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© FERRARI 512 S vs PORSCHE 917

M7, pera conozco bien el
512°8, que es el otro par

en osta comparativa, Propiedad
de Nick Mason [NDLR: baterix
de los Pink Floyd, por sialgiien todavia no
lo sabe], fue uno de los coches oficiales de la
Seuderia en 1970 y no fueron pocos los ilus
tres pilotos que lo pilotaron, como Ronnie
Peterson, Mavio Andrews, Derek Bell, Arturo
ario o Jacky Iekx. Gand las 12 Horas de
en 1A, terming tercero en Daviona
icipa en la pelicula de Lee Katzin,
. Corri con este coche en Silverstone
donde lideraba la carrera, delante de una ho
da de Lola T70, he que el motor gripa. En
SN, Hic M s Lege © s
tiempo de lo gue pude hacerlo Silverstone,
que pinché una rueda. Rap pero fri
gil, ahora como antes. Ademas, el pilotaje no

ten aterrador como todo el mundo ereia.

Amibos, Porsche 917 y Ferrari 512, tienen la
fama de ser los wltinios de una saga de bestias
pardas que imponen mieda, los altimos de la
brigada de los 300 km/h. La mixima potencia
que se podia obtener de un motor de 5 litros en
el coche mas ligero posible y sin aerodinamica
para ayudar al piloto en s tarea, o al menos,
no la que deseariamos. 4 afios después, quizds
sea mis ficil olvidarse de que antes ningin
otro coche habiz ido tan sapido v que los neu
midticos, los frenos o cimo el coche cortaba
el aire, todo era territorio desconocido, Y es
igualmente facil juzgar estas dos bestias frente
a unos competideres mucho o modernos
porgue si bien los 300 CV del Ferrari dejaban
claro que era brutalmente ripido en una recta,
parece en comparacion vago y pesado en las
curvas, aungue en realidad es un coche ligero.
Con un peso que se siti i por debajo de

Ie <5 @5 tan s6lo una balsa de patatas nis

pesado que el Y17, en realidad para un cupé de

5 litros o es mada, un Shelby Cobra parece
miis ligero, pero es en realidad més pesado. Las
suspensiones del 512 parecen, ademas, blandas
v el coche es allo por lo que los movimientos
de carroceria son evidentes.
El frontal se hunde al frenur para negociar
1 Rouge, luego, tras equilibrar ¢l coche v
comprohar que estaba en la marcha que nece:
taba antes de que Goalizaca la curva, usa de las
ruedas se levanta y, espera... El morro se incli-
vy me tira hacia la izquierda, alejindose del
virtice, v de repente vuelve a morder el asfalto
recuperando direceionalidad. Luego, la zaga
va también h la izquierda, levantdadose y
cayendn de nuevo, cual lancha molora, Era el
imico punto en el que habia que tener enidado
¥, a pesar de lo que cualyuier instinto te dijese,

€l momento de p

el acelerador para
sentar v estabilizar Ia zapa. El senide ronco
lus cuairo megafonos blancos sitmados debajo

de esa cola ¢ 1a s hacia presente. Con la

saga asenlada en el firme era el momento de

salir disparade como un misil hacia la primera

de las anes de la recta.

El cockpit del 512 sipue siendn uno de los
s ruidosos en los que he pilotado, peroforma
parte de algo mucho més grande e inloxicante,
come lo eran los ojos abiertos en grande de los
espectadores al ver Iz
verificacion téenica. Los hour ban un
contacto visual, cerraban el pufio y levantaban

nientras que las muj

i sonvienda, . Es dificil atribuirlo a, comao

TETI) cion al ber si estuviese presente
en aquel momento un Porsche 917 Siete afos
mis tarde, estoy a punto de descubri

Basta con mencionar el 917 a coalquier afi-
cionaco al motor esita mas explicacio-
nes ni e 1 serd tanto

de v n por el ooy gue es, como de

admiracion por su reputacion intimidante y su
avanzada. vanguardista ¥ a veges peculiar too
nologia con la que Porsche doto al M7, el chasis
de magnesio, la llave de contaelo perforada +
el pomo de cambio de madera ya for

de laleven

de esos aficionados y

de estesport ultraligero. Muchas
1, también, que
algunos de los mejores pilotos del momenta,
comc Brian Redman «

& pilotar el 917 en los trazados

ert se 1
s rapidos
como Spa Francorchamps o la T
1, prefiriendn correr con una vers
shierta del tH1§

El modelo verde, el otro participante en esta
compas y de David Pi-
Per ¥ s5us es] CAC 2 1 absolutamente
acordes con su €poca, pero se rata mas de un
coche de pruebas que de un sport con palmarés
como el 3125 de Nick Mason. Puedo afirmar,
casi con certeza, que nunca un 328 niun 9

an rodado en Cadwell 1% Viendo los

coches en el paddock impresic
punto son similaces. ks modos y ¢l dictado
de la aerodmamea muchas veces han obrado
para lograr una consistencia en las lineas de
los coches; el cockpit redondeado, el morro
bajo v los pasos de medas envolventes siguen
siendo en la actnalidad e meor selucion ps
un coche de competicion cerrado. Incluso

15 son similares, por las mismas razon

sar de que ambas han sufrido ciertas me
caciones. () en el caso del Porsche, muchisimas
mo ; : il exterior son coches
muy si
podian ser m

| Porscl ria en fibra de
vidrin y s tipo “spacelmme”
en alumi 5 SUCesivas serd
de magnesio, en olro carisi intento de red
cir el peso) mientras gue el Ferrari dispone de

en aluminio ribet 1 un tubo

de seccion cuadrada) que conforman
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un chasis monocasco. Un 12 cilindros de 550
CV a 8,000 rpm da vida a cada uno de ellos,
pero en el Ferrari su arquitectura es en V a
Gy refrigerado por agua, mientras que en el
Porsche es de tipo boxer (cilindros opuestos) v
tefrigerads por aire por un enorme ventiladog
accionado directamente por el propio motor,
vamos come en el tradicional 911, Salo suenia
con 2 vilvalas por cilindre ¥y & pesar de que

Porsche siempre insisto que no era el fruto de

dos motores de 911 unidos, es inevitable pensar
lo contrario.

El motor del Ferrari cuenta con 4 valvulas
por cilindros acciomadas por dobles drboles
de levas en cabeza por bancaci, Fstas, v olTas
diferencias fundamentales de los coches, no
son mas que el reflejo de la cultura téenice de
cada empresa, forman perte de su idiosincrasia,
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Ferrari aposts por la tecnologia més probada
de la época (chasis monoeaseo, motor en V, §
vihulas por cilindro). Forsche, por su parte,
optd por la ligereza de un chasis tubular, miem-
tras que el centro de pravedad mas bajo de un
inotur béxer refrigerado por aire compensarfa
la menor rigidez estructural del chasis tubular y
la mayor anchura del mator. Clarameite, pen-
SHFOR que pudlan solventar esas

G des\'enta_‘a_& Nunca narfie

lo habia hecho asi antes -o
desde entonces- o con tal
magmifud. .
Hora de conducir Empiesn
por- el Ferrari porque es el que
conezeo mejor ¥ me avudard a volver a acos
tumbranme a los 500 CV ¥ a la estrecha pista
de Cadwell Park. El techo waiga hace fue sen

mis facil instalarse a bordo, pero el cockpit me
.pmece mis exiguo que en mis recuerdos; mis
rodillas casi tocan el salpicadero y mi cabeza
sobresale por el techo. El 512 mide menos de
1 m de altura, 99 cm para ser exactos (6 39
puigadas, es decir, una menos que el GT40).
Ain asi, es bastante mis alto que el Porsche 917
v sus 94 cm de altura total, el cual esta ahora
con unas suspensiones algo mis bajas.

El volante estd ubicado muy por debajo del
parabrisas y el pomo de cambio estd ahi donde
esperas encontrarlo: a la derecha dei asiento
¥ con una palanca muy corta que g de
una parrilla en magnesio. Sorprende, entonces,
que el cambio tenga una segmda_pawﬁﬂa.En
otras ocasiones ya he \ﬁn 2 cnanda

las dos no estian sincmn'néadas como enando el
chasis se duhla, per lo que ya estay preparado
para cual idad, También hay un

en el cambio —un sisterma habitual
mlostochesderemlem:lad' s Epotd- que
obliga el piloto a w'blr o bajar las marchas si-
gmcndohseeue_mk correcta, la idea es que en
ol fragor de la batalla o ¢l cansancio de la noche
10 los dos a la vez) uno no pueda equivocarse
de marcha, por ejemplo, no sc podri pasar .de
% a 2* cuando se queria subir a 4%, o peor ain,
pasar de 4% a I* en Ingar de bajar a 3%

En éste caso el cambio dispone de la 1* hacia
abajo ¥ las marchas ne estin sincronizadas, Se
aye un ligero crujido cuando tiro hacia mi el
eambio para poner la primera. Paso la segunda

Clésicos Exclusivos - 23




con algo de torpeza, abro gas a fondo: la zaga
s& retuerce v noto coémo la direccion se vuslve
menos dura. La direccion es tan dwa como la
tecordaba y no muy comunicativa, cor éstos

hace aiin mas evidente en el ondulado trazado
de Cadwell Park. Llevar el 512 con brusquedad
solo hara que el morro se plante y que la zage
se descuelgue a lo bestia. Un par de vueltas

Dunlop de época y con dibujo. Rapid

recuerdo que no se puede conlar con un tren
delantero incisivo como el de un coche mo-
demo. Hay que llever el 512 como si fuese
un avion, con mucha suavidad, hay que hacer
girar el coche casi antes de la curva para poder
conservar velocidad y enderezar después del
vértice de la curva. ‘Todo dene que ser suave
porque el balanceo y cabeceo del coche se

mis entonce:

El motor, por su parte, es tan fantistica
coma antes. Emite un rugido ronco que pasa
por todas las tonalidades de grave, a medida
que zumento el ritma, sube en intensidad, Pera
In mis sorprendente es que o parece que vaya
subiendo de vueltas. En su época, cambiaban
de marcha al llegar a 8,500 rpm, pero hoy, para
Ppreservar la mecénica, me limitare a 7.500. Ya

he visto muchos cuentarrevoluciones Ferrari
demasiado optimistas.

Dos o tres vueltas més para terminar de acos-
tumbiaime al coche y ya voy a por las 7500
rpm, en quinta al final de la recta grande. No
son Ins 350 6 360 km/h de Ia recta de las Hun-
naudiéres de Le Mans en los anos 70, son mds
bien unos 265 km/h. De todns modos, sigue
siendo muy ripido cuando llega el momento
de echarme encima de los frenos para abordar
la curva a derechas de final recta, una curva
que se toma en segunda. El recorrido del pedal
de freno es tan largo y suave como lo era anta-
o, dos frenadas bruscas (como si bombeara) Y
piso a fonde el pedal de freno, siento como el
morro se planta y la zaga se aligera v se am-
halea ligeramente mientras manejo el cambio
con tanta precaucién como puedo e intento
reducir de marcha lo mis limpiamente posible
sin que se bloqueen las ruedas traseras. Toda
es cuestion de precision, si freno demasiado
¥ doy un golpe de gas excesivamente fuerts
[o no lo suficiente), | cambio me hara saber
su desaprobacion con un siniestro crujido, El
cambio dispone de unns pifienes lo sufici
temente fuertes como para aguantar 500
durante 24 horas seguidas por 1o que la caja de
cambins no es precisamente pequefia, lo que
implica muchas inercias; pronto recuerdn que
es mejor pisar el acelerador justo después de

haber inserido la marcha que intentar efectnar
una auténtica maniobra de doble embrague.

El cambin de marchas tiende a dominar
Ia conduccion, no es por nada, pero las con-
secuencias de saltarse una marcha o romper
algin engranaje son simplemente catastroficas.
Los frenos son otro de los “problemillas” del
512. En Silverstone, duraron dos vueltas, des-
pués tenia que bombear con el pedal continua-
mente. No puedo imaginar cémo lo hacfan en
Spa o Niirburgring.

Tres una pequeiia pausa, le toca el turno al
917, Entrar en el Porsche es un ejercicio mas al-
lético que en el Ferrari, el hueco de las puertas
es bastante estrecho, pero una vez a bordo me
sorprende lo espacioso que es. El pedalier esta
ligeramente ladeado hacia la izquierda con el
fin de liberar espacio pama los pasos de eda
por lo que estoy sentado, o mis bien tumbado,
ligaramente en dngulo con el coche y con la
barbilla en el pecho. El vclante es enorme y
la Tlanta espesa, no me deja ver con claridad.
Rapidamente, descubriré que ne puedo ver
ningiin vértice a la izquierda del morro y que
para simplemente conducir debo mirar a ravés
del volante, Piper me comenta que el volante

es mis pequefic que el original v es ajustable
en altura, pero euando Stubbs, el ingeniero, lo
mueve hacia abajo llega a locar en el asiento.

Encorvado alrededor del volante y con las

rodillas elevadas, cierran la puerta; tengo que
encogerme de hombros para que el techo no

presione mi casco hacia abajo. Conducir el

coche sin el cusco para la sesidn de foos es
otra historia. Puedo moverme con libertad v
ver mucho mejor. Me doy cuenta que, en ese
aspecto, el Ferrari habiia sido mucho peor que
2l 917 de ne ser por su techo targa.

A la derecha del asiento estd la palanca de
cambio, con su pomo en madera v ahi otra di-
manejo va a ser evidente.

bio sincronizade,

ferencia cultural

El 917 cuen

competicion a

lo largo de los afios. La razén de ello es que los
syneros igualan la velocidad de los pifones, ¥
romn no chocan entre si, el cambio tiene mas
posibilidades de sobrevivir a una carrera de re-
sistencia y & un piloto muy agresivo o cansado.
Hay un “bloquen”, como en el Ferrari, pqi'o la
disposicion de las marchas es aqui més conven-
cional, con la primera arriba [y no abajo como
en Ferrar] y la quinta n&lbﬂ a un lado,
También es cierto qué €l motor Porsche es
histéricamente menos telerante con los sobre-
rregimenes que el Fcna&pm lo que el cambio
sincronizado podria sertambiéo gpa seguridad

El aire se precipita debajo del coche, lo levanta, en medio de la noche a mas de
300 km/h. Sabes lo que va a ocurrir, pero no puedes hacer nada para impedirlo...




© FERRARI 512 S vs PORSCHE 917

impuesta por los ingenieros para preservar el
motor. Los héroes cambiaban a 8.500 rpm,
pero en el 817, también me limitaré a 7500 v
usaré la tevcera en lugar de la segunda confian-
do en el par motor...

El starter ronronea de manera asmatica, lue-
go los cilindros se ponen en movimiento por
pares v sultando una buena humareda. Piso a
fondo el embrague, como me indican, y pongo
la primera, pero ésta ne entra hasta pasado un
pequenio momento, es como si hubiese que
cortar un trozo de goma que impidiese a la

entrar. El 1acto del acelerador es “es-

y la respuesta del motar instantines,

pero sin verdadero temperamento. El motor
empuja desde el ralenti y, como decia Stubbs,
podrias ir de compras con este eoche. Bueno, a
ls mejor, #si que podifa... Conun poco mis de
velocida, el coche se transforma en flecha con
un morro mis incisivo que el del Ferrari, Bl
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envrine volante tiembla con frenesi entre mis
manos i medida que el eoche va reproducien-
do con fidelidad todas las imperlecciones de la
pista, es como si rodard alternativamente sobre
los flancos de sus nenmatic

Probablemente se deba a los silcks Avon, en
lugar de los Dunlop con dibujo ¢
puede que lambién se deba a las
rebajadas con respecto a la altwra original

A, o

SUSPENsiones

por lo tanto, con menor recorrido ain, El aire
que se precipite debajo del coche
el mayor de los problemas y la pris

rue siendo
al fuente
de inestabilidad a gran velocidad. El paso de los
afios ha evidenciado que bajar las suspensiones
es una buena defensa contra ello. El motor, por
su parle, es mas silencioso que el del Ferrari:
un suzve gemido emerge de los escapes que
corren a ceda lado del cambio, acompanados
de vibracicnes que sientes en el asiento, pero
gfmas rpm. El motor empuja desde

la zona baja del cuentarrevoluciones y pron-
to descubro que hay que cambiar de marcha
con decision y con un largo movimiento de
brazo, y aguantar el pomo hasta estar seguro
que la marcha ha entrado. Como todos, uno se
acostumbra, pero cambia mucha con respecto
a la ZF del Ferrari. La quinta se me antoja total-
mente redundante, incluso en la larga recta de
Cadwell, luege: bajundo de marchas con cantela
para tomar la curva Park [la de final de recta),
mantener el pomo contra los syneros -antes de
que entre- y soltandao el embrague llegan una
serie de ruidos metilicos bastante sonoros.
Vuelvo a “quitar” la marche, cuento s«unos, y
vuelvo a intentarlo, Preparo la marcha, subo
de vuelias... y de nuevo suelto el embrague.
Nada, los mismos crujidos metilicos.
Subiendo un poco la velocidad, esa intransi
gencia desaparece. El Porsche dispone de una
amortiguacion mis lirme que el Ferrari, y los

slicks ofrecen més grip, pere mientras que la
zaga parece mucho mis pegada al asfalto que
en el ilaliang, siempre exisle una sensacion de
incertidumbre cuando te acercas a una curva,
y cuanio mas ripido la lomes, mis se aprecia,
Ademas, es diterente segin el estado del traza-
do. En Charlie’s (la larga curva a derechas y en
subida, al final de la recla sur del circoiw), el
417 ataca la subida con dedsion transmitiendo
seguridad, una vez coronado el cambio de
rasante, el ren delantero plerde interés en el
asunto. La pista es bastante estrecha, por lo
que levantar un poco el pic del acelerador es la
mejor solucion para gque el wen anterior vuelva
A asenfarse,

En realidad, es dificil descolgar el eje pos-
terior del Porsche jugando simplemente con
el acelerador y creo que en la mayoria de las
veces Jean-Pierre Beliolse tenia razén: todos

los coches son subviradores v tienen malos

frenos... Hablaba de las cosas tal y como eran
enlonces, pern ocasionalmente tuve la oportu
nidad de ver lo que me podria ocurrir si no
acluase con cautela.

Imentando ver a través del volante el vértice
para girar en Gooseneck, la ese en bajada (una
de las firmas de Cadwell Park], llegué ur poco
demasiado de prisa a la ciesta, sin posicionar
¢l coche correctamente. El coche simplemente
obedecio a medias, o en la misma proporcion
gue tenfa el volante girado y gird ocupando
toda la anchura de la pista. Luego, cuando la
pista se vuelve horizontal v el frontal volvic a
estar bajo eontrol, la zaga dio un coletazo hacia
precipita debajo del coche
y lo levanta, es el enemigo de Ja estubilidad y
£5a reaccion empeoraria con el mas minimo
incremento de la velocidad, Puedo imaginar-

Iz derecha. Elaire

me la sitnacion de noche, a mas de G300 km/
en la zona peraltada de Masta, Sabes lo «

/a4 ocurrir, pero no puedes hacer nada para
impedirlo..

Este 917 tiene todas las acwalizaciones que
fueron saliendo a lo largo de los dos anos de
vida profesionzl de éste coche, v probable-
mente sea mias estable que el ongmal o que
el Ferrari en la actualidad. Adn asi, tengo que
levantar el pie del gas durante unos breves
instantes en el momento en el que las ruedas se
separan del asfalto ¥ asi impedic que el motor
suba hasta a la zona peligrosa de las B.500 pm.
El 512 juega con las revoluciones y la zaga
bails. Essoy seguro de que la parte peligrosa,
si la hay, siempre dependeri de una serie de
ecircunstancias v, como en Gonseneck, cada vez
seria diferente. Puede ser un golpe de aire en el
moments inadecuado que descoloca el morro,
por ejemploy o una frenada no o suficiente
marcada para devolver grip al morm y asen
tarlo y que hace que el aire siga entrado debajo

e e
e

B

Cuando pasas de los 250 km/h, cada 10 km/h mas equivale
a entrar en otra dimensidn, en una zona prohibida.
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FERRARI 5125 - 1970

MOTOR

12 cilindros en V refrigerados par agua; 4993 cc;
doble #rbal de levas en cabeza; cuatra vilvalas
por cilindro, Inyecsién Lucas.

POTENCIA

550 CV a £.000 pm

PAR MOTOR

500 Nm a 5.750 rpm

TRANSMISION

Propulsidn; cambio manual de 5 rzlaciones.
SUSPENSIONES

Doblz lel alas cuatro ruedas;
tiguadaores de cuerpo roscado Koni,

FHENDS

Discos Girling,

PESO

856 kg

PRESTACIONES

Mas de 320 kmih de velocidad méxima,

Vuelvo a “quitar” la marcha, cuento «uno», y vuelvo a intentarlo.
Preparo la marcha, subo de vueltas... y de nuevo suelto el
embrague. Nada, los mismos crujidos metalicos.

s Exchusivus.

PORSCHE 917 - 1969

MOTOR

12 cilindros opuestos refiigerados por aire; 2,494
cc; doble drbol de levas en cabeza; dos valvulas
y dos bujias por cilindro, Inyeccian mecanica,
POTENCIA

SA0 OV a 8.000 rpm

PAR MOTOR

450 Nm a 6.850 rpm

TRANSMISION

Propulsion; cambio manual de 5 relaciones.
SUSPENSIONES

Doble paralelogramo {con brazos de diferentas
longitudes) a l2s cuatro ruedas; amertiguadores
de cuerpa roscado en titanio,

FRENOS

Discos ventilados (bujes de aluminio) con pinzas
Alfred Teves,

PESO

800 kg

PRESTACIONES

Mis de 320 km/h de velocidad maxima.

se estd desgarrando? Son cosas que los pilotos
modernos desconocen. Son de la era de los

ordenadores v los ingenieros han hecho sus



