra, pero ma-
quinas preparadas para correr, y correr fuerte...
En ese entonces, se concebia al automovilismo como
un terreno experimental en el que ganar velocidad,
apto para mecanica ambiciosa: no se concebian las
carreras con coches standard o de produccion en se-
rie (que tampoco era masiva). El reglamento era muy
claro: “se podra utilizar un automoévil de cualquier

fuerza, siendo obligatorio el tipo baquet sin puertas,
debiendo éstos estar ocupados. También son admi-

[11]



| Pablo Vignone |

tidos los coches de cuatro asientos, siendo obligato-
rio llevar un acompafante”. Literalmente: los coches
con techo no tenian lugar; la idea era volar. En el pri-
mer tramo del Gran Premio, desde la localidad de Pa-
ganini (rebautizada en 1950 como Granadero Baigo-
rria), en las afueras de Rosario, a San Lorenzo, le cal-
cularon a Ernesto Hilario Blanco, que conducia un
R.E.O, una velocidad de 172 km/h. No era extrafo:
era el mismo auto con el que Blanco habia ganado el
IV Premio Ciudad de Arrecifes, menos de un afo an-
tes, a 139 km/h, y cuya velocidad maxima rondaba
los 200 km/h. El resto de los promedios también qui-
taba el aliento: en Monje, Ricardo Nasi lidera a 136
km/h; en San Justo, Blanco puntea a 141 km/h. Los
promedios caen con la tierra, los problemas mecani-
cos (Blanco sufre con el aceite) y las pinchaduras de
neumaticos. Gano el periodista chileno Emilio Kars-
tulovic (Mercedes Benz SS), a 114,288 km/h. Pero es-
ta via de escape del A.C.A. para seguir organizando
sus carreras tampoco fue la adecuada. Este coctel de
caminos y de autos era mucho mas que explosiva.
Era mortal.

[ |
"
Esto que sigue a continuacion se publicé en la pri-
mera plana del diario “El Orden”, de Santa Fe, del
lunes 26 de febrero de 1934. Como para desmitificar
que el sensacionalismo es un producto reciente de la
masificacion mediatica:

“9 muertos y doce heridos hubo en el accidente.
La imprudencia del publico fue la causa.

[12]
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5 heridos se hallan muy graves.

Las victimas.

Rosario, 25. El accidente producido al finalizar la
carrera del coche conducido por el volante Ernesto
Blanco tuvo lugar después de traspuesta la meta de
llegada a Paganini. Calculase en 10.000 personas el
publico que trataba de ubicarse estratégicamente pa-
ra presenciar la llegada de los corredores. Bomberos
y policias custodiaban el lugar haciendo improbos es-
fuerzos por evitar el peligro de accidentes, aconsejan-
do prudencia al publico que se obstinaba por ocupar
los mejores sitios y cruzaba la pista sin cuidarse de los
riesgos a los que se exponia y desoyendo las adver-
tencias de los guardianes del orden. Se habian tendi-
do cables para evitar las invasiones a la pista.

A las 13:45, al anunciarse la llegada de Blanco,
el publico se arremolind. Las autoridades de la carre-
ray la policia trataron en vano de impedir que el pu-
blico ocupara parte de la pista.

El coche de Blanco, con una velocidad fantasti-
ca, cruzd la meta de Paganini e inmediatamente se
produjo la escena de espanto y de tragedia que tan-
tas victimas habian de causar.

Trescientos metros después de traspuesta la
meta, cruzdsele en el camino una persona llamada
José Karche, seguin después se establecid, que deno-
taba encontrarse en manifiesto estado de ebriedad.

Blanco, tratando de evitar atropellar a Karche,
realiz6 una brusca maniobra, que desvid el coche a la
izquierda y pas6 rozando un arbol, chocando final-
mente contra el automovil particular, chapa Rosario,
propiedad de Joaquin Chiarazza, corresponsal grafico
de Rosario.

[13]



| Pablo Vignone |

En ese lugar se encontraban estacionadas nu-
merosas personas, en su mayoria mujeres, entre las
que después de la ruidosa colision se produjo una es-
cena de espanto y de terror. Cundi6 el panico y gran
numero de personas corrian despavoridas. Mientras
otras trataban de auxiliar a las victimas arrolladas
por el coche de Blanco, que se encontré a gran velo-
cidad con una especie de barrera humana, y muchos
buscaban a sus familiares.

Las autoridades llegaron al lugar, restablecien-
do el orden y disponiendo el inmediato traslado de
los heridos para su curacién a los establecimientos
correspondientes.

El enviado de United Press, que presencio el ac-
cidente, vio trozos humanos esparcidos por el lugar.
Una madre enloquecida estrujaba en sus brazos el
cuerpo de su hijito de dos afios que habia sufrido una
muerte instantanea.

Constatdse en el accidente la muerte de nueve
personas y doce heridas, cinco de ellas en estado gra-
visimo. Karche, causante de la tragedia, resulté ileso.

Blanco también resulté ileso y su acompafian-
te herido leve en una mano. Estos fueron detenidos,
siendo luego puestos en libertad después de haber
prestado declaracion ante el juez”.

[ |

e
El vespertino “El Litoral” informaba ese mismo lu-
nes 26, que la tragedia habia sido “provocada por

el movimiento inconsciente de un individuo que se
coloco en la carretera con el objeto de presenciar las

[14]
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evoluciones de un aeroplano en momentos en que
Ernesto Blanco daba por terminada la carrera” y lue-
go contaba: “El popular corredor del R.E.O. supo re-
cién esta mafana la magnitud de la tragedia que
causo su coche en Paganini, pues dado su estado de
animo, sus amigos y las autoridades del Automdvil
Club Argentino le ocultaron hasta el dltimo momen-
to el nimero de victimas de la catastrofe. Blanco,
que ha llorado inconsolablemente mucha parte de la
noche anterior, ha expresado que venia corriendo a
mucha velocidad y que después de trasponer la me-
ta, not6 que en el medio de la calzada se hallaba un
sujeto que hacia sefias con sus brazos a los aeropla-
nos que volaban sobre la pista. Agrega que toco el
volante con el objeto de no arrollar al individuo, al
mismo tiempo que aplicaba los frenos que contra lo
que se ha dicho funcionaban perfectamente bien. En
esas circunstancias, sigue diciendo el corredor, el
vehiculo “coled” violentamente hacia la izquierda,
yéndose contra los espectadores”.

[ W |
i
Curiosamente, pese a la tragedia de Paganini (la
cifra definitiva fue de 14 victimas fatales) el Mo-
to Club Argentino organizé en mayo de 1935 una ca-
rrera utilizando el mismo recorrido y reglamento
técnico del GP del ACA del afio anterior. Osvaldo Par-
migiani gana con un Ford V8 a 114 km/h, y no se pro-
duce ni un solo incidente que lamentar. Pero el ACA

ya habia tomado otro sendero. Dos meses antes ha-
bia impuesto un notable cambio de direccion a su fi-

[15]
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losofia. Si en la Argentina no se podia correr a fondo
por los caminos... ¢por qué no ir a buscar senderos al
exterior? Karstulovic propuso Uruguay, pero el ACA
se decidid por Chile. Se podria correr a fondo entre
Santiagoy Temuco, pero para llegar hasta alli, y tam-
bién para volver, el largo recorrido se completaria a
velocidad crucero. El desafio era completo: cruzar la
Cordillera de los Andes. Por esa raz6n, muchos autos
se presentaron a la largada del Gran Premio... icon
techo! A la gente no le caia simpatico. ¢Donde se ha-
bian visto autos de carrera con techo, en pleno 1935?
Los Ford ya eran cupés hechas y derechas y los
Plymouth pasaban por tales. Uno de ellos era condu-
cido por un descendiente de dinamarqueses de 37
afos, Arturo Kruuse. Mecanico de profesion, su taller
estaba instalado en Zapala y conocia al detalle los
caminos de la cordillera. “Si el Gran Premio pasa por
Zapala, ¢por qué no correrlo? se preguntd. Tenia ra-
zones para no hacerlo: vivia sin auto para competir
ni dinero para comprarlo. Los amigos lo convencie-
ron, firmé un pagaré y se larg6 a Buenos Aires cuan-
do solo faltaban seis dias para la largada del Gran
Premio. Cuatro dias después compré el coche. La
unica preparacion para la carrera consistié en cam-
biarle los guardabarros delanteros por unos mas
cortos y livianos, e instalarle un radiador de agua
adicional. El Plymouth tenia un motor de 77 HP, y al-
canzaba una velocidad maxima de 135 km/h. Asi se
presento a la largada, en Palermo, a la que habian
concurrido 54 corredores y aproximadamente cien
mil personas a presenciarla. Con ese auto, con techo,
Kruuse cubri6 los 4.386 kildmetros del Gran Premio a
un promedio de 60 km/h. Esa victoria lo transforma-

[16]
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ria en el idolo de un pibe riojano de 5 afios que volve-
ra a aparecer mas adelante... Aquel Gran Premio In-
ternacional fue el primero que abrié las fronteras del
pais: gracias al entusiasmo, el automovilismo argen-
tino llegaria mucho mas lejos...

nm

El ACA habia tomado la decisién de proclamar a

partir de 1934 un campedn argentino de automo-
vilismo. El halago le habia correspondido I6gicamen-
te a Karstulovic, y al afio siguiente fue a parar a ma-
nos de Kruuse. Pero habian crecido tanto las carreras
de pista, que para el titulo del 36 se tuvieron en cuen-
ta esos distintos tipos de prueba, con puntaje acorde
a los kildmetros recorridos. Por eso, pese a haber
conquistado Raul Riganti el GP Argentino de 1936, el
campeon fue Ernesto H. Blanco, que gand seis de las
12 pruebas del torneo, cinco en pista (incluidas las
500 Millas Argentinas, en Rafaela) y una en ruta (el GP
de la provincia de Mendoza, sobre 653 km). Blanco
sumo 239 puntos contra 95 de Kruuse. Sin embargo,
una curiosa situacion se produjo en 1937.

Con su Mercedes Benz, el santafesino Luis En-
rique Brosutti habia ganado en el circuito de Tres
Arroyos, fue segundo en las 500 Millas y en el circui-
to costanero de Santa Fe, y cuarto en las 200 Millas
de Tucuman; acumulaba 124 puntos. Pero Eduardo
Pedrazzini, tercero en el Gran Premio y ganador de
las Mil Millas del Avellaneda Automovil Club -crea-
das a la usanza de la Mille Miglia italianas en accion
desde 1926 y que se devoraban de un tiron-, sumo

[17]
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con ambas actuaciones a bordo de su Ford V8 unos
133 puntos. Quedaba una carrera de pista en Lincoln.
Brosutti tenia chances de recuperar la vanguardia;
Pedrazzini sorprendia: “No aspiro al campeonato, ni
iré a correr a Lincoln ni me preocupa conseguir el ti-
tulo”. La carrera se suspendia, el piloto de San Nico-
las era consagrado automaticamente, y se abria la
polémica: ¢podian competir por un mismo titulo dos
especialistas en su rubro? Pedrazzini habia sido el
rey indiscutible de las rutas, con un auto ajustado a
un reglamento inclinado hacia la produccion en se-
rie. Esos que, para la gente, no eran auténticos co-
ches de carrera...

[ |
o

No serian coches de carrera pero estaban lejos de

ser autos de serie. Bastaba mirar el Ford V8 de
Héctor Supicci Sedes, un uruguayo que nunca se sin-
tié distinto porque “cuando se es uruguayo nunca se
es extranjero en la Argentina”, como decia. El auto
tenia dos tanques de combustible a las espaldas de
las butacas del piloto y de suacomparfante, José Ma-
ria Brause; una armazdn tubular para soportar el te-
cho desarmable, que actuaba como método de pro-
teccion en caso de vuelco; una toma de aire que es-
taba a la altura del parabrisas, lo que le permitia al
auto vadear pantanos profundos sin que el motor se
detuviera; con el mismo objetivo, el cafio de escape
apuntaba hacia arriba, pasando por encima del guar-

dabarros trasero; el distribuidor estaba revestido en
goma laca, para que no se mojara; toda la red eléc-

[18]
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trica del coche perfectamente aislada de la hume-
dad, y a cada bujia las cubrié con chupetes de nifio,
de manera de mantenerlas siempre secas y activas.
iHasta amortiguadores en las suspensiones tenia! El
coche se quedd en la Cordillera en el GP de 1935, pe-
ro tres afios mas tarde, en 1938, anduvo siete kildme-
tros con el motor bajo el agua hasta emerger victo-
rioso en un control. Por supuesto, se quedé con el
triunfo...

nm

1 Mas rapidos o menos preparados, la discusion
sobre cOmo correr y con qué se zanjaba final-
mente. Para su Gran Premio de 1937, el ACA estable-
cia que se podia competir “con automaviles de cual-
quier fuerza y cilindrada, quedando exceptuados de
la competencia los vehiculos con carroceria baquet,
especiales de carrera y ‘grand sport’™. Era un guifio a
las autoridades: para las rutas, nada de coches espe-
ciales. Seguia la reglamentacion: “La carroceria de-
bera ser del tipo usual de turismo o paseo, ya sea ce-
rrada, faeton, voiturette, coupé, etcétera. Los coches
abiertos deberan conservar la capota y el parabri-
sas”. No promulgaba la obligatoriedad del techo fijo
para los coches, pero esa era la tendencia. El 22 de ju-
lio de 1937, la Direccion Nacional de Vialidad autori-
zaba al ACA a realizar el Gran Premio Argentino 1937
comunicandole “las condiciones bajo las cuales ha si-
do acordada la autorizacion”.
Esas condiciones eran las siguientes: “las prue-
bas o competencias de turismo debera estar limita-

[19]
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das a coches que no sean de carrera o de ‘gran sport’
y deberan tener un recorrido minimo de 1000 kiléme-
tros por rutas y zonas distintas del pais, a una velo-
cidad maxima de 120 km/h”.

En la resolucion 7284-V-937 de la DNV yace el
espiritu reglamentario de lo que sera conocido, afios
mas tarde, como Turismo Carretera. De hecho, la pa-
labrita “turismo” aparece mencionada. Esa disposi-
cion sienta las bases para una practica deportiva
que pusiera el acento en la superacién de obstaculos
alolargo de los caminos, con maquinas derivadas de
las que producia la industria de serie (entendiendo
por coches de carreras a aquellos construidos espe-
cificamente para competir) y que independiente-
mente de la velocidad que logre alcanzar en esa red
vial en proceso de desarrollo, se transformara en pa-
sién popular.

Por eso se considera al Gran Premio Argentino
de 1937, disputado entre el 5y el 15 de agosto, y ob-
tenido por Angel Lo Valvo y su cupé Ford V8 corrien-
do a casi 85 km/h a lo largo de casi 7.000 kildmetros,
la primera carrera de la historia del Turismo Carre-
tera. Ocho décadas atras

[ |

e

1 1 Es una fija hoy: el TC ha alcanzado un grado de
federalismo similar al de las décadas del ’30 y

el’40, después de haber abrevado mayormente en la

Provincia de Buenos Aires durante la segunda mitad

del siglo XX. En el famoso torneo de 1976, que se ve-
rd mas adelante en detalle, solo una de las once ca-

[20]
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rreras que lo constituyeron se disput6 fuera del te-
rritorio bonaerense. Se ha vuelto a recorrer el pais en
la medida que los gobiernos provinciales subvencio-
nan las carreras como focos de demanda turistica.

Si el concepto parece original, hay que recor-
dar que no es para nada novedoso: el ACA trazé el re-
corrido del GP de 1937 con el mismo criterio.

La carrera recorri6 14 provincias y lo que toda-
via eran dos territorios nacionales. Buenos Aires
aport6 5.000 pesos a la realizacién; Cordoba y Santa
Fe, 3.000; Corrientes, Entre Rios y Santiago del Este-
ro pusieron 2.000 cada una; con 1.000 se anotaron
Catamarca, Jujuy, La Rioja, Mendoza, Salta y San
Luis; los territorios nacionales de Chaco y La Pampa
colaboraron con 500 pesos cada uno. En total, el
aporte provincial alcanz6 los 24 mil pesos. Los pre-
mios a distribuir entre los pilotos alcanzarian los 55
mil pesos, de los cuales 15 mil serian para el gana-
dor. En esa época, un auto cero kildometro costaba
4.000 pesos. Lo Valvo cont6 en 1970 que en total, en-
tre premios y publicidad, se hizo de 40 mil pesos al
cabo de su victoria.

-

1 Ricardo Risatti, el cordobés de Laboulaye, ter-

miné formando una dinastia de fierreros cuyo
poder de aceleracidn llega a nuestros dias. Su hijo Je-
sus Ricardo, su nieto Gerardo, su bisnieto Ricardo
“Caito”, transitaron por la huella que dej6 abierta en
el TC. Risatti tuvo un fana especial: Juan Manuel Fan-
gio: “Era un hombre que nunca abandonaba, de esos

[21]



| Pablo Vignone |

corsarios que siempre estan luchando“. Un testimo-
nio del cordobés, recogido por Ricardo Lorenzo “Bo-
rocotd” al cabo de la primera etapa del Gran Premio
de 1937, entre Buenos Aires y Santa Fe, pasando por
Coérdoba, es prueba fiel de su invencibilidad. “Sali en-
fermo de Buenos Aires —cuenta- Ya veniamos dur-
miendo mal algunas noches. El entrenamiento, el tra-
bajo... todo nos tenia sin descanso. Ayer pensé en
dormir una siesta larga y tampoco pude hacerlo. Por
eso tomamos algo que nos hizo mucho dafio. Tal es
asi que 200 kilbmetros mas aca de Rosario tuve que
bajarlo a mi acompafnante (Pedro Esteban) y dejarlo.
Estaba duro, achuchado, yo crei que se moria. Segui
solo hasta Cdrdoba; alla pedi un nuevo acompafante
y cuando estaba por reiniciar la marcha, aparecié el
mio. Un corredor de Ayacucho lo levanté en el cami-
no. Por momentos estuve dispuesto a parar, pero el
pensar en los muchos amigos de mis pagos que esta-
rian prendidos a la radio para saber de mi actuacion
me dio fuerzas y poco a poco me fui componiendo. Es
un error largar de noche. Por mas buenos faros que
se tengan, yendo a una velocidad que oscila en los
130, las curvas sorprenden. Mas de una vez debi fre-
nar, dar marcha atras y enfilar el camino. Dormire-
mos en Paranay espero que mafiana estemos mejor”.
Asi como lo cuenta, Risatti ihabia ganado la etapa!

[ |

"

1 Se discutié hasta entrado el ’38 y el 12 de ene-
ro de 1939 entré en vigencia una nueva regla-

mentacion, segun la cual habria tres campeones en
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lugar de uno. Un campedn de pista, uno de velocidad
y —el ultimo- un campedn de carretera. Es la primera
vez que aparece de manera oficial el término “carre-
tera” para designar el tipo de especialidad; sucede
16 meses después de haberse disputado la que se
considera la primera carrera de la especialidad, aun-
que la denominacién “turismo de carretera” no se
hara notar sino hasta mucho después... ¢Qué pedia
el reglamento para el campeonato? Un minimo de
dos carreras con un recorrido no inferior a los 500 ki-
I6metros cada una, sobre carretera o en circuitos na-
turales, de un recorrido no inferior a los 50 kiléme-
tros sin tener mas de un 15 por ciento de camino pa-
vimentado. Para cumplir ese minimo de dos carreras
bastara con el Gran Premio del ACA y las Mil Millas.
A Pedrazzini no le interesd, pero no seria desacerta-
do adjuntarle con caracter retrospectivo un titulo
virtual de Carretera en 1937...

-

14 “Don Pedro Fiore me bautiz6 ‘El Aguilucho’ en
el ’40. Fue por la carrera en la que tuve que
cambiar la caja de velocidades en una hora y solo
tardé 28 minutos. La gente decia que yo no corria,
que volaba. También me decian ‘el perno’, porque la
gente decia que en torno a mi giraba el automovilis-
mo. O ‘el barrilete’ porque detras de mi siempre es-
taba la cola...” (Textual de Oscar Galvez en 1974, ha-
blando para la revista “Gente”. Sin embargo, las ver-
siones sobre el origen del apodo “El Aguilucho” difie-
ren. Nacié en el Gran Premio Internacional de 1940,
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si, y lo acuid Fiore, que luego le pondria ese titulo a
una biografia novelada de Oscar, cuya publicacion
bancé Alberto J. Armando; pero fue a raiz de su acci-
dente cuando arrancaba el regreso desde Lima. A
pedido de Jacobo Yankilevich, duefio de Radio Bel-
grano, Fiore ensay6 un homenaje a Galvez, interna-
do en un hospital de Ica junto a Juancito, todavia su
acompafante: “Esta mafana ha caido, como un
aguilucho, Oscar Alfredo Galvez en un precipicio de
la hermana tierra peruana”.

[ |
"
1 En 1954, los cigarrillos Piloto publicaron en las
revistas de entonces un aviso institucional en

el que se contaba aquella historia, titulada “En la no-
che de un precipicio...”. La anécdota es una conden-
sacion de la historia contada por Ricardo Lorenzo
“Borocotd” en su libro “Treinta afos en el deporte”,
de 1951, y rezaba asi: “Oscar A. Galvez viene guian-
do su coche en aquel Gran Premio de 1940. En la no-
che, los ojos van detras de los chorros de luces de los
faros. Lima ha quedado atras y el camino es monta-
fioso, pleno de peligros. Juancito acompana a su her-
mano que corre en la punta, procurando descontar el
terreno perdido en la etapa a La Paz. Como rumbo a
la querencia, el caballo mecanico viene pidiendo
rienda.

“Un tunel, y a la salida del mismo las luces que
se apagan. Se ha cortado un cable. Oscar intuye que

la curva es a la izquierda y vira mientras va frenan-
do. No acierta con el calculo y la maquina se desba-
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rranca, cae a los tumbos por el precipicio.

“Juancito Galvez se encuentra entre las rocas. No
sabe ni dénde esta el coche ni su hermano. Lo llama sin
escuchar otra respuesta que el eco de su llamada.

“Por alla arriba, en la cornisa, se acercan cho-
rros de luces. Juancito grita los nombres de los com-
petidores que, le consta, han largado atras. Angus-
tioso llamado, indtil llamado. ¢Dénde estara Oscar?
¢Vivira? ¢Donde esta la maquina?

“Se detiene un auto que ha estado a punto de
caer. Frenan otros que lo escoltan. Los gritos de Juan
son ahora mas fuertes, mas esperanzados, Un faro
piloto hace bajar su luz al precipicio y descubre a
Juan,

“El auxilio llega. Oscar esta desvanecido y lo
estara muchas horas.

“Dias después se extrae la maquina. Con la
misma, toda abollada y fuera de escuadra, los Galvez
emprenderan el camino a Buenos Aires. Maneja Juan
porque Oscar tiene puntadas y tablillas. Y de pronto
le dice a su hermanito: Probalo a ver cuanto da.

“Juan acelera bien a fondo y luego Oscar co-
mentara:

-¢Vos sabés que todavia daba 140?”.

[ | I.

o

1 Traumatizado por el vuelco de 1940, Oscar bus-
ca una proteccion para él y su hermano. “Un

dia vi en una casa un casco de paracaidista y me pa-

recié buena idea. A Juancito le consegui uno de tan-
quista de guerra, porque no habia mas como el mio.
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Asi debutamos los dos con casco”. Era tamafia nove-
dad, al punto que Oscar ensayaba en su taller el uso,
para acostumbrarse a llevar tan extrafio elemento
sobre la cabeza: se lo ponia en periodos de diez mi-
nutos, de manera de ir naturalizando ese uso. La Fe-
deracion Internacional del Automovil recién regla-
mento la obligatoriedad del uso del casco en 1952.

[ W
e
17 Las detonaciones de la Segunda Guerra Mun-
dial se hacian atronadoras aun en la Argentina
alla por 1941. La entrada de los Estados Unidos en el
conflicto sobre fines de ese afio acabaria por ahogar
todos los esfuerzos de los deportistas por practicar
automovilismo en el pais. No faltarian autos ni nafta,
pero si neumaticos. De todas formas, en 1941 se al-
canzaron a disputar tres fechas y se produjo un epi-
sodio bastante curioso. En enero se corrieron las 12
Horas de Rafaela, para “coches tipo Gran Premio”
(segun especificaba el reglamento), sobre un circui-
to de tierra de mas de 11 kildmetros, predecesor del
ovalo asfaltado; la victoria fue para el juninense Eu-
sebio Marcilla, que alcanzé a recorrer mas de 1.500
kilbmetros en un esfuerzo continuado. En agosto se
disputo6 el premio Ciudad de Anatuya, sobre dos eta-
pas y 530 kildmetros, con partida y llegada en la ciu-
dad santiaguefia cuna del poeta Homero Manzi; la
primera etapa fue para el Ford de Ernesto H.Blanco,
pero la segunda etapa quedod en poder del Chevrolet

de Marcilla, que asi gano la carrera; por ultimo, so-
bre fin de afo, se disputaron las ya tradicionales Mil
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Millas Argentinas, entre Bernal y Bahia Blanca, con
regreso, con 1.609 kilmetros de carrera. En esa oca-
sion, la victoria quedd en manos de Juan Manuel Fan-
gio, mientras que Marcilla se clasificé cuarto. Con
dos triunfos y un cuarto lugar en tres carreras, ¢no
era logico que el piloto de Junin fuera el campedn?
Sin embargo, los registros sefialan que Fangio logré
en 1941 su segundo titulo. ¢Por qué? Porque Rafaela
no contaba para el campeonato; y como los puntajes
se basaban en la cantidad de kilometros recorridos
en cada prueba, el balcarcefio se quedé con ese titu-
lo. Mas sorprendente aun: el subcampedn tampoco
fue Marcilla sino un jovencito que debutaba en las
Mil Millas, ganando la etapa de regreso y terminan-
do segundo, un jovencito que durante algunos afos
habia sido acompafiante de su hermano mayor... Si,
era Juan Galvez.

nm

18 “Al encontrarme en la raya de largada de las
Mil Millas, me parecid una cosa rara. No esta-
ba al lado de mi hermano y tenia sobre mi la respon-
sabilidad de un apellido conocido en el automovilis-
mo. Me hubiera convenido en ese momento que na-
die me conociera. Miraba a mi acompanante, Augus-
to Lopez, que trabaja en nuestro taller y me decia yo
mismo: ‘¢qué hace éste aqui?’. También pensaba
que si me llegaba a dar un tortazo, las cachadas de
los clientes del taller durarian afios. Asi que sali an-
dando algo fuerte porque era necesario hacerlo, por-
que sin correr no se puede obtener una buena clasi-
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ficacion, pero con algo de cuidado. Pero a los pocos
kildmetros, mas o menos por Brandsen, me olvidé de
todo, me crei que era Oscar y meti el fierro a fondo.
Y asi seqgui y asi volvi. Mi mayor satisfaccion es que
los clientes no me pueden cachar. Mi deseo era fina-
lizar entre los primeros. Si me hubieran dicho que iba
a terminar cuarto o tercero me habria sentido muy
feliz, de manera que siendo segundo ya se imagina-
ran...” (Textual de Juan Galvez en “El Grafico”, di-
ciembre de 1941).

[ |

o

19 Esta por largarse el Gran Premio Internacional
de 1947 y entrevistan a uno de los candidatos,

Juan Galvez.

-Digame, Galvez, itiene ya elegida la persona
que lo acompafara en el Gran Premio?

-Si, sera uno de mis mecanicos, José Basanta,
de quien espero una eficaz colaboraciéon. No quiero
iniciar a mi hermano (Cholo, el menor de los Galvez)
en estas carreras con una prueba tan larga. Prefiero
que empiece de a poco y por eso reservo para él las
competencias mas reducidas.

-Bien. Hablemos ahora del coche.

-Se trata de una cupé Ford modelo 1939 ala que
estoy colocando un motor de la misma marca, de 100
caballos de fuerza. En cuanto a la preparacion, sera
la acostumbrada. Solo hay algo que quiero recomen-
dar por companerismo a los demas y que yo desde

luego pienso poner en mi coche: un arco de hierro en
la parte superior central de la carroceria, para ami-
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norar los efectos de un posible vuelco.

-Usted sabe por experiencia laimportancia que
esto puede tener, ¢no es verdad?

-Efectivamente. Si bien es cierto que ese arco
suplementario no elimina totalmente el peligro, ofre-
ce bastante proteccidn al piloto y al acompanante y
hasta puede permitir al coche continuar en carrera
después de un accidente.

-Tendran que ir ustedes bien prevenidos para
posibles pinchaduras, en vista de la rudeza de las eta-
pas.

-Por mi parte, pienso llevar cuatro ruedas de
auxilio, dos en el baul trasero y una a cada costado.

-Hombre prevenido vale por dos

-En este caso, por cuatro.

(La entrevista, sin firma, apareci6 en el nime-
ro 334, de julio de 1947, del boletin “Automovilismo”
del Automdvil Club Argentino, organizador del Gran
Premio, en la seccion “Hablando con los ases”. Juan
les pasaba a sus rivales el secreto de la jaula anti-
vuelco... Termind noveno en ese Gran Premio).

nm

2 Juan Manuel Fangio y Oscar Galvez pelean la

vanguardia de la Doble Vuelta de Pringles. En
la segunda etapa, el 29 de febrero de 1948, cuando se
acercan a Bolivar, el Ford de Galvez rompe una pun-
ta de eje. ¢Motivo suficiente para abandonar? Nun-
ca, tratandose de Oscar. Un grupo de muchachos de
Bolivar, que miraba la carrera a unos centenares de
metros, advirtié el paso de Fangio y la detenci6n del
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Ford, y acudi6 a ver qué sucedia.

Galvez y su acompanfante Federico Herrero es-
taban sacando la punta de eje. Cuando vieron a los
curiosos, el piloto formulé la pregunta de rigor: éno
tendrian por casualidad una de repuesto?

Uno de los muchachos, Ceferino Pérez Garcia,
responde: “Yo tengo una Ford ’37, pero un pariente
mio, tiene un auto igual al suyo... aunque esta lejos”.
En ese momento pasa el crédito de Necochea, Bene-
dicto Campos, que se detiene a preguntar qué nece-
sita Oscar. Este escribe un mensaje para la agencia
Ford de Bolivar, pidiendo un repuesto, pero enco-
mienda a su acompafnante Herrero a ir a buscar la
punta de eje del auto del mentado pariente.

“Nos fuimos con mi cupé ’37, en direccién con-
traria a la carrera y con Herrero al volante, a buscar
la pieza”. Ubicar el repuesto, desmontarlo, regresar
al camino y armarlo en el auto de carrera, demoré
“entre 35 y 40 minutos”. En ese momento llegaba el
otro repuesto desde Bolivar, y Oscar se lo llevaba a
bordo del Ford, sin olvidarse de pedirle a los envia-
dos de la agencia que consiguieran otra punta de eje,
para ponerla en el auto que habia canibalizado. “Ca-
si moviendo el coche, Oscar me pedia a gritos mi
nombre, lo anotaba en un papel y se iba, mientras to-
dos los aplaudiamos”.

Galvez perdi6 la carrera por casi 40 minutos
respecto de Fangio, pero le gané el segundo lugar a
Eusebio Marcilla por algo menos de cinco minutos. A
mitad de 1948, una encomienda llegé a Bolivar.
Cuando Pérez Garcia -a quien iba dirigida- la abre,
descubre “un reloj de plata y oro con malla de cuero
de cocodrilo”. La inscripcién no dejaba dudas: “C.
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Pérez Garcia. Recuerdo de Oscar Galvez 29-11-1948".

El fanatico no volvio a ver a Galvez sino hasta
la largada del Gran Premio de la Vuelta a la América
del Sur. En el sellado previo, apenas se cruzé con Os-
car, el comentario fue automatico:

-¢Recibi6 lo que le mandé?

-Si, pero... no era necesario

-Gracias a su ayuda llegué segundo y cobré 15
mil pesos mas de lo que me hubiera correspondido si
terminaba tercero...

Colofén: a Pérez Garcia se lo conocid en Boli-
var, durante mucho tiempo, como “Punta de Eje”...

[ | I.
o
2 1 “Como presidente de la Nacién Argentina, co-
mo ciudadano y como hombre amante de los
deportes, he querido adherirme desde el primer mo-
mento al entusiasmo popular que desperté en todo
el pais el magnifico triunfo alcanzado por nuestros
compatriotas en la importante carrera internacional
automovilistica que atraviesa una gran parte del
continente americano, uniendo Buenos Aires con Ca-
racas. Las dificultades de la prueba, los obstaculos
vencidos, el triunfo sobre los elementos de la natu-
raleza, el vigor fisico que para todo ello se requiere
y, especialmente, el mantenimiento constante del
espiritu deportivo, hacen dignos a nuestros triunfa-
dores del publico reconocimiento y de la gratitud de
los argentinos” (Mensaje del General Juan Domingo

Peron a los participantes de la Buenos Aires-Cara-
cas, noviembre de 1948).
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[ W
e
22 Don Pedro Duhalde habia sido el acompanan-
te de Domingo Marimén en la victoria de Cara-
cas. Marimoén, nacido en Zarate y afincado en Cos-
quin, trababa amistad con un personaje de trayecto-
ria similar: nacido en Baradero y radicado en Villa
Carlos Paz, Jorge Descotte era habil en los negocios
y pretendia serlo en el camino. En 1949, le pidi6 a Du-
halde que le preparara su Chevrolet y que lo acom-
pafara en las carreras. Duhalde no queria saber na-
da: no solo porque Descotte tenia en Punilla fama de
loquito, sino porque utilizaba anteojos de grueso
cristal para correr. Para correr en la Vuelta del Cha-
co, Duhalde le mandé a uno de los muchachos del ta-
ller para que lo escoltara: volcaron y el infortunado
acompafiante se golped una pierna. Asi que... Pero
Marimén lo convencid para que probara en el Gran
Premio. Y el Chevrolet largé con el n2 57, con Descot-
te al volante y con Duhalde en la butaca derecha.

-Saca el pie del acelerador. Mira que te rompo
la cabeza...

Serias fuentes de época consultadas sefalan
que ante cada arrebato de Descotte al volante, Du-
halde enarbolaba una llave inglesa para disipar los
humos del piloto. Después, al bajarse del auto, llega-
rian las disculpas...

-Perdéneme, usted sabe que es la unica mane-
ra de lograr que se modere.

-Usted tiene razédn, se lo agradezco.

Cuando el esfuerzo de los 11.035 kildmetros fe-
necia en Ingeniero Maschwitz, el 27 de noviembre de
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1949, Descotte y Duhalde se habian clasificado quin-

tos... detras de los dos Galvez, de Fangio, y del men-

docino por adopcién Guido Maineri: habia nacido en

Bizzozzero (Varese), Italia.

[ | I.

o

2 Con la finalizacion del Gran Premio de 1949,
acabo la Era de Oro de la especialidad, la era

de los recorridos interminables, de los esfuerzos

descomunales y de las heroicas hazafias de hombres

doblegando a la mecanica caprichosa y la naturale-

za todopoderosa.

Las carreras se hicieron mas cortas, la practica
se tornd excepcionalmente accesible, el grado épico
de la aventura se redujo de manera apreciable.

Curiosamente, la Edad de Oro del TC terminé
antes de que la categoria empezara a llamarse asi...

Paradojico pero real. Aquella directiva de Viali-
dad Nacional nunca hablé de Turismo ni de Carrete-
ra. No es desatinado establecer un paréntesis de
mas o0 menos 15 afios entre el nacimiento de la cate-
goria y su “bautizo” con el nombre con el que se la
conoce popularmente.

La denominacion Carretera aparece en 1939;
en 1947, diez afios después del alumbramiento, se
hablaba de “coches estandar tipo Gran Premio”, en
referencia a las cupés que eran practicamente ma-
yoria absoluta en las largadas, con escasa manipula-
cién técnica para sacar mas potencia de los motores

(cuya cilindrada era irrestricta) pero preparados pa-
ra resistir largas distancias.
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En el boletin “Automovilismo” n2 347, de julio
de 1951, aparece la denominacion “coches de ‘Turis-
mo en Carretera’ (los encomillados son los origina-
les); y en el n2 358, de junio de 1952 se informa asi so-
bre la primera vez que la categoria pisa el flamante
(por entonces) asfalto del autédromo portefio: “Una
nueva jornada de emocionantes alternativas fue
brindada a los numerosos aficionados al automovi-
lismo el dia 24 de mayo en el Autédromo Municipal
’17 de Octubre’. La intendencia municipal de la ciu-
dad de Buenos Aires, con la colaboracion técnico-de-
portiva del Automoévil Club Argentino organiz6 para
esa fecha una competencia reservada para coches
tipo turismo de carretera” (bastardilla del autor).

En el siguiente boletin, el n2 359, de julio de
1952, se habla de “cuatro categorias: Fomento, fuer-
za Limitada, Fuerza Libre y Turismo de Carretera”. La
denominacion ya aparece con mayusculas... En el
numero de agosto de la revista “Velocidad”, el perio-
dista Folco Doro escribe: “No hay que criticar la fér-
mula Turismo de Carretera creada por el ACA, ésta
esta muy bien. En este caso creemos que los mejores
intérpretes de la misma son justamente los herma-
nos Galvez que cuando corren dan gusto”.

Después del triunfo de Rosendo Hernandez en el
Gran Premio (sobre el que se volvera), por diciembre,
Borocot6 opinaba en “El Grafico” que “Los coches de
turismo de carretera son muy veloces y la prepara-
cién de los mismos se hizo sumamente costosa”.

Los cambios se implementan corriendo 1953.
En el articulo 73 del Reglamento Deportivo Automo-
vilista de ese afio se lee:

“Las carreras de automdviles que se realicen
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en la Republica Argentina seran divididas en cinco
categorias que daran derecho cada una de ellas a un
campeonato respectivo.

a) Coches Especiales.

b) Coches Mecanica Nacional Fuerza Libre

c) Coches Mecanica Nacional Fuerza Limitada

d) Coches Sport

e) Coches Turismo de Carretera”

El 2 de abril de ese afio el ACA promulga la cre-
acion de la categoria de “coches Standard, para in-
tervenir en las carreras de Turismo de Carretera”

Esos cambios se imponen: en el “Libro de Oro
del Automovilismo Argentino”, editado por Luis Elias
Sojit en 1955, capitulo “Galeria de Campeones”, se
habla de campedn de Carretera en 1952; la denomi-
nacion cambia en 1953 a campeon de Turismo de Ca-
rretera. Escrito con mayusculas, la sigla se entroniza.

nm

2 Se lee en el boletin del ACA de diciembre de

1951: “Finalizado el XXX Gran Premio Argenti-
no de Carretera 1951 Reeleccion, el Automoévil Club
Argentino se hace un deber en dejar expresa cons-
tancia de su agradecimiento a todos aquellos que en
una u otra forma han prestado su colaboracion en la
programacion, organizacion y realizacion de esta
competencia. Vaya pues nuestro agradecimiento a
S.E. el Sr. Presidente de la Nacion General Juan Do-
mingo Perdn y a su dignisima esposa dofia Eva Pe-
ron, por cuyo restablecimiento formulamos nuestros
mas fervientes votos”.
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[ W
e
2 Después de los mas de 10 mil kilbmetros reco-
rridos en los Grandes Premios de 1948 (suman-
do las dos ramas de la Vuelta a la América del Sur) y
1949, acaso sorprenda a los despistados el tono redu-
cido del GP de 1952, en apenas tres etapas y con po-
co mas de 4.000 kildmetros de recorrido. Una prueba
mas de que la Era de Oro habia quedado atras: no so-
lo declinaba progresivamente la cantidad de partici-
pantes en las carreras, sino que estaba en practica
otra restriccion mas determinante. Desde setiembre
de 1951 existia el denominado “Ordenamiento de
combustibles liquidos”, puesto en completa vigencia
a partir de enero de 1952, que limitaba el consumo de
nafta a 30 litros por semana para los usuarios corrien-
tes. Cada propietario debia inscribirse en una esta-
cién de servicio para ser provisto, y solo podia cargar
de lunes a viernes en el horario de 6 a 18, o los saba-
dos, de 6 a 13. YPF, que suministraba gratuitamente
el combustible a los participantes del Gran Premio,
no podia ser vista despilfarrando el liquido... y por
eso el Automdvil Club Argentino redujo a mas de la
mitad el recorrido de su gran carrera.

La primera etapa del Gran Premio del ‘52 fue
Buenos Aires-Mendoza de un tirén, pasando por Tres
Arroyos, Bahia Blanca, Santa Rosa y San Luis. Se lar-
gaba desde el para ese entonces flamante Autddro-
mo “17 de Octubre”, a la medianoche, y pese a la can-
tidad de kilometros, a la oscuridad del arranque, a la
lluvia caida en parte de la ruta y al barro, Ernesto Pe-
trini gand con un promedio de 142,610 km/h, después
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de viajar medio dia en continuado. Unos dias antes de
la largada, “En la seccion Carreras del Automaévil Club
-cito a Borocoto en El Grafico- los empleados confec-
cionaban las planillas para los controles de la ruta 'y
como estaba presente Julio Devoto, le preguntaron:

-¢Qué le parece, Ampacama? ¢Le decimos al
control de Bahia Blanca que se instale a las cuatro y
media?

-¢A las cuatro y media? No, a las cuatro, por-
que a Bahia se llega en cuatro horas quince...

Parecié una exageracion. Sin embargo, Petrini
estuvo alli en 4h15m56s y Devoto en 4h16m41s”.

[ | I.
o
2 En esa etapa, a la altura de Cafiuelas, Oscar Gal-
vez atropelld un perro que le dafié el radiador
de su cupé Ford. “Para reemplazarlo, tenia que venir
al centro y sacar el de su otra maquina. Equivalia a
perder tres o cuatro horas. De ser una carrera mas ex-
tensa lo hubiera hecho; en ésta, por lo breve, hubiera
resultado esfuerzo indtil. “conviene recordar que es-
tos coches llevan radiadores de mayor capacidad de
agua que los standard y construidos a medida”.

El Gran Premio no lo gané Petrini, sino Rosen-
do Hernandez, un piloto de San Luis que competia
con un coche singular, un Ford que, a diferenciade la
mayoria de sus rivales, no era cupé sino un Sedan de
dos puertas. “Voy con un motor sencillo, sin compli-
caciones; con la rectificacion que todos conocemos,

el cigienal de cuatro pulgadas y un octavo”. Aunque
parezca una preparacion rudimentaria, Hernandez

1371



| Pablo Vignone |

hizo uso de la tecnologia -algo de avanzada, 65 afios
atras- para quedarse con la carrera: habia instalado
una radio en su auto y seguia la transmision radial de
la carrera para saber de su posicion. “Yo sabia de mi
colocacidn, estaba bien enterado por la radio y me
constaba que entrando con mas de 48 segundos so-
bre Juan Galvez ganaba el Gran Premio, porque Juan
me llevaba 2m48s en la general y yo sali de Catamar-
ca dos minutos detras suyo. Aunque en forma angus-
tiosa por la atropellada de Galvez, venia cuidandome
mucho para evitar una ‘desbandada’ de gomas, una
‘mordida’ en una curva, pues nada mas que una pin-
chadura significaba perder la carrera”.

Después de 4.000 kilbmetros de Gran Premio,
Hernandez superd a Galvez por 31s 2/5. A 123,215
km/h de promedio, fue como si le hubiera ganado
por poco mas de mil metros de distancia, al cabo de
33 horas y 20 minutos de exigencia. Cobr6 como pre-
mio 84 mil pesos, en una época en que el délar cos-
taba 20 pesos. Es decir, casi 4 mil délares...

La tecnologia y la estrategia de cuidar los neu-
maticos le permitieron al puntano romper la racha
de Juan, que habia conquistado los tres Grandes Pre-
mios anteriores. Raimundo Caparros, que entré ter-
cero detras de ambos, se clasificé a seis minutos de
Hernandez, pero en esa ultima etapa entre Catamar-
cay el Autédromo pinch6 once cubiertas...

e

27 Después de ganar el Gran Premio de 1956,
7.447 kildmetros en nueve etapas, Juan Galvez
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sintetizaba asi su victoria: “El coche tiene un valor
aproximado de 120 mil pesos. No llevé una cuenta
detallada pero durante el Gran Premio gasté 80 mil
pesos, 20 mil solo para preparar el auto. En premios
me corresponden 175 mil pesos. En la primera etapa
tenia nafta, gomas y aceite en Pehuajé y Santa Rosa,
y mi auxilio movil estaba en Zapala con repuestos.
De Zapala a Mendoza y de Mendoza a la Rioja tenia
un auxilio mavil y otro fijo por ser etapas mas largas.
En la dltima etapa tenia uno fijo en Rufino y el movil
en General Pico. El tanque de combustible carga 280
litros y se pueden cargar 200 litros en un minuto. Tra-
to de cargar lo menos posible, no mas de 200 litros,
ya que consume 20 litros cada 55 kildmetros. No per-
di ni un minuto por problemas mecanicos, solo paré
por pinchaduras. En total usé 15 cubiertas. ¢La abo-
lladura de la carroceria? Entre Mina Clavero y Rio
Cuarto con el camino barroso se nos pincho la cu-
bierta trasera izquierda. Ya estdbamos casi parados
cuando llegamos a una curva, el auto se fue de cos-
tado recostandose contra un yuyal sin llegar a volcar
del todo. No hubo nada roto. Por precaucién cambié
el cigiienal en Bariloche, Mendoza y Santiago del Es-
tero. En Mendoza cambié los metales de las bielas y
las bancadas y la caja completa. También cambié
cintas de freno. No cambié ni aros ni pistones. El ma-
ximo régimen del motor es de 5.000 rpm, lo usé a
4.700 revoluciones y aproximadamente tenia una po-
tencia de 170 HP. La velocidad maxima estaba en el
orden de los 183 km/h. ¢Coches mas ligeros que el
mio? Si, tres o cuatro...”.
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[ W
e
28 “Para mi Juan Galvez comienza a ganar las ca-
rreras no bien se publica el reglamento. Tenia
una habilidad especial para memorizar el reglamen-
to. Como si fuera un camino. Y era inevitable. Al dia
siguiente aparecia en el séptimo piso del Automavil
Club Argentino con el reglamento marcado en los lu-
gares dudosos, pidiendo la aclaracién del punto os-
curo. Siempre quiso ser el primero en llegar al lugar
de la prueba. Hace la clasificacion y le deja ensegui-
da el coche a su mecanico: inmediatamente viene al
palco de la Deportiva, y primero repasa su registro.
Después se queda mirando cémo clasifican todos.
Hasta el ultimo. Juan me explicé una vez que es la
unica manera de saber cdmo manejan los demas y
cémo han traido preparado su auto. Asi elabora su
plan para el dia siguiente, sabiendo positivamente
quien es quien”. Felix Arnaiz, del ACA, en 1957, cita-
do por Alfredo Parga en 1984. Una pintura perfecta
para ayudar a entender las razones por las cuales
Juan Galvez se convirtio en el piloto mas ganador
(56) y mas campeon (9) del Turismo Carretera.

[ ] I.

mn

2 Para los que creen que los sponsors y la era
comercial del automovilismo es relativamente

reciente, esto lo relaté Oscar Alfredo Galvez 30 arios

atras, en setiembre de 1983: “En 1948 gané la
Lima-Buenos Aires y la Comision de Concesionarios
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Ford habia establecido una escala de premios. Por
ese entonces habia baterias Ford y Suplex y yo en mi
auto llevaba la inscripcion de la primera, y por eso
me dieron 20 mil pesos. En la fiesta que se hizo en el
Plaza Hotel manifesté que esa suma era poca. Allime
conocid Alberto J. Armando y me dijo: ‘Pibe, el do-
mingo gana las Mil Millas y yo te doy 5.000 pesos’. Ar-
mando me estaba esperando en Avellaneda, loco de
contento, saltando como un mono. ‘Veni mafiana que
te pago y desde hoy, la agencia es tuya.... Yo me
compraba las gomas, la nafta y me pagaba el hotel.
El resto me lo daba Armando... Pero tenia un jefe de
repuestos que era bastante pichulero y a veces me
los negaba diciéndome que no tenia, cuando en rea-
lidad yo sabia que mentia. Se lo dije a Alberto y con-
vinimos que cuando pasara algo similar, yo compra-
ba los repuestos y él me devolvia el dinero. Fue una
ayuda que siempre valoré. Todo duré hasta que pu-
se mi propia concesionaria en 1962”.

[ W

e

3 De aquel Gran Premio de 1937 habian pasado 25
anos, cuando Oscar Galvez fue a correr el Pri-

mer Premio TC de Rosario. Su primera carrera habia

sido esa, un cuarto de siglo atras, con el Ford n2 58. Es-

ta vez, largaba con el nimero 2. Lo homenajearon un

dia antes de la prueba. “Me sentiré muy feliz si mafa-

na me obsequio la victoria” agradeci6 Oscar. Al dia si-

guiente, 5 de agosto de 1962, la lucha se entabl4 con

los Emiliozzi. Punteaban alternativamente uno y otro.
Hasta que cerca de Casilda, a 70 kildmetros de la lle-
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gada, sobre el asfalto en el que los hermanos de Ola-
varria pensaban rematar la victoria-le llevaban 40 se-
gundos a Oscar- se pinché la cubierta trasera dere-
cha. Asi lo conté Alfredo Parga: “Torcuato bajo para
hacer el cambio; Dante miraba hacia atras buscando
la silueta del coche de Oscar. Antes que la imagen le
llegaba el ruido. Oscar pasoé al coche nimero 1, justa-
mente cuando los Emiliozzi aceleraban para no que-
dar atras. Estaba alcanzando el auto su mas alto régi-
men cuando Dante advertia que nuevamente el coche
se caia. Ahora era la cubierta posterior izquierda la
pinchada...”. Oscar vencia por 2m13s3 sobre su her-
mano Juan y 2m22s1 sobre Emiliozzi. Seria la anteulti-
ma victoria de Oscar Galvez en TC.

[ |
"
3 La dltima no fue menos brillante, consagrada
por una decisiéon estratégica sensacional, y
ocurrido al mes siguiente, el 16 de setiembre. La |
Vuelta de Salto se corria sobre un circuito con 42 ki-
I6metros de pavimento (de tres metros de ancho) y
41 km de tierra, que tocaba Arrecifes y Carmen de
Areco, en pleno corazdn de la tierra teceista. Se ha-
bian anotado 63 pilotos, pero la lluvia provocaba el
arrugue y solo partian 29. Habia que pasar cinco ve-
ces por Salto, y Carlos Menditeguy lidero en los tres
primeros pasos, con Oscar persiguiéndolo prolija-
mente en los relojes. En el transcurso de la cuarta
vuelta, los autos de Menditeguy y Juan Galvez se to-

caron en la bajada al barro, en Carmen de Areco, y
quedaron atravesados en el camino embarrado. Lle-
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g6 Oscar y encontro la senda obstruida: esperdé pa-
ciente -siempre paciente- hasta que Menditeguy lo-
gré enderezar su auto. Este durd unos pocos kiléme-
tros mas. Oscar conducia con enorme cautela y se
detenia en Salto, antes de entrar en el ultimo giro.
¢Problemas en el coche puntero? Nada que ver: Os-
car hacia gala de esa paciencia e ignoraba al reloj pa-
ra pedirle a sus auxilios que lo esperasen en la baja-
da al barro, en Carmen de Areco, con cubiertas pan-
taneras listas para cambiar. Al llegar al encuentro,
un rato después, se tomé el tiempo necesario para
efectuar el cambio, y con el coche bien afirmado en
el resbaladizo tramo final, corrié a velocidad segura.
Se tomaba cuatro horas y media para ganar, pero le
sacaba casi diez minutos a Juan...

[ | I.
e
32 “En una Vuelta de Arrecifes estabamos en el
mismo cuarto de hotel y Charlie (Menditeguy)
tenia puesto su famoso camison de dormir. Eran las
12 de la noche y habia que levantarse a las 6. Yo ya
estaba en lacamay le insistia que se acostara, mien-
tras él se paseaba de punta a punta por el cuarto y
miraba de vez en cuando por la ventana. Se tomo¢ la
barbilla con la mano y después de hacer un montén
de analisis que él solo entendia, dijo: ‘Bueno, Arturo,
no hay que hacerse problemas... mafiana gana Juan’.
Por supuesto, al dia siguiente gané Juan Galvez”. Lo
conté el arquitecto Arturo Dubourg, que corria con el

seudénimo “Grey Rock”, en el nimero 369 de la re-
vista “Corsa” del 15 de mayo de 1973, a los pocos di-
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as de la muerte de Menditeguy. Se referia a la Vuel-
ta de 1960, que Juan logré superando por 15 segun-
dos a los Emiliozzi.

[ W

e

33 El de 1960 habia sido un afo de ensuefio para
Juan Galvez. Casi 20 afios después de su de-

but, ganaba ocho de las 13 carreras que disputaba 'y

conquistaba, de paso, su noveno titulo de TC. Pero

era el dltimo.

Cuando se iba a inaugurar la temporada de
1963, Juan tenia ya 47 afos. El campeodn ya era Dan-
te Emiliozzi, que tenia apenas un mes mas. Durante
la década del ’50, el piloto de Olavarria se habia ca-
racterizado por contar con un auto muy veloz, la Ga-
lera, pero que se rompia a menudo, a diferencia de
los coches de los Galvez. Pero para 1962 el panora-
ma habia cambiado.

Una sola carrera gané Juan en aquel afio: la Vuel-
ta de Laboulaye, a 150,590 km/h, en un circuito mixto
de asfalto y tierra que no exigia enormes velocidades
para fondearse en la vanguardia. Pero los Emiliozzi lo-
graron cinco triunfos en el afio, todas a mayor prome-
dio que los citados; su rival mas poderoso no era Gal-
vez sino el velocista de Necochea, Armando J.Rios.

En las 500 Millas Mercedinas, la Galera venci6
a mas de 187 km/h, y le sacaba mas de dos minutos
de ventaja a Galvez, que terminaba tercero (detras
de Rios). Y en San Antonio de Areco, cuando Rios
vencia a Emiliozzi por apenas 1s2, ambos le sacaban
16 minutos al tercero, que era Oscar Galvez: Juan ha-
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bia quedado a la vera del camino.

Asi que los Galvez habian perdido velocidad
respecto de Emiliozzi. “Trabajé como un loco duran-
te todo el verano de 1963. No se tomé vacaciones y
fue a anotarse en la primera carrera que hubo”, con-
t6 con el tiempo Oscar. Esa carrera era Olavarria.

-

3 4 “Si se quedaba atras, Juan se desmoralizaba
-aceptaba su hermano- Era un fendmeno en la
punta. Le parecia un error perderla”. Esa era su es-
trategia en los Grandes Premios: hacer una diferen-
cia de entrada, en la punta, sacar ventaja y luego ad-
ministrarla. Intuia que si los rivales no podian correr-
lo en las primeras etapas, poco podrian hacer des-
pués, con los coches mas castigados. Pero en esta
circunstancia estaba en desventaja. El, que largaba
con el nimero 5, tenia que salir a correr a Emiliozzi,
que lucia el 1. “Juan, ¢para qué vas a ir a Olavarria?”
le preguntd Oscar, sin obtener respuesta. El herma-
no mayor se fue a pasar el fin de semana a Monte
Hermoso; el menor, a encontrarse con su destino.
La historia es ampliamente conocida. A las 19
del sdbado 2 de marzo se largd la lluvia. De los 166 ki-
I6metros del circuito, 108 eran de tierra: Juan sentia
que en el barro podria defenderse mejor de los Emi-
liozzi. La carrera se demoro una hora contra su vo-
luntad y se larg6 a las 10. Las condiciones desfavora-
bles del piso permitieron la ventaja inicial del maxi-
mo campeon, que tenia a la vista a la Galera. Mien-
tras pudiera verla, ganaria... Pero la lluvia ceso, el pi-
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so fue secandose y el coche de Olavarria comenz6 a
recuperar la desventaja. Galvez corria a 155 km/h;
por el control de Pourtalé, en la bajada a la tierra,
Emiliozzi habia reducido la diferencia a 1m15s.

En ese momento, pocos conocian la intimidad
de la preparacion de ambas maquinas como el inge-
niero Francisco Lucius, que con el tiempo diria: “Juan
no entraba en razones, queria ganarle a los Emilioz-
zi con un auto que corria 15 km/h menos que el de
ellos, que tienen un multiple de admisién Puma con
cuatro carburadores; Juan solo tenia tres carburado-
res. Ahi estaban los 15 km/h”.

Esa era la diferencia de velocidad pura entre el
cochenglyelnos

Habia otra explicacion para esa diferencia.
“Cuando prohibieron el motor de valvulas a la cabe-
zZa, en el ’55, volvimos a las valvulas laterales —cont6
Torcuato, el hermano de Dante, en el libro de su hija
Irma, “Los Emiliozzi- No aguantaban las bielas y en-
tonces las hice yo. Esas fueron las bielas que nos die-
ron casi todos los triunfos del motor Ford 59AB: las
originales se fundian. Me las tenia que ingeniar para
hacerlas yo mismo, pero cuando las pusimos, el auto
no par6é mas, es decir, todos los domingos y por mas
de diez afios fuimos los mas veloces, hasta el final”.

Faltaban 40 kil6metros para la traicionera ese
del Camino de los Chilenos.

e

3 Raul Cottet era el acompanante de Juan Gal-
vez aquel 3 de marzo de 1963 y en la edicién de
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abril de “Coche a la vista” escribid lo siguiente: “A las
6:30 nos levantamos, desayunamos y Juan, en otro
coche, viajo hasta cerca de Pourtalé para comprobar
cémo estaba el tramo de tierra o barro. Mientras, yo
calentaba el TC. Regresé Juan muy contento, hablan-
dome de cdmo habia aumentado nuestra chance con
la lluvia. En la largada, aprovechando la posterga-
cion por una hora, cambiamos las dos gomas trase-
ras por unas ancorizadas (...)

Y largamos. El coche andaba muy pero muy
bien y veloz. Antes de Pourtalé pasamos a Meunier y
nos colocamos a la rueda de Saigoés; luego dejamos
atras a Rios que estaba parado y pasando el Camino
de los Chilenos nos colocamos a la vista de los Emi-
liozzi. Juan se dio cuenta entonces de que estabamos
ganando por tiempo y comenz6 a cuidar maquina y
arealizar su carrera. En la segunda vuelta tuvimos la
oportunidad de pasarlo a Dante. Juan me pregunto:

-¢Lo pasamos?

Yo le contesté que no convenia. Y seguimos de-
tras sin perderlo de vista.

Llegamos a la tercera vuelta y notamos que
Emiliozzi a medida que se iba secando el barro trata-
ba de escapar de nuestra persecucion. Juan apur6 un
poco mas, en recta ibamos a 190 km/h, seguiamos al
pie de la letra nuestro plan de carrera y confiabamos
cada vez mas en nuestra victoria final. Mas el diablo
tenia que meter la cola en esa ese del Camino de los
Chilenos, que ya habiamos pasado sin problemas en
dos oportunidades. Pero en la tercera...

Continua Cottet: “Al entrar en la primera cur-
va -veniamos a 180 por hora- Juan traté de colocar
la segunda, algo la trabd y no entro; insistio sin re-
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sultado, puso tercera velocidad y el auto quedé en-
tonces “muerto”, sin fuerza para salir del viraje. Es-
teinconvenientey el barrito hicieron que el coche se
desplazara de adelante y con las dos ruedas delan-
teras dobladas patin6 hacia el lado opuesto a la cur-
va, el izquierdo; Juan enderez6 las ruedas para que
el auto saltara a la zanja. No dijimos una palabra -las
ultimas que dijo Juan en su vida fueron ‘Radl, apre-
ta los amortiguadores’ cinco minutos antes del acci-
dente- confiabamos en el que el auto saltaria el obs-
taculo. Pero no fue asi. Al llegar a la zanja se clavé
la rueda izquierda en la hondonada y comenzamos
a dar vueltas. Lo demas me lo contd un estanciero
que, con su hija, presencié el vuelco, que ocurrid
frente a su campo. Dijo que el coche dio 5 o0 6 vuel-
tas y que en la primera se levanté unos 5 metros. En
la ultima nos despidid, quedando Juan a dos metros
y yo a unos 15. Lo curioso es que Juan estaba caido
del lado de mi asiento y yo del que ocupara él. No se
pinché un neumatico antes, como se dijo, ellos ocu-
rrié después al romperse el tren delantero y clavar-
se una hoja de elastico en el neumatico delantero iz-
quierdo

(...) Llegué a Olavarria en auto y de inmediato
me dirigi hasta el hospital. Alli y al ver al que hasta
momentos antes era todo vida y optimismo, no pu-
de remediarlo y lloré como un chico. Juan parecia
dormir pero su rostro envuelto con la palidez de la
muerte reflejaba la tragedia. Tenia un raspdn en un
pomulo y una gran hinchaz6n debajo de la nuca”.
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[ | I.
e
3 Durante nueve afos, Santiago Lujan Saigds
alent6 un suefio: correr en TC. Nueve afos en

los cuales condujo camiones, los de la empresa que
poseia en sociedad con su hermano Luciano Jorge en
su pago, San Antonio de Areco. “Hubo ocasiones en
las que estuve mas de una semana seguida andando
en el camioén sin parar. Dormia en la cabina y descar-
gaba yo solo las bolsas. Para no aburrirme. Relataba
carreras de autos. Y todas las ganaba Santiago Lujan
Saig6s”. Recién pudo debutar en TC a los 30 afios, en
1959. Si su experiencia en las carreras era nula, su
conocimiento de los caminos —gracias a su oficio-
fue notable; tanto que en la largada del GP de 1961,
de Mercedes a Rio Cuarto y de noche promedid 184
km/h. Ese afio gand tres carreras, en Pergamino, En-
senada y Rufino, y quedo tercero en el campeonato.
Al afo siguiente vencié en Venado Tuerto: tan enor-
mes habian sido sus ansias de carrera, su tempera-
mento era tan fuerte al volante, que antes de cada
largada tocaba la rodilla de su hermano, su acompa-
fiante, dotando la costumbre en un ruego. “Cuida-
me”. Ambos hermanos dejaron abruptamente de co-
rrer a mediados de 1962, para reorganizar su empre-
sa, y vendieron su maquina. Asi que cuando llegé la
Vuelta de Areco de 1964, no habia auto para el crédi-
to local. Raul Gougy, piloto de 9 de Julio, le ofrecio su
Chevrolet:

-Si gano, los premios son para usted; si rompo
el auto lo pago yo- le agradecid Saigos.

-Mi auto es suyo. De dinero ni me hable -le re-
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truc6 Gougy- Haga con él lo que quiera. Lo principal
es que usted corra...

[ |
"
37 Habia curvas dificiles y otras no tanto, pero
también curvas imposibles. En una Vuelta de
Hughes, de mediados de los ’60, un grupo de mucha-
chos de Pergamino se habian apostado en la curva
de Labordeboy, sobre la ruta provincial n@ 4, todavia
de tierra. Por alli pasaron raudos los punteros, pero
cuando llego6 la cupé del valor de Villa Constitucion,
Fermin Maceratesi, las leyes de la fisica no mantu-
vieron sus cuatro ruedas sobre el piso. Vuelco segu-
ro. El grupo colaboré para poner el auto nuevamen-
te en su posicién tradicional para que el piloto pudie-
ra continuar su marcha. Al cabo de la segunda vuel-
ta, otra vez, los punteros desparramaban polvo y
emocion, y una vez desgranado el lote, se acerc6 Ma-
ceratesi, un poco mas lento... pero el resultado fue el
mismo. Vuelco por duplicado. Otra vez a repetir la
maniobra de rescate, que los muchachos intuyeron
de cajon para la tercera y ultima vuelta.

Maceratesi nunca volvi6 a pasar por Laborde-
boy en esa carrera.

I.:

[ |

[ |

38 A lo largo de su historia, el Turismo Carretera
ha tenido apariciones fulgurantes, nombres

que brillaron con luz tan intensa durante un brevisi-
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mo lapso, y que acaso por eso se apagaron pronto,
acaso antes de tiempo. El caso de Juan Oscar Facchi-
ni es uno de esos. El laborioso mecdanico de Mar del
Plata corria desde 1961 pero fue en 1964 que comen-
z0 a destacarse de manera brillante. iY de qué ma-
nera! En un afo en el que Juan Manuel Bordeu y Car-
los Alberto Pairetti desafiaban la hegemonia de los
Emiliozzi, Facchini se impuso sorpresivamente en
Tres Arroyos, el 11 de octubre y, una semana mas
tarde, el 18, en Junin. En la carrera siguiente, las Mil
Millas, el 8 de noviembre, fue quinto, y una semana
mas tarde, en Tandil, tenia todo para ganar...

“Perdio la vida luchando como siempre por el
primer puesto Juan Oscar Facchini, el vigoroso pilo-
to marplatense, ultima revelacion de la categoria
-escribid Juan Carlos Pérez Loizeau- Lo mas lamen-
table es que el accidente llegd porque su ambicién
de triunfo y de prodigarse hasta el exceso llevé al in-
fortunado Facchini a buscar la vanguardia en el ca-
mino, cuando manteniéndose solamente a la vista de
Emiliozzi le estaba ganando por tiempo. Un error o
un desmedido espiritu de lucha lo impulsaron. Se
arriesgé y perdid”.

Sigue el comentarista: “No era un piloto brillan-
te pero su pulimento llegaria con el tiempo. Por aho-
ra andaba extremadamente fuerte, especialmente
en los circuitos mixtos. Sumaquina era veloz y corria
fuerte. Ganaba metros en la tierra. Hace poco mas de
un mes gand su primera carrera: Tres Arroyos, y el
domingo siguiente la segunda: Junin. Asombroé a los
aficionados por su rapida consagracion pero era in-
dudable que el momento llegaba apresuradamente”.

Y remata: “Su Chevrolet, hecho modestamente
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en Mar del Plata, no era un auto. Era un arma. ‘Che,
pasame despacio, ¢eh?’ le decian los primeros del
ranking en cada partida todos los domingos. Su am-
bicion de triunfo y las posibilidades que le acordaban
su maquina lo llevaron a la cumbre y motivaron mu-
chas salidas del camino sin consecuencias graves.
Inclusive en esta ultima carrera de Tandil hizo por lo
menos dos trompos antes de la salida fatal”.

En la novena vuelta de una carrera a 12 giros al
circuito serrano de Tandil, cerca del paraje La Porte-
fia, un neumatico del Chevrolet de Facchini estallo;
el auto salié del camino, volcé y fue a chocar contra
una camioneta estacionada en el lugar. El piloto fa-
llecid instantaneamente.

¢Un error? ¢Un desmedido espiritu de lucha?
No. Facchini habia jugado una apuesta con Carlos
Menditeguy a que no solo vencia a los hermanos de
Olavarria sino que también los superaba en el camino.
La historia me la refiri6 Hugo Mazzacane. La carrera
la ganaron los Emiliozzi; segundo fue Menditeguy...

[ W
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39 -¢Che, se imaginan lo que podria pasar con un
motor Chevrolet Super 7 bancadas preparado

para TC?

Desde antes de aquel reglamento de 1937, el auto de

TC por excelencia habia sido la cupé. Un cuarto de si-

glo mas tarde seguian utilizandose aquellos modelos

que parecian imprescindibles para imponerse en las

durisimas condiciones que requeria una victoria en
Turismo Carretera.
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Pero José Froilan Gonzalez, duefio de la agencia Che-
vrolet de Corrientes 11, bajo el techo del Luna Park,
en pleno centro portefio, habia hecho la pregunta co-
rrecta. Si ese motor modernoy bien preparado lo cal-
zaba dentro de un auto moderno, quizas... Lo suyo
iba en paralelo con el esfuerzo de la Ford por hacer
del Falcon, que en la Argentina se producia desde
1962, un producto que ganara el domingo en la ruta
y se vendiera el lunes en el concesionario.

Froilan tenia a mano el Chevrolet 400, pero op-
t6 por algo un poco mas resistente, el Chevrolet Il
Nova (que era dos puertas, a diferencia del 400) al
que trajo de los Estados Unidos por apenas 2.000 d6-
lares. La catedra suponia que un coche sin chasis (el
Nova era de carroceria autoportante) se partiria sin
remedio al transitar el primer lomo de burro, al cru-
zar a fondo cualquier paso a nivel.

En EEUU se lo llamaba Chevy Two, y la tribuna
lo argentiniz6 como Chevytu. Se atendia en un taller
de Saenz Pefia, del otro lado de la General Paz, pro-
piedad de los hermanos Aldo y Reinaldo Bellavigna,
que preparaban el motor. Tuvo una carrera meteori-
ca: debuté el 12 de abril de 1964 en el Autédromo, en
manos de Jorge Cupeiro, abandonando; a la semana
siguiente, llegaba segundo; logré su primer triunfo
el 9 de agosto, en Mar del Plata, a mas de 197 km/h
de promedio, y al afio siguiente, ile peleaba el titulo
a los Emiliozzi!

El shock cultural fue terrible: “del inicial alari-
do con sarcasmo e insultos, reforzados con alguna
que otra pedrada y hasta materias fecales (...) el
Chevy Il fue ganandose si no el carifio al menos una
ancha faja de respeto. Tuvo que pagar derecho de pi-
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s0, es ldgico” escribiéo Miguel Angel Merlo en “Las
tuercas calientes” (1976).

“Cuando lo llevabamos al autédromo, nos mi-
raban como si estuviéramos locos, el coche era casi
estandar, la revolucién vino después” cuenta Jorge
Cupeiro. “No sali campedn pero en 1965, entre mar-
zo y agosto gané nueve carreras”. Hace un tiempo,
Froilan reflexionaba asi delante de mi sobre el
Chevytu. “Nacid porque yo creia que debia haber una
transformaciéon en el TC. Y fue unarevolucion porque
todo el mundo pensaba que con un auto asi no se po-
dia correr por nuestros caminos”.

Fue el puntapié inicial de un movimiento de
modernismo que tuvo su punto culminante con los
Torino, y que desembocaria, después de mucho ca-
mino, en el TC actual. “De no haber existido un Chevy
Two en la cabeza de José Froilan Gonzalez, no hubie-
ran nacido por disparo en cadena los Falcon de Ford,
ni los Torinos (sic) de Industrias Kaiser Argentina en
el terreno de la competicion. Para muchos estas
irrupciones han tenido el sentido de profanacion al
culto de las tradiciones ruteras” concluye Merlo.

[ |
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40 Si el Chevytu debutd en abril de 1964, en se-
tiembre se presenté el Falcon, auspiciado por

la fabrica y con un motor de tres litros, el original,

con una cilindrada que daba ventaja respecto a la

permitida, de hasta cuatro litros. Rodolfo de Alzaga

lo clasific octavo en las 500 Millas Mercedinas, aun-
que el ganador, Carlos Pairetti, le sacé 23 minutos de
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ventaja... En Carlos Casares fue undécimo y en Tres
Arroyos no largé. Al coche habia que desarrollarlo.
Por ejemplo, no caminaban bien los frenos... Sin em-
bargo, Ford Motor Argentina tenia un probador de lu-
jo: unos meses antes de irse definitivamente, en
1989, Oscar Galvez relataba lo siguiente: “Después
de la muerte de Juancito, todos me pedian que larga-
ra. Y la idea ya me estaba dando vueltas en la cabe-
za. Ese afo (1964) los Falcon tenian el problema de
que se les engranaba la caja y los de la Ford me pi-
dieron que corriera para ver qué pasaba. Largué la
Vuelta de Junin (el 8 de noviembre de 1964) con Pe-
pito Giménez como acompafante y también a noso-
tros se nos engrand la caja. Tuvimos que abandonar.
Después estudiamos el problema, encontramos la
solucidn y listo: no volvi a correr”. Habian quedado
atras casi 40 afios de TC... El Falcon, en cambio, ini-
ciaba una larguisima historia.

-

4 A fines de setiembre de 1964, un conscripto

que cumplia el servicio militar en el Distrito
Militar n2 13 de San Nicolas de los Arroyos, cercano
asuresidencia, le pidié permiso a su superior, el sub-
oficial mayor Jorge Oscar Grassi, “para ir a la carre-
ra del domingo”. La competencia en cuestion era la
Vuelta de Carlos Casares. El suboficial accedio al pe-
dido, acaso identificandose con el sentimiento tuer-
ca del conscripto. Pero el muchacho no concurri6 a
presenciar la carrera de TC: fue a correrla... y acaso
el episodio habria quedado en una anécdota sin con-
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secuencias si Carlos Oreste Marincovich no se hubie-
ra desempefnado tan en forma, arribando a la meta
en quinto lugar a bordo de un Chevrolet... Cuando los
diarios del lunes elogiaron la actuacion de un joven
soldado que corria con el seudénimo de Sandokan Il
(en honor a su tio Néstor, que habia ganado la Vuel-
ta de 9 de Julio de 1960 con el apelativo de Sando-
kan), salto el petit escandalo. Se suspendio el permi-
s0, se decidio el acuartelamiento, la promisoria ca-
rrera parecia truncada...

[ |
"
42 En el periddico “Arrecifes”, del sabado 3 de oc-
tubre de 1964, se leia lo siguiente: “En la carre-
ra de TC efectuada el domingo pasado en Carlos Ca-
sares, ha surgido otra estrella al firmamento automo-
vilistico argentino. Se trata de Carlos Marincovich, jo-
ven arrecifefo, de 20 afios de edad que se halla cum-
pliendo el servicio militar que, escudado bajo el seu-
dénimo de Sandokan Il, larg6 en el 702 lugar y a poco
de iniciada la prueba fue escalando posiciones hasta
hallarse colocado en el tercer puesto, colocacion que
perdid a causa de fallas en el mecanismo de aceite
que lo relegaron a un honorable quinto puesto, en
una carrera donde estuvieron presentes la mayoria
de los ases de la especialidad. Consagratoria actua-
Cidn, si se tiene en cuenta que Carlos Marincovich ha
corrido sélo tres carreras y en ésta, su tercera, ya se
acerco a los mejores del ranking nacional”.

Ignacio Garcia Veiga, diputado de la Union Civi-
ca Radical Intransigente (UCRI) por Arrecifes, tomé
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cartas en el asunto. En su caracter de representante
del pueblo, tomé contacto con el comandante en Je-
fe del Ejército, teniente general Pascual Pistarini, y
logr6 que el entorchado autorizara al joven piloto a
seguir compitiendo pese a encontrarse bajo bandera.

Curioso: Garcia Veiga era tio de Néstor, que por
entonces era chofer particular de Carlos Alberto Pai-
retti, el mejor volante de Arrecifes del momento.
Garcia Veiga también llegaria al TC y se quedaria con
un record: fue el primer piloto en ganar con una
Chevy, aunque cuatro puertas, en 1971. Al afio si-
guiente, en 1972, llegé el primer triunfo de una Chevy
cupé: el piloto era Carlos Marincovich...

nm

43 “En 1965 corri la doble Vuelta de Mar del Plata,
en dos etapas. Gané la primera, un circuito
mixto de asfalto y tierra que terminaba en Mar del
Plata, el parque cerrado era en el estadio Bristol. En
la segunda etapa largué primero y el Unico que me
paso fue Loeffel. Después Bordeu se acercé y con él
nos pasamos siete u ocho veces, por momentos iba-
mos a la par largo trecho, hasta que en un puente tu-
ve que aflojar un poquito y entonces él consiguio dis-
tanciarse algo. Pero venia primero por tiempos.
Cuando ibamos llegando a Ayacucho, mi pueblo, em-
pecé a sentir la alegria enloquecedora de la gente,
que la seguia por la radio y sabian que veniamos pri-
meros. De Ayacucho seguia a Rauch y luego a Tandil,
Balcarce y Sierra de los Padres... Pero tuve la mala
suerte de volcar en Rauch, justo en la zona que mas
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conocia. Al llegar a Rauch, donde se toma el camino
a Azul, me di cuenta que me iba a pasar de largo. Creo
que fue por la situacién emocionante que habia vivi-
do momentos antes, por la algarabia indescriptible
de la gente del pueblo de uno, que lo veia pasar pun-
tero. Me di cuenta, pero intenté doblar igual, el auto
entr6 en trompo, peg6 contra una alcantarilla y vol-
camos. Se torcieron las ruedas, se estroped un poco
la carroceria, pero seguimos. Después de Balcarce se
nos rompio la caja de velocidades. Continuamos, pe-
ro no era lo mismo. En el vuelco se nos fue la gran
oportunidad” (Oscar Erit Cordonnier en 1984).

[ | I.
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44 En noviembre de 1965, poco antes de que se
largara el Gran Premio, la prestigiosa revista

de actualidad de entonces, “Primera plana”, public

un largo articulo sin firma, del que se extrae este tro-

Z0, que habla de los pilotos de entonces:

“Los corredores de autos son esencialmente
hombres. Su actividad, definida por mas de un psi-
quiatra como lindando en la frontera de lo enfermizo,
no les modifica, empero, su estructura humana. Fue-
ra de su obsesidn, hacen lo que hacen todos: van al ci-
ne, al teatro, tienen novia, forman familia, fuman o no
fuman. No son, pues, robots sometidos a un régimen
franciscano. La diferencia esta sélo en que corren au-
tos. Entre ellos hay hombres alegres, hombres tacitur-
nos, hombres educados, hombres groseros, hombres

buenos, hombres que no lo son tanto, inteligentes y
torpes: la escala racional estalla en todos sus matices.
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“Quienes encabezan el ranking de popularidad
0 quienes alguna vez consiguieron imponer su apti-
tud viven econdmicamente desahogados. El automo-
vilismo les dio un nombre y ellos lo capitalizaron, en
algunos casos, a través de su magnetismo popular;
Dante Emiliozzi, conceptuado uno de los mecanicos
mas exquisitos, posee un negocio de autos en Olava-
rria, lo mismo que el extra vertido Carlos Pairetti; el
languido y silencioso José Manuel Bordeu (quien an-
tes de iniciarse una carrera se pregunta sorprendi-
do: “¢Qué hago yo aqui?”, para olvidarse luego de to-
do y sumergirse en la frenética atraccion de la Velo-
cidad) es duefio de grandes extensiones de campo,
de las cuales su estancia La Peregrina, en las proxi-
midades de Balcarce, constituye un establecimiento
modelo; Carlos Loeffel, El Rengo —le falta la pierna
izquierda, perdida en un accidente por una apuesta
que lo llevd infructuosamente a intentar rebajar en
un quinto de segundo el record del autédromo da Rio
Cuarto—, se enorgullece de dirigir, en Marcos Jua-
rez, uno de los mejores tambos de la provincia de
Buenos Aires; Marcos Ciani reparte su tiempo, en Ve-
nado Tuerto, entre una estacion de servicio ubicada
sobre la ruta 8 y el hotel El Molino, ambos de su pro-
piedad; Rodolfo de Alzaga, amante de la noche, tie-
ne “campos en cualquier parte”, administrados por
una sociedad andénima; Rubén Roux es uno de los
principales fleteros de productos lacteos (La Marto-
na); José Manzano, laborioso y ordenado, posee una
bodega en General Alvear, Mendoza, y es un corta-
dor de buen vino; Hugo Gimeno es transportista en
Mendoza; Nasif Estéfano tiene una agencia de autos
en la Capital Federal, negocio al que también esta
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dedicado el desenfadado Jorge Cupeiro; Luis Di Pal-
ma, gran lector de historietas comicas, representan-
te de la nueva ola automovilistica, ayuda a su padre,
piloto retirado, a atender en Arrecifes la churrasque-
ria El Patrullero, y Carlos Menditeguy, extravertido,
otrora 10 de handicap en polo y brillante pelotari,
golfista, nadador y jugador de squash, El Super dota-
do, esta dedicado a negocios de exportacién y dirige
las oficinas del haras El Turf”.

[ |
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45 Es un hecho conocido el que Juan Manuel Fan-
gio logro los dos primeros titulos de Turismo

Carretera para Chevrolet, en 1940 y 1941. Los hinchas

de la marca debieron esperar un cuarto de siglo, has-

ta 1966, para volver a celebrar una consagracion.

Pero es ignorado, en general, el hecho de que
el Chueco fue responsable de ese titulo del ’66, como
director del equipo que le permitié a Juan Manuel
Bordeu ganar nueve carreras en la temporada y, por
afiadidura, consagrarse campeon argentino de TC.

“La satisfaccion de haber trabajado con Juan
Manuel Fangio me dura hasta hoy -afirma Hugo San-
chez, el acompafante de Bordeu en esa gesta- Juan
fue el cerebro de esa operacion”

“Empecé en el taller de Toto, Rubén Fangio, el
hermano menor de Juan, limpiando piezas y barrien-
do pisos, en el ’59, cuando no tenia 14 afios. Después
me animé a tocar un carburador y después me ente-

ré que estaban por hacer un auto de carrera. Juan ya
se habia retirado de las carreras”. Sin embargo, se
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movia mucho. Suya fue la gestion para comprarle a
Marcos Ciani una cupé Chevrolet 46.

“En el afio ’61 empezamos a trabajar despacio,
siempre con Toto. El auto se hacia en un taller de la
calle 16. Ahi trabajamos dos afios y medio, tres, fierri-
to por fierrito. Sdbado, domingo, feriados, Toto firme
y yo con él. Asi nacié la Coloradita”. Uno de los autos
mas reconocidos de una época de esplendor del TC.

“El color preferido del Chueco era el rojo, el de
Toto también. Con el tiempo aparecio un color gris la-
queado, con el que se pintaron las llantas y la tapa del
bal, que le combinaba” cuenta Sanchez. “Juan ya es-
taba muy metido y trajo muchas cosas de afuera pa-
ra el auto. El coche tenia frenos Bendix a campana que
trajo Juan, carburadores Weber. En ese entonces no
se corria con muchas cosas importadas. Fuimos a la
Semana de la Velocidad en Carlos Paz, en 1963, y Bor-
deu no pudo correr, porque no habia manera de que
frenara derecho. La Coloradita nacié con una veloci-
dad de 230 km/h, asi que Juan trajo unos frenos a dis-
co, también Bendix, con mordazas mas grandes y con
eso corrimos. Es el equipo que todavia tiene puesto...”

Fangio estaba detras de todo. “La chapa se ha-
ciaenlos talleres de Juan, de la Mercedes, en Mar del
Plata, vamos un dia y me llama Juan.

-Pibe, veni... ¢cuantos afos tenés?

-Dieciséis.

-Vos sabés que hemos pensado en ponerte de
acompaifante...

Pero no habia forma. Averigiié si me dejaban
correr, pero tenia que tener 18 afos. Los acompafnan-
tes debian tener registro de conductor. Entonces su-
bid Alberto Lozano, el cufiado de Toto. Pero se quemé
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en las Dos Océanos y...”

Sanchez cumple dos carreras como acompa-
fiante de Bordeu en 1965. La Coloradita habia gana-
do dos carreras en el ’63 y cinco en el ’64, incluyendo
el Gran Premio. “Ya no erair a correr, nomas, era una
cosa mas seria, con aspiraciones”. El accidente en
las Dos Océanos de 1965 arruina el afio, pero el equi-
po queda a punto para el afio siguiente.

[ | I.
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46 Ese de 1966 fue el campeonato mas largo de la
historia del TC, con 36 carreras y decenas de

miles de kild6metros recorridos a lo largo de toda la

temporada, que se definié en la ultima etapa del

Gran Premio, la ultima carrera del afio.

“El jefe de todo ese equipo en 1966 fue Juan Ma-
nuel Fangio. Fue a la mayoria de las carreras, partici-
paba en todo. Durante la semana seguia el movimien-
to del auto, en la carrera iba a los auxilios... Juan le da-
ba seriedad al proyecto. Toto se ocupaba del auto, era
un enfermo de que no se cayera nada” sigue Sanchez.

“En Hughes les ganamos a los Gringos (Emilioz-
zi). Nos entusiasmamos, habia fuerza de equipo. Tor-
cuato (Emiliozzi) lo agarré a Toto tras el triunfo

-¢No era que se rompian los Chevrolet?

“Juan venia, observaba, fundamentalmente era
el organizador. Estaba en todos los detalles. Siempre
queria saber qué pasaba. Cuando sacamos la Colora-
dita nueva, pintadita, lustrada, llega Juan, era verano.

-Ahi, tenés, Juan, si querés darte una vueltita...
-le dice Toto.
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“Sali6 Juan y al llegar al cruce se tird a pasar
por la banquina. Volvié con un amortiguador colgan-
do. Esa tarde bailaron todos... Un descuido como ése
podia hacerte perder una carrera. Se trabajaba mu-
cho a conciencia, no se tiraban los fierros asi por ti-
rarlos. Nos fabricaban unas valvulas nacionales, Su-
perfresia, un dia se cortd una. “Hay que traer valvu-
las buenas” pidi6 Juan. Trajimos importadas, pero el
motor no andaba.

Habiamos logrado que anduviera bien, traji-
mos importadas, pero el motor no andaba. “cQué se
tocé que no anda? pregunté Juan. Toto le contd, vol-
vimos a las nacionales y recuperamos la velocidad”.

Bordeu gand ese afio 9 de las 36 carreras del
torneo, incluyendo una seguidilla de cuatro victorias
consecutivas, en el Autédromo, en La Pampa, en Cha-
cabuco y en Carlos Casares. “Después vino la Doble
Vuelta de Mar del Plata -cuenta Sanchez- Cuando su-
bimos al pavimento, de Mechongué para la costa, ya
no entraban los cambios. Bordeu metid la cuarta y asi
nos vinimos hasta la neutralizacién. Lo mas trabajo-
so del cambio era sacar la tapa de la caja, dentro del
habitaculo, asi que mientras veniamos corriendo me
tiré al piso y fui sacando los tornillos. En Mar del Pla-
ta cambiamos la caja en 12, 13 minutos...”.

nm

47 Correr Turismo Carretera no era la mas placi-
da de las experiencias. “El ruido adentro era
infernal pero con el tiempo uno se entendia todo con
Bordeu. De mecanica él no sabia nada, sabia que es-
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taba yo. Juan Manuelito Fangio me pregunta hoy cé6-
mo haciamos para andar en la tierra a 240 km/h... y
no lo sé. iEso que yo iba al lado!”. Pero nadie queria
quedarse afuera:

“Una carrera normal tenia 600 kil6metros y
cuando llegabamos al taller, dos o tres de la mafana,
nada de irse a casa, desarmabamos todo el auto. El lu-
nes a las 10 el motor estaba en la rectificadora de Er-
nesto Polverino, en Mar del Plata, lo llevaba Toto. El
equipo estaba bien engranado y eso era responsabili-
dad de Juan. Todas las noches habia, calculo, 70, 80
personas, iban a tomar mate, a acompafarnos, hasta
las 2 0 3 de la mafiana. Un dia se enojo Toto. “Tenemos
mucha gente aca adentro, hay que sacarla”. “Yo te so-
luciono el problema” le dijo un muchacho, Eduardo
Rodriguez, que era amigo de los Elicabe de Isaura...
Trajo con un camidn unas tribunas chiquitas para can-
chitas de futbol. Pusieron cadenas para delimitar la
zonay la gente se acostumbro a estar ahi arriba...Ha-
bia una gente amiga de Juan que tocaba el acordedn,
incluso, algunas noches. Eso era un club...”.

El Gran Premio fue a decidir el titulo entre Bor-
deu y Eduardo Casa (Ford). “Recorrian mucho la ruta
ellos, Juan lo llenaba de consejos, le ensefi6 a Bordeu
a marcar la ruta, en los Grandes Premios el dia de
descanso practicamente se recorria completa la eta-
pa del dia siguiente, marcando con pintura las partes
trascendentales”. Ese conocimiento fue decisivo.

“Habia cosas que el tipo (Fangio) marcaba y
era fundamental, porque tenia una trayectoria y una
calle tremendas. Cuando fuimos a largar el GP, me
agarro. ‘Mird pibe, Juan Manuel va manejando y por
ahi se olvida que tiene que soltar el acelerador y
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eso... Mafiana en la etapa va a haber agua. Cuando
se zambullan en los vados, hacele acordar a Juan
Manuel que levante el pie del acelerador’. En uno el
auto salié bien, pero el motor empez6 a ratear, y que-
dé en cinco cilindros. iQué sufrimiento! Ahi no habia
nadie que me ayudara. Le cambié las bujias, y arran-
c6. Pero al final de la etapa, Juan me llamé aparte y
me retd. El me habia avisado...”. El cambio de bujias
funciond. A Casa se le mojé el magneto y tardé dos
horas en volver a arrancar el Tractor (que, como la
Coloradita, también puede verse hoy en el Museo
Fangio de Balcarce).

“En plena Cordillera tuve que cambiar la caja
-recuerda Sanchez- No entraba abajo del auto, y eso
que era flaquito... Sabiamos que Coc6n Duffard, her-
mano del socio de Juan, estaba con el auxilio 30 kil4-
metros mas adelante. Se vino con el repuesto, sali-
mos de ahi, y en plena montafa un auto adelante, el
de Rubén Fulco. No lo podiamos pasar... hasta que le
pegamos un autazo de atras...”.

Antes de la ultima etapa, a Necochea, Bordeu
se golpea la rodilla izquierda empujando el auto pa-
ra sacarlo del parque cerrado.

-No sé si voy a poder frenar, Juan -se lamenta-
Me duele.

-Un coche de carrera no necesita frenar, tiene
que correr- lo alienta Fangio.

“Abandonamos en Olavarria, con problemas en
el embrague, pero ya éramos campeones -recuerda
Sanchez- Juan habia sido el cerebro. Esa mistica del
’66 ojala se volviera a vivir en el automovilismo, aun-
que agradezco haber participado de eso. Tanto como
agradezco haberme podido educar con los Fangio”.
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48 Alos Torino ya no se les podia correr con un es-
fuerzo privado, como el de Fangio, Bordeu y
Cia. Pero si darles algunos sustos. La Coloradita cam-
peona de 1966 fue sometida a reformas para adaptar-
la a los tiempos mas modernos, y quedé a mitad de
camino entre una cupé tradicional y un “prototipo”
como se llamaba a esos coches especiales que no se
parecian a nada... Esa nueva Coloradita tenia mucha
velocidad, acorde con la de los Torino, pero no resis-
tia tanto los golpes como el afio anterior.

“Al auto saliamos a probarlo Toto y yo. Poco
antes de la carrera de Mar del Plata, hicimos cuatro
0 cinco tiradas. Pero el cuentavueltas no levantaba.
Toto habia adaptado unos carburadores nuevos, in-
clinados diez grados. Pienso que cuando volvimos al
taller, Toto ya sabia lo que tenia el auto. Trabajaron
toda la noche. A la tardecita del sabado lo probamos.
Nos gusto. El domingo a la mafana, bien temprano,
otra tirada, teniamos una marcada de 30 kilometros
en el camino de Balcarce a Coronel Vidal. Se llenaba
el cuentavueltas. iQué satisfaccion!”

Bordeu sorprende liderando la Vuelta de Mar
del Plata a una velocidad espeluznante. “El motor an-
daba normalmente a 6.500 rpm, pero en ese tramo de
asfalto de Mar del Plata a Miramar alcanzé las 6.700
rpm, que eran mas o menos 272 km/h. Y se llevaba
tranquilo el auto, sin pelearlo...”

Una tonteria impidi6 el triunfo. “Habiamos ‘ba-
jado’ las dos ruedas de auxilio, para tener el peso
mas cerca del piso” cuenta Sanchez. Un ingeniero di-
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ria hoy: “Redujimos el centro de gravedad del auto”.
La idea era hacer lo mismo con la bateria, que iba en
el baul.”Pero en lugar de soldar el soporte de la ba-
teria al piso, se lo abuloné. Uno de los bulones se cor-
t6 en carrera, la bateria se cayd y no pudimos conti-
nuar...”. Eduardo Copello gané con su Torino a casi
195 km/h de promedio... La Coloradita, en cambio,
nunca mas volvio al triunfo.

[ | I.
o
49 En 1967 el TC cambid rotundamente. El debut
de los Torino redibujé el panoramay las pers-
pectivas de la categoria, reforzando lo que habian
sembrado el Chevytu y los Falcon, y creando las ba-
ses para la nueva reglamentacion de la categoria, a
implementarse desde 1970 en adelante. El equipo
oficial de Industrias Kaiser Argentina, la fabricante
del Torino, quedd a cargo de un joven técnico que,
por entonces, tenia menos de 30 afios: Oreste Berta,
que eligié como pilotos a tres advenedizos del TC:
Eduardo Copello, Héctor Luis Gradassi y Jorge Juan
Ternengo. En 1997, treinta afios después, nos junta-
mos a conversar sobre aquella épica:

-Oreste era excepcional, increiblemente capaz,
trabajador, incansable -contd Copello- Haciamos el
‘1’ el sdabado y él sacaba la tapa de cilindros para po-
nerle otro arbol de levas. ‘iPara qué Oreste, si hicimos
el mejor tiempo!’ le reprochaba yo. ‘No te quejes, que
menos no va a andar. Mas o igual, si, menos no™”.

-Sabia que los coches iban a caminar bien de
entrada -recordaba Gradassi- Berta me pregunté c6-
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mo creia que iban a andar con 230 km/h de maxima,
pero yo me habia dado cuenta de que andaban un
poquito mas. No sé por qué, pero me tenia fe. En las
primeras vueltas levantaba un poco el pie, porque no
estaba canchero recordaba.

-Las cupecitas eran mas rapidas que los Tori-
no: en Tres Arroyos, una carrera que yo gané, no lo
podia alcanzar a Pairetti, de lo rapido que iba- se sin-
ceraba Ternengo.

-Habia gente mucho mas experimentada que
nosotros: Bordeu, Casd, Pairetti... Nosotros nunca
habiamos andado tan rapido. En San Pedro, en el de-
but, a mi se me rompid el rotor del distribuidor a los
40 kildbmetros y Jorge volco; si no, habriamos salido
los tres primeros -sefalaba Copello apuntandole a
aquella victoria inicial de Gradassi.

-Nunca hubo dérdenes de equipo -acotaba Gra-
dassi- Cuando corrimos en Rafaela, salimos 1-2-3 y
la gente comentaba ‘estda todo manejado desde aba-
jo’, pero Berta solo decia ‘corran como quieran’.
Eduardo se nos escap6 en la punta, nos quedamos
peleando con el Nene (Ternengo), en la ultima curva
nos enganchamos y casi nos vamos los dos afuera.

[ W
[ |
e
50<‘,Por qué ganaban los Torino? No eran mas ve-
loces que las cupés tradicionales, pero eran co-
ches mucho mas sencillos y racionales, con mejor
distribucion de pesos, con un solo amortiguador por

rueda. Frenaban mejor y también gozaban de una
ventaja técnica en el motor: “Con cuatro litros de ci-
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lindrada, teniamos 320 HP bajo el capot -recordaba
Copello- Arrancamos con 240 km/h y llegamos a los
270 km/h. Con la relacion de diferencial 3:23 o 3:50
era un espanto como aceleraba, aunque en ruta an-
dabamos con la 2:87, menos nerviosa. Al principio
era muy inestable pero en poco tiempo el coche ya
iba muy bien”. El motor Tornado era un impulsor de
carrera larga y, por lo tanto, tiraba muy pocas vuel-
tas, apenas 5.400 rpm. Pero esas largas bielas pro-
porcionaban un excelente torque, mucha fuerza de
empuje en el tren trasero, que en los circuitos de tie-
rra espesa, era fundamental para traccionar.

Al cabo del afio, los Torino habian ganado 20 de
las 32 carreras del afio. Once victorias (y el titulo de
campeon) fueron para Copello, cuatro para Gradas-
si y dos para Ternengo, Con sus Torino particulares,
“Larry”, Luis Di Palma y José Manzano habian conse-
guido un triunfo cada uno. En San Pedro, la primera
carrera de 1967, habian largado 4 Torino. En el Gran
Premio, la ultima, 43 de los 155 participantes ya co-
rrian con la marca.

nm

5 Hasta que el reglamento cambié en 1970, impo-

niendo el uso obligatorio de los carburadores
para los motores de TC, en la férmula mas o menos li-
bre de los afios 60 se podia experimentar. Ensayos
que se resolvian de manera impensada, y que no
siempre daban el mejor resultado. En un viaje a Euro-
pa que habia hecho con Juan Manuel Fangio, Berta se
trajo un equipo de inyeccion Lucas, por curiosidad,
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para comprobar si su utilizacidén le permitia arrancar-
le unos HP a los motores Tornado. Pero el fragor de la
definicion del titulo en 1967 le impidi6 dedicarle tiem-
po al asunto. Recién al afio siguiente, en circunstan-
cias poco comunes, se aplicé la solucion. Asi lo conté
Oreste en su momento: “Se habia suspendido la ca-
rrera de Allen y el sabado nos quedamos en Alta Gra-
cia, asi que se me ocurrié probar el equipo. Era la pri-
mera vez en mi vida que veia un equipo asi y no tenia
la menor idea de como funcionaba. Instalamos todo
y terminamos de colocarlo el lunes a la tarde. Claro
que el problema estaba en que ni siquiera teniamos
un simple folleto. No teniamos nada...En un momen-
to dado pensé ir a IKA a que mandasen algun télex a
Lucas y le pidieran el envio del folleto. Después reca-
pacité y dije que no podia ser. Teniamos que descu-
brirlo aca. Me fui a dormir con la obsesion, ‘esto tie-
ne que andar, esto tiene que andar...". A las seis y me-
dia de la mafiana pegué un salto en la cama y le dije
a mi mujer ‘iya esta, ya esta!’ Creo que ni alcancé a
terminar de vestirme y ya estaba al lado del auto.
Cambié unas cuantas conexiones en una bomba que
tiene el equipo y el asunto se soluciond. No sé si de
noche dormi o no. Pero, una de dos: o sofiaba, o pen-
saba con los ojos cerrados”. ¢Valio la pena tanta ob-
sesion? Responde Berta en 2013 via correo electroni-
co: “Pablo, el equipo Lucas lo teniamos puesto en el
auto de (Mario) Tarducci pero nunca sobresalid. Mas
adelante traje de Alemania el equipo Kugelfischer y
lo colocamos en el F-1 de Garcia Veiga con muy buen
resultado”. De modesto, nomas, Oreste no dice que
ese “muy buen resultado” fue el titulo de 1973 en Me-
canica Argentina Formula 1.
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[ W
e
5 En 2018 se cumplira medio siglo de la inaugu-
racion del autédromo “Oscar Cabalén” de Cor-
doba, uno de los clasicos del automovilismo nacio-
nal. Sucedi6 el 17 de marzo de 1968 y ocurrié con el
Turismo Carretera. No fue una presentaciéon multi-
tudinaria, al menos en la pista: una huelga de la
ACTC estaba en vigencia y solo 15 maquinas se pre-
sentaban a la largada de la carrera, en su inmensa
mayoria Torino: desde las Liebres Il del equipo de
Berta, con Eduardo Copello y Nasif Estéfano como
pilotos, a la de la escuadra de Héctor Luis Gradassi,
pasando por un monton de Liebres 1y Y2 (incluida la
de Mario Tarducci...), y un escaso numero de parti-
cipantes con Chevrolet: ninguno con Ford. La carre-
ra era un dominio exclusivo del campedn Eduardo
Copello, que de golpe se quedd con la cuarta mar-
cha trabada. El sanjuanino paré en boxes creyendo
que era algo mas grave, pero cuando lo alentaron a
seguir, con la caja trabada ya no pudo acelerar y
quedo 139. Lo termind derrotando uno de los dos
unicos Chevrolet de la carrera, el auto que prepara-
ban los hermanos Aldo y Reinaldo Bellavigna (los
que habia hecho el motor del Chevytu) en Sdenz Pe-
fia, sobre un chasis de Bergantin IKA, y que la tribu-
na apod6 como “Garrafa” porque era amarillo y en
su debut, a mediados de 1967, estaba auspiciado por
la firma italiana Agip. El piloto era Andrea Vianini.
“Tuve mas suerte que Copello” dio como explicacion
para la victoria. “Si él no hubiera tenido problemas
yo no le podia ganar. La gente al final me aplaudia,
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gritaba entusiasmada... pero a mi no me gusta ga-
nar asi, sin lucha...”.

[ |

"

5 A la semana, “El Grafico” publicé una conver-
sacion con el Tano Vianini

-¢Cual es tu definicion del TC?

-TC, Tutti Contenti...

-¢Tu auto es moderno?

-Pienso que si. De acuerdo con su origen, un
Bergantin, esta bien arreglado y es moderno. Lo que
falta es un estudio profundo de la suspension, para
lograr una tenida realmente efectiva. Te aseguro que
no es un auto facil para manejar.

-¢Por qué no te plegaste a la huelga decretada
por la ACTC?

-Porque no estaba ni estoy de acuerdo con lo
que piden. Porque contradicen el progreso que debe
tener la categoria. Porque estoy convencido de que
un auto de 1200 kilos es mucho mas peligroso que
uno de 800...

-¢Se puede correr en la tierra con autos que ca-
minan a 250 kilometros?

-Si, claro que se puede. No se va a andar a 250
pero si a un poco menos. Lo que pasa es que no se
debe correr en la tierra. Es como si yo me quisiera ti-

rar del tercer piso a la calle. Es buscarse un proble-
ma simplemente porque si, sin motivo...
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[ W
e
5 Cuarenta dias después, el Turismo Carretera
concretaba su ultima gran aparicién en un cir-
cuito mixto (tierra y asfalto). Con 94 autos en la lar-
gaday un tragico saldo de ocho muertos - los pilotos
Jorge Kissling y Segundo Taraborelli, sus acompa-
fiantes, el acompariante del piloto Plinio Abel Rosset-
to y tres espectadores-y mas de 25 heridos, la Vuel-
ta de Balcarce de 1968 acabo6 siendo una bisagra en
esa manera de hacer TC. Se aceleraba un proceso de
modernizacion mientras se producia el primer boom
de los autédromos asfaltados (Rafaela en 1966, El
Zonda de San Juan en 1967, el Cabalén en 1968, Para-
na, Comodoro Rivadavia y Maggiolo en 1969, 9 de Ju-
lio y Allen en 1970... salvo Maggiolo y Allen, todos
subsisten).

-

5 En la Vuelta de Entre Rios, una de las pocas ca-

rreras disputadas en ruta durante 1968, se ha-
cia una compulsa sobre la potencia de los motores de
TC. El Chevrolet Siete Bancadas que equipaba al Ba-
rracuda de Carlos Pairetti acusaba, segun su prepara-
dor, el ingeniero Ricardo Joseph, 292 HP; Oreste Berta
afirmaba respecto de sus Liebres IlI: “Después del
Gran Premio no volvi a colocar ni un motor en el ban-
co. El ano pasado llegamos a tener 285 HP, pero tuvi-
mos una serie de roturas de tapas de cilindros y nos
qguedamos sin repuestos. Para el Gran Premio arma-

731



| Pablo Vignone |

mos con las que encontramos y dieron 275. Menos que
€s0 no podemos tener en este momento”. Se calcula-
ba que la Liebre de Gradassi tenia entre 10y 12 HP me-
nos que el Chevrolet. Serian los tres pilotos que pelea-
ran en campeonato, pero con una diferencia sustan-
cial: Pairetti cambiaria a mitad de afio su Barracuda
por otro auto mas moderno, el Trueno Naranja...

[ W
e
56 En el cruce de las rutas 8 y 188, la entrada de
Pergamino, se erigia el mitico restaurant-bar
El Descanso, en el que muchos entusiastas se reu-
nian a ver el paso de la primera etapa de los Grandes
Premios, cuando los coches remontaban la 8 y se-
guian viaje rumbo a Cérdoba. Alli se reunia la Pefia El
18, llamada asi porque uno de sus integrantes, el Po-
laco Andrés Jaksich, era propietario de una empresa
de transporte con ese nombre... Las pefias consti-
tuian uno de los motores mas importantes del TC en
la década del ‘60, alentando a los pilotos del lugar y
reuniendo fondos en comidas y rifas para financiar
sus participaciones. A la pefa, que se reunia todos
los jueves a la noche, era asiduo concurrente Norber-
to “Pocho” Rondelli, que habia sido mecanico y pre-
parador de Oscar Cabalén, (a quien le habia salvado
la vida en el Gran Premio de 1961 arrastrandolo fue-
ra de su Chevrolet en llamas...). En 1969. Rondelli se
habia hecho de una Liebre Ill, con motor Tornado que
preparaba en su taller de la calle Alem entre Uriburu

y Florida, a pocas cuadras del centro de Pergamino.
En agosto, toda la barra de la pefia se traslada unos
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kilbmetros para presenciar la Vuelta de Salto y alen-
tar al crédito. La Liebre lll blanca con una franja ana-
ranjada recibié el numero 18 en el sellado del dia an-
terior a la carrera. Al verlo, Jaksich exclamoé “Pocho,
ahora tenés un numero con el que vas a poder ganar,
ila p... que te parid!”. Rondelli habia recibido un nu-
mero tan bajo porque varios de los pilotos de punta
de aquel afo, Eduardo Copello, Gaston Perkins, Os-
car Mauricio Franco, Eduardo Rodriguez Canedo,
Luis Di Palma o Carmelo Galbato, no habian concu-
rrido a la carrera: estaban en Nurburgring corriendo
las 84 Horas con los Torino: en Cdrdoba, la carrera
anterior, a Rondelli le habia correspondido el nime-
ro 23... En Salto, acompafado por Carlos Trincavelli,
otro concurrente de la pefa, se enfrasco en lucha por
la punta nada menos que con los Emiliozzi. Como en
esa carrera comenzaba a regir la obligacion de utili-
zar un solo carburador, los hermanos de Olavarria,
desorientados, no calcularon bien el consumo de
combustible, y Rondelli, que nunca habia ganado y
nunca mas lo haria, seria el vencedor por apenas 11
segundos de diferencia después de 588 kildmetros.

-

5 El trayecto entre San Juan y Calingasta, de po-

co mas de 100 kilometros de recorrido en ca-
racoles y desfiladeros, se usé en los afos ‘60 para ca-
rreras de bicicletas, y en los ‘70 la Asociacion Sanjua-
nina de Volantes propuso el recorrido para Turismo
Carretera. Juan Maria Traverso fue segundo en la
edicion de 1972; Carlos Marincovich terminé como
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escolta en la de 1973. Los dos corrieron en Nurbur-
gring, el circuito mas famoso, dificil y peligroso del
mundo, en Alemania. “Yo creo que el Nurburgring es
mas duro, pero Marincovich dice que la San Juan-Ca-
lingasta era mas complicado” cuenta el Flaco. Tanto
en 1972 como en el ‘73 se impuso el tucumano Nasif
Estéfano, en la primera a 107 km/h de promedio, en
la segunda a 108. Alli, en la llegada de su segundo
triunfo daba las razones: “En dos o tres curvas crei
que me iba abajo (al precipicio), mas rapido no pude
andar”. No llegaria Nasif a celebrar Afio Nuevo, ni si-
quiera su titulo de campeodn argentino de TC.

[ | I.
nh
58 “Esta bien que en Turismo Carretera no se do-
bla mucho, pero cuando llegan los virajes hay
que ver lo bien que se deja llevar el Falcon de Herceg.
Varios toques de freno, rebajes y cuando estds do-
blando entre el acelerador y el volante acomodas el
auto a tu gusto. La sensacidn de seguridad es lo que
mejor te va a indicar siempre si un auto esta bien he-
cho o no. En Turismo Carretera mucho no se apren-
de, a mi siempre me tiré la pista. Pero la gente te ha-
ce olvidar de los inconvenientes. Casi te diria que lo
mejor que tiene el TC es el publico. Ademas, no quie-
ro decir lo que significa correr en un equipazo como
el e Herceg, Cavallini y Tato Ferrea. Eso es la organi-
zacion con mayusculas. Ningun detalle descuidado,
autos que andan fortisimo y no se rompen nunca”. En

1972, Nasif Estéfano anduvo 15 carreras sin que su
auto se rompiera, cuando los Ford del equipo oficial

1761



| TECE | Ocho décadas de fierros en 80 episodios |

eran invencibles. A punto de salir campedn, una bol-
sa de papel tapé el radiador de su Falcon en Zapala,
la temperatura del motor subi6 en exceso, y el tucu-
mano levant6 para no romperlo. Perdié el titulo con
su compafiero Héctor Gradassi, con el que no se lle-
vaba bien. Al afio siguiente le gand el titulo... pero ya
no estaba para celebrarlo. Habia muerto el 21 de oc-
tubre de 1973, volcando en Aimogasta cuando iba co-
rriendo hacia su pueblo, Concepcion. La ventaja que
habia amasado en el torneo fue suficiente para con-
sagrarse como el unico campedn post-mortem del
Turismo Carretera.

[ | I.

o

59 ¢Puede ser posible que un piloto establezca un
record fabuloso, como lo es lograr seis victo-

rias consecutivas, y al cabo quedarse sin el titulo? El

Campeonato Argentino de Turismo Carretera de

1976 es uno de los torneos mas fascinantes de la his-

toria del automovilismo argentino y vale la pena re-

pasarlo bien en detalle.

Arrancé con el Premio Apertura con apenas 22
coches en el Autédromo de Buenos Aires. El sabado
13 de marzo se disput6 una sola serie clasificatoria,
que Juan Maria Traverso (Ford) le gané a Roberto
Mouras (Chevrolet); el domingo 14, la final. EI cam-
pedn Héctor Gradassi (Ford) se quedd con la victoria,
Jorge Recalde -que lider6 gran parte de la prueba
quedandose progresivamente sin frenos- fue segun-

do con un Dodge y Mouras terminé tercero.
Por alguna razén no suficientemente explicita-
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da, la carrera contd con un puntaje especial, proba-
blemente a causa de ser organizada por el mismo
Automovil Club Argentino, que por entonces fiscali-
zaba a todo el automovilismo local. Solo los cinco
primeros de cada carrera recibian puntaje, y la esca-
la variaba segun el kilometraje de la prueba. Y aun-
que esta de Buenos Aires no supero los 250 kilome-
tros de recorrido, otorg6 los puntos de la segunda
escala, como si efectivamente se hubieran corrido
mas de 250 km. De manera que Gradassi sumé 24
puntos y Mouras 9. La escala era 24-15-9-6-3.

La segunda prueba del torneo fue en 25 de Ma-
yo, el 25 de abril. La ruta tenia su iman: la cantidad
de autos en carrera se habia duplicado, ya eran 44.
Gano Carlos Marincovich (Chevy), delante de Recal-
de, Gradassi lleg6 tercero y Mouras, que venia lide-
rando la carrera hasta la anteultima vuelta, terminé
séptimo con una falla en el motor. Como la final tuvo
menos de 250 kildmetros de recorrido, se aplicé la
escala menor: 16-10-6-4-2. De esa manera, Gradassi
sumaba 6 puntos por el tercer lugar y llegaba a 30 en
el torneo. Mouras seguia con 9 puntos, detras de Re-
calde (25) y Marincovich (16).

Pero en Bahia Blanca, el 9 de mayo, arrancé la
racha de la Chevy victoriosa de Mouras, que todavia
eraroja. Después de pelear la vanguardia con el Dod-
ge de Jorge Cupeiro, el piloto de Carlos Casares con-
seguia su primera victoria en TC superando a Gra-
dassi por poco mas de ocho segundos tras casi una
hora de carrera. Asi reunia otros 16 puntos, contra 10
del cordobés. Recalde terminé tercero. ¢Y la tabla?
Gradassi sumaba 40 puntos, Recalde tenia 31, Mou-
ras ya habia juntado 25.
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Hubo que esperar mas de un mes para que el 13
de junio se organizara la Vuelta de Las Flores... en el
semipermanente de San Miguel del Monte. Habia 49
coches pero ya no estaba el Dodge de Recalde, des-
truido en una tirada en la ruta. Tras una largada de-
morada por la pésima ubicacion del publico, Mouras
volvia a la victoria, esta vez delante de Juan Maria
Traverso, recuperado de la hepatitis que lo habia de-
jado sin correr en Bahia Blanca. No hubo juego de
equipo en Ford: Gradassi termind tercero. Otros 16
puntos para Mouras, solo 6 para Gradassi. Después
de cuatro carreras, ahora ambos contendientes es-
taban primero y segundo en el campeonato: 46 a 41
era la cuenta. El subcampedn Recalde parecia fuera
de combate...

Aquel TC estaba acostumbrado a las largas es-
peras en ese convulsionado, tragico afo: esta vez, un
mes y medio para la siguiente competencia, el 25 de
julio en Olavarria, un dia en que volvian al TC Luis Di
Palma (con un Ford) y Carlos Pairetti (manejando un
Dodge...). Mouras sumo su tercer triunfo consecuti-
vo con su Chevy todavia roja en un dia negro para los
Ford oficiales. Una bujia se empasté en el motor de
Gradassi en la primera vuelta de la carrera, y la pa-
rada en boxes para solucionar el problema fue deci-
siva: aunque el cordobés fue el mas rapido en la se-
gunda mitad de la carrera, termind a mas de tres mi-
nutos de Mouras... en el séptimo lugar. Un puesto no
puntuable. A Traverso no le fue mejor: acabé sexto
con problemas de caja. Jorge Cupeiro (Dodge) y Ri-
cardo Iglesias (con el tercer Falcon oficial) comple-
taron el podio. La escala de puntos seguia siendo la
misma, pero Mouras pasaba ahora al frente, con 57
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puntos, mientras Gradassi se quedaba anclado en
los 46.

La escala se correria bien arriba cuando Cérdo-
ba resultara escenario de la siguiente carrera del
campeonato, la sexta puntuable, con un diagrama
atipico: enla provincia de las sierras se disputaria un
Gran Premio de llanura. Seria escenario de la presen-
tacion en sociedad del 7 de Oro, de una victoria épi-
ca de Mouras, de la unica derrota en Grandes Pre-
mios del equipo Ford capitaneado por José Miguel
Herceg, y se aplicaria la escala de puntos mas alta
disponible: 40 puntos al ganador, 25 al segundo, 15 al
tercero, 10 al cuarto y 5 puntos al quinto...

[ |
o
60 Roberto Mouras siempre crey6 que la carrera
de su vida habia sido el Gran Premio del Llano,
corrida en setiembre de 1976, que goz6 de una reso-
lucion épica: el Toro de Carlos Casares habia perdi-
do la primera etapa por casi dos minutos, y terminé
ganando la carrera por una ventaja similar, descon-
tandole la diferencia al poderoso equipo Ford oficial.
Por supuesto, casi la pierde, a causa de una auténti-
ca chiquilinada...

Nadie imaginaba que, a esa altura del afio, una
masa de aire polar coparia el cielo del sur de Cérdo-
ba. En el asfalto, Jorge Cupeiro pulverizaba los cro-
németros marcando 241,487 km/h para el primer
parcial, a 22 kildmetros de la largada en Laboulaye.

Pero la lluvia transformo la tierra en barro, y el
frio cambid el agua por nieve. El Dodge de Cupeiro du-
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ro lo que una junta soplada y Chevrolet festeja un sor-
presivo 1-2 con Carlos Marincovich y Mouras, cuando
el piloto de Arrecifes sufre problemas con un semieje
antes de llegar a Jovita y se ve obligado a abandonar.

Asi que Mouras queda al comando de la prime-
ra etapa, aquel sabado 4, pero una cubierta se pin-
cha en el barro...

El Chevrolet (que habia dejado de ser rojo para
lucir un dorado impuesto por el sponsor, un fabrican-
te de whisky) se encaja y el cambio del neumatico
demora cerca de cuatro minutos: para colmo, la go-
ma de repuesto es lisa, y provoca el deslizamiento o
la llana patinada en el barro o el asfalto mojado.

A Laboulaye, Mouras retorna cuarto, a dos mi-
nutos y monedas de Traverso (que completa los 560
kilbmetros de la primera etapa en exactamente
2h46m, a 202,511 km/h), con Gradassi y Caito Igle-
sias (todo el equipo oficial Ford capitaneado por Jo-
sé Miguel Herceg) completando el podio parcial.

Por la tarde de aquel sabado horrendo, Mouras
y suacompafante, Jorge Pedersoli, van a recorrer un
tramo de la segunda etapa, prevista para el domin-
go, cuyo recorrido se habia alterado. (Traverso no lo
hara: Gradassi se la explicara mas tarde).

Mientras recorren el tramo novedoso, el frio
provoca una nevada repentina. Mouras y Pedersoli
detienen el auto antes de una curva y se entretienen
un rato jugando con la nieve... Al rato contintdan. Al
llegar a Laboulaye, deciden bajar la suspension y
acortar la suspension del Chevrolet, para jugarse a
todo o nada en la etapa final.

El domingo 5, a causa del frio, los carburadores
se congelan. “Los nuestros no -bromeaba Herceg-
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porque tenian calefaccién y bafio privado...”. Peder-
soli bombea mas nafta con una bomba auxiliar mien-
tras va cantando las curvas.

Hasta que arriban a una para la cual no tiene la
mas minima anotacién. Mouras espera el santo, pero
nunca llega. El Chevrolet termina contra el alambrado.

“Era la misma curva en la que, un dia antes, ha-
biamos parado a jugar con la nieve -acepta hoy Pe-
dersoli- Tan entusiasmado estaba con la novedad,
que me olvidé de anotarla en la hoja de ruta... Rober-
to me perdié la confianza y dejé de hacerme caso”.

Habrian perdido la carrera de no haber sido por
la garra con que el piloto de Carlos Casares se entre-
g6 al camino. Por Vicuiia Mackenna Mouras llevaba
ya 1m50s de ventaja. La punta ardia; en la primera
neutralizacion de Laboulaye, amasaba 2m31s sobre
Gradassi, aunque Traverso seguia llevandole un mi-
nuto en la general. Pero faltaba aun un cuarto de
Gran Premio, 288 kilometros de asfalto y tierra, de
barro y nieve, de frio y sufrimiento.

Antes de retomar el asfalto de la ruta provincial
35, para volver a Mackenna, Traverso pago caro la
“comodidad”: al llegar a la curva, que no habia visto
el dia anterior, dijo:

-Oia... la pintaron de blanco.

Cuando se dio cuenta que no era producto del
esfuerzo del municipio sino, simplemente, nieve, es-
taba fuera del camino. Volver de la zanja al camino
toma su tiempo.

Mouras arriba a Laboulaye con un neto de
2h37m04s5. Habia corrido, pese a la lluvia, la tierra 'y
la nieve, a mas de 220 km/h de promedio...

Gradassi emplea 2h41m23s2. Diferencia: 4 mi-
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nutos 19 segundos.

Traverso tarda 2h43m31s. Diferencia: 6 minu-
tos, 25 segundos.

“Cuando llegamos al parque cerrado, nadie sa-
bia quién habia ganado -remata Pedersoli- Entonces
le preguntamos a Gradassi”.

-Me parece que la ganaron ustedes.

La suma de tiempos indicaba:

19 Roberto Mouras (Chevrolet) 5h27m18s

20 Juan Maria Traverso (Ford) a 2m13s

30 Héctor Luis Gradassi (Ford), a 12m12s

No llegan ni Pairetti, ni Cupeiro, ni Marincovich.

(“Ese fue el unico Gran Premio que perdimos
como equipo” subraya hoy José Miguel Herceg).

¢Y el campeonato? Los 40 puntos del maximo
esfuerzo del afio le caen redondos al vencedor, que
ahora suma 97 puntos, contra 61 de Gradassi y 38 de
Traverso. Exactamente 36 puntos de ventaja del pri-
mer al segundo. Con los 16 puntos que las carreras
mas habituales le entregaban al ganador, Mouras
acumulaba asi una ventaja de mas de dos carreras
sobre el cordobés...

De golpe, no habia respiro: solo dos semanas
tuvieron los equipos para lamer sus heridas mecani-
cas y prepararse para la siguiente carrera, la Vuelta
de Monte, que convocé a 54 coches. “Venga a ver TC
a Monte, todos contra Mouras y Mouras contra to-
dos” rezaban los carteles.

Terminé siendo una sorpresa. La racha de Mou-
ras se cortd, pero no tanto. En la ruta, el Dodge de
Jorge Cupeiro que preparaba Horacio “Tato” Ferrea
terminé sacandole un segundo y siete décimas al 7
de Oro después de casi 54 minutos de final rutera.
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Gradassi habia quedado a 22 segundos del Chevro-
let... Las condiciones climaticas de la jornada permi-
tieron carburar a la perfecciéon los motores: Mouras
tenia que esforzarse para no pasarse de las 7.700
rpm mientras que Cupeiro llegé a las 8.000 rpm. Sin
embargo, se cuestion6 el peso del block del motor
del Dodge, y después de polémicos sucesos, Cupeiro
fue desclasificado, luego de pasado un mes de la ca-
rrera. De esa manera, Mouras era consagrado gana-
dor, sumd su quinta victoria consecutiva, y se llevd
los 16 puntos de rigor, dejandole los 10 del segundo
lugar a Gradassi. Retrospectivamente, el campeona-
to se ponia 113 para Mouras, 71 para Gradassi.

El Chevrolet de Mouras era un auto veloz y con-
fiable. Joseph, Wilke y Pedersoli le habian arrancado
cerca de 240 HP al seis cilindros en linea. Y se lo con-
fiaban a un piloto “muy estudioso, una computadora
como (Niki) Lauda o el Lole (Reutemann), (que) razo-
na, trae ideas, progresé mucho” en palabras de la
época de Pedersoli. “Se siente mas confiado, sabe
que tiene un auto ganador y en el cual no se descui-
dé ni el mas minimo detalle. Si le dejo cuatro ruedas
flojas y le pido que salga a fondo, lo hace. Confia en
nosotros, en el auto...” lo calibraba Wilke.

Con 56 autos sobre el asfalto, Olavarria era se-
de de la octava carrera puntuable del afo, el 10 de
octubre. En esas largas rectas a las que el TC volvia
por segunda vez en el afo, el 7 de Oro de Mouras do-
minaba a los veloces Dodge, punteaba toda la carre-
ray, pese a sufrir el desmayo de un filtro de nafta,
postergaba finalmente a Gradassi por casi 17 segun-
dos, quedando tercero Traverso... El promedio de
Mouras superaba los 201 km/h. En la tabla del cam-
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peonato, el de Carlos Casares estiraba mas la venta-
ja: seiba a 129 puntos mientras que el cordobés Gra-
dassi, con el segundo lugar, alcanzaba los 81. Eran
casi 50 puntos de ventaja y faltaban menos de dos
meses para terminar el afio.

“A pesar que Gradassi cosecha puntos en cada
carrera y todo el equipo Ford trabaja para él, dificil-
mente pueda descontar la enorme ventaja que el pi-
loto de la Comision de Concesionarios de General
Motors lleva en el campeonato -opinaba Julio Pérez
Balbi en ‘Corsa’- Para colmo de males, los Ford aho-
ra no son los mas veloces. Para no perder mucho tie-
nen que correr chupados porque si no aparece un
Dodge o un Chivo inesperado que les pueden ganar
en cualquier momento. Solamente un baldazo de
suerte -0 rpm-y un perfecto juego de equipo podria
hacer que Ford, via Gradassi, recuperase un titulo
que en los ultimos afos parecia sempiterno”.

Leidos hoy, esos conceptos suenan proféticos.
El calendario marcaba como novena carrera puntua-
ble del torneo la Vuelta de Pergamino, en el semiper-
manente de esa ciudad.

Alli, de forma sorpresiva, comenzaria a cambiar
la historia. Porque parecia imposible que un piloto y
un auto que habian logrado seis victorias consecuti-
vas no lograran sumar un solo punto mas en el afo...

-

6 1 El 24 de octubre de 1976, la Vuelta de Salto de-
bia disputarse en el tridngulo de Pergamino.
Mouras llegaba a la cita no solo con la impronta de
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una racha exitosa de seis victorias -que hasta ahora,
casi cuatro décadas después, nadie ha conseguido
quebrar- sino con una ventaja de 48 puntos que pa-
recia enorme pero que no era decisiva.

Después de la cita en Pergamino quedaban dos
fechas previstas: una en manos de la ACTC, a dispu-
tarse el 7 de noviembre en un escenario a determi-
nar, y el tradicional Gran Premio de TC, organizado
por el ACA, para correrse entre el 5y el 12 de diciem-
bre. Si ese calendario se respetaba, seguramente
que el GP entregaria mas de 40 puntos y, por lo tan-
to, Mouras tendria que esperar hasta el cierre del
torneo para verse coronado.

Aquellas épocas no eran como éstas, con ca-
lendario fijo y definido, y puntaje tnico. Contempla-
da en perspectiva histérica, la década del ‘70 fue la
mas delicada en términos de la ecuacidon econémica
que sostenia al automovilismo deportivo argentino
(y en particular aquel terrible afio de 1976), de mane-
ra que poco podia preverse. Pero con semejante ven-
taja parecia inevitable que Mouras fuera a coronar-
se el primer campeodn de Chevrolet desde Carlos Al-
berto Pairetti en 1968.

En las rutas de Pergamino no se regaria emo-
cién sino angustia. Por la ruta 188 avanzaba Luis Di
Palma rumbo a la curva de empalme con la ruta 8,
mientras disputa la primera serie, cuando el motor
de su Ford escupid, terminal, aceite. El Ford de Enri-
que Bravi entré en trompo sobre el 6leo y al retomar
imprudentemente el piloto la direccidn de marcha, el
Dodge de Eduardo Volpicina pasé muy justo entre el
coche mas lento y el guard-rail.

No sucedi6 lo mismo con quien lo seguia, Car-
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los Nani, que conducia el Chevrolet de la pefia “La Es-
pumita Quilmefa”. El coche anaranjado peg6 contra
la contencién, pas6 por encima de ella y volcé. La
gente se lanz6 al camino a asistirlo y se desato el pa-
nico. El Ford de Eugenio Cali, que viene en carrera, se
desvio hacia la banquina para evitar un arrollamien-
to multiple, pero alli también encontré victimas. Se
produjeron tres muertes y diez heridos graves, in-
cluido Nani, con fractura de costillas.

La serie no se paro, ni se neutraliz6. EI 7 de Oro
venia ganando; Mouras maniobr6 para no embestir
a nadie, pero se llevo puesto un mojon de la ruta 188.
Se rompid una llanta, sufrio el diferencial. Quedd
séptimo, una vuelta atras de Gradassi que gano la
serie. El palco de los cronometristas de la carrera se
derrumba y ya no se puede seguir controlando los
tiempos. Asi que la carrera se suspende...

Tres dias mas tarde, el 27 de octubre, el presi-
dente de la Comisién Deportiva Automovilistica (CDA)
del ACA, Juan Manuel Bordeu -el mismo que habia si-
do campeodn de TC una década antes- anuncid la sus-
pension de las carreras en ruta “en todo el territorio
nacional”. Para probar la efectividad de sus palabras,
la primera carrera en caer bajo la nueva prohibicidon
resulté ser el Gran Premio de Turismo Nacional, que
organizaba el propio ACA y debia comenzar el 31 de
octubre (una semana después de los accidentes en
Pergamino) en Concepcidn del Uruguay.

Lecturaclara: si el ACA suspendia el GP de TN, no
iba a organizar el GP de TC. Lectura oscura: ¢cOmo iria
a terminar el campeonato de la popular categoria?

La ACTC suspendi6 la carrera que pensaba or-
ganizar en el Autédromo de Buenos Aires el 7 de no-
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viembre. Pero la llevo a cabo dos semanas mas tar-
de. Algunos movimientos se tejieron en los pasillos
del ACA, porque la competencia, disputada sobre 15
vueltas al circuito n2 12, es decir, sobre poco menos
de 80 kilometros de recorrido, tuvo un puntaje espe-
cial, similar al otorgado en la primera carrera del
afo, en el mismo escenario y sobre el mismo recorri-
do: el ganador se llevaria 24 puntos, como en una ca-
rrera de mas de 150 kildmetros.

La competencia, el XVI Premio ACTC, contaba
con el auspicio de la General Motors. El arranque no
fue nada auspicioso para la marca: Roberto Mouras
se despistd con el 7 de Oro en los entrenamientos y
destruyd la maquina. Pero la suerte parecia echada.
Aunque la incidencia del trabajo de las suspensiones
(y el chasis en general) en el rendimiento de un TC
de aquella época era muy inferior comparado con los
coches actuales, los Ford del equipo oficial que ma-
nejaba José Miguel Herceg parecian mejor dotados
para la exigencia en autdodromos -el tnico lugar en el
que se podia correr dada la suspensién de las com-
petencias ruteras- que el Unico exponente de punta
de Chevrolet, que aunque contaba con la atencion de
Pedro Campo estaba francamente en desventaja.

Campo prescribia una puesta a punto especial
para el autédromo, y Mouras salia a ensayarla el jue-
ves 18, tres dias antes de la carrera. El comporta-
miento dinamico, evidentemente, habia cambiado:
el coche se despist6 en la Ese del Ciervo y quedo bas-
tante danado. Raul Oscar Rodriguez ofreci6 su pro-
pio auto para salir del paso, pero no seria lo mismo...

Gradassi salia segundo de su comparfero Tra-
verso en la primera serie, pero Mouras apenas era
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cuarto en la segunda. Habia una indudable diferencia
de prestaciones. El Flaco de Ramallo debi6 haber ga-
nado esa carrera, pero a dos vueltas del final, cuan-
do el Ford de Gradassi super6 el Dodge de Pairetti pa-
ra quedar segundo, en el viejo guard-rail de los boxes
del Autédromo aparecio el cartel con la orden del
equipo. Traverso trag6 saliva (una vez mas...) y cedi6
la victoria. Un impresionante golpe de escena, por-
que Gradassi se quedo con el triunfo y 24 puntos, la
mitad de la ventaja que habia amasado paulatina-
mente Mouras en el campeonato, asi, en una sola ti-
rada de media hora de esfuerzo... Con un auto estric-
tamente desconocido, el piloto de Carlos Casares ter-
minaba en un palido 1292 puesto, a minuto y medio de
Gradassi (a un promedio de seis segundos por vuelta
mas lento que el vencedor) y ni siquiera era el mejor
Chevrolet ubicado: Héctor Moro (92) y Héctor Rios
(109) se le anticipaban, por 20 y 10 segundos, respec-
tivamente. Mouras, 129; Gradassi, 105.

De golpe, el campeonato de 1976 adquiria otro
color. Cémo iba a definirse, no era seguro: el ACAy
Bordeu estaban mucho mas dedicados a resolver la
llegada de la Formula 1 a la Argentina para enero de
1977 (icon Carlos Reutemann a bordo de una Ferra-
ri!) que en resolver el cierre del torneo teceista. Por
lo pronto, solo estaba confirmada la carrera del 5 de
diciembre, con organizacion del Automdvil Club de
Pergamino, en Buenos Aires, curiosamente con el
mismo puntaje especial que la carrera de la ACTC
aunque la exigencia no superase las 15 vueltas...

“Gradassi: una mano para manejar, otra para
acariciar el titulo” sintetiz6 el recordado Carlos Mar-
celo Thiery esa competencia, y lo explicaba asi: “Un
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edén que ningun fordista se hubiera animado a ambi-
cionar hace un mes y medio, cuando Roberto Mouras
y su cupé Chevy encadenaban la serie de victorias
mas extensas del TC”. Mas adelante, pronosticaba:
“tanto en circuitos cerrados como en la cornisa, el de-
moledor cordobés es mucho mas experto que el jo-
ven bonaerense. El Falcon es un auto alistado hace
mucho para doblar, la cupé Chevy funciona todavia
con el tren delantero standard mientras que en la
suspension del eje posterior recién ahora estan apa-
reciendo los retoques técnicos del disefiador Pedro
Campo. Los seis cilindros del Ford tiran desde abajo
con rotunda energia hasta las 8.000 vueltas; la media
docena de émbolos del Chevrolet tienen su mayor
torque cerca del régimen maximo”.

Mouras volvia a correr su auto, ya reparado,
pero en clasificacion era un espanto: marcaba
2m03s5, y quedaba octavo, a 1s3 del tiempo mas ra-
pido establecido por Jorge Cupeiro con 2m00s3. (En
la primera carrera del torneo, en el mismo circuito,
el piloto de Carlos Casares habia marcado la pole
con 2m01s6; ahora era casi dos segundos mas lento
que ocho meses antes...).

Fueron otra vez 15 vueltas, pero en esta oca-
sidn Gradassi gan6 con autoridad, de punta a punta.
Mouras se las ingeni6 para marcar el record de vuel-
ta, demostrando el intenso trabajo que el equipo ofi-
cial de General Motors habia hecho para achicar te-
rreno respecto de la competencia anterior, pero co-
metid, quizas, su unico error de la temporada: esta-
ba tercero detras de Gradassi y Jorge Recalde, y de-
lante de Marincovich, cuando se despisto (iotra vez!)
en la Ese del Ciervo. Cuando Mouras se bajo del 7 de
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Oro, abandonando, la hinchada de Ford lo ovaciond...
burlandose.

En resumen: en dos carreras de autédromo, de
menos de 85 kildbmetros de recorrido cada una, Gra-
dassi habia descontado toda la ventaja. Ahora esta-
ba empatado en la punta del torneo con Mouras, los
dos con 129 puntos. Quedaba una competencia sola,
y quien terminara adelante seria el campedn. iQué fi-
nal tremendo para una temporada histérica!

iY qué incognita! “hasta el domingo a la noche
-se leia- no logré saberse si habra en realidad otra
carrera de TC (la que organizaria el ACA para reem-
plazar al Gran Premio) como cierre puntuable de la
temporada. {Rafaela? ¢Una trepada en Capilla del
Monte? ¢Otra en el Autdédromo de Buenos Aires?”.

[ W
e
6 El 3 de diciembre de 1976, el ACA anuncié que
“... en cumplimiento de las normas y disposi-
ciones vigentes, ha resuelto suspender la realizacion
del Gran Premio de Turismo Carretera, cuya fecha de
organizacion estaba prevista en el calendario del 5 al
12 del corriente mes. En consecuencia, se solicita a
las entidades afiliadas que se encuentren en lista de
espera para la realizacion de este tipo de competen-
cias, hacernos llegar sus inquietudes”. En realidad, el
ACA pretendia llevar el TC a Mendoza; pero la ACTC
protestd, argumentando que desde 1974 regia un
acuerdo para que el TC no corriera mas de tres com-

petencias por afio en autédromos (entre 1970, afio de
puesta en vigencia de la Férmula “A” del TC, y 1973,
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la categoria no habia pisado las pistas ni en una sola
oportunidad) y unicamente en el circuito de Buenos
Aires. De alli, la renuncia a la carrera. El Auto Moto
Club Carlos Paz, el primero en la lista, solicité inme-
diatamente la fecha del 19 de diciembre, con la orga-
nizacion de Alcides Raies. Alli se definiria el titulo.

A esa definicidn llegaban Gradassi, ganador de
tres carreras en el afio (casualmente, las tres disputa-
das anteriormente en Buenos Aires...) y Mouras, ven-
cedor de seis competencias en la temporada, todas
ellas de manera consecutiva... aunque en ese momen-
to no se sabia, porque Jorge Cupeiro habia apelado su
desclasificacion en la carrera de Monte, en agosto, y
la determinacion final no se habia adoptado.

En términos de campeonato: en condiciones
ideales, Gradassi y Mouras estaban igualados en 129
puntos. Pero como la apelacion no estaba resuelta,
el piloto de Carlos Casares no podia computar a su
favor los puntos del triunfo en Monte, de manera que
largaba la Ultima carrera seis puntos debajo del cor-
dobés. A Gradassi, cuya cosecha de triunfos era la
mitad de la que podia exhibir Mouras, le bastaba ter-
minar delante del Chevrolet para retener la corona
que habia ganado en 1975.

Parecia todo servido para una gran definicion.
Pero eso solo en la superficie. La realidad era que los
Ford oficiales se veian favorecidos por la eleccion del
escenario: Gradassi habia ganado alli las tres carre-
ras de 1976, ademas de haber logrado una victoria
antoldgica el 20 de octubre de 1974, cuando pas6 por
afuera, en el Curvén Salotto y a poco de la bandera a
cuadros, al Falcon de su coequiper Juan Maria Tra-
verso y al Chevrolet de Carlos Marincovich... En esta
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ocasion, seria magnanimo con ambos.

A pesar de la presion de la ACTC, cuyos dirigen-
tes intentaron evitar que los asociados se presenta-
ran a correr, hubo 31 autos anotados. El Falcon esta-
ba mejor puesto a punto para la pista que el Chevro-
let, el equipo oficial que capitaneaba Herceg estaba
dotado de mejores recursos logisticos, y sus motores
aceleraban mas, lo que a la salida de la Horquilla era
una enorme ventaja. En clasificacion, Gradassi le sa-
caba 1s2 a Mouras, a cuyo Chevrolet se le caia el car-
dan yendo rumbo a Salotto: ¢no se rompia demasia-
do a esa altura del afo el 7 de Oro? ¢Quedaba dine-
ro suficiente en la campafa para reponer las piezas
solicitadas?

Enla primera serie, Gradassi se impuso por tres
segundos sobre Marincovich. En la segunda, Traver-
so le gané facilmente a Ricardo Iglesias. La final iba
a disputarse bajo una molesta lluviecita que ahuyen-
taba a los hinchas aunque favorecia aun mas las
chances de los Ford. Pero Gradassi y Cia. ni siquiera
llegaron a precisar esa mano adicional.

“Es muy feo tener que terminar el afio asi, mi-
rando la carrera desde los boxes”. Desde la humildad
que no habia perdido ni atin en las horas mas arreba-
tadas que generaba el rosario de victorias consecu-
tivas, Mouras hacia de la resignacion un culto. “El au-
to funcionaba muy bien pero en la serie se cort6 la
correa dentada y al bajar la presién de aceite, el mo-
tor se resintio. Cuando sali a dar la vuelta previa a la
final, se terminé de fundir”. El cierre es de antologia,
una pinturita perfecta de lo que era Mouras como ti-
po: “No lo lamento tanto por mi sino por quienes me
ayudaron durante la temporada. Es cuestion de po-
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nerse a pensar en el afio que viene”.

(Siete afos después, daria otra version. En 1983
se quejaria de que el de 1976 “fue un campeonato
que nos ganaron practicamente en un escritorio.
Nosotros necesitabamos cuatro puntos para salir
campeones y en una carrera de autddromo decidie-
ron, de un dia para otro, otorgar 26 puntos cuando el
GP, con mas de mil kildémetros, te daba 30 unidades.
Fue una vergiienza y cuando fuimos a reclamar nos
dijeron que se habia pasado la hora”).

Mouras, el gran ganador del ‘76, no lleg6 siquie-
ra a tomar partido de la ultima final del afio. Gradas-
si largaba desde la mejor posicion de partida y antes
de ver caer la bandera argentina -asi se largaba en-
tonces cada carrera- ya se sabia campeén.

Por eso no reaccion6 cuando Carlos Marinco-
vich, con su Chevrolet dorado, igualito que el de
Mouras, lo pasé a la salida de Salotto, y poco des-
pués lo dejoé pasar a Traverso. Que entre ellos deci-
dieran el triunfo que él mismo les habia negado dos
afios antes. Un Chevrolet iba en punta, pero no era el
que los hinchas de la marca querian: ese se habia
quedado mudo, encerrado en un box. A cuatro vuel-
tas del final, el piloto de Ramallo doblé por afuera en
la Horquilla, aguantando a la Chevy y al quedarle la
cuerda en la entrada a la recta, aceler6 mejor y se
quedd con la punta y con la carrera.

Tercero, Gradassi, se quedd con el titulo. Los
numeros frios cantaron el siguiente resultado: Gra-
dassi, 138 puntos; Mouras, 129.

“Fue un ano dificil, peleado como pocos. Recién
me senti campeodn cuando vi que Mouras no podia
largar la final. Pero igual sali a pelear la carrera pa-
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ra cumplir con la gente que nos alent6 desde las tri-
bunas. Claro que después, cuando comprobé que
Traverso y Marincovich venian demasiado entusias-
mados, los dejé pasar para que ellos también se di-
virtieran un rato”. El mondlogo de Héctor Luis Gra-
dassi cierra un afo vibrante y estremecedor.

¢Merecié el cordobés quedarse con el titulo?
Su campana incluy6 tres triunfos en once carreras,
pero también tres segundos puestos (en Bahia Blan-
ca, Monte y Olavarria) y cuatro terceros puestos (en
25 de Mayo, Las Flores, el GP del Llano y Buenos Ai-
res). En once carreras, solo abandoné en una oca-
sion, en la primera competencia de Olavarria. En las
diez restantes, subid al podio. Su regularidad fue im-
presionante.

¢Fue injusto que Mouras perdiera el titulo? El
piloto de Carlos Casares gand 6 de las once carreras
del afio: Bahia Blanca, Las Flores, Olavarria, el GP del
Llano, Monte y otra vez Olavarria. Pero, mas alla de
esa racha impresionante, solo logré un tercer pues-
to, en la apertura del torneo en Buenos Aires. Tuvo
tres abandonos (en 25 de Mayo y en las dos ultimas
carreras del Autédromo) y fue 120 en la restante.

Si el puntaje se hubiera ajustado estrictamente
a la categorizacion por distancias recorridas (la es-
cala de 16-10-6-4-2 para las pruebas de hasta 150 ki-
I6metros, la de 24-15-9-6-3 para las de 150 a 500 ki-
I6metros, y la de 40-25-15-10-5 para las de mas de
500 kildbmetros), Mouras habria ganado el titulo. Pe-
ro las carreras del Autdédromo -todas- fueron consi-
deradas de la segunda especie. Y a muchas de las ca-
rreras de ruta, con mas de 150 kildmetros de recorri-
do, se les aplicé la escala mas baja.
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Si se aplicara el puntaje actual -considerando
exclusivamente las finales, no los resultados en las
series- el campeonato habria quedado en poder de
Gradassi, que solo en una de las once carreras no se
subié al podio; Mouras, en cambio, no lo hizo en cua-
tro oportunidades. Entonces, habrian quedado asi:

Gradassi: 395.

Mouras: 369.

Con la escala de puntos que el TC usé hasta
2012, el resultado habria sido el siguiente:

Gradassi: 160 puntos.

Mouras: 137,50 puntos.

¢Y si se hubiera usado el puntaje actual de For-
mula 1? Entonces, la cosa seria asi:

Gradassi: 195 puntos.

Mouras: 171 puntos.

¢Fue justa la consagracion de Gradassi pese a
haber ganado la mitad de carreras de su rival? ¢Fue
injusta la amargura de Mouras pese a haber sido mu-
cho menos regular que su adversario?

Los hinchas tienen la palabra.

[ |

o

63 Los Aventin son una referencia ineludible en el
TC moderno. Antonio Juan, “Tony”, fue cam-

pedn en 1981, el primero de la historia en hacerlo con

la marca Dodge (“ese dia en Tandil Oscar gan¢ la ca-

rrera, pero yo gané el campeonato, mi viejo no sabia

a quien abrazar”); su hermano Oscar Radl, cuatro

afos mayor, tuvo que esperar casi quince afios des-
de su debut en 1977 para consagrarse: lo logré en
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1991 y 1992. Entre ambos corrieron mas de 400 carre-
ras de TC y lograron en conjunto 34 triunfos. Diego, el
hijo de Oscar, intenté durante afios transformar a la
familia en la unica con tres campeones de TC (des-
pués de los Galvez y los Emiliozzi): lo logré recién en
2013. Alguna vez tuvimos este didalogo con ambos
hermanos:

-Repasando sus campafas, ustedes parecen
mas militantes del TC que corredores...

-Las dos cosas por igual -respondié Oscar- El
teceista puro es una raza no superior, si diferente.
Ser teceista puro es una casta, un conjunto de hom-
bres que conoci aqui en la ACTC. Otros pilotos corrie-
ron un par de carreras y se fueron: Fangio mismo,
que gand un par de campeonatos, Reutemann, que
corri6 con el Falcon angostado, no son teceistas pu-
ros, como Fabian Acufa, Lalo Ramos, Diego (Aven-
tin) que siente el automovilismo pero especialmente
el TC. Los campeones como Silva, Martinez, Ortelli,
vienen de otra escuela.

-Yo no corri otra cosa, no me interesé ninguna
otra categoria -agreg6 Tony- Siempre entendi que el
TC era lo maximo. Se mantuvo vigente gracias a la
gente, que se bancé todo y que transmite, de padres
a hijos, esa pasion que cada vez es mas grande.

nm

64 En 1983 comenzé la Era Mouras, la ultima era
de dominio de un piloto determinado en el Tu-
rismo Carretera. Después de tanto batallar, el volan-
te de Carlos Casares gand no uno sino tres titulos
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consecutivos, pero lo asombroso fue la manera
aplastante en que lo consiguid, que no tuvo, desde
entonces, parangoén. Entre 1983 y 1985 se disputaron
48 carreras de TC. Mouras se impuso en 22 de ellas,
exactamente el 45 por ciento: cinco triunfos en el ’83,
nueve en el ’84, ocho (que pudieron ser algunas mas,
como ya se vera) en el 85. Nunca mas nadie logré una
racha de efectividad tan grande en el TC. El que mas
se le acerco fue el Flaco Juan Maria Traverso, que es-
tuvo ausente practicamente una década (entre 1984
y 1994), pero que a su regreso gano tres carreras en
1994 y 5 en 1995. En ese ultimo afio logro el primero
de los cuatro titulos que amasé en su retorno. Desde
entonces (hace casi 20 afios), ningiin campedn gané
tantas carreras en su temporada de consagracion.
Aquella racha tremenda de Mouras dejé su
huella. La dirigencia del TC, deseosa de evitar tanta
previsibilidad, introdujo en 1991 la variante del las-
tre, es decir, cargar con kilos extra a los autos que
habian ganado la carrera anterior. Eso perjudicaba al
vencedor en la prueba siguiente, ya que corria con 30
kilos mas que el resto... Mas adelante, cuando Tra-
verso empezo a ganar seguido, el lastre se extendid,
a los tres primeros de cada carrera (30, 20 y 10 kilos
respectivamente). Por eso el Flaco de Ramallo co-
menz0 a ceder posiciones y conformarse con el cuar-
to lugar, en carreras en las que fue ostensible su de-
cision de retrasarse, provocando la furia de los orga-
nizadores. En 1996 volvi6 a salir campeodn, pero ese
afio ganod solo dos carreras; en el ’97 repitio el titulo,
el tercero consecutivo, con otras dos victorias. Y en
1999, afo de su ultimo campeonato, cuando ya habia
abandonado el Chevrolet por el Ford, también consi-
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guid dos triunfos. La regularidad sobraba para ser
campeon...

¢Y qué fue lo que corté la racha de Mouras? En
los ’80, con los semipermanentes de largas rectas,
los Dodge eran patrones del TC. El piloto de Carlos
Casares, que era idolo de los hinchas de Chevrolet,
habia tenido que recurrir a la marca para ganar sus
primeros titulos. Pero le sugirieron que se pasara de
marca... Mouras, que era vocal segundo de la ACTC,
entendié el convite institucional y a mediados de
1985 estrend un Chevrolet. Sin mucha fortuna, ob-
viamente: en las cinco primeras carreras del afio ha-
bia logrado cuatro triunfos con su Dodge, pero cuan-
do cambid de monta (a mitad del rio, precisamente,
el 9 de junio de 1985, en San Lorenzo, Santa Fe), los
resultados no lo acompafaron. Su Chevrolet no ga-
naba (logréd tres novenos puestos consecutivos) pe-
ro si lo hacia el de Emilio Satriano. Volvi6 al Dodge
tras cuatro competencias, y gané cuatro de las seis
carreras que faltaban para terminar el torneo. Fue
campeon, por supuesto, pero estaba entre el coche
y la pared: no podia seguir corriendo con Dodge. Asi
que en 1986 volvio definitivamente a Chevrolet. Esa
decision significd, de paso, la ruptura de la exitosa
sociedad de preparadores que conformaban Jorge
Pedersoli y Omar Wilke. Uno de los dos estaba de
acuerdo con el cambio; el otro no. Mouras nunca
mas volvid a ganar el titulo: peleandolo perdio la vi-
daen 1992... Pedersoli y Wilke jamas volvieron a pre-
parar juntos un auto de carrera aunque, cada uno
por su lado, lograron varias coronas, especialmente
el primero, con Traverso, y luego con Guillermo Or-
telli y Christian Ledesma.
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6 En sus inicios, el TC se debatia entre el polvo y
el ripio corriendo a menos de 100 km/h por ho-
ra. El largo desarrollo de la categoria posibilité que
los promedios casi se triplicaran, lo que causé una
mezcla de asombro y espanto. El climax tuvo lugar a
mediados de la década del ‘80, cuando la ruta era to-
davia un fixture central, las largas rectas se volvian
caldos de cultivo para la busqueda de adicionales ki-
Idmetros por hora, y al acelerador se lo maltrataba
mas que acariciarlo.

Tres etapas en interminables rectilineos de La
Pampa compusieron un Gran Premio de cierre de
campeonato. Una carrera para preparadores antes
que para pilotos. La mayoria de los motores no resis-
tieron, el resultado fue sorpresivo y el promedio se
transformé en un record.

La primera etapa era un cuadrilatero de asfal-
to, que recorrido en tres oportunidades elevaba la
exigencia a 554 kilometros. Emilio Satriano rompié
los primeros relojes con el Chevrolet que preparaba
su hermano Pablo, chupado con el Dodge verde de
Juan Antonio De Benedictis, pero en la segunda vuel-
ta una aparente falla de fabricacion en la punta del
vastago de una valvula lo dejaba en la banquina.
Después se detuvo el Chevrolet de Roberto Mouras:
“El cigliefial de nuevo disefio vibraba demasiado”.

Oscar Aventin reventaba un neumatico en la
recta. “Jamas me asusté tanto. No sé cdmo pude te-
nerlo. Hay que repensar mucho el tema de la veloci-
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dad”, decia en los medios de la época. José Maria Ro-
mero no la pasaba mejor: su Dodge volcaba a tre-
menda velocidad, decolaba, iba a parar al medio del
campo y se incendiaba.

“Al terminar la primera etapa se calculé con
unanime exactitud que los mas rapidos transitaron a
272/275 km/h. La cifra surge de asignarle a los Dod-
ge y Chevrolet mas veloces (como cuando se chupa-
ron De Benedictis y Satriano) regimenes de 7.6/7.700
rpm para el Slant Six y 8.1/8.200 rpm para el “Chivo”.
Con transmisiones de 3,54:1 para unos, 3,72:1 para
otros, y neumaticos 215x15, las cifras son mas que
plausibles” se leia. ¢El promedio de De Benedictis
para ganar la etapa? 251,709 km/h.

La segunda etapa comprendia un tendido entre
Santa Rosa y General Pico. Mas brasa para la hogue-
ra de los motores. De Benedictis le dejé el camino li-
bre a Oscar Angeletti en la segunda etapa cuando su
motor claudico.

Oscar Castellano, que peleaba el titulo con An-
geletti, sali6 a jugarse con todo: solo Julio Salgado y
Roberto Urretavizcaya andaban mas rapido que él.
Angeletti iba a mantener su ritmo: no superar las
7.200 rpm. Cuando todo parecia bajo control, al paso
por Ojeda saltd, de manera inesperada, en un paso a
nivel. El Dodge cay6 de panza. Se aplastoé el tren de-
lantero y el carter tocé el pavimento. Por alli se fugé
el aceite y sus posibilidades de terminar. Varios mi-
nutos después, el alivio: el de Loberia se deteniaa su
vez con el motor fundido. Los aspirantes a la corona
habian quedado fuera de combate.

El resto volaba: Juan Carlos Nesprias ganaba la
etapa con su Dodge a 257,033 km/h, tras tardar ape-
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nas una horay 43 minutos para recorrer 442 kilome-
tros. Y la general quedaba en manos de Osvaldo Mo-
rresi y el otro Chevrolet del equipo de Satriano, que
le habia sacado dos minutos de ventaja a Pedro Dou-
mic, caminando a 252,224 km/h para casi mil kildme-
tros de exigencia.

[ |
"
6 Esta anécdota la cont6 el mismo Johnny Labo-
rito, que preparaba el motor de Doumic. “Entre
una etapa y la otra, atendiamos los autos debajo de
una carpa. Hacia un calor infernal, pero trabajaba-
mos con mucho empefio porque estabamos peleando
la punta. Hacia tanto calor que nos sacamos las cami-
sas: yo, mis colaboradores y algunos muchachos que
se habian acercado a ayudar. De golpe, necesitaba
limpiar algo y vi un trapo, le corté a mano un cuadra-
do de tela que me parecié indicado, y segui. Termina-
mos, armamos, estuvimos listos para irnos, asi que
nos pusimos las camisas. Uno de los muchachos que

nos habia dado una mano, al que yo no conocia, se
puso la suya, y le faltaba un cuadrado de tela...”.

[ | I.
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67 ¢La tercera etapa del Gran Premio? Otro rec-
tangulo asfaltado, esta vez en torno a General

Pico. Nadie podia, en condiciones normales, despla-

zar a Morresi de la victoria. “Pero un chimango pam-
peano, un maldito pajaro que él vio venir, floté alli
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delante del capot. Y, algo increible, impensado -y
acaso injusto- golpeé a casi 270 km/h contra la reji-
Ila de alambre, cuya misién era, justamente, evitar
que un plumifero se zambullese en la toma dinamica
y se metio en el carburador. Al rato comenzo6 una fa-
Ila. Y asi, kildmetro a kildmetro, se le escapé a Mo-
rresi el seguro triunfo en el Gran Premio” se leia en
la época.

El motor de Laborito impulsaba alegre al Dod-
ge marron y algo vetusto que Doumic aceleraba sin
escatimarle nada. Solo un jovencisimo Roberto Urre-
tavizcaya (con el Chevrolet del equipo Supertap, hoy
JC Competicion) podia caminar mas veloz en la eta-
pa. Pero sin hacerle cosquillas en la general.

“Doumic lloraba, quebrado por la emociény la
alegria”, sigue la crénica. “Después de cinco duras
temporadas en TC, después de decenas de despistes
y algunos golpes, después de multiples desilusiones
mecanicas, habia ganado. Siempre tuvo excelentes
parciales y logr6 algunas series. Pero esta vez llega-
baalavictoria, la inolvidable victoria de un Gran Pre-
mio de Turismo Carretera. ¢Como no merecerlo? Al
igual que todos sus colegas de ruta, capaces de
arriesgar la vida a 270 km/h. Supo acelerar cuando
debia, cuidar en el momento oportuno y conservar la
cabeza fresca, algo que contrasté con su habitual ve-
hemencia”.

El promedio maximo de una carrera de TC habia
superado los 100 km/h cuando Américo Orsi gand las
Mil Millas de 1939 a 109,958 km/h. La Galera de los
Emiliozzi fue el primer auto en quebrar los 200 km/h
de promedio en la Vuelta de Necochea de 1963, gana-
da a 203,526 km/h. En 20 afios, el record caeria en
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otras once oportunidades: Doumic sellaria el ultimo,
con una victoria en ese Gran Premio, a 248,777 km/h.
Y aunque el promedio fue discutido, las mediciones
del camino no dieron toda la seriedad del caso y la re-
lacion entre velocidad maxima y promedio parecié
poco sustentable, lo cierto es que la cifra quedd en la
historia porque, de cualquier forma, era seis kilome-
tros por hora mas veloz que el record anterior, esta-
blecido por Miguel Angel Atauri en |la Vuelta de Vena-
do Tuerto en 1980, al ganar a 242,567 km/h.

[ |
"
6 Que el abrumador dominio de Dodge en los '80
no caia nada bien en la dirigencia lo vivid en
carne propia Oscar Castellano. Campedn con la mar-
ca en 1987, sufrié mucho para repetir el titulo al afio
siguiente. “Sabia que intentar ganar tres titulos con
Dodge me iba a resultar imposible”, me conté en
2006. “Ese campeonato de 1988 lo gané como si fue-
ra un boxeador argentino peleando en los Estados
Unidos, por nocaut, porque si no, los jurados no te
dan la pelea. Fue muy duro deportivamente, tratan-
do de no entrar en maniobras complicadas para no
ser sancionado, sin tener nada mecanicamente filo-
so para no ser desclasificado... Por eso pasé en 1989
a Ford y el cambio fue acertadisimo”. Asi lleg6 el ter-
cer titulo, “aunque el Ford era mas dificil de manejar
que el Dodge, me volvia loco con los elasticos corti-
tos”. Pincho preparaba su motor sin tener un banco

de pruebas en su taller. “Tampoco tenia un torno; te-
nia que hacerme las piezas para el auto en una tor-
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neria cercana”. Gand 27 carreras en 10 temporadas.
“Pagué el precio, mi paso por el TC fue muy violento,
vivia auto exigido porque no se puede mantener tan-
tos buenos resultados sin eficiencia”.

[ | I.
o
69 Rafaela, 7 de junio de 1987. El Chevrolet n2 6 de

Emilio Salvador Satriano tiene fierros nuevos
debajo del capot. Su hermano, Pablo Satriano, dotd
al coche de tapa de cilindros y leva flamantes. El di-
namometro muestra un indudable incremento de po-
tencia en el motor. El auto es uno de los mas veloces
del TC -sino el mas veloz- pero la cercania del régi-
men a las 9.000 rpm lo pone siempre al filo de la ro-
tura. Y en lo que va de 1987, han sido mas las veces
que se ha cortado con ese filo que las que no...

La barra de Chivilcoy también se prepara: la ca-
bala es una remera verde y blanca que hace juego
con ropa interior de la misma combinacién de colo-
res, los mismos del Chevrolet, que caminaba a 224
km/h de maxima, un km/h menos que el Dodge de
Pincho Castellano.

Pero en clasificacion quedaba noveno, a mas
de un segundo del Ford de Jorge Oyhanart. En carre-
ra el Chevrolet no iba tan rapido y terminaba cuarto,
a casi 15 segundos del vencedor, Roberto Mouras.
“Nos arrastramos” fue la sentencia de Emilio. ¢cQué
hacer para la siguiente carrera, en el Autédromo de
Buenos Aires, tres semanas después?

Fierros nuevos, retoques multiples. “Volvimos
a Chivilcoy, fuimos a probar a la rutay comprobamos
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que, efectivamente, habiamos perdido rendimiento
-desgrané Pablo- Modificamos los elementos: tapa,
multiple y levas volvieron a caminar. Ablandamos la
suspension, bajamos los valores de amortiguacion
trasera y pusimos una doble barra antirrolido ade-
lante”. ¢El secreto del triunfo?

La barra de Chivilcoy habia cambiado también
la estrategia. La cdbala de la remera ya no servia:
fueron a la carrera en varios autos y en la guantera
de cada uno de ellos llevaron una pequefia lechuza
de porcelana blanca, para ahuyentar a la mufa.

Emilio marcé la pole-position, a mas de 175
km/h. Y en lafinal, la particular puesta a punto de la
suspension trasera trat6 mucho mejor los neumati-
cos que lo que sucedié en el Chevrolet de Roberto
Urretavizcaya, cuyo acompafante era una mujer,
Graciela Nicieza (hija de Julio, el duefio del equipo
Supertap, luego JC, también de Chivilcoy). Satriano
gand en un podio de chivos: el tercero fue Osvaldo
Morresi, cuyo auto también preparaba Pablo Satria-
no. Asi que, ¢cual fue el secreto del triunfo? ¢La
puesta a punto o la cabala?

[ |

"

70 El TC tenia programada una carrera para se-
tiembre de 1991 en un nuevo trazado, entre

Zarate y Campana, un triangulo de asfalto trazado

sobre la autopista a Rosario, la ruta 193 y la avenida

Antartida Argentina de Zarate. Pero cuatro dias an-

tes de la prueba, las autoridades provinciales sus-
pendieron su realizacién. Se caia la prueba. Ese dia
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siguiente, el entonces presidente Carlos Menem
(aquel que de pibe idolatraba a Arturo Kruuse) inau-
guraba una planta en Atucha, en la zona, y los diri-
gentes de la ACTC intentaron colarse en el acto, pa-
ra apelar a su voluntad y poder revertir la situacion.
Oscar Aventin (que en esa instancia estaba pelean-
do el titulo pero era, a la vez, secretario de la ACTC)
y Rubén Gil Bicella, uno de los vicepresidentes, se
mandaron. Tenian como contacto al senador César
Arias, un operador politico de Menem, y gracias a
eso llegaron en un momento a estar cara a cara con
el mandatario nacional.

-Presidente, nos quieren suspender la carrera
-le descerrajé Aventin.

-¢COmMo es eso?

Los dirigentes explican brevemente el tema y
Menem sale con una pregunta insdlita:

-No van a matar a nadie, ¢no?

-N000000, presidente...

-Entonces, dénle.

La carrera se disput6 el 22 de setiembre. Hubo
82 autos, de los cuales 50 corrieron la final, que gané
Osvaldo Morresi (Chevrolet).

[ W

e

7 El 22 de noviembre de 1992 se presentaron 86
pilotos a largar la Vuelta de Lobos, pero solo 36

se hicieron un lugar para correr la final. Uno de ellos,

el sanjuanino Henry Martin, con 27 afios estaba dispu-

tando su segunda competencia de TC. “Corria con el
Dodge celeste de Rodolfo Cosma -recuerda- En la reu-
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nién previa con los pilotos, Norberto Bressano hizo
hincapié en el tema de los cordones en la chicana de
la ruta 205, que castigaba los neumaticos. Largué en
la dltima fila y en una de las primeras vueltas llegué
pasado a la frenada. Alcancé a meter la trompa en la
chicana pero le pegué al corddn con la goma delante-
ra izquierda y quedé desacomodada la direccidn. Sali
tirando cambios, pero empecé pensar... Llevaba a un
amigo de acompanante, ¢para qué arriesgarlo? Me fui
para los boxes a menor velocidad y cuando estaba en-
trando me pasaron como tiro las dos trompas de
‘Plasticor’: eran el Chevrolet de Roberto Mouras y el
Dodge del Chueco Romero. Cuando paro, Néstor La-
zarte, que se encargaba del auto, me miré como di-
ciendo ‘¢y por esto paraste?’ y en ese momento em-
pez6 a correr el rumor de que habia volcado Mouras.
Al ratito entro Carlitos Saiz: ‘iSe mat6 Roberto, se ma-
t6 Roberto!, repetia. Enseguida cay6 un silencio se-
pulcral sobre el circuito. Nunca vivi nada igual. Un si-
lencio colectivo de angustia, un silencio que nunca
mas escuché en mi vida. Sali dos horas mas tarde de
los boxes: una topadora ya se habia llevado el talud de
tierra, solo quedaba una huella de humedad”.

[ W
[ |
e
7 Eduardo “Lalo” Ramos siempre fue un piloto
muy adepto a los circuitos ruteros. “Me gus-
taban mucho, tenian secretos que habia que saber
interpretar -recuerda- Las chicanas, los retomes,

las frenadas, era pura improvisacién, capaz que en
una sola maniobra podias sacarle tres segundos a
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un rival. Habia algunos tramos en particular, como
el camino de atras del circuito de Santa Teresita,
que tenia varios curvones y un par de chicanas, que
era, literalmente, orgasmico”. Venci6 en Santa Tere-
sita, también en Bolivar, en Olavarria, pero nunca
pudo hacerlo en el peligroso “19 de Noviembre” de
La Plata, un triangulo ubicado a pocos kildmetros
del centro de la capital bonaerense. “Alli sufri una
de mis derrotas mas amargas -sefiala- Nunca habia
podido ganar ahiy lo sentia... Una vez, un toque con
Marcos Loiocco a poco del final me privé del triun-
fo, pero ese dia tenia todas a favor”. “Ese dia” era el
27 de junio de 1993. Ramos ganaba codmodamente,
tan comodo que “cuando pasé por ultima vez por
boxes, saqué la mano por la ventanilla para salu-
dar...” La ventanilla de plexiglds tenia un circulo por
dbonde se podia hacer el saludo, y Ramos estaba ce-
lebrando su triunfo por anticipado. Le quedaban
menos de 10 kilometros de carrera para lograr el
triunfo. “Me quedé sin nafta. Nunca completé ese gi-
ro. ¢Qué habia pasado? Habian llenado el tanque an-
tes de la carrera, y antes se media la capacidad con
una varilla metalica y se calculaba. Mi acompanan-
te, el bueno de Rulo Esther, pensé que le habian
echado innecesariamente nafta de mas, y le saco
como diez litros antes de largar...”. Con el puntero
abandonado, paso la punta el segundo, un joven pi-
loto de 28 afios que hasta alli nunca habia ganado en
TC. Walter Hernandez conseguia asi su primer triun-
fo: era su décima carrera en TC. Menos de seis me-
ses después, al cabo de otras diez carreras, se con-
sagraba campeon...
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73 La carrera anterior a esa de La Plata se dispu-
t6 en Balcarce, y la gand Oscar Aventin, con un

Ford. Enviado por “El Grafico”, me apasioné menos

esa historia del triunfo que ésta, que escribi ese mis-

mo domingo, al cierre (y que se publicé en la edicion

del 8 de junio de 1993):

“Un feriado patrio, pero amargo. Doce dias an-
tes de la quinta carrera del Campeonato 1993 de Tu-
rismo Carretera, en el autédromo Juan Manuel Fan-
gio de Balcarce, el martes 25 de mayo a la tarde, un
poco mas alla de la salida del puente, el altimo auto
de carrera que manejoé Oscar Castellano, el Ford Fal-
con propiedad de Fabian Acufia, se desperezo rebel-
de de la decision de su conductor. Golped contra la
montafa. Se dio vuelta. Se destruyé. Daniel “Chispa”
Uranga, su acompanante, lo sacé mal herido, carg6
el auto sobre la camioneta -una distinta a la que ha-
bia destruido 15 dias antes en plena ruta, salvando-
se de milagro-y lo entr6 al taller de la calle Garibal-
di al 300, en Tandil, para comenzar a lavarlo con las
sombras maduras de la noche.

A la mafana siguiente llegé Pincho con unos
instrumentos de precision. Midié, mird, penso. “Sir-
ve” dijo finalmente. Fue palabra santa. Mientras Fa-
bian se recuperaba en una clinica de la ciudad, el
santuario de la Auto Pefa El Zorro, capitaneada por
Carlos Arellano y Eduardo Arditti, alenté un fervor de
febril esperanza.

El chapista Luege y su ayudante Bueno, un pin-
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tor y su asistente, mas el Flaco Roberto Gallardo y el
mismo Uranga se aplicaron a la tarea. Solo el torpe-
do y la plataforma inferior quedaron a salvo del au-
to. Lo demas tuvo que ser chaperio flamante. El dife-
rencial se tird a la basura. Una parrilla de suspension
se forjo bajo los ojos de medio Tandil, se recibid la
colaboracion desinteresada de repuesteros, provee-
dores, hasta dos andnimas mujeres que, conscientes
de su ignorancia mecanica, se ofrecieron a cocinar
para el inmenso grupo. La sabiduria del Pincho le-
vanto el animo del joven piloto, sacudido tras su pri-
mera pifia fuerte, mientras el motor de Uranga tra-
bajaba sin descanso de 7 a 13 y de 13:30 a 2 del dia
siguiente... y vuelta a comenzar.

Cuando el equipo de Carlos Nicotera llegé el lu-
nes 12 de junio a Balcarce para probar el Ford de Os-
car Aventin, aquel montdn de chatarra ya era otra
vez el orgulloso Falcon nQ 3, reluciente de chapa nue-
va, impecable de pintura. El martes, a la vez que el
Puma clavaba un registro asombroso en la practica,
1m48s38, en la calle Garibaldi daba comienzo la ce-
remonia del armado, apenas una semana después
del desastre. El viernes se presentd flamante. Como
si jamas se hubiera raspado, siquiera.

Un raro ruido a cilindro discolo congel6 el alma
del autédromo a punto de largar la tercera serie. Par-
tia de la entrafa del Falcon n° 3. Acuia y Uranga tra-
bajaron desesperadamente, quisieron componerlo,
les fue imposible “por algo que no sé bien qué es, pa-
rece que fuera eléctrico, qué le voy a hacer”, como
confesd el piloto joven de la cana madura. El Ford
que volvié de la destruccion no pudo responder. Y,
sin embargo, qué gloriosa era su estampa.
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Figuritas repetidas. La del triunfo y la derrota.
Aunque en esta religion que santifica el TC, la gente
esta mas cerca del primero que de la segunda. Cual-
quiera que sea el resultado”.

(Con el tiempo, Fabian Acufa se transformaria
en el piloto de TC que mas carreras gano sin haber
sido nunca campeodn, con 18 triunfos, uno mas que
Marcos Ciani).

[ | I.
e
7 Si esa visita de junio de 1993 a La Plata habia
sido amarga para Ramos, la siguiente lo fue
mucho mas. “Yo era muy amigo del Pato (Osvaldo)
Morresi -relata- Cuando se corria en Balcarce, el Pa-
to venia a dormir a mi casa a Mechongué, dormia en
mi cuarto. Ese dia, (el 27 de marzo de 1994), en La
Plata, largadbamos en la misma fila y fuimos juntos a
subirnos a los autos, chicaneandonos. ‘iTe voy a ga-
nar yo!, iNo, te paso por arriba!’ esas cosas. Venia-
mos peleando la punta, muy parejos, cuando a la en-
trada de la cuarta chicana del circuito, paso por arri-
ba de un piano y se rompe un tensor de la suspension
trasera... El auto no me avisd nada, salgo de la chica-
na en segunda marcha, hago todo el tramo hasta la
siguiente chicana, la ultima del circuito, y cuando
freno la rueda se suelta, se ‘cae’ abajo del auto, el
Ford derrapa, se pone de costado, y a la chicana nun-
ca entro: empiezo a volcar por afuera... No me hice
nada, apenas si me quebré el escafoides de la mano

derecha, pero mi acompafante si estaba bastante
golpeado. Me bajé, saqué el matafuego para apagar
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un foco en el motor, y la ambulancia se estacion6 en
la banquina a 45 grados. Debieron haber parado alli
la carrera...”. Pero la carrera no se detuvo y pocas
vueltas mas tarde, poco antes de entrar a la misma
chicana que le habia cortado el tensor al auto de Ra-
mos, el derrape del Chevrolet de Morresi, que venia
liderando la prueba, fue fatal. “Walter venia detras
de mi, y vio todo el accidente por su parabrisas. Pen-
s6 -después me lo dijo- que no iba a volverme a ver...
Le tenia aprension a los semipermanentes, pero es-
pecialmente ese dia empezé a aborrecerlos”. Her-
nandez era el campedn pero se negaba a correr en
ruta. La ACTC lo suspendié por dos carreras a causa
de sus declaraciones -una decision polémica-y per-
di6 la ventaja que llevaba en el torneo. A la Gltima ca-
rrera de 1994 llegaron cinco pilotos con chances de
ganar el titulo. ¢Quién se quedod con la corona? Lalo
Ramaos...

-

7 Desde La Plata 1994 a Santa Teresita 1997, la

ultima carrera de la historia del TC en las ru-
tas, solo se disputaron siete carreras en ese tipo de
circuitos: dos mas en 1994, tres en 1995, una en 1996
y la dltima en el ’97. Solo se usaron los trazados de
Bolivar y Santa Teresita, desde los cuales se podian
televisar las competencias. ¢Como fue esa compe-
tencia rutera en Santa Teresita? “Muy particular,
porque la corrimos con gomas slick, sin dibujo, como
las que se usaban en los autdodromos, no las que es-
tabamos acostumbrados a usar en la ruta”, recuerda

| 113 |



| Pablo Vignone |

su ganador Ramos. “Por lo tanto, al auto habia que
darle otro despeje, yo no sabia qué espirales poner-
le al Ford, porque en la ruta se usaban unos muy
blandos y habia que ver como se comportaban las
gomas en esas condiciones, en las frenadas con are-
na... En la serie se rompi6 un retén del diferencial, se
escapo el aceite, la transmisién se agarré y hubo que
poner otro para la final, con una relacion mas larga,
sin saber como iba a responder. Asi que decidi hacer
toda la carrera a fondo, aun con incertidumbre de sa-
ber como aceleraba. Tito Urretavizcaya era el punte-
ro en el camino pero le pegé a todos los pianitos y
terminé rompiendo una goma. Yo lo alcancé enton-
ces al Guri Martinez, que era el puntero en el cami-
no, lo pasé aunque yo ya era el que venia ganando en
los relojes, y terminé venciéndolo por 12 segundos
de diferencia”.

[ |
o
76 Esta era la filosofia con la que Traverso gana-
ba los titulos de TC, como me la describi6 por
entonces: “Poner en marcha el Chevrolet implica
prender el taximetro: empiezan a caer las fichas...
iEs terrible! En una prueba se gasta lo mismo que en
una carrera, con la diferencia de que no hay TV y el
sponsor no paga... Los fierros de TC son artesanales
y yo los cuido como oro en polvo, porque no es facil
hacer una tapa de cilindros que ande igual que la que
se rompid. No la compras en la esquina. Si yo tengo

un motor que anda barbaro, lo uso solamente para
correr y ruego para que no se me rompa. Tengo la
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plata para reemplazarlo, pero a lo mejor no vuelvo a
tener un motor con tanta potencia; por eso lo cuido
y no lo uso para probar. Con el auto pasa lo mismo:
los tipos que le pegan a todos los pianitos en todas
las chicanas descubren que, a mitad de campeona-
to, el auto no sirve mas. A mi auto no lo golpeo, no lo
choco, lo cuido y a mitad de campeonato es seis dé-
cimas mas rapido que los demas porque el chasis va
con las cuatro ruedas en el piso y no esta revirado ni
torcido ni remendado ni soldado veinte veces. Yo sé
que soy injusto con mi equipo mas de una vez, pero
como no me perdono mis propios errores, los trato
con la misma exigencia”.

nm

7 La desaparicion definitiva de las carreras en

ruta, veinte afos atras, abrié el camino a una
profunda transformacion en el dltimo cuarto de his-
toria del Turismo Carretera. Acab6 siendo mucho
mas que el adids al folklore rutero: en 1997 arrancé
un proceso que cambié el modelo de hacer automo-
vilismo.

El primer impacto fue la consagracion definiti-
va del TC a las carreras en autédromos o circuitos ce-
rrados. La importancia del motor en la ecuacién me-
canica disminuy6 en favor de la puesta a punto de los
autos; cobraron mas sentido los chasistas y, a la lar-
ga, eso derivo en la creacion de equipos, unidades
mas profesionalizadas que contrastaban con la figu-
ra tradicional del piloto-mecanico-preparador que ya
en los 90 habia comenzado a esfumarse. Son mas las
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excepciones que la regla los pilotos que armaron sus
propias escuadras, en un taller propio y manteniendo
la direccién, para seguir compitiendo; en esos 20
afos solo Omar Martinez (a esta altura, el piloto con
mas carreras disputadas en la historia del TC) logré
ganar titulos con su emprendimiento personal.

“Cuando se corria en ruta, el motor era mucho
mas importante que hoy”, reflexiona Johnny Labori-
to, el preparador que mas titulos gan6 con sus impul-
sores en las ultimas dos décadas. “Con un motor no
tan bueno pero un gran chasis hoy se puede ganar”.
La globalizacion facilit6 el acceso a los fierros gana-
dores. Para Oscar Castellano, “la oferta técnica au-
mentd el nimero de potenciales candidatos al triun-
fo: Antes éramos cinco o seis los que podiamos ga-
nar, ahora son 15 0 20”. El sorteo de motores vigente
entre 2011 y 2015 increment6 esa paridad.

Sin la preponderancia de los motores y con los
TC “encerrados” en autédromos, perdieron impor-
tancia los records de velocidad maxima. El creciente
rol de los chasistas derivo en que la busqueda de ve-
locidad se orientara a las curvas. La velocidad maxi-
ma se mantiene en torno a los 270 km/h, pero los au-
tos doblan a mayor velocidad que 20 afios atras. “Un
TC se desarrolla y se arma hoy como si fuera un mo-
noposto”, asegura Guillermo Kissling, uno de los
chasistas mas reconocidos.

Sin rutas, pronto la figura del acompanante
también iba a entrar en crisis. Paso a la historia en
2007 y, nunca no se produjo el efecto apocaliptico
pronosticado por quienes defendian la tradicion: los
acompafantes eran sponsors que hacian su aporte
para vivir las carreras desde adentro; si no podian

| 116 |



| TECE | Ocho décadas de fierros en 80 episodios |

participar, iban a retacear su apoyo econémico. Ello
no sucedid y con la medida se redujeron los riesgos.

Confinado a los autédromos, el TC quedo servi-
do para el plato televisivo: definitivamente, todas las
carreras podian ahora transmitirse por la pantalla
chica. Beneficioso como fue para el esquema gene-
ral, porque los pilotos contaron asi con una podero-
sa herramienta para vender exposicion y atraer
sponsors, acabd encorsetando a la categoria en un
formato que tenia en cuenta las necesidades televi-
sivas antes que las del TC y que con el tiempo se tor-
ndé monodtono: la mejor prueba de ello es la busque-
da incesante, en los ultimos afios, de carreras “espe-
ciales” que buscan darle nuevas alternativas de inte-
rés al férreo esquema de las tres series y la final.

Peor aun: la TV empez6 a dictar demandas. La
inesperada creacion de los play-offs en 2008, un
cambio radical para definir los campeonatos, decidi-
do de inopinada manera cuando el torneo en curso
ya estaba disputandose, respondi6 a una sugerencia
de la TV. Los play-offs o “Copa de Oro” aseguraron
que el titulo se definiera en la dltima carrera, pero no
siempre premiaron el merecimiento deportivo.

La TV no fue el tnico factor por el cual los diri-
gentes del TC perdieron autonomia; el modelo de co-
mercializacion de las carreras, en el cual los clubes
organizadores eran reemplazados por los gobiernos
provinciales que “compraban” las pruebas para sus
regiones, también recortd el margen de decision.

Ciertamente, con ese modelo el TC recuperé
movilidad federal y la provincia de Buenos Aires de-
j6 de ser el hogar de la categoria: en 1991, solo dos
de las 15 carreras del certamen se disputaron fuera
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del territorio bonaerense y de la capital federal; en
2016, esa cifra se invirtid: solo dos carreras de 16 se
corrieron en la provincia mas grande del pais. En ese
proceso, el poder politico pas6 a tener peso en la
confeccion del calendario.

Esa combinacion de ambos factores senté las
bases para la tragedia moderna del TC, que fuera de
las rutas creia haber dejado atras el periodo negro
marcado por las muertes de Roberto Mouras (Lobos,
1992) y Osvaldo Morresi (La Plata, 1994). El acciden-
te fatal de Guido Falaschi en Balcarce, el 13 de no-
viembre de 2011, penetré cruelmente en los hogares
de los fanaticos y se viraliz6 en las redes sociales: el
horror ya no era una cosa que se contaba (a medias)
en la radio sino que podia verse con lujo de detalles.
Se produjo en un circuito inadecuado al que se acce-
di6 a correr por la presion del gobierno provincial de
entonces, que habia invertido muchos millones de
pesos en su remodelacion. “En Balcarce no fallé na-
da”, dijo tres dias mas tarde Oscar Aventin, entonces
presidente de la ACTC. “Fallar, no fall6 nada; un mi-
nuto después terminaba la carrera y era una fiesta”.
Ese paso en falso acaso acabo siendo el inicié de su
declinacion, tras un mandato de autocratica firmeza;
acabo dejando la presidencia en 2013, el afio en que
el campeonato tuvo seis reglamentos técnicos dis-
tintos a lo largo de la temporada, y fue sucedido por
Hugo Mazzacane.

La ACTC recupero parte de su poder de manio-
brabilidad tras el apogeo del programa “Automovi-
lismo Para Todos” (2012-2016), cuando asumid la
produccion televisiva de sus carreras; pero continud
siendo vulnerable a los caprichos del poder politico,
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como quedd expuesto con la reciente inauguracion
del autddromo de La Pedrera, en Villa Mercedes (San
Luis), cuando fue el gobernador puntano Alberto Ro-
driguez Saa, y no la directiva del TC, quien decidid
que se corriera alli.

nm

7 Lo cierto es que, a esta altura de la historia, se
puede decir con mayor precisién, mas que la
lucha eterna entre Ford y Chevrolet, el TC pasé a ser
un duelo entre los conceptos del Falcon y la Chevy.
En carrera desde 1970, llevan casi medio siglo mono-
polizando las victorias, primero como autos de la in-
dustria de serie preparados para correr, ahora como
auténticos autos producidos especialmente para las
carreras partiendo de ese concepto original: prota-
gonizaron mas de la mitad de la vida activa del TC,
mucho mas que las tres décadas de vida activa de las
cupecitas (entre 1937 y 1967) y los cuatro afios (ape-
nas el cinco por ciento del devenir histérico de la ca-
tegoria) en los que campearon los prototipos.

En ese sentido, el TC resolvié de manera relati-
vamente exitosa la transformacién mecanica, que
ocupaba el centro del debate en los '80 y los ’90,
cuando los modelos originales dejaron de producir-
se. Muchos fanaticos se niegan a creer que los autos
actuales son Ford o Chevrolet, pero el hecho real es
que la categoria dio respuesta a un enigma que, dé-
cadas atras, generaba inquietud, tanto como el futu-
ro de las competencias en ruta. Con bemoles, la
puesta en funcionamiento de motores multivalvulas
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pergefados por Oreste Berta cerré el capitulo de la
reposicion mecanica. El futuro de los fierros dejé de
ser una preocupacion, aunque su costo todavia lo es.

Con mas piezas y mas seguridad, se multiplica-
ron los TC. Nacieron las inferiores: el TC Pista, el TC
Mouras, el TC Pista Mouras. Esa ampliacion de hori-
zontes potencio a los equipos, con mas campo de ac-
cién para desarrollarse, y prepard mejor a los pilotos
que fueron ascendiendo. Agustin Canapino fue cam-
pedn 2008 de TC Pista antes de serlo en el 2010 en el
TC; lo siguié Mauro Giallombardo, trepando la esca-
lera ideal: campedn de TC Mouras en 2008, del TC
Pista en 2010 y del TC en 2012. “Ahora los pilotos jo-
venes tienen mas posibilidades de ganar”, opina Gui-
llermo Ortelli, el multicampedn de la era moderna.
“Llegan mejor formados de las categorias inferiores
y pueden disponer de los mismo elementos que los
demds. Cuando yo empecé (en 1994), llevaba un
tiempo conocer el auto, tener los mejores fierros y el
equipo adecuado”, asegura, aunque él, precisamen-
te, no sea el mejor ejemplo: el piloto de Salto gand la
tercera parte de los 20 titulos disputados de 1997 a
2016. Los 13 campeonatos restantes se los repartie-
ron 11 pilotos distintos...

[ ] I.

e

7 Después de ganar el Gran Premio de 1936, Raul
“Polenta” Riganti se enfrentd con la inevitable

pregunta:

-A su juicio, ¢qué recorrido tendra la préoxima
carrera?
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-Creo que lo unico que nos falta -reflexion6- es
que se haga la carrera al Polo Sur...

Setenta y cinco afos mas tarde, en setiembre
de 2011, el TC estuvo todo lo cerca del Polo que po-
dia estar. “Desde la Base Marambio son cuatro horas
de vuelo hasta el Polo Sur” explica hoy Hugo Mazza-
cane, uno de los gestores de la idea. Un Torino que
habia sido de Patricio Di Palma fue embarcado en la
base aérea de El Palomar a bordo de un Hércules
C-130 modelo 1960, matricula TC-66 (apropiada para
el caso). El coche estaba listo para largar cualquier
carrera de TC, pero su motor, preparador por Alfre-
do “Gardelito” Fernandez, poseia algunos trucos: se
le habian extirpado el radiador de aceite y los filtros
del 6leo, para que la circulacién del aceite fuera di-
recta. Ademas, el radiador de agua estaba al tope de
liquido refrigerante puro, sin dilucion. Los carbura-
dores eran los mismos Weber 48/48, pero con gi-
cleurs mas grandes, para aspirar mas aire. Cuando el
Hércules aterriz6 en la pista de la Base Marambio, el
jueves 22 de setiembre, Gardelito puso en marcha el
motor del Torino a bordo del aparato y lo bajé andan-
do por la rampa. Alli le colocaron la trompa de plas-
tico al Torino, que quedd en manos del piloto de la
aventura, Roberto “Tito” Urretavizcaya, uno de los
que mas carreras (352) disputé en la historia del TC.

“Se sentia el frio, ¢cOmo que no? Hacia 20 gra-
dos bajo cero... —cuenta el piloto- La pista era de pie-
dra, tierray hielo. Tenia 1.200 metros de largo y 40 de
ancho; en primera segunda o tercera marcha, el co-
che patinaba, pero de cuarta para arriba ya no habia
mas problema. ¢Las gomas? Usabamos cubiertas
para lluvia, aunque habia sol...”. Durante 45 minutos,
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ese dia, Urretavizcaya paseo a la gente de la base. El
Torino pas6 la noche en un hangar, y al dia siguien-
te, reabastecido con combustible de aviacion, volvié
a la pista, para seguir acelerando y hacer trompos
durante dos horas y media. “Ya tenia el brazo iz-
quierdo, el mas préximo al exterior del auto, entume-
cido” confiesa Urretavizcaya. “iY eso que no habia
viento! Quisimos sacarnos una foto con la bandera
argentina ondeando, como fondo para el Torino, y la
bandera no flameaba, no soplaba el viento. Una se-
mana antes, ahi mismo se habian registrado rafagas
de 180 km/h”.

[ | I.
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8 Al momento de cumplirse los 80 afios del Turis-
mo Carretera, en agosto de 2017, mas de 3.500

pilotos habian largado al menos una carrera de la es-

pecialidad. Pero apenas 207 (alrededor del seis por

ciento de los atrevidos) lograron conquistar triunfos.

Este es el ranking de pilotos vencedores en el TC, ac-

tualizado tras la competencia del 4 de junio de 2017
en Posadas, la nimero 1217 del historial oficial:

Piloto Triunfos
Juan Galvez 56
Roberto Mouras 50
Juan Maria Traverso 46 (1)
Oscar Galvez 43
Dante Emiliozzi 42

Omar Martinez 33
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Guillermo Ortelli 32 (2)
Héctor Luis Gradassi 30
Oscar Castellano 27
Emilio Satriano 27 (3)
Oscar Aventin 24
Matias Rossi 23
Carlos Pairetti 22
Christian Ledesma 22
Juan Manuel Bordeu 21
Eduardo Copello 21
Luis Rubén Di Palma 20
Fabian Acuna 18 (2)
Marcos Ciani 17
Juan De Benedictis 16 (4)
Eduardo Ramos 16
Diego Aventin 16
Jorge Cupeiro 15
Juan Manuel Silva 13
Julio Devoto 12
Pablo Gulle 12

Con 11 triunfos: Emanuel Moriatis, Eduardo Casa, Mar-
cos Di Palma.

Con 10 triunfos: Antonio Aventin, Norberto Fontana,
Carlos Loeffel, Carlos Marincovich, Jorge Martinez Bo-
ero, Roberto Urretavizcaya.

Con 9: Rafael Verna, Ernesto Bessone, Nasif Estefano,
Eusebio Marcilla, Luis Minervino, Mariano Werner.
Con 8: Mariano Altuna, Alberto Logulo, Osvaldo Morre-
si, Félix Peduzzi, Jorge Angel Pena, Gabriel Ponce de
Ledn.

Con 7: Rodolfo De Alzaga, Agustin Canapino, Jorge
Descotte.
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Con 6: Oscar Angeletti, Oscar Cabalén, Juan Manuel
Fangio, Walter Hernandez, César Malnatti, Carlos
Menditeguy, Jorge Oyhanart, Jorge Recalde, Angel
T.Rienzi, Armando J.Rios, Lionel Ugalde.

Con 5: José Luis Di Palma, Josito Di Palma, Patricio Di
Palma (3), Carmelo Galbato, Juan Carlos Garavaglia,
Gaston Perkins (5), Vicente Pernia, Fernando Piersan-
ti, Octavio Suarez.

Con 4: Mariano Calamante (4), Juan Bautista De Bene-
dictis, Miguel Etchegaray, Esteban Fernandino (h),
Néstor Girolami, José Maria Lépez, Juan Carlos Navo-
ne, Leonel Pernia, José Maria Romero, Santiago Lujan
Saigos.

Con 3: Juan Marcos Angelini, Facundo Ardusso, Miguel
Angel Atauri, Pablo Birger, Emilio Boretto, Julio César
Castellani, Jonatan Castellano, José Ciantini, Mauro
Giallombardo, Juan Manuel Landa, Juan Alberto Oc-
chionero, Emiliano Spataro.

Con 2: Sergio Alaux, Juan Ayarza Garré, Daimo Boja-
nich, Ricardo Bonanno, Marcelo Bugliotti, Edgardo Ca-
parrés, Raimundo Caparrds, Francisco Espinosa, Juan
Oscar Facchini, Esteban Fernandino, Néstor Garcia
Veiga, Carlos Garrido, Juan Pablo Gianini, Eduardo
Giordano, Roque Giuliano, Miguel Angel Guerra (1),
Juan Carlos lglesias, Angel Lo Valvo, Osvaldo Lépez,
Domingo Marimén, Angel Meunier, Daniel Musso, Juan
José Pellegrini, Ernesto Petrini, Jesus Ricardo Risatti,
Ricardo Risatti, Rubén Roux, Carlos Saiz, Raul Sinelli,
Adolfo Sogold, Mario Tarducci, Jorge Juan Ternengo,
Federico Urruti (5), José Vazquez, Andrea Vianini.

Con un triunfo: Agustin Aguaviva, Salvador Ataguile,
Angel Banfi, Luis Belloso, Antonio Bertolotto, Alberto
Bessone, Claudio Bisceglia, Juan José Blaquier, Rober-
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to Caparello, Angel Castario, Manuel Cobas, José Cor-
donnier, Oscar Cordonnier, Jorge Rodrigo Daly, Luis De
Dios, Angel De Rosa, Gustavo Degliantoni, Pedro Dou-
mic, Guido Falaschi, Jorge Farabollini, José Manuel Fa-
raoni, Florentino Fernandez Walker, Héctor Fiorda,
Carlos Fortunati Firpo, Oscar Mauricio Franco, Rober-
to Gdlvez, Sergio Garcia Uriburu, Victor Garcia, Hugo
Gimeno, Domingo Guevara, Félix Heredia, Fabian Her-
moso, Luis Hernandez, Rosendo Hernandez, Fernando
Iglesias, Ricardo Iglesias, Miguel Jantus, Edgardo La-
vari, Marcos Loiocco, Carlos Lusso, Alfredo Manzano,
José Manzano, Juan Marchini, Eduardo Marcos, Onofre
Marimadn, Néstor Marincovich, Henry Martin, Raul Me-
lo Fajardo, Luis Miraldi, José Muiiiz, Juan Carlos Nes-
prias, Jorge Orduna, Américo Orsi, Eduardo Pedrazzi-
ni, Ricardo Peduzzi, Juan Carlos Perna, Norberto Poli-
nori, Martin Ponte, José Miguel Pontoriero, Eduardo
Rabbione, Hugo Redolfi, Matias Rodriguez, Eduardo
Rodriguez Canedo, Alberto Rodriguez Larreta, Javier
Roldan, Norberto Rondelli, Norberto Rossone, Carlos
Ruesch, Julian Santero, Osvaldo Sasso, José Ignacio
Savino, Esteban Sokol, Héctor Suppici Sedes, Omar Ta-
noni, Vicente Tirabasso, Dante Trotta, José Manuel Ur-
cera, Juan Carlos Vazquez, Atilio Viale del Carril.

(1) Compartieron la victoria en las 2 Horas de Buenos
Aires y en las 200 Millas de Rafaela de 1995

(2) Compartieron la victoria: las 2 Horas de 1994

(3) Compatieron la victoria en las 2 Horas de 1996

(4) Compartieron la victoria en las 2 Horas de 1993

(5) Compartieron la victoria en las 4 Horas de Buenos
Aires de 1968
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La pregunta surge sola, inevitable, en el momento en
que el Turismo Carretera llega a los 80 afios de vida: ¢Qué tie-
nen en comun aquellos intrépidos corredores que ponian en
juego el pellejo a 140 km/h en rutas de tierra cuando prome-
diaba la década del ’30 con estos pilotos modernos que bus-
can limar a 270 km/h una décima de segundo al alargar una
frenada en los autédromos actuales? El entorno, las medidas
de seguridad, los autos, la vestimenta...: Son mas las diferen-
cias que las similitudes. Pero los une la pasion por pertene-
cer a la mas popular de las categorias. Como si fueran esla-
bones de una misma cadena se entrelazan los Galvez, los
Emiliozzi, Fangio, Pairetti, Traverso, los Aventin, Castellano,
Mouras, Satriano, Ortelli y el Guri Martinez, entre tantos otros.
La prosa dinamica y elegante de Pablo Vignone repasa los 80
afnos del TC en 80 historias, aunque su narracién comienza an-
tes incluso de que apareciera esa sigla magica que identifica
a los fierreros.

Para disfrutar de punta a punta, desde el romanticismo
inicial al profesionalismo de hoy. Porque en estas paginas los
protagonistas tomaron y pasaron la posta para escribir junto
al autor una de las mas bellas historias que el automovilismo

puede ofrecer.
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Foto: Anibal Greco

Periodista e historiador, Pablo Vignone
(Buenos Aires, 1963) cubrié su primera
carrera de Turismo Carretera en 1989,
para la fenecida revista El Equipo. Desde
entonces siguio6 escribiendo sobre la ca-
tegoria en las paginas de El Gréfico, Cor-
sa, Pagina/12 y Serie 1/Carburando, en-
tre otras publicaciones, y desde 2015 lo
hace en el diario La Nacién, de cuya sec-
cion Deportes es uno de los responsa-
bles; también se ocupd del tema en los
sitios digitales Visionauto.com.ar (del
que es uno de sus creadores) y Carbu-
rando.com. Ve competencias de TC des-
de 1974 y llevd su curiosidad sobre la
particular disciplina a distintas obras co-
mo “Campeones del TC” | y II, “70 afios
del TC, 70 historias”, “75 afios del TC”,
“100 idolos del automovilismo argenti-
no”, “Traverso, biografia auto-rizada” o
“Siglo Fangio”. Ademas, escribi6 y edité
el anuario “El Maravilloso Mundo del TC”
de Carburando entre 1999y 2011. Este es
su cuarto libro para Ediciones Al Arco,
después de “Fierro Liquido” (2005), “Par-
tidazo!” (2010) y “Fierro Plus” (2012).





