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LUCE

El Luce estrena una plataforma
desarrollada para la propulsion eléectrica.

Cuatro motores independientes, una bateria estructural de 122 kWh

y una unidad de control que coordina los sistemas dinamicos 200
veces por segundo definen su base técnica. La distribucién de los
componentes situa el centro de gravedad 95 milimetros por debajo del
Purosangue y concentra las masas entre ambos ejes.
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La presentacién del Luce marca un punto de inflexién en la historia
de Ferrari. Propulsién integramente eléctrica, cuatro puertas, cin-
co plazas y una colaboracién con LoveFrom —el estudio fundado
por Jony Ive y Marc Newson— dan forma a un producto sin pre-
cedentes en Maranello. Su aparicién ha despertado una atencién
poco habitual, incluso para una marca acostumbrada a que cada
nuevo modelo provoque reacciones inmediatas.

La electrificacién comienza con un vehiculo concebido desde una
hoja en blanco. La plataforma, la distribucién de los componentes
y la organizacién del habitaculo responden a las posibilidades de
la propulsién eléctrica. La ausencia de una transmisién mecénica
longitudinal libera espacio interior y permite alojar los principales
elementos dentro de la batalla. El Luce supera ligeramente los cin-
co metros de longitud y registra un peso en orden de marcha de
2.260 kilogramos.

7.750 Nm en las ruedas traseras

La estructura incorpora un subchasis trasero independiente, unido
al cuerpo central mediante elementos elastoméricos. Estas piezas
filtran parte de las vibraciones generadas por el tren de propul-
sién y contribuyen al aislamiento del habitaculo. Ferrari ya habia
avanzado esta solucién en la fase técnica del proyecto, junto con
una bateria integrada en el suelo y una posicién de conduccién
adelantada.

Los cuatro motores eléctricos desarrollan una potencia conjunta
maxima de 772 kW, equivalentes a 1.050 CV. El Luce acelera de
0 a 100 km/h en 2,5 segundos y alcanza los 200 km/h en 6,8 se-
gundos. La velocidad méxima supera los 310 km/h y la autonomia
declarada rebasa los 530 kildmetros.

Las cifras de par requieren una lectura especifica. El eje trasero
transmite hasta 7.750 Nm a las ruedas, mientras que el delantero
alcanza 3.400 Nm. Ambos valores corresponden a la fuerza dispo-
nible después de las relaciones reductoras, por lo que no deben
compararse directamente con el par indicado a la salida de un mo-
tor de combustion.

La respuesta al acelerador constituye uno de los rasgos centrales
del sistema. La entrega inmediata de los motores se combina con
una gestién electrénica destinada a modular el empuje, distribuirlo
entre las cuatro ruedas y mantener la participacién del conductor.

Una nueva capacidad industrial

El Luce ha requerido una renovacién profunda de los recursos téc-
nicos de Ferrari. Los motores, los ejes eléctricos, los inversores,
la bateria de alta tensidn y los sistemas de control se han desa-
rrollado en Maranello. El programa ha generado mas de sesenta
soluciones patentadas y una generacién de piezas concebidas
para esta tecnologia. Ferrari confirma ademas que los principales
componentes del sistema eléctrico son de desarrollo y fabricacién
internos.

Su produccién incorpora operaciones relacionadas con estatores,
rotores, imanes, electrénica de potencia, aislamiento y ensamblaje
de baterias. Estos procesos amplian las competencias mecénicas
y electrénicas acumuladas por Ferrari durante décadas. La electri-
ficacién de la marca parte de una experiencia iniciada en competi-
cién y desarrollada después en modelos hibridos como LaFerrari,
SF90 Stradale y 296 GTB.

El e-building concentra esta actividad dentro del complejo de Ma-
ranello. La planta admite la produccién de vehiculos con motores
de combustidn, sistemas hibridos y propulsién eléctrica. También
fabrica baterias de alta tension, motores y ejes eléctricos, compo-
nentes considerados estratégicos para diferenciar las prestacio-
nes de los futuros Ferrari.

La formacién de los trabajadores asignados a las nuevas lineas
comenzé dos afios antes de la apertura del edificio. Los programas
incorporaron conocimientos sobre quimica, motores eléctricos y
produccién de baterias. Cerca del 30 % del espacio permanece
disponible para futuros desarrollos, mientras que las estaciones y
los robots pueden reconfigurarse segun las necesidades de cada
modelo.

Las relaciones
reductoras permiten
transmitir hasta 7.750
Nm a las ruedas traseras
y 3.400 Nm a las
delanteras, cifras que
definen la capacidad de
aceleracion y de reparto
de fuerza del Luce
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Par gestionado rueda por rueda

La gestién individual del par constituye
una de las principales aportaciones técni-
cas del Luce. Cada motor recibe érdenes
independientes durante la aceleracién y
la recuperacién energética. La unidad de
control modifica la fuerza aplicada en cada
rueda segun el angulo del volante, la velo-
cidad, la adherencia disponible y el movi-
miento de la carroceria.

El sistema interviene durante la entra-
da, el apoyo y la salida de una curva. La
variaciéon del empuje entre las ruedas
influye directamente sobre la guinada y
permite orientar el automévil mediante la
propia fuerza motriz. La frenada regene-
rativa forma parte de esa misma légica y
trabaja de forma coordinada con los fre-

nos hidraulicos.

Los motores delanteros pueden desaco-
plarse cuando la demanda de traccién es
reducida. El Luce funciona entonces con
una
trasera y activa el eje delantero cuando
la adherencia, la potencia solicitada o el
estado dindmico del vehiculo lo requieren.
Esta disposiciéon preserva el caracter de
propulsién durante buena parte de la con-
duccién y reduce las pérdidas mecanicas
en condiciones de carga parcial.

configuracién predominantemente

Entrega de potencia y recuperacion

El sistema Torque Shift Engagement per-
mite modificar la entrega mediante las
levas situadas detras del volante. La leva
derecha selecciona cinco niveles de par y
potencia. La izquierda regula la recupera-
cién energética y la retencién durante la
deceleracioén.

Los distintos escalones alteran la progre-
sidon del empuje. El conductor puede au-
mentar la entrega al salir de una curva o
incrementar la retencién antes de la frena-
da. La solucién introduce una secuencia
fisica dentro de una cadena cineméatica de
relacién dnica y proporciona una funcién
concreta a unas levas tradicionalmente

asociadas al cambio de marchas.

El eManettino organiza los programas del
sistema eléctrico. Range reduce la poten-
cia, prioriza los motores posteriores vy li-
mita la velocidad méaxima. Tour mantiene
la traccién total y amplia la entrega dispo-
nible. Performance adopta la calibracién
destinada a la conduccién répida y reser-
va la potencia maxima para las funciones

de mayor prestacion.
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El planteamiento continta la via de prac- -

ticidad abierta por el FF en 2011. Aquel
modelo incorpord portdn posterior, cuatro
plazas y traccién total dentro de un Ferrari
de motor V12. El GTC4Lusso y el Purosan-
gue ampliaron después esa interpretacion.
El Luce la adapta a una plataforma eléctri-
ca y afade una quinta plaza.

Una bateria estructural de 122 kWh

La bateria tiene una capacidad bruta de
122 kWh. Sus 210 celdas se distribuyen
en quince médulos: trece ocupan el suelo
y dos se situan bajo la zona posterior del
habitaculo. El sistema trabaja con una red
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El Luce ha impulsado nuevas lineas de montaje,
procesos de alta tension y una generacion

de componentes electricos desarrollados en
Maranello para los futuros modelos de la marca

de aproximadamente 800 voltios y admite
recargas en corriente continua de hasta
350 kW. Una estacién capaz de mantener
esa potencia puede incorporar alrededor

de 70 k}_/\/h en veinte minutos.
ga— i

La carcasa participa en la estructura por-
tante y proporciona una base rigida para
el trabajo.de la suspension. La concentra-
cién de los mddulos entre ambos ejes re-
duce los voladizos y sitda la mayor parte
de la masa en la’zona mas baja del vehi-
culo. Ferrari ya habia confirmado duran-
te la fase técnica que todos los médulos
quedarian instalados entre los ejes y que
la bateria se integraria por completo en el
suelo.

La construccién modular facilita las inter-
venciones de mantenimiento y la sustitu-
cion de elementos individuales. Esta ca-
racteristica adquiere especial relevancia
en un automdévil destinado a permanecer
durante décadas dentro de una coleccioén.

s

Comportamiento dinamico

La posicién de la bateria rebaja el centro
de gravedad 95 milimetros respecto al Pu-
rosangue. La ubicacién de los componen-
tes y los voladizos contenidos reducen un
15 % el momento de inercia de guinada.
Ferrari equipara la respuesta durante los
cambios de direccién con la de un auto-
movil unos 400 kilogramos mas ligero.

La comparacién se refiere a la facilidad
con la que el vehiculo inicia y detiene el
giro alrededor de su eje vertical. Los 2.260
kilogramos mantienen su influencia sobre
la frenada, las transferencias de carga y
las inercias longitudinales. El trabajo di-
nédmico se concentra en la posicién de las
masas, la rigidez del conjunto y la capaci-
dad de intervenir sobre cada rueda.

La suspensién activa pertenece a la terce-
ra generacién del sistema estrenado en el
Purosangue y desarrollado posteriormen-
te para el F80. Los actuadores controlan
el desplazamiento de las ruedas y los
movimientos de la carroceria. El sistema
limita el balanceo y el cabeceo, mantiene
la superficie de contacto del neumético y

ajusta la relacién entre confort y precisién.

»

La direccidn trasera aporta otro nivel de
intervencién. Cada rueda posterior pue-
de modificar su dngulo de manera inde-
pendiente. Su actuacién favorece la ma-
niobrabilidad a baja velocidad, estabiliza
el vehiculo durante los apoyos rapidos y
participa en la definicién de la trayectoria.

Una unidad central para la dinamica

La nueva Vehicle Control Unit retne la
gestién del tren de propulsién y de los sis-
temas dinamicos. El controlador procesa
las 6rdenes del acelerador, la direccién, los
frenos, los motores, la suspensién activa y
la direccién trasera. Sus objetivos se ac-
tualizan 200 veces por segundo.

La unidad coordina tres redes eléctricas.
El circuito de alta tensién alimenta los
motores y la bateria. La red de 48 voltios
suministra energia a la suspension activa.
Los sistemas auxiliares utilizan un circuito
de 12 voltios. La comunicacidn entre estos
niveles permite anticipar demandas, admi-
nistrar la temperatura de los componentes
y mantener una respuesta coherente.

El Side Slip Control X estima la adherencia
disponible y calcula el estado dindmico del
automovil. Sus datos determinan el reparto
de par, la regeneracion, la direccién poste-
rior y la respuesta de la suspensién. Una
correccidon puede combinar una variacién
de empuje, un cambio en el dngulo de las
ruedas traseras y una modificacién de la
carga vertical sobre los neuméaticos.




continuas y una jerarquia-clara de
funciones

a adapta a una plataforma eléctrica
y anade una quinta plaza
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Aerodinamica y gestion térmica

El Luce registra el coeficiente de resistencia méas bajo de un Fe-
rrari de carretera, aunque la marca no ha comunicado su valor
numérico. Las entradas de refrigeracién utilizan rejillas activas
que permanecen cerradas cuando la demanda térmica es redu-
cida. Su apertura dirige aire hacia los intercambiadores durante
la carga rapida o la conduccién de alta potencia.

La suspensién puede modificar la altura del frontal para ajustar el
flujo inferior. Las llantas reducen las turbulencias generadas alre-
dedor de las ruedas y la carcasa de la bateria crea una superficie
plana bajo el vehiculo.

La gestién térmica coordina la refrigeracién de las celdas, los
motores, los inversores y los actuadores de la suspensidn. El
software regula bombas, vélvulas y entradas de aire segun las
necesidades de cada componente. La eficiencia aerodindmica
y la temperatura de funcionamiento forman parte de un mismo
célculo energético.

El habitaculo como sistema de interaccion

El interior concentra buena parte de la identidad del Luce. El
Centro Stile Ferrari, dirigido por Flavio Manzoni, ha trabajado
junto a LoveFrom en una interfaz centrada en la relacién entre
conductor, mandos e informacién. El habitdculo emplea superfi-
cies continuas y una jerarquia clara de funciones.

Los controles fisicos mantienen el protagonismo en las opera-
ciones principales. Botones, diales e interruptores permiten ac-
tuar sin recorrer menus. Las pantallas presentan la informaciéon
y mantienen separadas la visualizacién y la introduccién de 6r-
denes. Esta organizacién reduce la carga cognitiva durante la
conduccién.

El volante de tres radios remite a los disefios Nardi de los afios
cincuenta y sesenta. Estd compuesto por 19 piezas de aluminio
mecanizado y pesa unos 400 gramos menos que un volante con-
vencional. El médulo izquierdo integra el eManettino; el derecho
aloja el Manettino encargado de los modos dinamicos.

La instrumentacién utiliza tres indicadores circulares dedicados
a la potencia y la regeneracién, la velocidad y la bateria, y los pa-
rdmetros dindmicos. Una aguja fisica aporta una referencia me-
cénica dentro del sistema digital. El conjunto permanece unido al
volante para mantener la informacién dentro del campo de visién.

El aluminio mecanizado mediante procesos CNC aparece en los
mandos y en distintos elementos del interior. Ferrari emplea una
aleacién reciclada con tratamiento anodizado. El cristal se utiliza
en pantallas y superficies de control por su resistencia al rayado
y su legibilidad.

Una fabrica distinta

El Luce trasciende el lanzamiento de un nuevo modelo. Su gesta-
cién ha impulsado una renovacién de los recursos técnicos de Fe-
rrari: nuevos sistemas de propulsion, nuevas capacidades indus-
triales y una organizacién preparada para trabajar con tecnologias
que hasta ahora no formaban parte de la produccién en serie de
Maranello.

El automovil constituye la expresién mas visible de ese proceso.
Detras de su carroceria existe una fabrica distinta, preparada para
dar continuidad a esta tecnologia y convertirla en la base de los
futuros Ferrari eléctricos.

13
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La bateria rebaja elJCentra de. gravedad 95
‘milimetros respegrté' al Purosangue, mientras
Ia gestion mdepanil"ente delpar, la suspension
~activa y la dlreCC|on trasera coordinan la

i

respuesta de cada rueda

»

Glasshouse: la nueva proporcion

El volumen acristalado del Luce constituye uno de los rasgos que mejor

expresan el cambio de planteamiento del modelo. La desaparicién de los
condicionantes asociados a un gran motor delantero ha permitido adelantar el
habitdculo y desarrollar un glasshouse de proporciones inéditas en un Ferrari de
carretera. El parabrisas, las superficies laterales y la luneta forman una linea continua
que se prolonga por debajo de la cintura de la carroceria y unifica visualmente el conjunto.

Su funcidn trasciende el lenguaje formal. La continuidad entre el frontal, el techo y la

zaga guia el flujo de aire hacia los alerones integrados y contribuye a la estabilidad, la

eficiencia aerodinamicay el confort acustico. Los grupos épticos quedan integrados

en las superficies y practicamente desaparecen cuando permanecen apagados,
reforzando la limpieza del diseno.

En la parte posterior, los pilotos circulares establecen un vinculo con
modelos como el 360 Modena y el 458 Italia, mientras que las llantas de
23 pulgadas delante y 24 detras, las mayores instaladas hasta ahora en

un Ferrari de carretera, completan unas proporciones concebidas
especificamente para esta nueva plataforma.
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Ferrari reinventa el
cambio manual con
el nuevo sistema
Manuale by-wire

La Ferrari 12Cilindri Manuale sirve de
escenario para el debut del Manuale
by-wire, un sistema desarrollado
integramente en Maranello que recupera
la interaccion fisica entre conductor y
transmision mediante una palanca y un
embrague electronicos. Ferrari mantiene la
rapidez del cambio de doble embrague y
devuelve al conductor una responsabilidad
que la tecnologia habia asumido durante
las dos ultimas décadas.
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El Manuale by-wire combina una palancay
un embrague electréonicos con la transmision
DCT de ocho velocidades para recuperar

la interaccion fisica del cambio manual sin
renunciar a la rapidez y la precision

de un doble embrague

»
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Durante los Ultimos veinte afios, las transmisiones autométicas han
asumido progresivamente funciones que antes dependian del con-
ductor. La rapidez de funcionamiento, la eficiencia y las prestaciones
terminaron por relegar el cambio manual a un papel testimonial den-
tro del automdvil deportivo.

Ferrari ha seguido un camino diferente. El objetivo no consiste en
recuperar una caja manual convencional, sino en restituir la partici-
pacién del conductor mediante una tecnologia desarrollada especi-
ficamente para este proyecto. El Manuale by-wire emplea la electré-
nica para reconstruir una experiencia mecénica que parecia haber
desaparecido.

La tecnologia debuta en la 12Cilindri Manuale, una serie especial limi-

tada a 1.499 unidades. Bajo la consola central conviven una palanca
de cambios y un pedal de embrague electrénicos con la transmisién
DCT de ocho velocidades. Esta combinacién conserva la rapidez y
la capacidad de gestion del doble embrague e incorpora una inte-
raccion fisica que recuerda a las histdricas transmisiones manuales
de Ferrari.

Una palanca con comportamiento mecanico

La palanca constituye el elemento central del sistema. Ferrari ha de-
sarrollado un mecanismo dotado de sensores y cinematismos capa-
ces de reproducir el recorrido, la resistencia y los puntos de encla-



vamiento caracteristicos de una transmision manual. Cada insercién

genera una oposicién mecdénica cuidadosamente calibrada y una
respuesta sonora especifica. EI movimiento forma parte de la expe-
riencia de conduccién y no de un efecto afiadido mediante software.

La légica de funcionamiento reproduce igualmente el comportamien-
to de una caja convencional. Si el conductor intenta seleccionar una
marcha incompatible o realiza una maniobra incorrecta, la propia pa-
lanca bloquea fisicamente el movimiento. Cuando la secuencia resul-
ta correcta, el mecanismo libera el recorrido y permite completar la
insercién con absoluta naturalidad.

MUNDO FERRARI

Un embrague electrénico con tacto tradicional

El pedal de embrague constituye la segunda pieza del sistema. La pre-
sién ejercida por el conductor se transforma en una orden electrénica
destinada a la transmisién DCT. El recorrido, la progresividad y el es-
fuerzo responden, sin embargo, a una calibracion especifica desarro-
llada para reproducir el comportamiento de un embrague mecénico.

La coordinacién entre embrague, acelerador y palanca continda for-
mando parte de la conduccién. Ferrari ha decidido conservar incluso
los errores. Una sincronizacién incorrecta puede traducirse en un tirén,
una insercion menos fluida o el calado del motor. El sistema también ad-
mite maniobras tradicionales como la doble embragada y el punta-ta-
cén, técnicas que forman parte de la cultura del automévil deportivo.
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El regreso del cancelletto

La filosofia del proyecto también se refleja en el habitaculo. Ferrari
recupera el cancelletto, la caracteristica rejilla metélica que identificéd
durante décadas a los modelos manuales de Maranello. La pieza se
reinterpreta mediante una ejecucién contemporanea en aluminio y se
integra en una consola disefada especificamente para favorecer la
ergonomia durante la conduccién manual.

El pomo retroiluminado, la posicién de la palanca y la disposicién de
los mandos convierten el cambio en el centro de la interacciéon entre
conductor y automovil.

Un V12 para disfrutar de cada cambio
El Manuale by-wire se combina con el V12 atmosférico de 6,5 litros

de la12Cilindri, capaz de desarrollar 830 CV y alcanzar las 9.500 rpm.
Las caracteristicas del motor permiten aprovechar cada cambio de
marcha y convierten la gestién del régimen en una parte esencial de
la conduccién.

El sistema mantiene igualmente el funcionamiento completamente
automaético de la transmision. El conductor puede alternar entre una
utilizacién manual y otra automatica sin modificar la configuracién
mecaénica del vehiculo.



Tecnologia para recuperar sensaciones

El Manuale by-wire plantea una idea poco frecuente en la evolucion
del automdévil contemporaneo. Ferrari emplea la electrénica para de-
volver al conductor una responsabilidad que la tecnologia habia ido
asumiendo de forma progresiva. La innovacién no consiste en auto-
matizar una funcién, sino en recuperar una parte de la conduccién
mediante un sistema concebido para un Ferrari del siglo XXI.

La transmisién deja de ser un mecanismo que actla en segundo
plano. Vuelve a convertirse en un elemento de comunicacién entre
el conductor y la maquina, recuperando una interaccién que definié
durante décadas la identidad de los Ferrari con cambio manual.

MUNDO FERRARI
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1997:
FERRARI lleva
la FORMULA 1
a la carretera

—FI Ferrari F355 F1, presentado en 1997, marcd un cambio de rumbo en la historia
de la marca. Fue el primer Ferrari de produccion equipado con una transmisidn elec-
trohidrdulica accionada mediante levas tras el volante, una tecnologia desarrollada a
partir de la experiencia acumulada por la Scuderia Ferrari en la Formula 1 desde finales
de los afios ochenta. El sistema eliminaba el pedal de embrague durante la conduccidn
y permitia realizar cambios de marcha en apenas 150 milisegundos, una cifra muy avan-
zada para la época.

—Aquella solucidn transformd la relacidn entre conductor y automdvil. La rapidez
del cambio, la posibilidad de mantener ambas manos sobre el volante y la mejora de las
prestaciones hicieron que la transmision F1 se extendiera progresivamente al resto de
la gama Ferrari hasta sustituir por completo a las cajas manuales en la década siguien-
te. El Manuale by-wire representa ahora una evolucidn distinta: mantiene la velocidad
y la eficacia del cambio de doble embrague, pero recupera la participacion fisica del
conductor mediante una nueva interpretacion electrdnica del embrague y la palanca
de cambios.

»

Fue el primer modelo de produccidn
equipado con una transmisidén
electrohidraulica accionada
mediante levas tras el volante
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Nuevwvo Ferrari Amalfi: Una mezcla de elegancia moderna y rendimiento.

El Ferrari Amalfi es una fusion de elegancia desenfadada, deportividad y potencisa,
disefada para conguistar con estilo v rendimiento. Este modelo establece un nuevo
refaerente en deportividad y estilo, combinando prestaciones, diversion, facilidad de
conduccion y versatilidad. Con lineas fluidas y minimalistas, su diseno moderno v
fresco es también altamente escultural. Equipado con un motor V8 furbo mejorado
que entrega 640 cov, la Ferrari Amalfi puede acelerar de O a 100 km/h en
3,3 segundos v de 0 a 200 km/h en 9,0 segundos,

Ademas, cuenta con un sistema de infotainment integrado con conectividad

completa, Apple CarPlay y Android Auto, v carga inalambrica para smartphones,

El Ferrari Amalfi es un dptimo GT de altas prestaciones tanto para el uso diario en
la ciudad como para escapadas de fin de semana, ofreciendo una experiencia de
conduccion deportiva entrelazada con glamour y sofisticacion.
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HC25, el ultimo
one-off de Maranello
cierra el capitulo de
los V8 central-traseros

NO NIDYIC

ari Racing Days celebrados it of the
% Austin, Texas— sirvieron de escenari |

al del HC25, un exclusivo one-off desarrollado

~ por el programa Special Projects de Ferrari. Basado en el F8

Spider, este roadster Unico reinterpreta el lenguaje de disefo

de los deportivos V8 de motor central y establece un puente
entre la tradicion de la marca y su nueva identidad estética.,
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El HC25 sirve de puente entre el legado del
ultimo V8 de motor central y el nuevo lenguaje
de diseno inaugurado por los F80 y 12Cilindri

El F8 ocupa un lugar relevante en la historia reciente de Ferrari al
representar el fin de los disefios con motor central V8 biturbo sin
asistencia hibrida. En él culmina una evolucién técnica que com-
biné prestaciones extremas, respuesta inmediata y una relacién
directa entre conductor y mecénica, justo antes de que la electrifi-
cacidén pasara a formar parte esencial de sus sucesores.

Basado en el F8 Spider, el HC25 mantiene la arquitectura y el
motor V8 biturbo de posicién central trasera aunque su carroce-

»

ria haya sido reinterpretada en Ferrari Design Studio, dirigido por
Flavio Manzoni.

El concepto estilistico se ha concebido como un nexo entre dos ge-
neraciones: por un lado, el legado del ultimo V8 de motor central; por
otro, el lenguaje formal inaugurado en los F80 y 12Cilindri. Esa tran-
sicion tiene su emblema en la gran banda horizontal que atraviesa el
frontal, claro tributo a la primera generacién del 365 GTB Daytona de
1968 —disefiada por Leonardo Fioravanti en Pininfarina—.



MUNDO FERRARI




32

El trabajo de disefio alcanza su méxima expresién en los grupos épti-
cos. El HC25 estrena unos faros inéditos en Ferrari, con una lente de
perfil ultrafino que integra mdédulos luminosos desarrollados especi-
ficamente para este proyecto.

La delantera incorpora unas luces diurnas —DRL— en un llamativo
formato vertical, mientras que la zaga presenta nuevos pilotos esti-
lizados unidos por un grafismo de ancho completo que se prolonga
hacia las rejillas de refrigeracion laterales. El conjunto se remata con
un nuevo difusor y dos salidas de escape trapezoidales que refuer-
zan su caréacter deportivo.

El interior mantiene la exclusividad del proyecto con una combina-

cién de tonos grises y detalles amarillos en costuras, gréficos y pin-
zas de freno, en consonancia con la carroceria Moonlight Grey mate.

Mas alla de ser un automdvil Unico, el HC25 demuestra la capacidad
del programa Special Projects para convertir las ideas de un cliente
en una pieza irrepetible y, al mismo tiempo, explorar nuevas vias
para la evolucién del disefio en Ferrari.
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Purosangue
Handling Speciale

Una puesta a punto para
perfeccionar la dinamica del
Ferrari de cuatro puertas
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Ferrari amplia la gama del Purosangue con la configuracién Handling Speciale, una evolu-
cién dirigida a quienes buscan una conduccién mas precisa y deportiva sin renunciar a la
habitabilidad y el confort del modelo. La revisidon se centra en la suspensién activa, la ges-
tion electrénica de la transmisién y la respuesta del V12 atmosférico, tres areas que refuer-
zan la conexion entre el conductor y el automovil.

El Ferrari Purosangue nacié con un objetivo
claro: trasladar el comportamiento dindmico
caracteristico de la marca a un automovil
de cuatro puertas y cuatro plazas. La nueva
configuracién Handling Speciale profundiza
en esa filosoffa mediante una revisién de los
principales sistemas que determinan la res-
puesta del vehiculo.

La intervencion méas importante afecta a

la suspensidn activa, auténtico eje de esta
evolucion. Ferrari ha desarrollado una ca-

»

libraciéon especifica que reduce un 10 %
los movimientos de la carroceria respecto
al Purosangue convencional. El resulta-
do es un automdévil que transmite mayor
precision durante los cambios de apoyo,
responde con mas inmediatez a las or-
denes del volante y mantiene un control
més constante cuando aumenta el ritmo
de conduccién. La mejora no persigue una
suspensién maés rigida, sino una respuesta
més uniforme y una comunicacién més di-
recta con el conductor.

La gestion electrénica de la transmisién
también recibe una nueva calibracién. Las
estrategias de cambio aceleran las inser-
ciones y refuerzan su caracter en los mo-
dos Race y ESC-Off del Manettino. A partir
de 5.500 rpm, el funcionamiento en modo
manual adquiere una respuesta mas inme-
diata y aprovecha con mayor intensidad la
entrega del V12 atmosférico. Cada cambio
de marcha acompafia la aceleracién con
una transicién mas rapida y definida.

La suspension activa reduce un 10 % los
movimientos de la carroceria y trabaja junto

a una nueva gestion de la transmision para
ofrecer una respuesta mas precisa, constante
y comunicativa
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Larevisién alcanza igualmente el plano acls-

tico. Ferrari ha recalibrado el sistema para
aumentar la presencia del V12 en el habita-
culo durante el arranque y las aceleraciones.
El objetivo consiste en reforzar la percepcién
del funcionamiento mecénico del motor y
acompanfar cada variacion del régimen con
una respuesta sonora mas marcada.

Todas estas modificaciones respetan la con-
figuracién técnica que define al Purosangue.
El modelo mantiene la disposicion transaxle,
con el V12 atmosférico en posicién cen-
tral-delantera y la caja de cambios situada so-

bre el eje posterior, una solucién que favorece
el equilibrio de masas. También conserva las
cuatro plazas independientes y la facilidad de
utilizacion cotidiana que distinguen al primer
Ferrari de cuatro puertas de produccion.

Las novedades exteriores ocupan un segun-
do plano. La especificacion Handling Spe-
ciale incorpora llantas de nuevo disefo con
acabado diamantado, escudos laterales de
fibra de carbono, salidas de escape en negro
mate, el Cavallino trasero en acabado negro
y pequenos elementos identificativos. La di-
ferenciacion estética resulta deliberadamen-

te discreta porque la evolucion del modelo se
concentra en la puesta a punto.

El Handling Speciale demuestra que todavia
existia margen para perfeccionar el com-
portamiento dindmico del Purosangue. La
nueva calibracion de la suspension activa, la
gestién revisada de la transmisién y el traba-
jo realizado sobre la respuesta del V12 modi-
fican la manera en que el conductor percibe
el automévil. Ferrari refuerza asi el caracter
dindmico de su cuatro puertas sin alterar las
cualidades que definieron el proyecto desde
su presentacion.
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Ferrari Pinin,

la pregunta que Ferrari tardo
cuarenta anos en responder

Presentado en el Salon de Turin de 1980 para conmemorar el

50 aniversario de Pininfarina, el Ferrari Pinin fue el primer

. ejercicio de diseno que exploro la idea de un Ferrari con
cuatro puertas. Nunca llego a produccion, pero abrid

una reflexion que la marca retomaria cuatro décadas

después con el Purosangue y el Luce.

Iméagenes: Pininfarina Historical Archive



Hay automdéviles concebidos para inaugurar
una nueva gama y otros destinados a explo-
rar una idea. El Ferrari Pinin pertenece a esta
segunda categoria. Presentado en el Salén
del Automdvil de Turin de 1980, no anunciaba
un futuro modelo de produccién. Su verda-
dero propésito consistia en responder a una
pregunta inédita en Maranello: ;podia un
Ferrari de cuatro puertas conservar la iden-
tidad, las proporciones y el caracter que ha-
bian definido a la marca desde sus origenes?

El proyecto nacié para celebrar el cincuen-

tenario de Pininfarina y recibié el nombre de

Pinin, el apodo con el que Battista Farina era
conocido desde su juventud. La carrozzeria
concibié una elegante berlina deportiva de
Iineas limpias y proporciones clasicas, mien-

tras Ferrari respaldé la iniciativa permitiendo
que el estudio llevara por primera vez el Ca-
vallino Rampante sobre un automaévil de cua-
tro puertas. Aquella decisién rompia uno de
los principios més arraigados de la casa de
Maranello y abria un debate que permanece-
ria latente durante décadas.

La técnica ocupaba un segundo plano. El
Pinin fue concebido como un estudio de di-
sefo destinado a materializar una idea, no
como el anticipo de un modelo listo para su
produccién. El ejemplar presentado en Turin
era un show car estético, construido para ex-
hibir el trabajo de Pininfarina y provocar una
reflexion sobre el futuro de Ferrari. Nunca lle-
g6 a montar un grupo motopropulsor opera-
tivo ni fue concebido para circular.

Esa circunstancia explica una contradicciéon
que todavia hoy genera confusién. Muchas
de las fotografias y videos actuales muestran
al Pinin circulando porque, casi treinta afios
después de su presentacion, el automdévil
fue transformado en un vehiculo plenamente
funcional. El trabajo fue confiado a Oral Engi-
neering, la empresa fundada por el histérico
ingeniero de Ferrari Mauro Forghieri, que re-
forzé el chasis, desarrollé los elementos ne-
cesarios para su homologacion e instalé un
motor Ferrari Tipo F102 B de doce cilindros
planos procedente de un 512 BB, junto con
una transmisién adaptada del Ferrari 400 GT.
El Pinin pudo rodar por primera vez en marzo
de 2010, tres décadas después de su debut
como maqueta de saldn.
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El Ferrari Pinin nunca nacid para convertirse en un modelo de

)) produccidon. Su misidn consistia en responder a una pregunta
que Maranello tardaria mas de cuarenta anos en contestar:
cémo debia ser un Ferrari de cuatro puertas
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Aquella transformacién no modificé el signi-

ficado histérico del proyecto. El Pinin siguid
siendo el mismo ejercicio de disefio conce-
bido en 1980, aunque convertido posterior-
mente en un vehiculo plenamente operativo.
Su importancia nunca residié en la mecani-
ca incorporada durante esa reconstruccion,
sino en haber sido el primer Ferrari que
explord oficialmente un concepto hasta en-
tonces inédito para la marca.

Vista desde la perspectiva actual, aque-
lla iniciativa adquiere un significado to-

davia mayor. El Pinin no fue el antecesor
directo del Purosangue, ni compartié con
él soluciones técnicas o una estrategia de
producto. Ambos automdéviles pertenecen
a épocas diferentes y responden a nece-
sidades distintas. Lo que si comparten es
una misma reflexién: cémo ampliar el uni-
verso Ferrari sin renunciar a su identidad.
En 1980 esa respuesta adoptd la forma de
una elegante berlina deportiva; mas de
cuarenta afios después llegd convertida
en un cuatro puertas desarrollado sobre
una plataforma completamente nueva.

El tiempo termind respondiendo a la pre-
gunta que el Pinin habfa planteado. Su le-
gado no se mide por las unidades fabrica-
das ni por una produccién que nunca llegd
a existir, sino por haber abierto un camino
que Ferrari tardaria mas de cuatro déca-
das en recorrer. Algunos prototipos anun-
cian el futuro mediante soluciones técni-
cas. El Pinin lo hizo mediante una idea.
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208 GTB TURBO,
el primer Ferrari de serie
con turbocompresor

Fruto de la respuesta técnica a una fiscalidad que favorecia los motores de hasta dos litros,
el 208 GTB Turbo inauguré en 1982 la sobrealimentacion en los Ferrari de carretera. La ex-
periencia adquirida por la Scuderia en Férmula 1 proporcioné parte del conocimiento que
después conduciria al GTO y al F40.
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El automévil ha recibido numerosas soluciones nacidas o desa-
rrolladas en la aviacién. La sobrealimentacién pertenece a esa
historia. Durante las primeras décadas del siglo XX, los ingenieros
aeronduticos buscaron sistemas capaces de mantener la potencia
de los motores a medida que los aviones alcanzaban mayor altitud
y disminuia la densidad del aire. Los primeros ensayos con turbo-
compresores se remontan al final de la Primera Guerra Mundial vy,
ya en los afos veinte, esta tecnologia permitié alcanzar nuevas
cotas de vuelo.

El principio resultaba especialmente Gtil en un motor de combus-
tién: introducir una mayor masa de aire permite quemar mas com-
bustible dentro del mismo volumen y elevar la potencia sin aumen-
tar la cilindrada. En el automévil de competicion, los compresores
mecanicos se extendieron durante los afios veinte y treinta. Bent-
ley, Mercedes-Benz, Alfa Romeo o Amilcar recurrieron a ellos en
distintas configuraciones.

De los cielos a los circuitos

El turbocompresor afiadia una dificultad: los gases de escape ac-
cionaban una turbina conectada al compresor de admisién y el
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conjunto necesitaba alcanzar el régimen suficiente antes de gene-
rar presion. Esa demora, conocida como turbo lag, podia terminar
en una llegada de potencia rapida y exigia precision —mucha pre-
cisién— con el acelerador.

Las temperaturas, la lubricacién y las elevadas velocidades de giro
planteaban también problemas de fiabilidad. Renault afronté esas
dificultades durante los afios setenta y convirtié la sobrealimenta-
cién en uno de los ejes de sus programas de competicion.

La marca francesa llegd a la Férmula 1 en 1977 con el RS01y su
V6 turbo de 1,5 litros. Un afio después, Didier Pironi y Jean-Pierre
Jaussaud ganaron las 24 Horas de Le Mans con el Renault-Alpine
A442 B, equipado con un V6 turbo de dos litros. Renault concentré
entonces sus esfuerzos deportivos en la Féormula 1.

El 1 de julio de 1979, Jean-Pierre Jabouille gané el Gran Premio de
Francia en Dijon-Prenois. Era la primera victoria de un motor tur-
bo en una prueba puntuable para el Mundial de Férmula 1. René
Arnoux afiadié triunfos en Brasil y Sudafrica en 1980, y Jabouille
volvié a ganar aquel afio en Austria.

El 208 GTB Turbo mantuvo los 1.990,64 cm?®
del modelo atmosférico y elevo la potencia
de 155 a 220 CV
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126 CK, el turbo llega a la Scuderia Ferrari

Ferrari inicié su propio programa turbo con
el 126 CK, que compitié en la temporada de
1981. El monoplaza utilizaba un V6 a 120 gra-
dos de 1.496,43 cm?®, dos turbocompresores
y una potencia oficial de 540 CV a 11.000
rpm. La nueva mecénica exigié desarrollar
soluciones de refrigeracién, alimentacion
y gestién térmica, ademés de aprender a
controlar una entrega de potencia condicio-
nada por el retraso del turbo.

Gilles Villeneuve consiguié dos victorias
con el 126 CK, en Mdnaco y Jarama. Ferrari

continué desarrollando aquella tecnologia y
conquistd los campeonatos de constructo-
res de 1982 y 1983 con sus sucesores. Co-
menzaba una revolucién técnica. A finales
de los afios cincuenta, los éxitos de Cooper
con sus monoplazas de motor central-tra-
sero habian obligado a redisefiar la parrilla
en apenas tres afios.

1982, el turbo llega a los Ferrari de serie

A comienzos de los anos ochenta, el 208
GTB ocupaba el escaléon de acceso a la
gama Ferrari en ltalia. Su razén de ser esta-

ba ligada a la fiscalidad del pais, que favo-
recia los automéviles con motores inferiores
a dos litros. Ferrari habia trabajado ya sobre
esa férmula con el 208 GT4 de 1975 y volvid
a utilizarla en 1980 con los 208 GTB y GTS.

El V8 atmosférico mantenia la cilindrada en
1.990,64 cm® y desarrollaba 155 CV a 6.800
rpm. La velocidad méxima alcanzaba 215
km/h. Ferrari necesitaba elevar sus pres-
taciones manteniendo intacta la cilindrada

que daba sentido comercial al modelo.
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La fiscalidad italiana fijo la cilindrada del modelo de acceso.
La experiencia adquirida con el 126 CK aporté el conocimiento
necesario para llevar el turbo a la carretera

La respuesta llegd en el Salén del Automévil
de Turin de 1982. El 208 GTB Turbo conservd
los 1.990,64 cm® e incorpord un turbocom-

presor KKK K26, inyeccién Bosch K-Jetronic
y una relacién de compresién reducida a 7:1.
Ferrari identifica expresamente aquella tec-
nologia como una transferencia de la expe-
riencia adquirida en Férmula 1.

La potencia aumenté de 155 a 220 CV, al-
canzados a 7.000 rpm. El par méximo llegd
a 240 Nm a 4.800 rpm y la velocidad méxi-

ma pasd a 242 km/h. La sobrealimentacion
anadié 65 CV sin modificar la cilindrada.

El turbo también impuso nuevas necesidades
térmicas. El 208 GTB recibid aberturas adicio-
nales de refrigeracion en el spoiler delantero,
una salida de aire en el capd posterior y tomas
delante de los pasos de rueda traseros. Estas
modificaciones permitian gestionar el calor
generado por el motor sobrealimentado y su-
ministrar el aire necesario al sistema. El 208
GTB Turbo abrid la etapa de la sobrealimenta-

cién en los Ferrari de carretera. Dos afios des-
pués llegd el GTO, con un V8 biturbo de 400
CV. En 1987 aparecié el F40, que llevd esta
tecnologia al centro de su cardcter mecénico.

El origen de aquella linea de desarrollo estuvo
en el 208 GTB Turbo. La fiscalidad italiana fijé
su cilindrada y la experiencia acumulada en
competicién proporciond la herramienta para
recuperar prestaciones. En 1982, el modelo de
acceso a Ferrari se convirtié también en el pri-
mero de una nueva generacion.



Cuando el 308 GTB aparecio en 1975, Ferrari estrené con él una
saga de berlinettas V8 centrales que se prolongaria durante dé-
cadas. Su primera version escondia ademas una peculiaridad
que nunca volveria a repetirse en un Ferrari de serie: la carro-
ceria estaba realizada en fibra de vidrio, la vetroresina que ter-
minaria dando nombre a estos primeros ejemplares. Scaglietti
fabricaba los paneles sobre el disefio firmado por Pininfarina.

La eleccion permitia ahorrar peso y facilitaba la fabricacion
de las formas del nuevo 308. Ferrari declaraba unos 1.090 kg
para aquella primera versién, equipada con el V8 de tres litros
y cuatro carburadores Weber. La solucién, sin embargo, generd

308 GTB Vetroresina, Ferrari experimenta con la fibra de vidrio

ciertas reticencias entre algunos clientes. En un automévil de
este precio y prestigio, la fibra de vidrio todavia podia percibirse
como un material menos noble que el metal.

Ferrari termind sustituyendo la fibra por paneles metélicos y la
etapa Vetroresina quedd concentrada en los primeros afios de
produccién. Su interés ha crecido con el tiempo, precisamente
por representar una solucién excepcional dentro de la historia
de la marca. El 308 volveria después a servir como campo de
pruebas para la inyeccidn, las culatas Quattrovalvole y, a través
del 208 GTB Turbo, la llegada de la sobrealimentacién a los Fe-
rrari de carretera.
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Primera victoria de Lewis Hamilton con
Ferrari, 1062 de su carrera deportiva, y
primera victoria de la temporada 2026 para
Ferrari, incrementando de este modo a 249
el nimero de victorias de la Scuderia desde
que compite en la Férmula 1. Hamilton
recibia ademas el titulo de «Piloto del Dia»
por votacién popular.

CLASIFICACION MUNDIAL DE PILOTOS:

1. KIMI ANTONELLI 156 PUNTOS
2. LEWIS HAMILTON 115 PUNTOS
3. GEORGE RUSSELL 104 PUNTOS
4. CHARLES LECLERC 75 PUNTOS
5. LANDO NORRIS 73 PUNTOS

CLASIFICACION MUNDIAL
DE CONSTRUCTORES:

1. MERCEDES 262 PUNTOS
2. FERRARI 190 PUNTOS
3. MCLAREN 141 PUNTOS
4, RED BULL 89 PUNTOS
5. ALPINE 56 PUNTOS
Fede Garcia - Redaccién de Noticias —FCE—
5 4 Fotos: F1 - FIA - Scuderia Ferrari HP - Getty images -
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Lewis Hamilton el gran
rey de la pista catalana
con siete triunfos,
superando a Michael
Schumacher

Resumen de la Carrera:

El Circuit de Barcelona-Catalunya ha estado en el calendario
de la Férmula 1 de forma ininterrumpida desde su inauguracién
en 1991, pero la carrera de este ano tenia un sabor especial
porque marcaba el inicio de su alternancia con Spa-Francor-
champs. Un GP de Barcelona-Catalunya que no estara en 2027,
pero que si regresard en 2028, se despedia con una victoria de
Lewis Hamilton y su primera con Ferrari.

Lewis Hamilton habia vuelto... volvié el viejo estilo del hepta-
campeodn britanico y dibujaba uno de sus capitulos mas boni-
tos en la exigencia de Montmeld. El que le valié para romper su
maleficio y alcanzar las 106 victorias. El que también necesita-
ba Ferrari, con mas de un afio natural sin subir a lo mas alto. Y

el que le hace el gran rey de la pista catalana con siete triunfos,
superando a Michael Schumacher. Tras él finalizaba George
Russell segundo y Lando Norris tercero. Charles Leclerc aban-
donaba a cuatro vueltas para el final, con un posible problema
hidraulico en su monoplaza, que lo dejé sin direccién asistida.



Todos los integrantes del top 10 salian con medios excepto Ha-
milton, Max Verstappen y Nico Hulkenberg que lo hacian con
blandos. En la salida, George Russell traccioné bien y conservé
el primer puesto, a pesar de que su neumatico medio le daba
menos traccién que el blando que escogié Lewis Hamilton. An-
tonelli y Norris con medios, y Verstappen con blandos, conser-
varon sus respectivas posiciones en el top 5. Piastri sexto con
medios y Leclerc, también con el compuesto amarillo, salté de
décimo a séptimo en una gran arrancada. Colapinto gand dos
puestos y era undécimo. Sainz gané tres puestos y subid provi-
sionalmente a la decimotercera posicién, aunque en la tercera
vuelta le superé un Isack Hadjar que habia caido del Top 10 con
una salida horrible.

Russell se escapd y en solo cuatro vueltas ya tenia a 2,5 se-
gundos sobre Hamilton. Una situacién ideal para el inglés de
Mercedes, que podia usar el Ferrari para frenar a Kimi Antonelli
y asi crear una distancia que fuera irrecuperable a posteriori.
El joven italiano estaba pegado a la caja de cambios del siete
veces campedn del mundo, pero pasarlo no era nada sencillo.

En la quinta vuelta, Lance Stroll abandoné con un problema de
caja de cambios. Esto aup6 a Fernando Alonso a la 212 plaza, a
menos de dos segundos del Cadillac de Valtteri Bottas. Y poco
después, en la vuelta 8, Charles Leclerc dio cuenta de Oscar
Piastri con un gran exterior por la curva tres. El monegasco su-
bia asi a la sexta posicidon con su Ferrari. Todo mientras Hadjar
se regalaba un adelantamiento tras otro para regresar a la zona
de puntos con su Red Bull.
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Hamilton se quité el neumatico blando en la vuelta 11, entran-
do cuando estaba a 3,4 segundos de Russell para hacerle un
undercut. El lider dijo por la radio que el Ferrari seguramente
estaba en una estrategia de tres paradas, pero igualmente opté
por la estrategia conservadora y entré en la siguiente vuelta
para defender su estrategia. Esto dejaba a Kimi Antonelli en
cabeza, aunque la disparidad de estrategias acabé pronto por-
que el italiano pard en la vuelta 14. Leclerc fue el dltimo en
entrar, en vuelta 16.

La primera parada no cambié nada y Russell seguia lider. Tenia
1,7 segundos sobre Hamilton y Antonelli se habia descolgado
a 8,1, condicionado por las vueltas de méas que habia alargado
antes. Norris seguia cuarto y Verstappen era quinto con una
estrategia distinta con el neumatico medio. El Unico que habia
progresado era Leclerc, que le habia levantado el sexto puesto
a Piastri.

En la vuelta 20, Alpine le pidié a Franco Colapinto que dejara
pasar a su compafiero Pierre Gasly. El francés habia parado
dos vueltas mas tarde que él, por lo que tenia un poco mas de
goma. El argentino se quejé de que Pierre estaba lejos de él,
pero cooperd igualmente. Arvid Lindblad alargd el medio hasta
la vuelta 23 y Fernando Alonso pardé en la misma vuelta para
poner un segundo juego de duros.

En la zona media, la primera parada dejé a Liam Lawson no-
veno con su RB y a Nico Hiilkenberg décimo con su Audi. Co-
lapinto estaba duodécimo tras la parada de Lindblad. Carlos

I o

Sainz era decimotercero y Fernando Alonso cerraba la clasifi-
cacién, ahora vigésimo tras el abandono de Valtteri Bottas por
precaucién tras detectar algo extraiio en su Cadillac.

En la vuelta 27, George Russell comandaba la carrera con 2,7
segundos sobre Hamilton y 3,9 sobre un Antonelli que se esta-
ba echando encima del Ferrari. La Scuderia movié ficha rapi-
damente y paré al britdnico en la vuelta 28 para poner el medio
y ponerse en una estrategia de tres paradas. Mercedes tenia
entonces un dilema, responder para cubrirse o quedarse en
dos paradas.

Sin Hamilton de por medio, Antonelli cerré la brecha. En la
vuelta 31 rompid la barrera del segundo, lo que le permitia te-
ner un plus de energia para disputarle el liderato a Russell. El
italiano iba tan al limite que recibié una bandera blanca y negra
por excederse de los limites de pista, una infraccién mas se
transformaria en una sancién de 5 segundos.

En la vuelta 33, Antonelli lo intenté por fuera en la recta prin-
cipal, pero Russell defendié el interior. Aguanté en su caja de
cambios un par de vueltas més, hasta que el ingeniero entré
por la radio para desincentivar la pelea, diciendo que no po-
dian perder tiempo porque estaban compitiendo contra Lando
Norris, que en ese momento estaba tercero y amenazaba con
acercarse a los dos Mercedes.

Norris hizo su segunda parada en la vuelta 35, Mercedes paré
a Russell en la 36 para cubrirse y a Antonelli en la 37 para
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cubrirse del McLaren y mantener el orden anterior. Quedaba
todavia una treintena de vueltas, por lo que la posibilidad de
ir a tres paradas no estaba descartada del todo. En la vuelta
40, Fernando Alonso abandoné y esto fue perfecto para Lewis
Hamilton. El Aston Martin se quedd parado en la curva 9 y se
desplegd el coche de Seguridad Virtual que permitié que el
Ferrari de Lewis hiciera su ultima parada sin perder el liderato
provisional.

Al volver a pista lo hacia por delante de Russell, y era el nuevo
lider de la carrera con todas las de la ley y encima tenia su-
perioridad de neumaético, con seis vueltas menos que Russell,
y cinco menos que Antonelli. A partir de ahi, Lewis Hamilton
tenia via libre hacia la victoria. El heptacampedn de Stevena-
ge tenia el ritmo, el coche y los neumaticos para hacerlo y los
Mercedes estaban en inferioridad. Es mas, los Mercedes em-
pezaban a verse abocados a pelear entre ellos e incluso con
un Lando Norris que también venia fuerte. Un poco mas atrés,
Max Verstappen y Charles Leclerc pelearian por el quinto lugar,
con Oscar Piastri asentado en el séptimo.
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En la vuelta 61, Kimi Antonelli le gané el
interior a George Russell con un gran para-
lelo en la recta principal y le levanté el se-
gundo puesto con una buena apurada de
frenada. Una vuelta después, sin embargo,
el italiano se quedd parado en pista con un
problema técnico en un golpe inesperado
al campeonato y Leclerc se salié de pista
por lo que parecia la pérdida de la direc-
cidon asistida o un problema hidraulico, que
le obligd a retirarse. El Mercedes parado y
la suciedad que dejé el Ferrari provocaron
un nuevo VSC que se quité a falta de vuel-
ta y media y no cambié nada.

Hamilton se llevd la victoria por delante
de Russell y un Norris euférico con su po-
dio. Verstappen y Piastri llegaron cuarto
y quinto en respectivas tierras de nadie,
Hadjar finalizé sexto y doblado, y las pa-
rejas de Alpine y Racing Bulls ocuparon
las ultimas cuatro posiciones de puntos.
Gabriel Bortoleto, Carlos Sainz, Esteban
Ocon y Sergio Pérez fueron los Unicos en
llegar a meta en un GP con ocho abando-
nos que cierra una etapa dorada en Mont-
meldé y emplaza a un futuro diferente en
una Férmula 1 cambiante.
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Organizado por el Automobile Club de Monaco
—ACM— desde 1997, el Grand Prix de Monaco
Historique, que se celebra cada dos anos antes
del Gran Premio de Férmula 1, se ha convertido en
una cita ineludible para los coleccionistas de todo
el mundo y los aficionados a los coches clasicos
de competicidn.

Fede Garcia - © 2026 Ferrari Club Espafa
Fotos: Andreu Artés y Dani Gonzélez
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La edicidon de este 2026 ha rendido home-
naje en su poster a uno de los grandes nom-
bres de la Férmula 1: Niki Lauda, 50 afios
después de sus dos victorias consecutivas
en el Gran Premio de Mdnaco de 1975 y 1976.
Este cartel retoma el original de 1976, creado
para el 34° Gran Premio de Mdnaco. La iden-
tidad visual se inspira en la estética auténtica
de aquella época dorada, con el Ferrari 312 T
triunfante y el prestigioso escenario de Mé-
naco como telén de fondo en todo su esplen-
dor contemporéneo.

Durante los tres dias del fin de semana del
24 al 26 de abril, los equipos y pilotos com-
partieron con el publico su pasién por la
competicién al mas alto nivel, en situaciones
reales de carrera. Con la ventaja afadida de
los sonidos y olores que caracterizaban a
sus coches de antafio, en el mismo trazado
de Mdnaco idéntico en un 80% al de 1929, y
que sigue utilizdndose hoy en dia en el mar-
co del Campeonato del Mundo de Férmula
1de la FIA.

Los Férmula 1 turboalimentados que corrie-
ron en el Grand Prix de Monaco entre 1981
y 1985, participaron por primera vez en esta
152 edicién del Grand Prix de Monaco His-
torique. Los cambios en el reglamento de la
FIA han permitido al Comité Organizador y
de Seleccion del Automobile Club de Mona-
co —ACM— reservar una clase especifica
para estos coches.

Las verdaderas estrellas del espectaculo
fueron sin duda los monoplazas de 3 litros
que hacen latir mas répido los corazones
de los puristas de la Férmula 1. Propulsa-
dos principalmente por el legendario Ford
Cosworth DFV V8, estos coches revolucio-
naron el mundo del automovilismo en 1966,
impulsando este deporte a una dimensién
internacional sin precedentes.

El certamen contd con casi 200 vehiculos
de las categorias D a G, todos ellos meti-
culosamente restaurados y conservados en
un estado original excepcional. Estas joyas
mecénicas ofrecieron un rendimiento supe-
rior al original, y ademés se beneficiaron de
los neuméticos modernos y normas de se-
guridad contemporéaneas para correr en el
legendario circuito monegasco con una efi-
ciencia notable.

Pero lo que més llamé la atencién fue el
desembarco de forma oficial de Ferrari, con
doce monoplazas del Cavallino Rampante,
todos mantenidos y puestos a punto por el
Departamento F1 Clienti de Maranello. El
evento, uno de los mas esperados de la tem-
porada, permitié a los pilotos de F1 Clienti,
disfrutar del circuito de 3.337 metros en to-
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das las condiciones meteoroldgicas, desde
el Sol del sdbado hasta la ligera lluvia del do-
mingo que humedecidé el asfalto, obligando
al uso de neuméticos de lluvia.

En el Principado, muchos de los coches que
compitieron en el evento también estuvieron
presentes en el Cavallino Classic Concours
d'Elegance. Entre los monoplazas, la mayor
parte pertenecientes a la época dorada de
los triunfos de Michael Schumacher y la
Scuderia Ferrari, destacaron los dos F300
de 1998 que fueron pilotados en su dia por el
Kaiser y Eddie Irvine, pasando por el F399, el
F1-2000, el F2002, el F2003-GA y el F2004.
También pudimos ver los dos 248 F1, y una
gran presencia de F2007, con tres unidades,
mientras que el monoplaza mas reciente fue
el F2008, pilotado por Kimi Raikkonen.

Cuando todos ellos salieron a pista, cobra-
ron protagonismo el aullido més agudo de
los V10 y el sonido més incisivo de los V8,
mientras los pilotos de F1 Clienti aceleraban
cambiando de marcha y aumentando el rit-
mo con cada vuelta. Los pilotos avanzaron
entre Sainte Devote, Place du Casino y La
Rascasse mientras llenaban el aire las crepi-
taciones de los motores al reducir y el cons-
tante crescendo al acelerar.
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Pero ademds de los coches, estuvieron presentes
numerosas personalidades y pilotos histdricos, entre
ellos Jean Alesi y Jacky Ickx. Para contextualizar, Jean
Alesi se subié al 312/F1 que Chris Amon condujo en
Médnaco en 1969 con el dorsal #11, que se caracteri-
zaba por montar unos alerones muy pequefios, y en
su primera toma de contacto lo accidenté al llegar a
la chicane después del tunel, causando dafos en el
frontal del coche, que fueron reparados por la noche,
poniéndose de nuevo al volante al dia siguiente para
completar tres vueltas sin problemas.

Jacky Ickx, por su parte, piloté el 312 F1-68 con el que
habia conseguido su primera victoria para la Scude-
ria en Rouen en 1968. Restaurado exactamente como
competia en su época, casi seis décadas después sa-
lié al circuito de Mdnaco para dar dos vueltas llenas
de emocién, con el motor V12 bramando mientras el
piloto belga cambiaba de marcha con fluidez, nivelan-
do las revoluciones en la reduccién con su precision
caracteristica.

Para los pilotos, conducir en un circuito urbano em-
blemético normalmente reservado para los coches de
Férmula 1fue una experiencia Unica en la vida. Para los
aficionados, el evento representd una oportunidad ex-
clusiva para sumergirse en la nostalgia de los gloriosos
motores V10 y V8, y su carismético sonido.

ELLIBRO QUEA TODO AMANTE DEL MOTOR

LE GUSTARIA TENER EN SU CASA 0 DESPACHO
I
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)) Enzo Ferrari no ejercia como ingeniero
ni pretendia disenar cada pieza.
Su funcidn era reunir el talento
necesario
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La historia de Ferrari comienza mucho antes
de 1947. Para encontrar su origen, hay que
retroceder casi dos décadas, hasta una épo-
ca en la que Enzo Ferrari ain no construia
automoviles y el cavallino rampante aparecia
sobre méaquinas fabricadas por Alfa Romeo.

A finales de los afos veinte, Enzo Ferrari
habia dejado atrds la etapa més intensa de
su carrera como piloto. Su relacién con Alfa
Romeo, iniciada en 1920, le habfa permitido
competir, realizar pruebas y desarrollar una
amplia red de contactos dentro del automo-
vilismo italiano. Sin embargo, su mayor talen-
to parecia encontrarse fuera del habitaculo.
Enzo sabia reconocer a un buen piloto, reu-
nir apoyos econdémicos, tratar con los fabri-
cantes y convertir un grupo de mecanicos y
corredores en una organizacién competitiva.

Una empresa para competir

Mddena, 16 de noviembre de 1929. En el
despacho del notario Alberto Della Fontana
quedd constituida la Societa Anonima Scu-
deria Ferrari. El proyecto habia comenzado
a tomar forma un mes antes, durante la ce-
lebracién en Cremona de un récord de velo-
cidad logrado por Baconin Borzacchini. Alli,
Enzo Ferrari, Alfredo Caniato y Mario Tadini
sentaron las bases de una empresa con una
misién explicita: comprar automéviles de ca-
rreras Alfa Romeo y participar con ellos en
las pruebas de los calendarios deportivos
nacionales e internacionales.

La presidencia correspondié a Mario Tadi-
ni mientras, junto a Enzo Ferrari, figuraban
Alfredo y Augusto Caniato y Ferruccio Testi
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Giuseppe Campart fue uno de los pilotos mds carismdaticos de la Scuderia Ferrart. Baritono y amante de la

buena mesa, murio compitiendo en Monza en 1933.

Enzo Ferrari a la derecha, con Nicola Romeo -fundador de Anonima Lombarda Fabbrica di Automobilt,

precursora de Alfa Romeo- en el centro de la imagen.

ademas de dos socios industriales decisi-
vos: Alfa Romeo y Pirelli. La Scuderia era
una pequena empresa privada, pero estre-
chamente ligada desde su origen tanto a la
marca milanesa como a uno de los princi-
pales fabricantes de neumaticos.

El planteamiento resultaba novedoso. La
Scuderia daba la oportunidad de competir
a pilotos que disponian de medios econd-
micos para adquirir un automovil, pero sin
una estructura profesional capaz de pre-

|

Modena, 16 de
noviembre de 1929, En
el despacho del notario
Alberto Della Fontana
quedd constituida

la Societa Anonima
Scuderia Ferrari

pararlo, transportarlo y mantenerlo. Al mismo
tiempo, ofrecia a Alfa Romeo una presencia
mas amplia en las carreras sin obligarla a
asumir directamente toda la organizacién.
En suma: Enzo actuaba como intermediario
entre la fabrica, los pilotos y la competicién.

Los resultados no tardaron en llegar. En
junio de 1930, Tazio Nuvolari gané la subi-
da Trieste-Opicina, la segunda prueba dis-
putada por la nueva organizacién. Aquella
victoria temprana confirmé la validez de un
sistema que pronto creceria en tamafo, am-
bicién y prestigio.

El equipo que aun no fabricaba coches

En los talleres de Mddena se preparaban
los Alfa Romeo de carreras y se coordinaba
una actividad que abarcaba desde los GP
hasta las pruebas en carretera, las carreras
de resistencia y las subidas de montana. La



Enzo Ferrari a la derecha, con Nicola Romeo -fundador de Anonima Lombarda Fabbrica di Automobili,

precursora de Alfa Romeo- en el centro de la imagen.

Scuderia llegd a gestionar un ndmero con-
siderable de automdviles y pilotos, con una
capacidad logistica poco habitual para una
organizacion privada.

Enzo Ferrari no ejercia como ingeniero ni
pretendia disenar cada pieza. Su funcién era

-
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reunir el talento necesario y crear las condi-
ciones para que pudiera rendir al méximo los
técnicos, mecénicos y pilotos que encontra-
ban en la Scuderia una estructura capaz de
transformar los coches de Portello en ma-
quinas adaptadas a las exigencias de cada

carrera.

Imdgenes como esta hablan por st mismas: para Ferrari, Alfa Romeo es su «casa madre».

MUNDO FERRARI

Por sus filas pasaron figuras como Tazio Nu-
volari —quien también fue piloto de las mo-
tocicletas Bianchi—, Achille Varzi, Giuseppe
Campari, Baconin Borzacchini, Louis Chiron
—unido a Bugatti a comienzos de los afios
treinta—, René Dreyfus, Carlo Felice Trossi
o Carlo Maria Pintacuda —célebre por su
victoria en la Mille Miglia de 1935, con més
de media hora de ventaja sobre el segundo
clasificado—.

Spa, 1932: aparece el cavallino

El 9 de julio de 1932, dos Alfa Romeo 8C
2300 MM de la Scuderia tomaron la salida
en las 24 Horas de Spa. Sobre sus carroce-
rias figuraba por primera vez el escudo ama-
rillo con el caballo negro encabritado y las
iniciales SF.

El simbolo procedia de Francesco Baracca,
as de la aviacion italiana muerto durante la
Primera Guerra Mundial. Enzo Ferrari habia
conocido a sus padres después de ganar el
Circuito del Savio en 1923. Segun recorda-
ria més tarde, la condesa Paolina Baracca
le sugirié que utilizara el caballo que su hijo
llevaba pintado en el avidn. Ferrari conservd
el animal en negro y afiadié el fondo amarillo,
color de Médena.

El estreno automovilistico del emblema fe-
rrarista no pudo ser mas favorable. Antonio

/1
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Los imponentes Alfa Romeo 8C fueron clave durante los primeros pasos de la Scuderia Ferrari.

Brivio y Eugenio Siena ganaron la carrera,
mientras que Piero Taruffi y Guido d'lppolito
terminaron segundos con el otro coche del
equipo. El cavallino que décadas después
identificaria a un fabricante independiente
comenzaba su historia sobre el costado de
dos Alfa Romeo.

La responsabilidad de representar a Alfa
Romeo

La relaciéon entre ambas organizaciones ad-
quirié un nuevo calibre en 1933. En un contex-
to econdmico dificil —con Alfa Romeo bajo
el control del Estado italiano tras su rescate
financiero ese mismo aflo—, la marca redujo
su participacién directa en las carreras para
mejorar asi el equilibrio de sus cuentas. La
Scuderia Ferrari asumié entonces una parte
esencial de su actividad deportiva, pasando
a ser en la practica la escuadra de competi-
cién de Alfa Romeo.

Los automdviles seguian siendo Alfa Romeo,
pero su preparacion, inscripcion y gestién en
los circuitos recafan en buena medida sobre
el equipo de Médena. Asi, Enzo Ferrari deja-
ba de dirigir una escuderia orientada princi-

palmente al &mbito de los piloto-cliente para
custodiar el prestigio deportivo de uno de los
grandes fabricantes europeos.

Entre sus bazas méas importantes se en-
contraba el Alfa Romeo Tipo B, conocido
habitualmente como P3. Su motor de ocho
cilindros sobrealimentado, su ligereza y su
concepcidon monoplaza lo habfan convertido
en uno de los disefios més avanzados de su
generacion. Junto con los 8C de ruedas cu-
biertas, permitié a la Scuderia imponerse en
los GP, pruebas de resistencia y algunas de
las carreteras mas exigentes de Europa. Alfa
Romeo llegd a registrar en 1934 mas victo-
rias que ningun otro fabricante.

La llegada de las Flechas de Plata

Las nuevas regulaciones introducidas en
1934 en el Campeonato Europeo de Pilotos
establecian un peso maximo de 750 kilos sin
limitar de manera equivalente la cilindrada
o la potencia. Mercedes-Benz y Auto Union
aprovecharon esa libertad con el respaldo fi-
nanciero y politico de la Alemania nazi. Sus
monoplazas incorporaban motores de gran
soluciones

cilindrada, sobrealimentacion,

aerodindmicas avanzadas, chasis para colo-
car el motor en posicién central-trasera y re-
cursos que los equipos italianos dificilmente
podian igualar.

El Tipo B seguia siendo eficaz en determi-
nados trazados y continuaba en manos de
pilotos excepcionales, pero pertenecia a
una generacién anterior, previa a las ideas
que ingenieros como Ferdinand Porsche
volcaban en los muy experimentales Auto
Union o efectivos Mercedes W25 y suce-
sores. Ferrari y Alfa Romeo se encontra-
ron obligados a buscar respuestas rapidas
frente a automdviles que podian superar
ampliamente su potencia y la més especta-
cular fue el Bimotore.

Dos motores para desafiar a Alemania

El proyecto nacié en los talleres de la Scu-
deria bajo la direccién técnica de Luigi Ba-
zzi. La idea era tan sencilla de explicar como
compleja de ejecutar: instalar dos motores
Alfa Romeo de ocho cilindros en un Unico
automovil, uno delante del piloto y otro de-
trés. Juntos sumaban 5,8 litros y desarrolla-
ban alrededor de 540 CV.



Cuando el primer
Ferrari salid a la
carretera, el fabricante
era nuevo. Sin
embargo, la Scuderia
llevaba dos décadas
aprendiendo a ganar

Un articulo publicado por Motor Sport en
mayo de 1935 sefalaba expresamente
que el disefo y el montaje se habian rea-
lizado en Mddena, aunque el coche lle-
vara el nombre de Alfa Romeo. La revista
llegé a definirlo como un «Ferrari-Alfa»,
reflejo del grado de autonomia técnica
que habfa alcanzado la Scuderia.

Durante unas pruebas en la autopista
entre Brescia y Bérgamo, Nuvolari alcan-
z4 casi 212 millas por hora, mas de 340
km/h, segun las crénicas del momento.
La velocidad era extraordinaria, pero el
Bimotore también arrastraba problemas
considerables: consumia enormes canti-
dades de combustible, castigaba los neu-
maticos de forma impudica y resultaba
demasiado pesado y complejo para com-
petir con eficacia en los GP. Louis Chiron
logré terminar segundo en el Avusren-
nen, pero el proyecto no consiguidé alterar
el dominio aleman ni lo mas minimo.

No obstante, aquel disefio confirmé que
la Scuderia ya no se limitaba a preparar
y gestionar coches fabricados por Alfa
Romeo, también concebifa soluciones
propias para responder a los mayores
desafios técnicos del momento.

Niirburgring, 1935: la victoria imposible
El 28 de julio de 1935, el GP de Alemania
reunié en Nuirburgring a las poderosas
formaciones de Mercedes-Benz y Auto
Union. Frente a ellas, Nuvolari disponia
de un Alfa Romeo Tipo B veterano, me-
nos potente y aparentemente superado.

La carrera se disputd sobre més de 500
kilbmetros del Nordschleife. Nuvolari
mantuvo un ritmo que le permitié con-
servar sus opciones, pero una parada
problematica le hizo perder tiempo. Aun
asf, inicié una remontada que lo situd tras
el Mercedes-Benz de Manfred von Brau-
chitsch. El piloto aleman afronté la ultima
vuelta con ventaja, aunque sus neuméti-
cos estaban al limite. Finalmente, uno de
ellos cedié y Nuvolari cruzé la meta en pri-
mera posicion.

La victoria del italiano ante los coches
alemanes, en territorio aleman y con una
maquina tedricamente inferior, pasé a la
historia de las mejores gestas del auto-
movilismo previo a la Segunda Guerra
Mundial. Fue una combinacién de velo-
cidad, resistencia mecanica, estrategia y
capacidad para explotar hasta el ultimo
recurso del Tipo B, otro alarde del man-
tuano volador y la Scuderia Ferrari.

El final de una etapa

La presién de Mercedes-Benz y Auto
Union continué al alza. Alfa Romeo tratd
de responder con nuevos motores y ar-
quitecturas, pero sus proyectos no logra-
ron recuperar de forma estable la ventaja
perdida. Es mas, habria que esperar hasta
el disruptivo Tipo 512 de 1940 —disefiado
por el espafiol Wifredo Ricart y malogrado
por el estallido de la contienda mundial—
para encontrar un auténtico paso adelante
en los disefios de Alfa Romeo.

En 1938, la compaiiia decidié reorgani-
zar su participacion deportiva y cred Alfa
Corse, un departamento de competicién
integrado directamente en la fabrica, lo
cual provocé que la Scuderia Ferrari de-
jara de actuar como una estructura inde-
pendiente al servicio de Alfa Romeo.

Enzo Ferrari fue incorporado a Alfa Cor-
se, aunque con menos autonomia de la
que habia disfrutado en Mddena. La re-
lacién se deteriord y terminé definitiva-
mente en 1939, después de casi veinte
anos de colaboracién en distintas fun-
ciones. Eso si, Ferrari aun tendria que
esperar para fabricar automéviles con
su apellido. Primero llegd Auto Avio Cos-
truzioni y, después del trance bélico, la
creacion de la empresa que en 1947 pre-
sentd el 125 S.

Sin embargo, para entonces los elemen-
tos esenciales de su identidad ya esta-
ban definidos pues, durante los afios en
Alfa Romeo, el modenés habia aprendido
a seleccionar pilotos, organizar meca-
nicos, desarrollar coches, negociar con
proveedores y convertir cada carrera en
una prueba para toda la organizacion.
También habia construido una identidad
visual propia y comprendido el valor del
equipo como algo que trascendia a sus
integrantes.

Cuando el primer Ferrari sali6 a la carrete-
ra, el fabricante era nuevo. Sin embargo, la
Scuderia llevaba dos décadas aprendien-
do a ganar.

MUNDO FERRARI

Enzo y Wifredo, dos maneras de entender
la competicidn

La creacidn de Alfa Corse en 1938 alterd el equilibrio den-
tro de Alfa Romeo. Enzo Ferrari, acostumbrado a dirigir la
Scuderia con amplia autonomia, tuvo que convivir con el
ingeniero espafiol Wifredo Ricart, incorporado a la marca
en 1936 y convertido después en responsable técnico.

——Ambos representaban enfoques muy distintos.
Ferrari era un hombre de carreras, practico y atento a la
experiencia de pilotos y mecanicos. Ricart, en cambio,
apostaba por soluciones de gran ambicion técnica, como
motores V16, configuraciones de motor central y sistemas
de suspensidn avanzados.

—1 a relacidn fue dificil. Mientras Ferrari y Gioac-
chino Colombo trabajaban en el futuro Tipo 158 Alfetta,

Ricart impulsaba proyectos como los Tipo 162, 163 y 512,
Las diferencias personales y la pérdida de autonomia
contribuyeron a que Enzo Ferrari saliera de la drbita de
Alfa Romeo en 1939,

—Con el tiempo, Ricart y Ferrari demostraron el al-
cance de su talento. Ferrari cred una de las grandes mar-
cas de a historia del autom@vil; Ricart regres a Espafia
y desarrolld el inesperado Pegaso Z-102. Aquella rivalidad
simbolizd el chogue entre dos filosofias: la del hombre de
carrerasy la del ingeniero capaz de adaptarse a cualquier

contexto.

El Alfa Romeo Tipo 512 se inspiro en los Auto
Union con motor central disenados por Ferdinand
Porsche. Diseniado por Wifredo Ricart en 1939, su
motor prometia alrededor de 870 CV. La guerra
impidio comprobar su potencial en competicion.
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Hypersail traslada al mundo de la navegacion el lenguaje
de diseno de Ferrari: un monocasco concebido para
combinar maxima eficiencia e innovacioén tecnoldgica



Tras brevisimos antecedentes en el agua como el Arno Xl
de 1952, Ferrari da el salto a la navegacién oceénica con
Hypersail, un monocasco de 100 pies concebido como
un laboratorio de innovacién donde confluyen disefio e
ingenieria. La presentacion de su decoracion exterior du-

rante la Milan Design Week refleja la colaboracién entre
el Ferrari Design Studio, el equipo técnico de la marca y
el estudio naval de Guillaume Verdier.

En Hypersail, cada linea responde a una funcidn, tal y
como Vincenzo Lancia comprobd hace més de un siglo
cuando, al comprobar la rigidez de los cascos nauticos,
trasladé la idea a los chasis monocasco en el Lambda de
1922, primer modelo en serie con este disefio, implantado
de forma masiva en los afios cincuenta por los Fiat 1400
y Alfa Romeo 1900.

MUNDO FERRARI

del Hypersail, su innovador monocasco
lada al mundo de la navegacién los
que caracterizan a la marca italiana.
n Week, representa un nuevo paso en la

El disefio del Hypersail nace de las exigencias hidrodindmicas propias de
un velero de altas prestaciones, donde la forma siempre esté al servicio del
rendimiento. Ademas, la cubierta integra paneles solares que, junto con la
energia obtenida del viento y del movimiento de la embarcacién, alimentan
los sistemas de control necesarios para su navegacion.

La identidad visual combina el nuevo Grigio Hypersail —que resalta la fibra
de carbono— con el histérico Giallo Fly, uno de los colores més represen-
tativos de Ferrari, décadas atrés reservado para la pintura de prototipos y
unidades de desarrollo.

Ferrari completo la presentacion con una exposicién dedicada al proyecto en
su Flagship Store de Milan y una instalacién artistica en la terraza HIGHLINE
Milano, reforzando la idea de que Hypersail representa un nuevo espacio
para aplicar la innovacion y el disefio de la firma italiana al futuro de la nave-
gacién oceénica.
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espacio exterior

pergomat.com

Pergolas bioclimaticas

Disfruta de tu terraza durante todo el ano con una pergola disenada a medida para tu vivienda.
Creamos proyectos unicos, adaptados a cada espacio, con diferentes combinaciones, colores y
acabados para integrarla perfectamente en la arquitectura y el estilo de tu hogarr.

Lamas orientables hasta 135"
Luz ¥ sombra a tu medida.

LED perimetral
Crea el ambiente perfecto.

Cierre automatico
Protege tu mobiliario todo el afo.

649 3027 28 | 6200556 76
proyectos@pergomat.com
www.pergomat.com
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Maximiza
el rendimiento
y la eficiencia

Hay una sensacién que no
se puede describir, simplemente
hay que experimentarla.

Dascarga lo app Mi Energia DISA.

Date de nlta y aprovecha todos sus ventaojos:

(Tienes mueho que gelhor| - FERRARI
! INNOVATION
PARTNER

-

DESCABLE [} | L Dspenitieen
GooglePlay M 8 App Store

SANTA MARTA =

ke ke

UN REFUGIO NATURAL PARA DESCONECTAR
Frente a las aguas cristalinas de la Costa Brava, Hotel Santa Marta te invita a vivir una experiencia
de desconexion donde el confort, la gastronomia y el bienestar se integran con la naturaleza.
Un destino iinico para disfrutar del Mediterrineo con calma, privacidad iy autenticidad.

Flatja Santa Cristina = 17310 Lloret de Mar = Girona = www.hotelsantamarta.es = +34 972 36 49 04 - info@hotelsantamarta.com
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FERRARI Luce Tailor Made
40 millones de dodlares
por el Chassis O
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MUNDO FERRARI = SUBASTAS

El primer chasis de produccién del Ferrari Luce alcanzé los 40 millones
de délares en la subasta de RM Sotheby's celebrada durante la Monterey
Car Week. Creado como una pieza Unica por Ferrari Tailor Made y vendido
con fines benéficos, el Chassis 0 se convirtié en el automévil nuevo mas

caro jamas vendido en una subasta. La recaudacion se destinara a
proyectos educativos de The Ferrari Foundation.

—— Ferrari (49
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El Ferrari Luce Chassis 0
se convirtido en el automovil nuevo
Jjamas vendido en una subasta

mas caro
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De 26 a 40 millones en un ano
El récord anterior pertenecia al Daytona SP3

Tailor Made, adjudicado por 26 millones de ddlares

en Monterey en 2025

—1a estimacidn inicial hablaba de un valor superior a 11 millones de délares.
Cuando termind la puja, el marcador indicaba 40 millones. El Ferrari Luce Tailor Made
ofrecido por RM Sotheby's en Monterey acababa de establecer un récord mundial y de
convertir el primer ejemplar de produccidn del nuevo modelo eléctrico de Maranello en
una pieza singular dentro de la historia reciente de Ferrari.

—F| automdvil tiene una identidad que explica parte de su atractivo. Ferrari lo
denomina Chassis 0: es el primer chasis de produccidn correspondiente al programa
Luce y cuenta con una placa especifica que acredita esta condicidn.

——~RM Sotheby's lo ofrecid sin precio de reserva y renuncid a la comisién del com-
prador, Ferrari habia decidido destinar la totalidad de la recaudacion a The Ferrari Foun-
dation, que financiard con ella proyectos educativos. La puja termind multiplicando
ampliamente las expectativas previas.

——1 os 40 millones de ddlares convierten al Luce Chassis 0 en el automavil nuevo
més caro vendido hasta ahora en una subasta. El récord anterior también pertenecia a
Ferrari: en 2025, un Daytona SP3 Tailor Made creado como ejemplar tnico alcanzd los 26
millones de ddlares en Monterey, también en una venta benéfica.

Un Luce irrepetible

——3u condicion de primer chasis de produccion viene acompafiada por una configuracion
desarrollada especificamente por Ferrari Tailor Made. La carroceria utiliza el acabado Ma-
dreperla Semi-Gloss, creado para esta unidad con un pigmento capaz de producir reflejos
iridiscentes que evolucionan del verde al violeta segiin la incidencia de la luz.

——Fl concepto continda en el habitaculo mediante cuero metélico Le Mans en tono Perla,
cuya superficie refleja parte de la luz que entra en el interior. Los elementos secundarios apare-
cen terminados en Grigio Corvara, mientras llantas, pinzas de freno y otros detalles recibieron
tratamientos propios. Incluso el emblema de Ferrari utiliza un fondo blanco dptico reservado
aesta unidad.

—H resultado redne pintura, materiales y acabados alrededor de una misma idea y re-
fuerza el carcter inico del Chassis 0. Tras su aparicion en Monterey, el automavil regresard a
Maranello antes de su entrega definitiva, prevista para el primer trimestre de 2027

—Su paso por la subasta deja ya una cifra para la historia. En los 40 millones confluyeron
el primer chasis de produccidn del Luce, una configuracidn Tailor Made irrepetible y el cardcter
benéfico de la venta. Antes incluso de llegar a manos de su propietario, el primer Ferrari
Luce ya ha escrito su primera pagina en la historia de la marca.
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NDA EOUTIQUE HOTEL - HOSPITALIDAD ATLANTICA

de S: ] ¥ ena costa galle . NOA Boutigue Hotel
sropone una forma diferente de entender el luj menosarttﬂmo
v mas tiempo de calidad.
T 32 habitacionesysuitesabiertasamuantico- nbinan dise

Gastronomia de producto vy tempurada naturaleza vy experiencias conﬂctadas
con el territorio completan una estancia concebida para disfrutar sin

Slow Luxury con alma atlantica. Porque el verdadero lujo es vivir e1 momento.

BOUTIQUE
HOTEL

(#34) BB1 244 144 - reservas@noaboutiquehotel.com
Av, Concepcion Arenal 51 - Santa Cruz, Qleiros - 15179 A Coruna (Spain)

PRIVILEGE &) CHEFS

La verdadera excelencia gastronomica reside en la capacidad de crear experiencias tinicas.

Con esa fllosofia nacid Privilegechefs, firma espe
cializada en servicios de chef privado, catering de
alta gama y experiencias gastrondmicas exclusi-
vas para clientes que buscan un senvicio discreto,
elegante y completamente personalizado,

Con presencia en algunos de fos destinos mas ex-
clusivos del Mediterraneo v Europa Privilegechefs
na comvertido la gastronomia privada en una expe-
riencia disefada a medida, combinando técnica,

creatividad y una impecable atencidn al detalle,

Ese compromiso con |a calidad ha dado lugar a un
nuevo proyecto: La Brigade.

Wacida con la mision de formar a ta nueva genera-
cién de chefs privados, La Brigade es una acade-
mia especializada que prepara a profesionales
para desarrollar una carrera en el sector del lujo,
las villas privadas y el mundo del yachting.

Huoy, Privilagechefs y La Brigade representan dos
pilares de una misma vision; ofrecer experiencias
gastrongmicas de primer nivel y contribuir al
futuro de una profesion que axige talento, pasidn y
un compromiso absoluto con la excelencia

29 740 = info@ privilegechefs.com (©] §linJoldJ) www.privilegechefs.com




FERRARI 312B:

WHERE THE
REVOLUTION
BEGINS

—Fstrenado en 2017, Ferrari 312B: Where the Revolution Begins sigue la restau-
racion de un 312 B de 1970 y su regreso a la pista en Mdnaco, con Mauro Forghieri
como figura central. El documental permite acercarse a una etapa en la que Ferrari
modificd de forma profunda su planteamiento técnico en Formula 1.

—F1 312 B estrend un nuevo doce cilindros plano de 2.991 cm®, disefiado por
Forghieri. Su disposicion permitia rebajar el centro de gravedad y mejorar el equi-
librio del monoplaza. El motor desarrollaba 450 CV a 12.000 rpm, utilizaba cuatro
valvulas por cilindro e inyeccidn indirecta Lucas. EI chasis mantenfa una estructura
semimonocasco de tubos de acero revestida con paneles de aluminio, con el motor
integrado como parte del conjunto resistente.

—Aquella mecdnica inaugurd una familia de motores que tendria una enorme
continuidad en Ferrari y acabaria asociada a algunos de los mayores éxitos de la
Scuderia durante los afios setenta, En 1970, el 312 B gand cuatro Grandes Premios:
tres con Jacky Ickx y uno con Clay Regazzoni.

—1apelicula combina restauracidn, historia e ingenieria con una cercanfa poco
habitual. Escuchar a Forghieri explicar las decisiones tomadas medio siglo antes
aporta una dimension especial al relato y convierte el documental en una reco-
mendacion especialmente indicada para comprender como Ferrari desarrollaba sus
monoplazas en una época de rapida evolucion en motores, chasis y aerodindmica.
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(3) % GALICIA 2026

RIAS BAIXAS — 16 DE ABRIL DE 2026

www.ferrariclubespana.com

Texto: Fede Garcia
Fotos: Socios del FCE

—— El fin de semana del 16 al 19 de abril, el Ferrari Club Es-
pafa celebrd un evento en Galicia, que permitié a los socios
descubrir lugares singulares de las Rias Baixas, y conocer de
cerca algunas de las labores de mariscadores y pescadores,
a la vez que pudimos disfrutar de la conduccién de nuestros
Ferrari por los méas bellos paisajes de la costa gallega.
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LERIDA 2026 —_— 18 DE JUNIO DE 2026
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—— El evento comenzé el jueves 16, con la llegada de los partici-
pantes al Hotel Faro Silleiro en Baiona. Inaugurado en abril de 2025,
es un exclusivo alojamiento de 3 estrellas ubicado en el cabo homé-
nimo, en Baiona, Pontevedra, y se asienta en el emblemético Faro
Grande de Cabo Silleiro, que sigue en funcionamiento mientras ofre-
ce una experiencia de lujo y sostenibilidad Unica en las Rias.

—— Después del check in y dejar las maletas en nuestras habitacio-
nes, visitamos el Faro y disfrutamos de las vistas, antes de regresar
al Hotel donde se nos serviria la cena.

—— Al dia siguiente, después de desayunar, realizarifamos una ruta
panorédmica de unos 100 km por las Rias Baixas, con paradas en pai-
sajes Unicos, como el puerto de A Guarda, o la subida al Monte Santa
Trega, hasta llegar a las Bodegas Terras Gauda, donde hicimos una
visita guiada y una cata de vinos.
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Hacia el mediodia, llegamos al Restaurante El Molino en la lo-
calidad de Tui, donde se nos sirvié un almuerzo tradicional. Tras la
comida, y aprovechando que nos encontrdbamos en Tui, nos acer-
camos hasta uno de los conjuntos histéricos y arqueoldégicos més
importantes de Galicia, donde realizamos una visita con un guia de
la zona.

———=Concluida la visita, pusimos rumbo de regreso al Hotel, donde
muchos de nosotros aprovechamos para descansar. Hacia las nue-
ve nos desplazamos hasta el Parador de Baiona, también conocido
como el Parador del Conde de Gondomar, donde se nos sirvié la
cena. El edificio es una imponente fortaleza medieval situada en la
peninsula de Monterreal, reconvertida en hotel de 4 estrellas, y es
considerado como uno de los més espectaculares de la red de Pa-
radores de Turismo por su privilegiada ubicacién frente al mar y su
rica historia.




——Al dia siguiente, completamos una nueva ruta, esta vez de unos

190 km, que nos permitié vivir experiencias ligadas con la tradicién
gallega, como la que vivimos en Cambados (Pontevedra), con las
mariscadoras durante la marea baixa.

En el mismo Cambados, visitamos el Pazo de Fefifans, situado
en el corazdn de la localidad, es uno de los conjuntos arquitectdni-
cos més espectaculares de Galicia y un templo histérico para el vino
Albarifo. Construido en el siglo XV, este palacio renacentista no solo
es un Bien de Interés Cultural, sino que alberga la Bodega Palacio de
Fefifanes que en 1928 registrd la primera marca de Albarifio comer-
cializada en el mundo.

Después de la visita, nos dirigimos hasta la Taberna do Trasno,
donde se nos serviria el almuerzo. Por la tarde nos acercamos hasta
Sanxenxo, donde dejamos nuestros coches expuestos para que los
aficionados y el publico en general pudiera admirarlos.

——A media tarde nos pusimos de nuevo al volante de nuestros
Ferrari y pusimos rumbo de regreso al Hotel. Por la noche nos diri-
gimos hasta el vivero tradicional O Percebeiro, donde se nos ofrecid
una degustacion exclusiva para los socios, de toda clase de marisco.

——¢El domingo por la manana se ponia fin al evento, con el regreso
a nuestros distintos puntos de origen, un poco tristes pero felices,
después del extraordinario fin de semana que habiamos vivido.

-
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wwwi ferrariclubespana.com FINCA PRATS - LERIDA —18-21 DE JUN'O DE 2026

Texto: Fede Garcia e IRESA
Fotos: Equipo Media de IRESA

Tras el éxito de la primera edicién del CARRUSEL IRESA
FERRARI celebrada el pasado afio 2025, el fin de semana del
18 al 21 de junio pasados se celebrd la segunda edicién, en la
que IRESA invirtié nueve meses y medio de preparaciéon y mas
de 8.000 kildmetros de reconocimientos, convirtiéndose en un
evento fijo del calendario del Ferrari Club Espafia.

La prestigiosa y conocida empresa IRESA, «fundada

en 1970, especialista en Motorsport y conocida en el mundo



CLUB FERRARI

Ferrari en Europa», con Manuel de Miguel a la cabeza, y sus hijos
Bernard y Eric, organizaron este evento, en el que el caracter de un
gentleman, la pasién por la conduccién, y el buen ambiente se dieron
cita por segundo afio consecutivo.

—Al punto de reunién de inicio del evento, la finca Prats de Lérida,
el jueves 18 llegaron los inscritos venidos de toda la geografia na-
cional —Zaragoza, Barcelona, Tarragona, Lérida, Andorra, Madrid, la
Coruia, |biza, Granada e incluso llegados del Reino Unido—, donde
un espléndido vino espafiol de bienvenida dio paso al breefing infor-
mativo para el buen desarrollo del evento y posterior cena. El equipo
de asistencia puesto a nuestra disposicion por la organizacién se
encargd de decorar los coches con los dorsales y la placa del evento.

—A la mafiana siguiente, nos trasladamos hasta las instalaciones
de IRESA —en Lérida—, donde nos entregaron los road-booksy los
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wellcome packs a todos los inscritos. Se trata del Unico evento dentro del
calendario nacional oficial Ferrari, en el que un detallado road-book —
hecho a mano como antes— del itinerario completo, nos era entregado a
cada inscrito. Aparte de su evidente utilidad, permitiendo a los copilotos
participar de forma activa en el pilotaje de los vehiculos, constituye un
magnifico recuerdo muy preciado por los participantes.

Después de abandonar las instalaciones de IRESA, afrontamos un
primer recorrido de 432 km, que dibujé una gran sonrisa en los rostros de
los conductores, que ibamos a afrontar 8 puertos de montana, disfrutan-
do de lo lindo de la conduccién, guiados en todo momento por nuestros
copilotos, que con road-book en mano, creaban un ambiente de autenti-
co equipo dentro de los vehiculos.

Tras una dulce parada en los Chocolates Jolonch, en Agramunt, la
ruta continué camino del Hotel La Vella Farga en Lladurs, donde dis-
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frutamos de un aperitivo y un almuerzo en un marco incomparable.
La Cerdaia nos esperaba con sus majestuosos paisajes, y tramos
muy técnicos, hasta llegar unos kildémetros més adelante hasta la
majestuosa Torre del Remei, donde tras un merecido descanso y
algun bafio en la piscina, se nos sirvié un vino espafol con cham-
pagne amenizado con musica en directo, pasando a formar parte en
su conjunto, de un espectacular escenario con los 16 Ferrari des-
cansando en sus cuidados jardines de 1910. Como cada noche, una
empresa de seguridad contratada por la organizacién se encargd de
custodiar nuestros coches.

————Entre los modelos inscritos en el evento, queremos destacar un
348 GT Competizione —50 unidades fabricadas, 29 con volante a la
derecha— , F430 Scuderia, F812 Competizione, F488 Pista Aperta, un
Purosangue, un F12 Cilindri o un Portofino M. No faltaron los F296 GTB,
F8 Spider, F458 y varios F812 Superfast.

————A la mafana siguiente, Francia nos esperaba, y nos deleité con
verdaderos tramos de rallye —uno de ellos de 52 min. de pura conduc-
cién—, con desfiladeros vertiginosos, que pusieron a prueba la destre-
za de los pilotos.

————EI| Chateau des Ducs de Joyeuse, impresionante castillo tes-
tigo de las luchas contra los cétaros, nos permitié conocer el ori-
gen del Champagne, La Blanquette de Limoux. La consiguiente
degustacién de estos dos vinos nos permitié saborear las diferen-
cias entre uno y otro. Un aperitivo en los jardines, y el almuerzo en
su saldén real nos permitié coger fuerzas, para ponernos de nuevo
al volante de nuestros Cavallinos, antes de subir y bajar marchas
para, acompafiados con el vuelo de las &guilas, llegar a las afueras
de Carcassonne, en donde el imponente Chateau de Pennautier,
nos recibié con sus puertas abiertas.
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Tras un pequeno descanso, y un cocktail en el que el champag-
ne no faltd, fuimos testimonio de un espectaculo ecuestre en directo,
en los jardines disefiados por Lendtre dando paso a la cena Smart
Casual en el salén de los espejos. Finalizada la cena, tuvo lugar la en-
trega a cada equipo del ya conocido recuerdo del evento CARRUSEL
IRESA, y pudo verse un corto-video proyectado, de cémo habiamos
vivido estos 3 dias, gracias al equipo de media formado por tres per-
sonas, que estuvieron durante todo el evento inmortalizando lo que
iba sucediendo.

——=El equipo de asistencia formado por dos mecénicos, con un fur-
gén equipado y un remolque cerrado con un coche de sustitucion,
tuvieron solamente que intervenir cuando un pinchazo hizo detener-
se uno de los Ferrari —aparte de lo correspondiente a la llegada de
cada etapa—. Gracias a esta intervencién, a los pocos minutos este
Ferrari podia reincorporarse al resto del grupo. Durante estos tres
dias, los Ferraristas pudimos compartir nuestra pasién por los Ferrari
y por la conduccién a la vez que disfrutar de lugares encantadores y
de la gastronomia del Sur de Francia.

———Con la mirada puesta en la edicién 2027, el CARRUSEL IRESA
FERRARI cobra cada vez més relevancia, consoliddndose como una
cita obligada marcada en las agendas de todo apasionado Ferrarista
tanto dentro como fuera del territorio nacional.
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