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			Prólogo

			Por Luis Pérez-Sala

			Cuando Iván me propuso escribir el prólogo de su libro, me dio por pensar cuánto han cambiado las cosas para los españoles en la Fórmula 1 en las últimas décadas. En la época en la que Adrián Campos y yo pilotábamos para Minardi, apenas había una decena de compatriotas en el paddock, y eso incluía a varios intrépidos periodistas. Salvo Joan Villadelprat, que llevaba años instalado en la élite del automovilismo, nuestra presencia allí era testimonial.

			Pese a las dificultades que vivimos en Minardi, recuerdo aquellos años con un enorme cariño. Éramos un grupo de apasionados por las carreras cumpliendo el sueño de competir en la Fórmula 1. Los medios que teníamos entonces no tienen nada que ver con los actuales. Por ejemplo, la telemetría estaba todavía en una fase muy incipiente y los pilotos la veíamos casi más como un estorbo que como una ayuda.

			Si tengo que elegir un momento especial de aquella etapa, me quedaría con el sexto puesto en el Gran Premio de Gran Bretaña de 1989, con el que logré un punto histórico para España. En aquellos años solo puntuaban los seis primeros clasificados y el último español en conseguirlo había sido el marqués de Portago, treinta y dos años antes. Para que os hagáis una idea de la repercusión que tuvo aquel resultado, muchos años después todavía me lo siguen recordando. El propio Iván me confesó que ese fue uno de los motivos por los que quiso que prologara su libro. Por desgracia, aquella etapa no tuvo continuidad. No renové con Minardi y, aunque tuve algunas ofertas para seguir compitiendo, ninguna pertenecía a un equipo realmente competitivo. Yo quería pelear por el Mundial, no correr por correr, así que decidí cambiar de disciplina.

			Cuando regresé a la Fórmula 1 en 2011 con el equipo HRT, primero como asesor y después como team principal, la situación era radicalmente distinta. Gracias a Fernando Alonso, España había logrado dos campeonatos del mundo y aquel boom de la Fórmula 1 provocó la llegada de pilotos, ingenieros y mecánicos españoles a la categoría reina, además del auge de equipos nacionales en Fórmula 2, Fórmula 3 y otras categorías inferiores. La presencia de periodistas españoles en el paddock también era enorme.

			En 2012, contratamos a más técnicos y mecánicos españoles, trasladamos la sede a Madrid y conseguimos que Pedro de la Rosa se uniera al proyecto. Pese al esfuerzo de todo el personal y a haber construido un equipo cada vez más sólido, el cambio de reglamentación derivado del nuevo Concorde Agreement no nos ayudó. El principal problema fue económico: la llegada de las nuevas motorizaciones híbridas, mucho más caras, no vino acompañada de una distribución de ingresos más favorable por parte de Formula One Management (FOM). Aquello influyó negativamente en los inversores y el proyecto no pudo continuar. Fue una verdadera lástima, porque habíamos formado un gran equipo humano y recuperado parte de aquella ilusión y pasión que yo mismo había vivido años atrás en Minardi.

			Todo esto y mucho más lo descubriréis en las siguientes páginas, donde conoceréis a los pioneros españoles de la Fórmula 1: auténticos valientes que se jugaban la vida y el dinero por competir junto a Fangio y compañía. Otros, como Emilio Zapico —a quien tengo un cariño especial porque fue mi mentor a nivel internacional y me eligió, junto a Luis Villamil, para pilotar en la Copa Alfasud Europa— no tuvieron tanta suerte, pero también merecen su espacio en este recorrido por nuestra historia en la categoría reina.

			Este es un libro necesario para no olvidar de dónde venimos, ahora que los españoles ya no somos unos extraños en el paddock de la Fórmula 1. Estoy seguro de que vais a disfrutar de su lectura tanto como lo he hecho yo.

		

	
		
			

			Presentación

			Correr en un coche de carreras es lo más bonito del mundo. Sin discusión. No hay nada que me haya gustado tanto como correr en automóviles, ni nada que me haya producido más satisfacciones.

			Paco Godia en 1981

			Si este libro se hubiese escrito hace apenas un cuarto de siglo, su tamaño hubiese sido notablemente inferior. Hasta el año 1999, la presencia española en la Fórmula 1, la categoría reina del automovilismo, no pasaba de ser un hecho meramente anecdótico. En un deporte claramente dominado por el mundo anglosajón, la participación de pilotos patrios fue realmente escasa en la última mitad del siglo XX. No ayudó la situación de aislamiento internacional que vivía el país en 1950, momento en el que se puso en marcha el Campeonato del Mundo de Conductores. Pese a todo, no faltaron valientes que se lanzaron a intentar correr con mayor o menor fortuna, con las excepciones de Paco Godia y Alfonso de Portago, que sí firmaron actuaciones de cierto nivel. Aquí cabe destacar que algunos de nuestros compatriotas participaron en carreras de Fórmula 1 no puntuables para el campeonato, ya fuera porque se disputaron antes de su creación o porque no formaban parte del Mundial. Por lo tanto, a la hora de hablar de pilotos españoles de Fórmula 1, también las tendremos en cuenta, por más que los grandes premios puntuables tengan una importancia superior, especialmente para el palmarés del piloto.

			Más adelante, llegarían nuevos nombres, con especial presencia de Álex Soler-Roig y Emilio de Villota, el primer español en ganar un campeonato de Fórmula 1, aunque no el Mundial. Tras la participación en los años 80 de Adrián Campos y Luis Pérez-Sala, ambos con Minardi, tuvimos que esperar nada menos que diez años para volver a tener presencia en la categoría reina. De un plumazo nos vimos con dos pilotos tomando parte en el campeonato: Pedro de la Rosa y Marc Gené. Desde entonces, siempre ha habido al menos un conductor español en liza. No solo eso, uno de los nuestros, Fernando Alonso, comenzó a derribar todas las barreras y se convirtió en bicampeón del mundo de Fórmula 1. A su estela, Carlos Sainz Jr. ha llegado a competir para la sacrosanta Ferrari y a ganar varios grandes premios. En un par de décadas, los españoles hemos pasado de ser un elemento exótico dentro del Gran Circo, a ser inquilinos de pleno derecho. Por el camino, la Fórmula 1 se ha convertido en uno de los deportes más seguidos en nuestro país y Alonso en uno de los deportistas más populares. Además, los equipos se han llenado de ingenieros patrios, siguiendo la estela que en los 80 inició Joan Villadelprat. Incluso tuvimos un equipo español en la parrilla entre 2010 y 2012.

			La situación histórica ha sido muy diferente en lo que a las carreras se refiere, pues nuestro país ha sido sede casi fija en el calendario, con grandes premios en todas las décadas y presencia continuada desde 1986. De hecho, somos el sexto país en número de carreras disputadas si contamos también las celebradas como GP de Europa en Jerez y Valencia. Esta cifra no hará sino aumentar, pues el nuevo Circuito de Madring tiene contrato hasta 2035 y el de Barcelona-Catalunya seguirá también en el calendario alternándose con Spa-Francorchamps en 2028, 2030 y 2032.

			A continuación, vamos a repasar la presencia española en la Fórmula 1, centrándonos en los pilotos, los héroes de la historia, pero sin olvidarnos de los circuitos, ingenieros y personalidades que han dejado su impronta en la categoría reina. Arrancamos.

		

	
		
			

			Capítulo 1

			Nacimiento de la Fórmula 1

			Como copiloto me acompañaba el marqués de Castrillo, quien iba atado al asiento para evitar el salir despedido en los baches.

			Carlos de Salamanca, sobre su victoria en el GP del RACE de 1913

			Antes de lanzarnos a hablar de la presencia española en la Fórmula 1, vamos a repasar brevemente los orígenes de la categoría, ya que, contrariamente a lo que suele afirmarse oficialmente, el primer Gran Premio de Fórmula 1 no se disputó en 1950. Por supuesto, tampoco las carreras de coches empezaron entonces, sino que nacieron casi al mismo tiempo que el automóvil. Tanto es así que Carl Benz patentó el primer automóvil en 1886 y en abril de 1887 ya se disputó la primera competición, organizada por la publicación francesa Le Vélocipède. El recorrido era de dos kilómetros y el ganador fue Georges Bouton con su propio coche, un De Dion-Bouton. El problema es que fue el único participante, así que cuesta considerarla la primera carrera de la historia. Este honor se le suele conceder a la París-Rouen de 1894, donde venció el Peugeot de Albert Lemaître, aunque el más rápido había sido el Conde Jules-Albert de Dion con un modelo a vapor que necesitaba fogonero. Y es que, para establecer la clasificación final, se tomaron en cuenta factores como la conducción o la seguridad. Esto nos lleva a la tercera y última prueba que suele acreditarse como la primera carrera propiamente dicha, la París-Burdeos-París de 1895. En aquella prueba, el más rápido fue Émile Levassor con uno de sus coches, un Panhard & Levassor, pero fue declarado ganador Paul Koechlin, quien condujo un Peugeot y llegó tercero a meta a más de 11 horas, ya que las normas decían que el vehículo debía tener cuatro plazas, condición que no cumplían los dos primeros en alcanzar la meta.

			Como vemos, en los albores del automovilismo, las competiciones se disputaban en carreteras abiertas al público y entre ciudades. Además, en ellas no participaban solo vehículos de combustión, sino a vapor e incluso eléctricos, pues no estaba claro aún qué tecnología reportaba más ventajas. Aquellas carreras acabaron en tragedia una vez el automóvil fue ganando en potencia y velocidad. Recordemos que, antes del final del siglo XIX, Camille Jenatzy ya había superado los 100 km/h con La Jamais Contente, un modelo eléctrico con carrocería de aleación ligera y forma de torpedo. El detonante de la prohibición de las pruebas entre ciudades fue la París-Madrid de 1903 organizada por el Automobile Club de France (ACF) y el Real Automóvil Club de España (RACE). Casi 200 participantes ―incluidos coches y motos― tomaron la salida el 24 de mayo desde Versalles, pero solo 99 alcanzaron Burdeos, mientras el resto tuvo que abandonar por diversos motivos, incluidos varios accidentes mortales, entre ellos el de Marcel Renault. La carrera se detuvo de inmediato, declarándose ganador a Fernand Gabriel, con un Mors. A partir de ese momento, las competiciones del motor pasaron a disputarse en carreteras cerradas al público. Habría que esperar a 1907 para que se inaugurara el primer circuito permanente, el de Brooklands en Inglaterra. Solo dos años más tarde, se estrenaría el Circuito de Indianápolis en Estados Unidos. En 1922, se abrió Monza y, un año después, el Autódromo de Terramar en Sitges (Barcelona), entonces el cuarto trazado permanente del mundo.

			

			El primer gran premio de la historia

			Volvamos ligeramente atrás en el tiempo para encontrar la primera carrera que recibió la denominación de Gran Premio. Esta efeméride tuvo lugar en Francia, cómo no, país que lideró el sector de la automoción en las primeras décadas, tanto en lo referente a las carreras como a la fabricación de coches. A principios del siglo XX, el país vecino producía el 50 % de los automóviles del mundo. En 1906, el ACF organizó una competición cuya denominación oficial era Grand Prix de l’Automobile Club de France. El «Gran Premio» se refería al montante económico que recibiría el ganador, nada menos que 45 000 francos, con los que entonces se podían comprar 13 kilos de oro. Desde ese momento, las pruebas automovilísticas más importantes del calendario pasaron a lucir la denominación Grand Prix que se ha mantenido hasta nuestros días.

			Aquella carrera se celebró en Le Mans, en el Circuito de la Sarthe, en un trazado que nada tiene que ver con el actual. De hecho, medía 103 kilómetros, lo que provocó que la vuelta rápida en carrera, firmada por Paul Baras con un Brasier, superara los 52 minutos. La prueba, que se celebró entre el 26 y 27 de junio, estaba dividida en dos mangas de seis vueltas. El ganador final fue el húngaro Ferenc Szisz con su Renault AK 90 CV, triunfo que provocó que las ventas de la marca del rombo se duplicaran en apenas un año. Como vemos, la máxima de «Gana el domingo, vende el lunes» funcionaba ya en aquellos momentos.

			En nuestro país, la primera carrera de carácter internacional fue el Gran Premio del RACE de 1913, considerado como el primer GP de España y promovido por el rey Alfonso XIII, muy aficionado al automóvil. En este caso, el recorrido era también de 103 kilómetros por la sierra madrileña, a caballo con Castilla la Vieja ―hoy Castilla y León―. Había que dar tres vueltas y el vencedor fue Carlos de Salamanca a bordo de un Rolls-Royce Silver Ghost. El siguiente Gran Premio de España se celebró en Terramar en 1923 y, de hecho, fue la primera carrera en lucir tal denominación, si bien, a efectos históricos, se considera que fue la segunda edición. Hablamos de la cita inaugural del autódromo barcelonés, que contó con pruebas de coches de 2 litros de cilindrada ―los usados en los grandes premios entonces―, voiturettes ―de 1,5 litros― y autociclos de 1100 y 750 cm3. El ganador en la categoría de 2 litros fue Albert Divo con un Sunbeam, marca que publicitó el triunfo a bombo y platillo. En ocasiones, se referencia también a Darío de Resta (Talbot) como vencedor, aunque lo fue entre las voiturettes.

			Campeonato del Mundo de Constructores

			En 1925, la Association Internationale des Automobile Clubs Reconnus o Asociación Internacional de los Clubes de Automóviles Reconocidos (AIACR) organizó el primer campeonato del mundo, en este caso, reservado a las marcas, no a los pilotos. Para ello, se celebrarían cuatro carreras: 500 Millas de Indianápolis, GP de Europa (Spa-Francorchamps), GP de Francia (Montlhéry) y GP de Italia (Monza). Había otras dos previstas en Inglaterra (Brooklands) y España. La primera se canceló debido a las quejas por el ruido. En el caso de la prueba que iba a tener lugar en nuestro país, sufrió el veto de los italianos, ya que se iba a celebrar después del GP de Italia y le restaría protagonismo. Los monoplazas participantes debían tener dos litros de cilindrada, un peso mínimo de 650 kilos y dos asientos, pese a que se prohibió ir acompañado de un mecánico dada la creciente peligrosidad de las carreras. Como curiosidad, se entregaba un punto al primero, dos al segundo, tres al tercero y cuatro al resto. Un abandono conllevaba cinco puntos y no tomar la salida, seis. De esta forma, vencía la marca que menos puntos sumase ―solo puntuaba el primer coche de cada fabricante―. En aquella primera edición, había que competir al menos en el GP del propio país y otro más para puntuar de cara al campeonato, aunque después fueron variando los condicionantes. Entre las marcas participantes estuvieron las italianas Alfa Romeo y Fiat, las estadounidenses Duesenberg y Miller, las francesas Delage y Bugatti o la inglesa Sunbeam. Todas ellas lucían sus correspondientes colores nacionales, tal y como se habían establecido en la Copa Gordon Bennett a primeros de siglo. De esta forma, los italianos iban de rojo, los franceses de azul, los ingleses de verde y los norteamericanos de blanco con un toque de azul. En su momento, a España le correspondió el color rojo con el capó en amarillo.

			La primera carrera de un campeonato del mundo automovilístico fueron las 500 Millas de Indianápolis de 1925, ganadas por el Duesenberg de Pete DePaolo. A final de año, Alfa Romeo se alzó con el título por delante de la prestigiosa marca americana. En aquel primigenio Mundial, participaron dos españoles, Pedro (Pierre) y Fernando de Vizcaya, ambos con Bugatti. Pierre ya había sido nuestro primer compatriota en tomar parte en las 500 Millas de Indianápolis en 1923. Aquel Campeonato del Mundo de Constructores tendría varias ediciones más. En 1926 y 1927, las ganadoras serían Bugatti y Delage. En el calendario de esas dos temporadas, encontramos el Gran Premio de España celebrado en el circuito guipuzcoano de Lasarte, trazado que acogió las diez ediciones de la prueba que se disputaron en el periodo de entreguerras. En su palmarés figuran nombres como Robert Benoist, Louis Chiron, Achille Varzi, Luigi Fagioli o Rudolf Caracciola. Tampoco podemos olvidarnos del Gran Premio Penya Rhin, del que se celebraron siete ediciones en los circuitos de Villafranca del Penedés (1921-23) y Montjuïc (1933-36). La lista de vencedores también es de aúpa: Albert Divo, Juan Zanelli y, como en Lasarte, Varzi y Fagioli. Además, la primera edición fue ganada por Pedro de Vizcaya.

			

			Siguiendo con el Mundial, en 1928, se concedió a Bugatti, aunque ninguna marca cumplió con las condiciones establecidas. El GP previsto en Lasarte no se celebró y, en su lugar, se disputó una carrera de coches de sport. Tanto en 1929 como en 1930, el campeonato se declaró desierto. El primer año, porque no se corrió el GP de Europa y, el segundo, porque solo una carrera cumplió con la fórmula internacional aplicable. 

			Ante el escaso éxito del Mundial, la AIACR lo sustituyó por el Campeonato Europeo de Pilotos, instaurado en 1931. El certamen, que estaba compuesto por las pruebas más importantes del Viejo Continente, se disputó, con la excepción de los años 1933 y 1934, hasta su abrupto final en 1939, por el inicio de la II Guerra Mundial. Las dos primeras ediciones, se rigieron por la Fórmula Libre, en la que la principal limitación era que los coches tenían que pesar un mínimo de 900 kilogramos. El campeonato se retomó en 1935 por el éxito de la Fórmula de los 750 kilos de peso máximo sin neumáticos, aceite y agua, lo que animó a la AIACR a volver a organizarlo. En esa temporada, hasta siete pruebas compusieron el calendario, con final en Lasarte con ocasión del GP de España. El Europeo de Pilotos sirvió para disparar la fama de conductores como Tazio Nuvolari, Rudolf Caracciola ―quien
ganó tres veces el título―, Bernd Rosemeyer, Manfred von Brauchitsch, Achille Varzi, Hermann Lang, Richard Seaman y tantos otros que es imposible mencionar, pues no es el objeto de este libro. En aquella época, nacieron las flechas de plata alemanas de Mercedes-Benz y Auto Union, cuando en la marca de la estrella rascaron la pintura blanca que le correspondía al país germano para ganar un kilo de peso, aunque el hecho no se produjo en un GP valedero para el Campeonato de Europa. Los duelos con los Alfa Romeo, Bugatti o Maserati han quedado para la historia.

			Dicho esto, hay que tener en cuenta que solo unas pocas carreras contaban de cara al Campeonato Europeo de Pilotos, las denominadas como Grande Épreuve, mientras que la inmensa mayoría de los grandes premios que se disputaban cada año
―más de 20 y casi todos en Europa― no puntuaban para ningún certamen. Sucederá algo similar en las primeras ediciones del Mundial de Fórmula 1.

			Como curiosidad, durante mucho tiempo, las posiciones en parrilla de salida se decidieron por sorteo o en función del número del coche. No fue hasta el Gran Premio de Mónaco de 1933 que se tomaron los tiempos de entrenamientos para determinar el orden de salida de los competidores, método que fue adoptado a partir de entonces.

			Entre los pilotos españoles más destacados en los años 30, hay que señalar a José María Padierna, conde de Villapadierna, o Joaquín Palacio, sobre los que volveremos más adelante. También cabe mencionar a Genaro Léoz-Abad, Rafael Manso de Zúñiga, Esteban Tort o Ramón Bueno, entre otros.

			Nace la Fórmula A

			No hace falta decir que la II Guerra Mundial frenó en seco todas las carreras celebradas en suelo europeo, salvo la Targa Florio, que aún se disputaría en 1940, aunque lo hizo en formato gran premio, bajo normativa de las voiturettes de 1,5 litros y en el Parque de la Favorita de Palermo. El último Gran Premio como tal disputado fue el de Belgrado, celebrado el 3 de septiembre de 1939, dos días después del inicio de la contienda. El vencedor fue Tazio Nuvolari, con un Auto Union Tipo D, en la que se considera su última gran victoria, aunque aún ganaría el GP de Albi en 1946.

			Una vez finalizado el conflicto bélico con la firma del armisticio por parte de Japón el 2 de septiembre de 1945, las primeras carreras se retomarían en Francia apenas una semana después. Fue en el Parque del Bois de Boulogne en París, donde se celebraron tres pruebas de nombre muy significativo: la Coupe des Prisonniers, la Coupe de la Libération, y la Coupe Robert Benoist. No obstante, para ver el retorno de los grandes premios habría que esperar a la primavera de 1946, con la celebración del GP de Niza, al que siguieron otras 16 pruebas de la máxima categoría aquel año. No hay duda de que había ganas de carreras. Lógicamente, el reglamento y los coches seguían siendo los anteriores a la guerra, aunque eso no tardaría en cambiar. La AIACR se transformó en la actual Federación Internacional de Automovilismo (FIA) y, en la misma reunión, celebrada el 24 de junio de 1946, decidió establecer una normativa técnica que sirviera para homogeneizar las competiciones. De esta forma, se fija la cilindrada de los monoplazas, que era de 4,5 litros para los motores atmosféricos y 1,5 para aquellos que contaran con sobrealimentación. La reglamentación trataba básicamente de que se pudieran aprovechar al máximo los coches existentes en ese momento, ya fueran de la Fórmula Internacional (4,5 litros) o voiturettes (1,5 litros). En realidad, ya en 1939 se había hablado de adoptar esta normativa a partir de 1941 y, de hecho, el Alfa Romeo 512 de Wifredo Ricart de 1940, ya la cumplía. Por lo tanto, lo que hizo la FIA fue establecerla según lo previsto en cuanto se retomaron las carreras tras la II Guerra Mundial. La máxima categoría, reservada a los monoplazas de Gran Premio, pasó a denominarse Fórmula A y su entrada en vigor se produjo oficialmente en 1947. La categoría inferior se denominó Fórmula B.

			No obstante, el 1 de septiembre de 1946 se celebró el Gran Premio de Valentino en Turín (Italia) ya bajo la nueva normativa, en la que es la primera carrera de Fórmula 1 de la historia. El triunfo correspondió a Achille Varzi con un Alfa Romeo 158 adaptado a la futura regulación. Antes de acabar el año, le seguirán el Circuito de Milán, también en Italia, y el Gran Premio de Salon (Francia), también siguiendo la normativa de la Fórmula A. Para cerrar la temporada, se celebró el VIII Gran Premio Peña Rhin ―tras la Guerra Civil deja de llamarse Penya para ser Peña―, que tuvo lugar el 27 de octubre en un nuevo circuito en Pedralbes, Barcelona. Al contrario que las pruebas precedentes, no se adoptaron completamente las nuevas normas, por lo que es el último GP en correrse bajo la denominada Fórmula Internacional de 1938, especialmente en lo referente a la distancia de la prueba. No obstante, a efectos históricos, hay quien considera que es uno más de los GP no puntuables de Fórmula 1. En nuestro caso, la incorporaremos a nuestro relato por tratarse del primer gran premio celebrado en nuestro país tras la Guerra Civil.

			En 1947, se disputan nada menos que 21 grandes premios, todos oficialmente bajo reglamento FIA. En este caso y dado que los GGPP de Invierno y Estocolmo celebrados en Suecia tuvieron lugar sobre hielo, se considera que el GP de Pau (Francia) es la primera carrera oficial de Fórmula 1 ―aún conocida como Fórmula A―. Fue ganada por Nello Pagani con un Maserati 4CL. En 1948, el número de carreras alcanzó la veintena, incluida la de la Peña Rhin, mientras que la cifra en 1949 fue de 22 grandes premios.

			Respecto a la denominación de la categoría reina, la Commission Sportive Internationale de la FIA, en su reunión de octubre de 1947, decidió prorrogar la normativa hasta finales de 1953, llamándola desde entonces Formule Internationale (voitures de course) Numéro I. Un artículo en el diario deportivo L’Équipe del 16 de noviembre de 1947 habla de esta resolución y el anónimo redactor decidió acortar el nombre a Formule I, denominación que hizo fortuna. De igual forma, la Formule Internationale (voitures de course) Numéro II, que regulaba la cada vez más popular categoría de las voiturettes, pasó a ser la Fórmula 2.

			

			Campeonato del Mundo de Pilotos

			De cara a 1950, la FIA decide poner en marcha el llamado Campeonato del Mundo de Conductores, que incluirá los seis grandes premios más importantes celebrados en suelo europeo, además de las 500 Millas de Indianápolis. Dicha denominación se mantendrá hasta 1980, ya que, en 1981, se establece el Campeonato del Mundo de Fórmula 1 como tal ―de pilotos y de constructores―. La normativa a seguir será la establecida en 1947, ya renombrada como Fórmula 1. Solo hay una excepción, pues la prueba norteamericana conservará sus propias reglas, algo que no cambiará durante los once años que permaneció en el calendario. Una anomalía que no ha vuelto a repetirse. Al contrario que durante el periodo de entreguerras, en esta reglamentación se trataba de sumar la mayor cantidad de puntos posibles. Solo puntuaban los cinco primeros (8, 6, 4, 3 y 2 puntos), mientras que el autor de la vuelta rápida también recibía un punto extra. De cara al Mundial, contaban únicamente los cuatro mejores resultados, cifra que fue creciendo conforme aumentaba el número de pruebas del calendario. Desde 1991, todos los resultados cuentan para el campeonato.

			El 13 de mayo de 1950, el Gran Premio de Gran Bretaña
―oficialmente también era el GP de Europa― se convertía en la primera prueba puntuable del Mundial de Conductores, arrancando una historia que llega a nuestros días. Aquella carrera sería ganada por Giuseppe Farina con un Alfa 158, quien, a la postre, se convertiría en el primer campeón del mundo de conductores. La llamada Copa Internacional de Constructores no comenzaría a otorgarse hasta 1958, con triunfo de la británica Vanwall. El primer español en tomar parte en el campeonato fue Paco Godia, en el GP de España de 1951, prueba en la que acabó décimo y último clasificado.

			

			Cabe recordar que, durante las primeras décadas del Mundial, siguieron disputándose numerosos grandes premios no puntuables. Los trataremos para hablar de las participaciones de pilotos españoles, pues fueron carreras de Fórmula 1 con todas las letras. Aunque en la actualidad la propia FIA y Liberty Media obvian dichas pruebas, también forman parte de la historia de la categoría y justo es reivindicarlas. De su importancia da buena cuenta un dato: entre 1946 y 1983, se disputaron 296 carreras no puntuables y 362 puntuables. Además, hubo campeonatos disputados con monoplazas de F1, como el Británico de Fórmula 1, del que también daremos cuenta.

			Hechas las presentaciones, llega la hora de hablar de la presencia española en la categoría reina.

		

	
		
			

			Capítulo 2

			Pilotos

			Síii, ¡Tomaaa!, ¡tomaaa!, tomaaa!

			Fernando Alonso, tras proclamarse campeón del mundo en 2005

			Como no podía ser de otra manera, la parte principal de este libro será el repaso a los pilotos españoles de Fórmula 1. Iremos hablando de cada uno de ellos en riguroso orden cronológico, independientemente de si las pruebas en las que participaron eran o no puntuables para el Mundial de Pilotos de la FIA. Lógicamente, centraremos el relato en las carreras de Fórmula 1 que han disputado, aunque citaremos otras pruebas de cara a dar contexto y conocer mejor a cada uno. A pesar de que únicamente trece españoles han tomado la salida en un gran premio puntuable, incluiremos en nuestra relación a quienes han estado inscritos, han participado en entrenamientos libres y los que han llegado a hacer test con un F1.

			A lo largo de las siguientes páginas, veremos que los primeros españoles en competir en Fórmula 1 lo hacían como gentleman drivers. Estos eran pilotos que corrían fuera de un equipo oficial y lo hacían por pura pasión por el automovilismo, arriesgando su propio patrimonio, pues, con frecuencia, las primas de salida eran su único premio económico. Buscaban disfrutar de su afición a las carreras y su adicción a la velocidad. En su momento, eran parte misma de la competición automovilística y resultaban fundamentales para completar las parrillas de salida de los diferentes grandes premios. Con la progresiva profesionalización del deporte, acabaron desapareciendo y solo en las 24 Horas de Le Mans han tenido cabida hasta tiempos muy recientes. Y es que las cosas eran muy diferentes en aquella época, empezando por la relación entre los propios pilotos. Había más amistad que rivalidad deportiva y se imponía la camaradería. Además, en pista el respeto era absoluto, pues todos eran conscientes de que, con frecuencia, el precio a pagar por un accidente era la vida.

			Respecto a los españoles, eran auténticos quijotes, pues pensar en competir en la máxima disciplina del automovilismo en una España aislada internacionalmente sonaba utópico. No solo hubo un puñado de valientes que lo consiguieron, sino que llegaron a montar un equipo, la Scuderia Automobilistica Spagnola da Corsa, con sede en Italia, eso sí. En aquella primera época, encontramos nada menos que diez pilotos, entre ellos Godia y el marqués de Portago, quienes alcanzaron hitos que se tardaría décadas en superar. A finales de los 60, emerge la figura de Álex Soler-Roig, quien devolvería la bandera española a los grandes premios. Talentos como Jorge de Bagration o Emilio Zapico no lo lograrían, mientras que Emilio de Villota llegó a vencer el Campeonato Británico de Fórmula 1, nada menos. A finales de los años 80, Adrián Campos y Luis Pérez-Sala se convirtieron en los primeros pilotos españoles en competir en lo que se considera la época moderna de la Fórmula 1. Una etapa que arranca con la popularización de los monocascos de fibra de carbono y en la que la F1 se convierte, de la mano de Bernie Ecclestone, en un fenómeno global. Tras el solitario punto de Pérez-Sala en 1989, la afición española tendría que esperar una década para volver a disfrutar de un piloto patrio en la máxima categoría. Lo haría por partida doble, pues, en 1999, aterrizaron en la Fórmula 1 al unísono Pedro Martínez de la Rosa y Marc Gené, quienes fueron capaces de puntuar ese año. Desde entonces, siempre ha habido presencia española en el «Gran Circo». Además, la llegada de Fernando Alonso sirvió para que el automovilismo patrio hollara cimas que nos parecían vedadas. El asturiano se convirtió en el bicampeón del mundo más joven de la historia, batiendo el récord de Emerson Fittipaldi, y en el primero español. Por su parte, Jaime Alguersuari disputó su primer GP en 2009 con apenas 19 años y 125 días, batiendo otro récord de precocidad, en este caso en propiedad de Mike Thackwell desde hacía décadas. En 2011 y 2015 —con el debut de Carlos Sainz Jr. y Roberto Merhi—, incluso contamos con tres pilotos en parrilla. Ya en 2022, Sainz se sumó a la lista de ganadores y lo hizo pilotando para la Scuderia Ferrari, equipo con el que también ganó Alonso. Por el camino, varios de los nuestros han ejercido también de probadores e incluso han disputado alguna sesión de libres en un fin de semana de carrera.

			La presencia española en la Fórmula 1 ya no es una anécdota, sino que nos hemos convertido en miembros de pleno derecho de la máxima categoría del automovilismo.

			

			Juan Jover

			Años activo en Fórmula 1: 1946-1951

			Empezamos la relación de pilotos españoles que ha competido en Fórmula 1 por uno de los tres que lo hicieron en el VIII Gran Premio de la Peña Rhin de 1946. Nacido en Barcelona en 1903, Juan Jover comenzó a correr con una moto que sus padres le regalaron al terminar sus estudios. Más adelante, empezaría a usar un autociclo y coches de mayor tamaño, siendo un habitual de las carreras en su Barcelona natal. Tiempo después, montó una empresa maderera en la Guinea Española (actual Guinea Ecuatorial), lo que le alejó de la competición durante un tiempo. De hecho, no volvería a competir hasta después de la II Guerra Mundial, como ya hemos adelantado, en la carrera de la Peña Rhin. Allí pilotó un Maserati 6CM formando equipo con Alberto Puig Palau, quien condujo la mayor parte de la carrera, tal y como habían acordado ambos previamente. Beneficiándose del abandono de Luigi Villoresi, consiguieron acabar en una excelente tercera posición y subir al podio en la que era su primera participación en un Gran Premio. En 1947, Jover participaría en el I Gran Premio de Bari, celebrado en Italia el 13 de julio. Lo haría con un Maserati 4CL, uno de los monoplazas más competitivos del momento, aunque la suerte no le acompañaría al romperse su motor en la vuelta 19. Se había clasificado penúltimo.

			En 1948, Juan Jover fue uno de los impulsores de la creación en un equipo español del que también formaron parte Francisco «Paco» Godia, Salvador Fàbregas, César Apezteguía y Enrique Tintoré. De cara a participar en el Gran Premio de la Peña Rhin que se iba a celebrar en octubre, formaron la Scuderia Automobilistica Spagnola da Corsa y alquilaron cuatro Maserati 4CL a Arialdo Ruggeri, piloto y dueño de la Scuderia Milano. La operación no salió demasiado bien por la escasa fiabilidad de los coches que hizo sospechar a los españoles de Ruggeri.

			[image: Un adulto con casco conduce un coche de carreras antiguo con el número diez en un circuito frente a una multitud de personas sentadas y de pie.

Descripción generada con IA]

			Juan Jover en el GP de la Peña Rhin de 1950 con el Maserati 4CLT/50 con el que terminó décimo.

			Para preparar el Gran Premio de casa, el equipo español disputó tres carreras, empezando por el GP de Albi a finales de agosto. Se corrían dos mangas de 17 vueltas y se sumaban los tiempos. Jover clasificó 16.º de 22 coches, aunque se vio obligado a abandonar por un problema mecánico en la primera carrera. Peor suerte corrió en el GP de Italia, donde no llegó a clasificarse, ya que solo corrían 20 monoplazas. Su compañero de equipo, Godia, también se quedó fuera. En el Gran Premio de Salon, Juan Jover clasificaría octavo en parrilla, por delante de Salvador Fàbregas, aunque en carrera se vio obligado a abandonar. La cosa no mejoró en el GP Peña Rhin, donde un amortiguador le impidió completar la prueba tras haber tomado la salida desde la 19.ª posición.

			

			Jover no disputó ningún Gran Premio de Fórmula 1 en 1949, pero, a cambio, obtuvo el que puede considerarse como su mayor éxito internacional, pues consiguió finalizar segundo en las 24 Horas de Le Mans. En la mítica prueba de resistencia francesa, hizo equipo con el francés Henri Louveau, junto al que pilotó un Delage D6S con el que acabaron a apenas una vuelta de los vencedores, Luigi Chinetti —que pilotó más de 22 horas— y lord Selsdon, que lograron la primera victoria de Ferrari en La Sarthe. Además, Jover y Louveau fueron ganadores de su categoría, igualando el hito de Rafael Manso de Zúñiga en 1925. En 1950, volvería a disputar el GP Peña Rhin, en esta ocasión inscrito por la Scuderia Milano y con un Maserati 4CTL/50, evolución del 4CL. Junto a él, participaría también Godia con otro coche gemelo. Jover consiguió ver la bandera a cuadros por primera vez en un Gran Premio desde 1946, aunque lo hizo en décima y última posición. De hecho, no logró clasificarse al no completar la distancia suficiente por culpa de diferentes problemas mecánicos. Algunas fuentes indican que Godia le dio algún relevo en carrera, ya que su coche rompió el motor y tuvo que abandonar.

			Su última carrera de Fórmula 1 sería de nuevo en la Peña Rhin en 1951, en el primer Gran Premio de España valedero para el Campeonato del Mundo de Pilotos. Tomaría parte en la prueba con un Maserati 4CTL/48 de la Scuderia Milano, de nuevo acompañado de Paco Godia. Tras clasificar 18.º en una parrilla con 20 coches, justo por detrás de Godia, no pudo tomar la salida al rompérsele el motor en los entrenamientos y no disponer de uno de recambio.

			Jover no dejaría de competir y, en 1953, regresaría a Le Mans con Pegaso. Por desgracia, sufrió un fuerte accidente a más de 200 km/h en los entrenamientos que provocó la retirada del equipo de la prueba. El piloto catalán se lesionó de gravedad al romperse una pierna y estuvo varios meses alejado de las carreras y, cuando retomó la actividad, lo hizo de forma más relajada. Sus últimas victorias de renombre las conseguiría en el GP de Madrid de coches de sport en 1956 y 1957. En 1958, anunció su retirada tras vencer en la carrera en cuesta de La Rabassada, pero falleció apenas dos años después en un accidente de tráfico en las costas de Garraf, cuando se despeñó regresando a Barcelona desde Sitges. Conducía el mismo Mercedes-Benz 300 SL con el que había ganado La Rabassada y, junto a él, perecieron también dos sobrinas suyas. Posteriormente, la autopsia reveló que era muy probable que hubiese sufrido un infarto al volante.

			Ficha de piloto

			Nombre:	Juan Jover Sañés

			Nacimiento:	23 de noviembre de 1903 (Barcelona)

			Muerte:	28 de junio de 1960 (Sitges)

			Grandes premios:	8 (1 puntuable y 7 no puntuables)*

			Equipos:	Scuderia Automobilistica Spagnola da Corsa, Scuderia Milano, privado

			Mejor resultado:	3.º en el GP Peña Rhin de 1946 (no puntuable)

			* Cuando no se indique distinción, es que todos son puntuables

			

			Joaquín Palacio

			Años activo en Fórmula 1: 1946-1951

			Nuestro siguiente protagonista fue otro de los participantes en el primer GP Peña Rhin disputado tras la guerra. Su trayectoria, todo sea dicho, se inicia mucho antes. Como tantos otros, comenzó corriendo en motos, pero pronto sintió atracción por los automóviles. De hecho, en 1927 firmó una extraordinaria quinta posición en la Targa Florio con un Bugatti T35. Además, Joaquín Palacio es uno de los españoles pioneros en los grandes premios en el periodo de entreguerras. Entre sus resultados más notables, encontramos un cuarto puesto en el Gran Premio de la Penya Rhin de 1933. A los mandos del Bugatti T35, fue capaz de finalizar por delante del mismísimo Tazio Nuvolari. En 1934, forma junto a su amigo José Padierna, conde de Villapadierna, la Escudería Vipal, nombre surgido de unir sus dos apellidos (Villapadierna-Palacio). El equipo encargó dos Maserati 8CM a fábrica, aunque solo uno de ellos llegó a tiempo para el GP Penya Rhin —la denominación de la prueba era en catalán antes de la Guerra Civil—, que fue pilotado por Palacio. Por su parte, Villapadierna condujo un Maserati 26M. Dado que se tomó la decisión de que la parrilla se formase por orden numérico y no por tiempos, tomó la salida desde la segunda fila. En carrera, el piloto bilbaíno fue capaz de finalizar quinto a tres vueltas del Alfa Romeo P3 de Achille Varzi. La Escudería Vipal se disolvió después de la prueba, mientras que Palacio no volvió a tomar parte en ningún GP hasta después de la II Guerra Mundial.

			[image: Persona sentada en un automóvil de carreras antiguo con el número 16 mientras varias personas vestidas con trajes formales y uniformes observan alrededor.

Descripción generada con IA]

			Joaquín Palacio en la carrera de la Peña Rhin de 1946, el primer gran premio celebrado en España tras la guerra.

			La vuelta de las carreras y en particular su reanudación en nuestro país, animó a nuestro protagonista a inscribirse en el GP Peña Rhin de 1946, aunque fuese con un vetusto Maserati 4CM alquilado al italiano Ciro Basadonna residente en Suiza. Salió a carrera desde la tercera línea de parrilla de salida, aunque chocó en la primera vuelta con Enrico Platé. El accidente rompió el depósito de combustible de su monoplaza, por lo que se vio condenado al abandono en el segundo giro. Aunque el propietario del coche le propuso que se lo comprara, finalmente rechazó el ofrecimiento. Basadonna le ofreció poco después alquilar un Cisitalia para una carrera monomarca en España, al estilo de la que acababa de tener lugar en El Cairo, pero dicha prueba no se concretó. Así las cosas, Palacio no volvería a inscribirse en un GP de Fórmula 1 hasta el de España de 1951. Lo haría con un Maserati 4CLT/48 de la Scuderia Milano —de forma privada, según otras fuentes— que jamás llegó al circuito, por lo que no pudo tomar parte en la prueba. Poco después, fue fichado por ENASA para pilotar los Pegaso Z-102. Especialmente recordada es su participación en la Carrera Panamericana con el Z102BS Touring, apodado El Dominicano, pues estaba apadrinado por el presidente de la República Dominicana, Leónidas Trujillo. La prueba acabó con un enorme accidente a más de 210 km/h que se saldó sin heridos, pero que puso fin a la vida en competición de los Pegaso fuera de nuestras fronteras. Joaquín Palacio disputó su última prueba en mayo de 1956, cuando ya contaba con 55 años. Corrió el denominado GP de Spa, reservado a coches de sport, con un Jaguar D-Type que alquiló a Rodolfo Bay. Rodaba quinto cuando hizo un trompo a dos vueltas del final que le dejó en el séptimo puesto. No hay constancia de que después volviese a competir, aunque sí apareció inscrito con el Jaguar en el GP des Frontières, que se corrió una semana después, y en II Gran Premio de Oporto, en el que compitió Bay con el D-Type. Siempre impecablemente vestido, se suele considerar que Joaquín Palacio fue uno de nuestros mejores pilotos anteriores a la creación del Campeonato del Mundo de Fórmula 1, junto a Paco Godia y el marqués de Portago.

			Ficha de piloto

			Nombre:	Joaquín Palacio Power

			Nacimiento:	27 de julio de 1901 (Bilbao)

			Muerte:	27 de mayo de 1989

			Grandes premios:	2 (1 puntuable y 1 no puntuable)

			Equipos:	Privado

			

			Alberto Puig Palau

			Años activo en Fórmula 1: 1946

			El caso de Puig Palau es muy particular, pues su presencia en grandes premios se circunscribe al de la Peña Rhin de 1946. Hablamos de un personaje con una vida casi de película cuya familia formaba parte de la alta burguesía catalana, pues era propietaria de las fábricas textiles Puig i Carcereny. De esta forma, Alberto Puig Palau fue lo que llamaríamos un dandi, alguien que vivió en diferentes países y hablaba varios idiomas. Además, de la mano de Edgar Neville, se aficionó al cine y vivió algunos romances sonados, como el que mantuvo con Dolores del Río. A la muerte de su padre, le tocó regresar a Barcelona para hacerse cargo de la empresa familiar. Exiliado al inicio de la Guerra Civil, regresó por San Sebastián y se incorporó al Ejército Nacional, aunque acabó en una compañía reservada a elementos «dudosos» en lo que a ideas políticas se refiere. Tras la contienda, volvió a ponerse al frente de sus negocios. También ayudó a muchas personas que huían de la Francia ocupada durante la II Guerra Mundial, lo que le valió recibir la Legión de Honor, una de las mayores condecoraciones que otorga el país vecino, y una distinción de los Estados Unidos.

			Es en este momento cuando, junto a Joaquín Palacio, pensaron en montar una escudería española. La intención era hacerse con un par de Cisitalia con los que competir, pero, finalmente, la idea no llegó a buen término. No obstante, Puig Palau no debió quedar conforme y finalmente se inscribió en el Gran Premio de la Peña Rhin con un Maserati 6CM. Una mala clasificación le hizo partir 11.º y último en la parrilla de salida, pero en la vuelta 20 ya era tercero, posición que pudo conservar hasta el final de la prueba aprovechando el abandono de Luigi Villoresi. Como ya hemos indicado con anterioridad, cedió el volante brevemente a Juan Jover. Alberto Puig Palau se mostró entusiasmado del enorme resultado obtenido ante los 200 000 aficionados presentes en el regreso de los grandes premios a Barcelona. Además, agradeció su apoyo y consejos a los pilotos italianos, a quienes consideró claves en su resultado.

			[image: Un automóvil de carreras antiguo con un conductor con casco avanza rápidamente en una pista mientras una multitud observa desde la acera.

Descripción generada con IA]

			Alberto Puig Palau camino del tercer puesto en el GP de la Peña Rhin de 1946.

			También disputó varias carreras con un Ricart España, coche que acabó en Italia como parte del pago de un Maserati. Aunque la compra no se concretó, el Ricart nunca regresó a nuestro país. Después, su interés viró a otras especialidades como la motonáutica, donde se convirtió en fabricante de fuerabordas de competición. Incluso llegó a ser campeón de España en la clase C1U en 1958. No obstante, su fama en la época se debe a su relación con el mundo de la farándula y, en particular, con el gitano, pues fue el descubridor de la Chunga y de Carmen Amaya, amén de jugar un papel importante en el despegue de la carrera de Lola Flores y Antonio Gades. Baste decir que, siendo payo, era el presidente de honor de la Peña Unión Gitana de Barcelona, y Joan Manuel Serrat le dedicó la canción Tío Alberto en su famoso álbum Mediterráneo. Tal era el apodo que recibió de los gitanos que acogía en Palamós y Barcelona. Por último, no podemos olvidar su relación con el mundo del cine y el arte, hasta el punto de que su finca Mas Castell fue centro de reunión de personalidades como Ava Gardner, Luis Miguel Dominguín, Salvador Dalí, Walt Disney o Grace Kelly entre otros muchos. Su hijo Alberto «Tito» Puig Gabarró siguió sus pasos en el automovilismo y la motonáutica y otro tanto sucedió con su nieto, el motociclista Alberto Puig, expiloto —ganó el GP de España de 500 cc en 1995—, mánager y actual director del equipo oficial Honda en MotoGP. 

			Ficha de piloto

			Nombre:	Alberto Puig Palau

			Nacimiento:	31 de enero de 1908 (Barcelona)

			Muerte:	22 de noviembre de 1986 (Barcelona)

			Grandes premios:	1 no puntuable

			Equipos:	Privado

			Mejor resultado:	3.º en el GP Peña Rhin de 1946

			

			Salvador FÀbregas

			Años activo en Fórmula 1: 1948

			Como él mismo confesó en una entrevista con Javier del Arco, empezó a correr cuando apenas contaba con 18 años de edad, lo que nos habla de su pasión por las carreras que mantuvo a lo largo de su vida. De esta manera, en 1925 venció con un Amilcar el primer Gran Premio de Autociclos organizado por el Reial Moto Club de Catalunya. Tiempo después se proclamó campeón de Cataluña de Regularidad. Tras la vuelta de las competiciones al acabar la II Guerra Mundial, la actividad deportiva de Salvador Fàbregas no hizo sino incrementarse. Fue entonces cuando tomó parte en dos carreras de Fórmula 1, siempre dentro de la Scuderia Automobilistica Spagnola da Corsa. La primera de ellas fue el GP de Albi, en la que la primera competición de importancia disputada por pilotos españoles fuera de nuestro país tras la Guerra Civil y la II Guerra Mundial. Allí, Fàbregas participó con un Maserati 4CL con el que consiguió clasificarse noveno entre 23 participantes y segundo mejor entre quienes pilotaron el modelo italiano. La prueba constaba de dos mangas de 17 vueltas y la clasificación se hacía sumando los tiempos de ambas. No obstante, la suspensión del Maserati falló en la novena vuelta de la primera manga, por lo que Fàbregas no pudo completar la prueba, ni dejar que Enrique Tintoré se subiera al coche en la segunda. Similar suerte corrió en el Gran Premio de Salon. Nuevamente clasificó noveno —de 26—, pero tampoco pudo terminar la carrera. La poca fiabilidad de los coches provocó que solo Godia y Jover participaran en el IX Gran Premio Penya Rhin con los Maserati de la Scuderia Automobilistica Spagnola da Corsa. De hecho, Salvador Fàbregas, inscrito inicialmente con la escuadra española, finalmente prefirió ser suplente de Louis Rosier, que corría con un Talbot privado, pero no llegó a tomar parte en la carrera.

			Aunque no volvió a participar en ningún Gran Premio de Fórmula 1, sí disputó todo tipo de competiciones, incluidas subidas en cuesta, pruebas de regularidad y, especialmente, rallies. En este periodo pilotó algunos automóviles que hoy son auténticos iconos, como los Alfa Romeo Giulietta y Giulia, Lancia Aurelia, Mercedes-Benz 300 SL «Alas de gaviota», Porsche 356 Carrera 2 GT, Maserati 3500 GT o Ferrari 250 GT entre otros. Disputó nada menos que 14 ediciones del Rallye de Montecarlo y, en 1966, consiguió ser el primer español en acabar la prueba, clasificado en el puesto 50.º. En 1973, se impuso en la versión de Veteranos junto a Antonio Huguet con un SEAT 124 Sport.

			Tan importante como su faceta de piloto resultó la de directivo, pues en 1957 pasa a ser presidente del Real Automóvil Club de Catalunya (RACC). Allí impulsó la evolución de este tipo de entidades hacia la prestación de servicios, lo que provocó su crecimiento exponencial. Baste decir que el número de socios hasta su fallecimiento en 1985 pasó de 5000 a 92 000. Además, desde ese mismo año 1957 y hasta 1977, ostentó la presidencia de la Federación Catalana de Automovilismo. Aprovechando ambos cargos, impulsó el regreso de las grandes competiciones a Montjuïc, incluido el regreso de la Fórmula 1 a la Ciudad Condal, que se alternó entre 1969 y 1975 como sede del Gran Premio de España con el madrileño Circuito del Jarama. Fàbregas formó parte también de la Comisión Deportiva de la FIA. Además, siempre mostró una gran preocupación por los jóvenes, poniendo en marcha distintos campeonatos de promoción de donde surgieron nombres como el de Pep Bassas o Mia Bardolet. Una de sus grandes metas fue la construcción de un circuito permanente, proyecto que dejó en marcha antes de su fallecimiento en 1985.

			

			Ficha de piloto

			Nombre:	Salvador Fàbregas Bas

			Nacimiento:	16 de junio de 1907 (Barcelona)

			Muerte:	14 de febrero de 1985 (Barcelona)

			Grandes premios:	2 no puntuables

			Equipos:	Scuderia Automobilistica Spagnola da Corsa

			

			Paco Godia

			Años activo en Fórmula 1: 1948-1958

			Paco Godia es con seguridad nuestro mejor piloto de Fórmula 1 en aquellos albores de la máxima competición, aunque fuera de nuestras fronteras sea más recordado Alfonso de Portago, marqués de Portago. En el caso de Fon, como era apodado, su talento era innegable, pero su temprana muerte impidió llegar a conocer hasta donde llegaba su potencial. Por el contrario, Godia alcanzó hitos para el palmarés nacional que hubo que esperar a la irrupción de Fernando Alonso para ver superados. Del nivel de Paco Godia da cuenta un dato: disputó nada menos que 27 grandes premios entre citas puntuables y no puntuables. Periodistas del nivel de Denis Jenkinson, corresponsal de la prestigiosa revista inglesa Motor Sport, hablaron del barcelonés como el mejor gentleman driver de la época.

			Francisco Godia Sales nació en Barcelona en 1921, ciudad donde se habían afincado sus padres, de origen aragonés. De hecho, su padre había nacido en Cuba y tenía una sociedad denominada Munich & Godia dedicada a la importación y exportación que funcionaba muy bien. Con solo siete años, ya asistió como espectador a su primera carrera de coches y conducía el vehículo de la familia con trece. Eran otros tiempos, desde luego. Godia se trasladó a Madrid a estudiar Ingeniería Agrícola, pero le sorprendió el estallido de la Guerra Civil y se vio obligado a huir junto a su familia a Francia el 6 de diciembre de 1936, gracias a unos pasaportes cubanos posiblemente conseguidos por Ramón Estalella Pujolá, el encargado de negocios de la embajada de Cuba en España. Los Godia regresaron al país vía San Sebastián, momento en el que Paco Godia se alistó como alférez provisional con apenas 16 años declarando una edad superior a la que tenía. Llegó a luchar en el frente y recibió varias condecoraciones, lo que muestra su valentía y arrojo. Pasada la guerra y sin tan siquiera acabar el año 1939, montó una compraventa de coches, mundo que cada vez le atraía más. Lo que dejó de interesarle fue hacerse ingeniero agrónomo, estudios que cambió por la abogacía. Además, en 1942, se sacó el título de aviador en el Aeroclub de Barcelona.

			Un par de años antes, en 1940, aparece inscrito en la Carrera en Cuesta de Vallvidrera con un Lancia Aprilia, aunque no llegó a tomar la salida, pese a haber pagado las 25 pesetas que costaba la inscripción de la prueba. Habría que esperar cinco años para que Godia disputara una carrera, en este caso con un Ford V8, aunque no fue hasta 1946 cuando empezó a correr asiduamente. Sin entrar en más detalles, en 1946 y 1947 toma la salida en seis pruebas y alcanza su primera victoria en la II Carrera de Turismos disputada en Montjuïc el 15 de mayo de 1947, en la categoría de Fuerza Libre. Ese fue el primero de los muchos triunfos que luego obtendría. Lo logró con un Delahaye 135, coche con el que repitió victoria en la siguiente prueba que disputó, la IX Carrera en Cuesta a Navacerrada.

			[image: Personas vestidas con ropa de época rodean un automóvil de carreras clásico en un entorno al aire libre con una cerca y espectadores al fondo.

Descripción generada con IA]

			

			Paco Godia, Salvador Fàbregas y Juan Jover en el GP de Albi de 1948.

			Godia y la Fórmula 1

			Vistos los buenos resultados, Paco Godia rápidamente amplió sus miras y no tardó en lanzarse a competir al más alto nivel, ayudado por su desahogada situación financiera, condición sine qua non para cualquier gentleman driver de la época. También contribuyó decisivamente su amistad con Juan Jover, quien fue clave en el nacimiento de la Scuderia Automobilistica Spagnola da Corsa y la consiguiente internacionalización de las pruebas que disputaron el propio Jover, Godia, Fàbregas, Apezteguía y Tintoré. El 29 de agosto de 1948, nuestro protagonista disputaba su primera carrera de Fórmula 1, el GP de Albi, con un Maserati 4CL. El sábado, fue capaz de clasificarse en el puesto 19.º pese a una pasada de frenada tras la que impactó contra las balas de paja que hacían de protección en la época. Afortunadamente, su monoplaza no sufrió mayores daños y pudo tomar la salida. La carrera se disputaba a dos mangas de 17 vueltas con suma de tiempo final. En la primera de ellas, Godia consiguió finalizar 12.º a dos giros del vencedor, mientras que en la segunda destapó el tarro de las esencias, ya que terminó séptimo a solo una vuelta. El resultado combinado arrojó una extraordinaria sexta posición final, en un gran premio en el que compitieron hombres como Bira, Chiron, De Graffenried o Rosier. Algunas fuentes indican que Godia disputó la segunda manga con el monoplaza de Jover, pero es altamente improbable, pues la suma de tiempos se hacía en función de los coches, no de los pilotos. Que había muchas ganas de carreras se vio en el GP de Italia, donde hasta ocho coches no se clasificaron, al estar limitados los inscritos a 20 participantes. Entre ellos, se quedaron fuera Godia y Jover con los Maserati 4CL, como ya hemos comentado con anterioridad. Como curiosidad, aquella fue la primera carrera disputada por la Scuderia Ferrari con un monoplaza propio, el 125, en manos del príncipe Bira, Giuseppe Farina y Raymond Sommer, que acabó tercero. El siguiente Gran Premio para el piloto catalán fue el de Salon en Francia, donde sufrió todo tipo de problemas en clasificación, lo que le condenó a salir 21.º de 26. En carrera, aguantó hasta la vuelta 24 antes de abandonar sin presión de aceite, aunque rodó siempre en posiciones muy retrasadas. En algunos sitios, aparece nombrado como «Chico» Godia, sobrenombre que recibió por su juventud, pues empezó a correr al más alto nivel con apenas 24 años, algo muy raro en aquella época. 

			La escasa fiabilidad de los Maserati de la Scuderia Automobilistica Spagnola da Corsa provocó que solo Godia y Jover los usaran para participar en el IX Gran Premio de Penya Rhin, celebrado de nuevo en Pedralbes. Nuestro protagonista se clasificó 15.º de 23 monoplazas, pero el domingo no pudo
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