
Nº 30 diciembre 2013
www.clubmasmoto.com

Reportaje 
Matrimonios

Historia de 
Indian Motorcycle



Miguel Ángel Merino
Director General de Línea Directa

Más Competición
 4// El Camino a la gloria de 
“Baby Champ”, por Chema 
Medina

Más Entrevista
22// Hermanos y ¿rivales? “No 
creo que fuese igual de agresivo 
en un adelantamiento a mi 
hermano”, por Tito Lladós

Más Competición
40// Espargaró y Viñales, Nacidos 
para Ganar, por Borja González

Más Off Road
54// En las alegrías y en las 
penas..., con gasolina, por Santi 
Ayala

Más Tribu
66// Indian Motorcycle: La 
Tribu de Springfield, por Nacho 
Mahou

Más Prueba
92// Vespa Primavera: Ciudadana 
Ejemplar, por Tito Lladós

Entra en clubmasmoto.com y hazte 
socio del mejor club de España.

Publicidad 918 072 000

egún el Instituto Nacio-
nal de Toxicología, el 
35% de los conductores 
fallecidos en acciden-
te de coche durante el 
pasado año dio positivo 

en alcohol, un factor que multi-
plica por 9 las posibilidades de 
sufrir o provocar un siniestro. A 
pesar de ello, en los diferentes 
controles de alcoholemia reali-
zados por los Cuerpos y Fuer-
zas de Seguridad del Estado, se 
dan cada vez más casos en los 
que los conductores recurren a 
una serie de mitos y creencias 
con los que, supuestamente, se 
puede burlar al alcoholímetro. 
Conscientes de ello y fieles a 
nuestro histórico compromiso 
con la seguridad vial, en Línea 
Directa Aseguradora hemos 
querido, por un lado, identificar 
los trucos más extendidos en 
nuestro país y, por otro, testar su 
eficacia real en los conductores.

En este sentido, para saber 
qué artimañas son las utilizadas 
para burlar a los controles, en 
colaboración con la Fundación 
Española para la Seguridad 
Vial (FESVIAL), hemos lan-
zado el estudio “Mitos y falsas 
creencias sobre los controles de 
alcoholemia”, que incluye una 
potente encuesta en todo el te-
rritorio nacional sobre los mitos 
más extendidos en España. Los 
resultados han sido sorprenden-
tes, ya que alrededor de 8 millo-
nes de conductores creen que 
pueden engañar a los controles 
de alcoholemia con trucos y casi 
3 millones reconocen haberlos 
utilizado alguna vez. 

Los mitos más extendidos 
son chupar granos de café, es-
perar 2 horas para coger el co-

che, tomar chicles y caramelos, 
beber agua o hacer ejercicio. 
Además, si analizamos más 
en profundidad estas falsas 
creencias, encontramos algunas 
realmente extrañas, tales como 
beber aceite, tomar pasta de 
dientes, comer césped, chupar 
baterías de litio o monedas de 
cobre. Asimismo, 2 de cada 3 
encuestados desconocían el lí-
mite permitido de alcoholemia 
(<0,25 mg/l de aire espirado) y 
el 94% no sabían el límite del 
delito penal (0,6 mg/l).

Pero ¿funcionan realmente 
estos trucos? Para responder 
a esta pregunta, Línea Directa 
también ha testado su efectivi-
dad real en un hombre y en una 
mujer a los que se les ha dado 
cerveza, vino y combinados 
hasta alcanzar la tasa máxima 
permitida. Ni que decir tie-
ne que ninguno de los trucos 
existentes en el imaginario 
colectivo resultó funcionar, lo 
que debe contribuir a desterrar 
definitivamente la validez de 
estas creencias.  

Más allá de lo anecdótico, 
debemos de abordar el tema de 
la alcoholemia con mucha serie-
dad y determinación. El hecho 
de que 1 de cada 3 fallecidos en 
accidentes de circulación duran-
te el pasado año presentara posi-
tivos en los test de alcoholemia, 
mueve necesariamente a la re-
flexión, ya que muchas personas 
seguirían vivas que si se hubie-
ra respetado una de las normas 
esenciales de la seguridad en ca-
rretera: al volante, ni una gota de 
alcohol. Un lema que todos, sin 
excepción, debemos de recordar 
cuando cojamos el coche o la 
moto esta Navidad. 

Desmontando mitos
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Depósito legal: M-5209/2009

EN RUTA, 
APLICACIÓN DE 
LÍNEA DIRECTA 
PARA MÓVILES

Pincha aquí
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¿En qué consiste? En Ruta 
es una aplicación gratuita de 
Línea Directa para móviles de 
última generación con diversas 
utilidades de interés tanto para 
clientes como para conductores 
en general. Servicios para 
todos los usuarios:
 Guía en caso de accidente, que 
explica, paso a paso, qué debe 
hacer un conductor en el momento 
de un siniestro: cómo tomar los 
datos, cuándo se debe llamar a las 
fuerzas de seguridad, etcétera.
Vídeos e infografías, con 

explicaciones detalladas sobre 
cómo rellenar una Declaración 
Amistosa de Accidente, cargar 
su vehículo de forma adecuada, 
etcétera.
Talleres, gasolineras y centros 
médicos, para localizar en un 
instante nuestros talleres y centros 
médicos colaboradores, además de 
la situación de todas las estaciones 
de servicio españolas.
Dónde está mi coche, que permite 
ubicar dónde ha aparcado su 
vehículo, adjuntar notas de texto 
o fotos y también le mostrará 

un mapa con la localización del 
vehículo.
 Alarma de tiempo de 
estacionamiento, para no olvidar 
cuando hay que renovar el ticket 
del aparcamiento.
Guía de teléfonos, con todos 
los teléfonos de utilidad para el 
conductor.
Servicios disponibles sólo para 
clientes de Línea Directa:
 Solicitud de asistencia en 
carretera, que permite pedir 
una grúa desde el mismo lugar 
del accidente, localizando la 
posición del vehículo y enviándola 
automáticamente a la compañía, 
todo ello pulsando únicamente un 
botón.
Consulta de los datos personales, 
tanto de sus pólizas como de sus 
vehículos.
Seguimiento de partes, pudiendo 
conocer en cualquier lugar el 
estado de los mismos, hacer 
consultas a nuestros tramitadores, 
enviar imágenes o documentos 
y, en su caso, seleccionar el 
taller donde valorar y reparar su 
vehículo.
¿Qué necesito?
Para usar la aplicación En Ruta 
de Línea Directa se necesita un 
terminal con iOS (desde la versión 
4.3 en adelante) o Android (desde 
la versión 1.6 en adelante).
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La temporada 2013 será recordada por siempre 
como la de la coronación de Marc Márquez como el 
campeón del mundo más joven de la historia de la 
clase reina, con sólo 20 años y 266 días, tras una 
guerra de 18 batallas en las que pasó de todo...

Más Competición
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// Chema Medina
1 Qatar

Aviso para navegantes
Como en su día hicieran Lo-

renzo o Pedrosa, Márquez debu-
tó con podio en MotoGP. Cruzó 
la meta tercero, por detrás de 
Lorenzo y Rossi, marcó la vuel-
ta rápida de carrera, pudo con su 
compañero Pedrosa y mantuvo 
un primer vibrante duelo con 
Rossi, en el que demostró que 
nada ni nadie le amedranta.

2 Texas

La primera victoria
Pedrosa necesitó cuatro ca-

rreras para lograr su primera 
victoria en MotoGP. Loren-
zo, tres. Rossi, nueve. Stoner, 
18. Y Márquez sólo dos. Fue 
en el inédito circuito de Las 
Américas, en Texas, donde ya 
había firmando un gran test. 
El triunfo vino acompañado, 
además, de su primera pole y 
en ambos casos le sirvió para 
quitarle a Spencer sendos ré-
cords de precocidad.

3 Jerez

Letal en la última curva
La carrera de Jerez la ganó 

Pedrosa, pero todo el mundo 
acabó hablando de la pasada 
que Márquez le dio a Lorenzo, 
con toque incluido, en la última 
curva de la última vuelta. Le 
sirvió para terminar segundo en 
vez de tercero, un baile de cua-
tro puntos en la general de los 
que Lorenzo se acordó mucho 
al acabar el año.

4 Le Mans

Curso bajo la lluvia
Pese a arrancar desde la 

pole, su primera parte de ca-
rrera estuvo llena de fallos 
por tratarse de la primera 
vez que corría en agua con la 
MotoGP. Diversas coladas y 
varios sustos estuvieron cer-
ca de llevarle al suelo varias 
veces. Sin embargo, en la se-
gunda mitad se vino arriba y 
remontó como un poseso ha-
cia las plazas de podio, para 
acabar en una meritoria plaza.

5 Mugello

Único lunar del año
La cita italiana es la única del 

curso en la que Márquez no cru-
zó la meta. Se fue al suelo a po-
cas vueltas del final cuando ya se 
había deshecho de Pedrosa y te-
nía a mano la segunda plaza. Lo 
mejor del fin de semana para él 
fue salir prácticamente ileso de 
una caída  280 km/h en el final 
de recta. Perdió el control de su 
Honda a 340 y se tiró a 280 para 
no impactar contra el muro.

6 Montmeló

Tercero y al borde del desastre
La carrera no tuvo mucha 

historia porque Lorenzo estuvo 
intratable, pero tras él Pedrosa 
y Márquez se jugaron la segun-
da plaza en una pelea en la que 
a punto estuvo de impactar por 
detrás un par de veces el novato 
con su compañero de equipo. No 
ocurrió nada, pero aun así Marc 
le pidió disculpas a Dani para 
cuando viera por la tele la repeti-
ción de la prueba.



Marc Márquez highlights

7 Assen

Junto a Rossi en la foto
Assen se recordará por el 

quinto de Lorenzo sólo 35 horas 
después de ser intervenido en una 
clavícula, en Barcelona, y por el 
regreso a la victoria de Rossi. Y 
junto al italiano en el podio para 
salir en la foto con su ídolo, a la 
chita callando, Márquez en cali-
dad de segundo clasificado tras 
contener a Crutchlow.

8 Sachsenring

Oportunidad aprovechada
Con Lorenzo y Pedrosa fuera 

de la parrilla, por sendas lesio-
nes de clavícula, Márquez esta-
ba obligado a ganar y, partiendo 
desde la pole, no desaprovechó 
la oportunidad de quitarles a sus 
rivales en la pelea por el título 25 
puntos a cada uno de una taca-
da. Era la manera de arreglar su 
cero de Mugello, supo aguantar 
la presión y ganó con solvencia.
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9 Laguna Seca

Una pasada para la historia
Con Lorenzo y Pedrosa ya 

en pista, pero aún renqueantes, 
Márquez estaba obligado a ganar 
de nuevo, y lo hizo, pero dejando 
además una pasada para la histo-
ria, la que le hizo a Rossi en el 
mítico Sacacorchos muy pareci-
da a la que el italiano le hiciera 
a Stoner en 2008. Su victoria le 
aupó a la primera posición de 
la general, una posición que ya 
nunca abandonaría.

10 Indianápolis

Tercera victoria yankee
A la vuelta de las vacaciones, 

ya con todos sus rivales recupe-
rados de sus lesiones, Márquez 

firmó la tercera victoria del año 
en suelo yankee y por vez prime-
ra comenzó a plantearse públi-
camente la posibilidad de pelear 
hasta el final por conseguir el tí-
tulo de MotoGP en el año de su 
debut, algo que hasta ahora sólo 
había logrado un marciano como 
Roberts a finales de los 70.

11 Brno

La cuarta consecutiva
Hacía cinco años que no se 

veía a un piloto de MotoGP 
ganar cuatro carreras de mane-
ra consecutiva, desde Rossi en 
2008, y tuvo que ser Márquez el 

que lo volviera a hacer. Lo consi-
guió con un triunfo en Brno que 
fue una especie de puñetazo en-
cima de la mesa, conteniendo las 
ganas de un Pedrosa que cruzó la 
meta pegado a su colín, pero que 
no pudo jugársela como hizo en 
el trazado checo con Lorenzo un 
año antes.

12 Silverstone

Segundo con el hombro dislocado
La carrera del año, o una de 

ellas, se la ganó Lorenzo a Már-
quez con adelantamiento a dos 
curvas del final. Sin embargo, 
Marc no lo vio como una derro-
ta sino como el gran resultado 
que era porque en el warm up 
se había dislocado el hombro. 
Le llevaron a la Clinica Mobile 

y una vez en ella pidió que se lo 
colocaran de inmediato para no 
perderse la carrera.

13 Misano

Minimizando daños
Fue el GP en el que las Yama-

ha oficiales por fin pudieron es-
trenar el cambio seamless y Lo-
renzo dominó de principio a fin, 
pero Márquez pudo minimizar 
daños con un trabajado segundo 
puesto. Como tantas otras veces, 
se creó problemas con una sa-
lida regular y se vio obligado a 
una remontada en la que los más 
duros de batir fueron Rossi y Pe-
drosa, que al final sucumbieron.

14 Alcañiz

La victoria más polémica
Márquez logró en MotorLand 

su victoria más polémica del año, 
porque un leve e inapreciable to-
que suyo a la Honda de Pedrosa 
hizo que se cortara el cable del 
control de tracción de Dani y que 
éste saliera por orejas instantes 
después. Fue involuntario, pero 
Dirección de Carrera le puso en 
la siguiente cita un punto de san-
ción en el carnet por puntos que 
le dejaba con tres al borde de la 
sanción.
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A la segunda, en 
Austin, Márquez 
logró su primera 
victoria en un 
trazado en el que ya 
había avisado de sus 
posibilidades.

15 Malasia

Batalla épica con Lorenzo
El fin de semana arrancó con 

Lorenzo y Pedrosa cargando 
contra Márquez por lo que había 
pasado en Alcañiz y por su modo 
de pilotar durante el año. Sin em-
bargo, el ilerdense decía: “A mí 
nadie me va a borrar la sonrisa 
de la cara”. En carrera lo intentó 
Lorenzo, planteándole una épica 
batalla de la que la salía airoso 
Marc, pero ya sin opción de dis-
putarle la victoria a Pedrosa.

16 Australia

Nervios y bandera negra
Márquez llegaba con bola de 

partido, pero todo se enrareció 
por culpa de los neumáticos. Los 
Bridgestone no aguataban las 27 
vueltas previstas, así que se re-
dujo la carrera a 19 con cambio 
de moto obligado entre la 9 y la 
10. A Marc le marcaron tarde en 
la pizarra su entrada a boxes y lo 
hizo en la once, así que poco des-
pués de volver a la pista le desca-
lificaron con una bandera negra 
que dio vida a Lorenzo.

17 Japón

Mejor segundo que nada
Lorenzo rozó la perfección 

en la casa de Honda y logró una 
victoria incontestable. Márquez 
aguantó mucho tiempo su estela 
e intentó pasarle, pero entendió 
que no era el día de ganar, a lo 
que ayudó un par de sustos que 
tuvo y el hecho de que ya por 
la mañana hubiera sufrido una 

dura caída en el warm up que le 
obligó a salir infiltrado. Con todo 
ello, entendió que el segundo 
puesto era mejor que nada.

18 Cheste

El día de la gloria
En caso de victoria de Loren-

zo, como sucedió, a Márquez le 
valía un cuarto puesto para ser 
campeón, y terminó tercero. Pese 
a que el cuerpo le pedía entrar en 
la pelea que tenían delante suyo 
Lorenzo y Pedrosa, usó la cabeza 
para asegurarse acabar entre los 
cuatro primeros y cerrar el título 
que le convertía en el campeón 
más joven de la historia de la 
clase reina. Un récord que quizá 
nosotros no veamos 
superado nunca.
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Otra vez en Estados 
Unidos, en el mítico 
“Sacacorchos”, 
Márquez dio una 
lección magistral 
frente a todo un 
ídolo como Rossi.
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Laguna Seca, 
donde sufrió una 
caída durante los 
entrenamientos, 
colocó a Marc 
Márquez como líder 
de MotoGP.
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se supo ganar el 
respeto de todos, 
incluso de los 
responsables de HRC.
Podrá disponer de 
todos los integrantes 
de su equipo en 2014.
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Alzamora, 
representante y asesor 
deportivo de Marc 
Márquez, ha sabido 
templar en todo 
momento los ímpetus 
del campeón del mundo.
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La rivalidad con su 
propio compañero de 
equipo Dani,  se acabó 
quedando en la pista e 
imperó el compañerismo 
prácticamente en todo 
momento.
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“ Álex tiene que quemar 
bastante etapas y yo tengo que 
mantenerme ahí, pero claro que 
me gustaría competir junto a él, 
creo que sería algo muy especial. 
Está claro que los consejos que 
le doy a mi hermano cuando 
entrenamos no se los diría a otro y 
que algún día se pueden volver en 
mi contra”.

Más Entrevista
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Más Entrevista

M
// Tito Lladós

arc Márquez se ha con-
vertido en campeón 
del mundo de MotoGP, 
el más joven de la his-

toria del campeonato del mundo 
de motociclismo, pero su historia 
jalonada de récords de precoci-
dad no es más que el principio de 
una saga que por detrás continúa 
su hermano Alex, quien ya este 
año ha sabido subirse a lo más 
alto del podio en Moto3.

El apellido Márquez está llama-
do a marcar una larga trayectoria 
de éxitos en el motociclismo pero 
mientras el hermano mayor ya ha 
llegado a la cumbre del deporte 
con tres títulos mundiales, uno 
en cada una de las categorías que 
lo componen,  el más joven Álex 
Márquez todavía tiene un largo 
camino por delante que nosotros 
vamos a obviar por unos instantes.

Marc Márquez se ha ganado 
una doble reputación, de campeón 
y también de piloto agresivo e in-
transigente, y quizás por ello y pen-
sando en cuando los dos hermanos 
se encuentren en MotoGP, como la 
próxima temporada va a suceder 
con los hermanos Espargaró, Aleix 
y Pol, surge la duda de si el flaman-
te campeón del mundo sería igual 
de incisivo con su propio hermano.

“No creo, la verdad es que no 
lo creo, pero bueno nunca se sabe, 
quizás quedaría más en familia 
pero  no creo, no creo”, afirma con 
su imperturbable sonrisa el mayor 
de los hermanos Márquez . 

“Esta claro que me gustaría 

correr con Alex, pero él tiene 
que quemar bastante etapas y yo 
tengo que mantenerme allí, pero 
claro que me gustaría competir 
junto a él, creo que sería especial 
porque ya cuando vamos a entre-
nar Dirt Track o Motocross te-
nemos nuestras peleas y muchas 
veces lo voy siguiendo yo a él y 
lo cierto es que me doy cuenta de 
que me voy fijando más en lo que 
hace él que en lo que hago yo y 
así cuando para le puedo decir 
si tiene que mejorar aquí o allí, 
le explico para que mejore y eso, 
a otro, está claro que no se lo di-
ría”, asegura Marc Márquez.

“Esta claro y soy consciente de 
que si le voy enseñando todo lo que 
sé y le voy dando consejos, luego 
se pueden volver en mi contra, pero 
prefiero esto que no otra cosa”, re-
calcó el más joven campeón del 
mundo de MotoGP en la historia 
del mundial.

Marc Márquez no tiene ningún 
reparo a la hora de reconocer que 
él y su hermano “cada vez nos 
parecemos más”.

“Antes no nos parecíamos casi 
en nada, porque él era muy despis-
tado, muy pasota, pero como todo 
en la vida, siempre llega el cam-
bio de carácter y personalidad y 
yo creo que ya está madurando y 
cada vez o él se parece más a mi o 
yo me parezco más a él”, asegura 
el piloto de Repsol.

“Yo no he cambiado mucho 
pero sí es verdad que él -por su 
hermano Álex- desde el año pa-
sado ha protagonizado un cambio 

de chip, un cambio de 
mentalidad,  y ahora 
nos parecemos bas-
tante pues tiene mu-
cha más garra, más 
ambición, con muchas 
ganas de entrenar y tam-
bién en el día a día, en el que nos 
ponemos nerviosos para las cosas 
que nos interesan o pasamos bas-
tante si no es así”.

Marc y Álex Márquez práctica-
mente se preparan juntos, sólo se 
separan en los viajes al viajar el 
campeón del mundo de MotoGP 
con su representante Emilio Alza-
mora y parte de su equipo técnico, 
mientras que el benjamín de la 
familia lo hace con su padre, Ju-
liá, pero salvo en esos instantes el 
frenesí y el entrenamiento constan-
te invade la vida de los hermanos 
Márquez.Y aún así Marc Márquez 
nos asegura que no se “pican” en 
los entrenamientos pues se ayu-
dan “mutuamente”, aunque casi 
de inmediato aclara que “sí que 
es verdad que hasta el momento 
me defiendo en todo -vamos que le 
gano, asegura con una sonrisa ca-
racterística-, tanto en la bicicleta, 
corriendo o en moto, pero él se va 
acercando cada vez más y yo cada 
vez me tengo que esforzar más”.

“El día que quizás no me gana 
pero me consigue seguir en moto es 
como si me hubiese ganado, no es 
que me tenga que ganar, es que veo 
que está más cerca y si ese día no le 
saco un segundo por vuelta y sólo 
le saco dos décimas ya digo que me 
ha ganado, aunque yo vaya más rá-
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Más Entrevista

pido, pues entonces ya te tienes que 
esforzar más, él se ve más cerca 
de mí y también se va creciendo”, 
reconoce con cierta preocupación 
Marc Márquez, aunque sin dejar 
de esbozar una sonrisa ciertamente 
cómplice hacia su hermano.

Un hermano que tiene una fe 
ciega en él, como lo demostró du-
rante un entrenamiento antes de 
iniciar la gira asiática en el que 
Álex Márquez sufrió una luxación 
de hombro sin ningún tipo de asis-
tencia médica cerca a la que pudie-
ran recurrir.

Marc Márquez lo explica con 
una naturalidad y parsimonia im-
presionante: “Estábamos los dos 
con mi padre y la verdad es que 
en muchas ocasiones había pen-
sado con que esa situación podría 
producirse y que tendríamos que 
hacer en ese caso, pues es funda-
mental una actuación muy rápida 
si no quieres que los nervios y los 
tendones sufran más de lo debido”.

“Mi hermano no lo dudó ni un 
momento y tras gritar que no po-
día faltar a las carreras de Ma-
lasia, Australia y Japón me dijo: 
colócamelo tú”.

“No lo había hecho nunca pero 
si lo había hablado en más de una 
ocasión con médicos y con la ayu-
da de mi padre que le sujetó por el 
torso fui tirando y subiendo el bra-
zo hasta oír un chasquido. Desde 
ahí hasta la clínica fueron los mo-
mentos de mayor nerviosismo por 
la duda de si lo habría hecho bien 
o no y las palabras del doctor Mir 
tras las pruebas me dejaron muy 

tranquilo”, explicó Marc Márquez.
“Está claro que tú podrías hacer 

mi trabajo pero yo sería incapaz de 
hacer el tuyo”, sentenció el doctor 
Javier Mir tras comprobar que el 
brazo de Alex Márquez estaba per-
fectamente colocado y que ningún 
nervio o tendón había sufrido da-
ños. ¡Sin comentarios!

La influencia de sus padres des-
de muy pequeños es obvia y está 
en el fondo y, por qué no, en las 
formas de los hermanos Márquez, 
si bien el tricampeón mundial de 
motociclismo explica que sus pa-
dres “siempre nos han inculcado, 
desde pequeños, que solo vayamos 
en moto cuando tengamos ganas y 
nos divirtamos”.

“En un gran premio tienes que ir 
en moto, es lo que tienes que hacer, 
pero cuando estamos en casa pues 
si tienes que ir en moto y divertir-
te y ese día tienes que ir forzado 
o algo así, más vale quedarte en 
casa, entrenar con bicicleta o cual-
quier otra cosa. Es mejor esperar 
al día siguiente y no forzar”, expli-
ca Marc Márquez.

“Este es el mejor consejo que 
nos han podido dar. Cuando lo 
sientas y te diviertas es cuando más 
rápido vas a ir”, recalca Márquez.

“En un gran premio casi siempre 
te tienes que subir a la moto presio-
nado y muchas veces agobiado por 
qué no te salen las cosas o lo que 
sea, pero tienes que saber porqué 
no te salen y tienes que intentar que 
sea dinámico, que no sea como una 
rutina”, comenta el campeón.

No se atreve con demasiada 

decisión Marc Márquez a explicar 
que características tiene de su pa-
dre y cuáles de su madre, si bien 
se aventura a confirmar que “es 
difícil, difícil de decir, pero bueno 
yo creo que de mi padre quizás lo 
que no tenemos es sus nervios, él 
es muy nervioso y yo sí que a veces 
soy nervioso, pero lo sé controlar 
bastante bien. De pequeño era más 
ordenado y más metódico, como él, 
que lo es mucho, pero ahora esto 
ya se me está pasando...”

Tras una breve pausa y un son-
riente suspiro, Marc Márquez con-
cluye su comparación asegurando, 
entre carcajadas ¡Yo creo que tene-
mos lo mejor de cada uno!

Después de dos grandes premios, 
Australia y Japón, en los que Marc 
Márquez tuvo la opción matemá-
tica de proclamarse campeón del 
mundo, a la tercera, en la Comu-
nidad Valenciana, llegó la vencida.

“Es un sueño que se ha hecho 
realidad y hay que disfrutar del 
momento, porque nunca sabes si se 
va a volver a repetir y la verdad es 
que no le puedo pedir más a esta 
primera temporada en MotoGP”, 
dijo tras hacerse con el título 
mundial en Cheste.

“Hice la carrera más inteli-
gente en Valencia, que era que-
darme ahí para conseguir el cam-
peonato y debo reconocer que en 
la última vuelta se escapó alguna 
lagrimilla por debajo del casco”, 
reconoció Marc Márquez.

“En ese momento te acuerdas 
de muchas cosas, de toda la gente 
que te ha ayudado, aunque lo más 

emocionante ha sido cuando lle-
gas con tu equipo y ves en los ojos 
su alegría. El año que viene va a 
ser difícil mejorar el campeona-
to que hemos hecho en 2013 pero 
plantearemos la temporada para 
luchar por el título, no me queda 
otra”, dijo.

Pero Marc Márquez también 
recapituló sobre sus pasos para 
reconocer que en la primera opor-
tunidad, en Australia “para nada 
esperaba llegar líder; en los mejo-
res sueños pensé en ganar alguna 
carrera, luchar por el podio o estar 
constantemente allí, pero liderar el 
campeonato  con 43 puntos al lle-
gar a Phillip Island no lo esperaba 
para nada”.

La primera ocasión en la que 
Marc Márquez se vio con posi-
bilidades de luchar por el título 
mundial de MotoGP en su primera 
temporada fue en Indianápolis.

“Sí, quizás fue en Indianápo-
lis, ya que antes había ganado en 
Alemania y en Laguna Seca pero 
tanto Jorge como Dani no estaban 
al ciento por ciento y en Indianá-
polis y luego en Brno y SIlvers-
tone, vi que podía luchar por el 
título, pero claro, siempre puedes 
tener alguna complicación porque 
nunca sabes lo que realmente pue-
de pasar en carrera, pero allí, en 
Indianápolis empecé a sentirme 
preparado para conseguir lo que 
al final ha llegado aquí en Ches-
te, en el circuito Ricardo Tormo”, 
aseguró sonriente y pletórico todo 
un Marc Márquez triple campeón 
del mundo de motociclismo. 
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Más Entrevista

Uno de los grandes 
secretos de la 
familia Márquez 
es la unión que 
siempre que existe 
entre todos sus 
miembros
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Más Entrevista

Márquez siempre ha 
mostrado una actitud 
muy próxima a todo 
su equipo, con el que 
pasa todo el tiempo 
y cuando puede, les 
echa una mano.
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Más Entrevista

“En los mejores sueños 
sí que había pensado en 
ganar alguna carrera, 
pero no en liderar el 
campeonato con tanta 
ventaja en algunos 
momentos”.
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Phillip Island se 
convirtió en una 
encerrona por entrar 
una vuelta más tarde 
de lo previsto a 
realizar un cambio de 
moto casi perfecto.
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Más Entrevista

El carisma y 
personalidad de 
Marc, siempre 
sonriente y 
complaciente, sin un 
mal gesto, ha calado 
hondo en la afición.
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Más Entrevista

Las victorias han 
sido una constante 
en la carrera hacia 
el título mundial del 
más joven campeón del 
mundo de la historia 
de la categoría reina.



//41//40

Pol Espargaró y Maverick Viñales debutaron en el 
Mundial de Motociclismo bajo la expectación de 

aquellos llamados a hacer cosas grandes. Tras algún 
mal momento, y un poco más tarde de lo esperado, 

los dos han conseguido cumplir con su sueño en este 
2013: proclamarse campeones del mundo. 

Viñales & Espargaró

Más Competición
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// Borja González
spargaró debutó en el 
Mundial en 2006 rodeado 
de una gran expectación. 
“Es mejor que su herma-

no”, decía un año antes el que 
por entonces era su manager, 
Ricard Jové, y también el de 
Aleix. 

Aquella llegada al campeo-
nato, a 125 c.c., fue de la mano 
de Dani Amatriain, el hombre 
que, como Jové, captó que ahí 
había un diamante de muchos 
quilates. 

Debutó como piloto invitado 
en 2006 en Montmeló, e ins-

cribió su nombre en la Historia 
como el más joven en puntuar 
en el campeonato, arrebatando 
ese honor a Jorge Lorenzo. 

Cuatro Grandes Premios des-
pués, en la República Checa, se 
incorporaba definitivamente al 
Mundial ocupando el sitio de 
Andrea Iannone (apartado por 
motivos disciplinarios) en la 
escudería italiana Campetella 
Racing. 

En 2007, a final de tempora-
da en Portugal, subía por pri-
mera vez al podio. 2008 debía 
de ser su año, pero se le atra-
gantó el paso de la Aprilia RSV 
a la nueva RSA. Un hecho que 
retrasó su explosión, que tam-
poco llegó en 2009. 

Es verdad que terminó cuar-
to en la general, con dos vic-
torias, aunque todo lo bueno 
se acumuló en el final de esa 
campaña. Eso sí, todo parecía 
indicar que estaba preparado 
para 2010. Aunque ahí se topó 
con Marc Márquez. 

Junto al último campeón de 
MotoGP y a Nico Terol prota-
gonizó un buen curso, con tres 
triunfos y un total de 12 podios. 
Insuficiente para batir a Már-
quez, e incluso a Terol, que sí 
que aguantó a Marc en la lucha 
por el título hasta la última ca-
rrera de Valencia. 

Sin el ansiado Mundial, dio 
el salto a Moto2. Y ese 2011 
fue la temporada del sufrimien-

to. Con una FTR con la que no 
se entendió fue penando por 
casi todos los circuitos. Sólo en 
el último cuarto de temporada 
asomó la cabeza. 

El cambio de equipo y de 
moto para 2012 fue vital. Reca-
ló en la escudería de Sito Pons, 
con una Kalex, y ahí reapareció 
el mejor Pol… que tuvo enfren-
te, de nuevo, al mejor Márquez. 
No bastaron las cuatro victorias 
ni los once podios, tampoco el 
récord de poles en el año, ocho, 
las cuatro últimas en los cuatro 
últimos Grandes Premios (mu-
chas de esas poles no le sirvie-
ron para el domingo, una vez 
que las condiciones climato-
lógicas cambiaban de un día a 
otro). Subcampeón del mundo, 
y de nuevo sin corona. 2013, sí 
o sí, tenía que ser su año.

Y lo ha sido, aunque las co-
sas se le fuesen complicando, 
problemas de neumáticos, fa-
llos en carreras como las de 
Austin o Le Mans, en las que su 
principal rival, Scott Redding, 
iba sumando puntos y aumen-
tando su ventaja en la general. 
Esto le obligó a apretar el paso. 
Su mejoría más los fallos de su 
oponente, con lesión incluida, 
han terminado permitiéndole 
disfrutar de lo que llevaba años 

E



Viñales & Espargaró

//45//44

Más Competición

soñando, y para lo que parecía 
predestinado cuando debutó en 
el Mundial. Pol Espargaró ya 
puede decir que es campeón del 
mundo.

Un título en la última curva
Espargaró y Maverick Vi-

ñales tienen un factor en co-
mún. Los dos pasaron por las 
manos de Ricard Jové, que sí 
que pudo hacer debutar en el 
Mundial a Maverick. “No sa-
bes el que viene por detrás”, 
decía Jové en referencia a uno 
de esos chavales puro talento, 
algo arisco en el trato y extre-
madamente competitivo. 

Viñales aterrizó como un ci-
clón en el campeonato. Su de-
but se retrasó un año por culpa 
del cambio en la edad mínima 
de 15 a 16 años, una campaña 
que ‘aprovechó’ para procla-
marse campeón de España de 
125cc. Con “ésa” dos tiempos 
(una Aprilia) debutó en el Mun-
dial en 2011, en el último año 
de la cilindrada. En su tercer 
Gran Premio, en Estoril, termi-
naba cuarto la carrera, a 2 mi-
lésimas del podio; uno después, 
en Le Mans, dejaba asombrado 
al mundo entero con una vic-
toria frente al que terminaría 
siendo el campeón, Terol, con 
una maravillosa maniobra en la 
última curva. 

Viñales presentaba sus cre-
denciales; a partir de ahí, tres 
victorias más y otros cinco po-
dios, que le convirtieron en el 

con Blusens Avintia. Con la 
deseada KTM. Desde la misma 
pretemporada, y pese a una le-
sión en el último entrenamiento 
en Jerez, se intuyó que la pelea 
la iba a tener que tener con Luis 
Salom, que le había ganado el 
subcampeonato en la última 
prueba de 2012, y con Alex 
Rins, mejor novato en ese año. 
Estos dos también con KTM. 

Una pelea que se intuía 
igualada, aunque no hasta el 
extremo de lo que se ha vivi-
do en 2013. De las 17 carreras 
disputadas, Salom ganó siete, 
Rins seis y Viñales tres (la otra 
fue para Alex Márquez); de los 
51 podios puestos en juego, 
41 se los repartieron estos tres 
pilotos: Viñales 15, Rins 14 y 
Salom 12. 

Unas carreras definidas por 
estrechísimos márgenes: como 
dato extremo, once posiciones 
de podio, victorias, segundos o 
terceros puestos, se han defini-
do ¡por menos de una décima 
de segundo! 

El viaje a Malasia, Australia 
y Japón terminó volteando lo 
que parecía un duelo final entre 
Rins y Salom, con pocas opcio-
nes para Maverick. Aferrado 
a su regularidad, la suerte se 
le puso de cara en Motegi: su 
primo, Isaac Viñales, sufría una 
caída en el inicio de la carrera 
que terminaba con Salom como 
daño colateral. 

En el tramo final de la prue-
ba, Rins cometía un error y se 

iba al suelo. Sus dos rivales 
salían de Japón con sendos 
ceros, y él terminaba segundo 
tras Alex Márquez. El Mun-
dial se iba a jugar a una sola 
carta, en Valencia, con los tres 
dependiendo de sí mismos: el 
que ganase esa carrera se iba a 
llevar el título. Tras una caída 
de Salom a mitad de prueba, 
Maverick se lo tenía que jugar 
todo en un mano a mano con 
Rins; y ahí reapareció el pilo-
to que había asombrado en su 
primer triunfo en Le Mans dos 
años antes. 

Sacrificaba el dibujo de en-
trada en la curva para aprove-
char la aceleración de su KTM. 
Con eso batía a Rins y se pro-
clamaba campeón del mundo 
de Moto3. Aquello para lo que 
llegó al Mundial se había he-
cho realidad. 

En el momento justo, cuando 
se decide lo importante, surgía 
el verdadero Maverick Viña-
les, igual que había aparecido 
cuando tocaba la mejor versión 
de Pol Espargaró en Moto2. 
Dos pilotos que llegaron con la 
vitola de estrellas del futuro y 
que en este 2013 han cumplido 
con lo que en otro momento pa-
reció una obligación. 

Ahora, con ese peso ya fuera 
de sus espaldas, comienza la 
segunda parte, la de la demos-
trar si ese era su límite, o si es 
sólo el inicio de un camino pla-
gado de éxitos. El tiempo traerá 
la respuesta.

mejor novato de la temporada. 
Fue tercero en la general, tras 
Terol y Johann Zarco. Sus dos 
rivales subieron a Moto2, así 
que automáticamente pasó a 
ocupar el número 1 en el esca-
lafón de favoritos para 2012, en 
la nueva categoría Moto3. 

Y aunque todo parecía pre-
parado para su coronación, las 
cosas se torcieron a medida que 
fue avanzando el año. El piloto 
comenzó a quejarse de la moto, 
una FTR con motor Honda que 
consideraba inferior a la KTM 
de su principal rival, Sandro 
Cortese, y a la Kalex/KTM de 
Luis Salom. 

A partir de ahí se vio a un 
Viñales incómodo, lo que re-
percutió en la convivencia con 
su equipo. Hasta la explosión 
de Sepang: allí, Maverick se 
negó a seguir corriendo con el 
Blusens Avintia, hasta el punto 
de tomar un avión de regreso a 
casa. 

Con abogados de por medio, 
y la presión del organizador del 
Mundial, Dorna, Viñales tuvo 
que recular y regresar a su box 
una carrera después, en Phillip 
Island (Australia). Eso sí, en un 
ambiente irrespirable que vati-
cinaba lo que vendría después: 
su marcha definitiva.

Moto nueva y equipo nuevo. 
Maverick Viñales recalaba en 
la escudería madrileña Team 
Calvo, previo pago por parte de 
ésta de la cláusula de rescisión 
del contrato que le vinculaba 
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Pol ha sabido ganarse 
el respeto sus rivales 
a pesar de sus titubeos 
con su rival Scott 
Redding tomarle la 
delantera durante una 
parte del campeonato.
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Viñales acabó logrando 
un título que se forjó 
desde la regularidad, 
convirtiéndose en el 
único piloto de Moto3 
que sumó puntos en 
todas las carreras.
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Nakagami y, sobre 
todo Rabat, fueron 
dos de los grandes 
rivales de Espargaró y 
Redding en cada gran 
premio e incluso en la 
lucha por el título.
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El dominio español en 
Moto3 fue abrumador, 
además de Maverick, 
Rins y Salom, otra 
joven promesa, Alex 
Márquez, se forjó un 
nombre en la categoría.
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Nani Roma & Rosa Romero
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Hay parejas en las que su afición por el motor ha sido el nexo de 
unión y es la gasolina la que alimenta sus vidas. Pero muy pocas, 

además, comparten su pasión compitiendo y muchas menos, 
haciéndolo en carreras extremas como el Dakar. Hay una que sí: 

Nani Roma y Rosa Romero.

S
// Santi Ayala-Moto Verde

anta Maria de Merlès, 
Barcelona. Residencia 
de la familia Roma Ro-
mero. Ocho de la ma-

ñana. ¡Niños, desayunad… 
Vamos que llegamos tarde al 
cole...¡ La adolescente Abril, 
la jovencita Julia y el pequeño 
Marc (cinco años), junto con 
sus padres Joan y Rosa, se po-
nen en movimiento. Todo nor-
mal en una jornada de cualquier 
familia pero... que no se repite 
demasiado en ésta pues el tra-
bajo del cabeza de familia le 
obliga a estar mucho fuera de 
casa. Hasta 276 días ha llegado 
a estar en un año Nani Roma de 
viaje, cumpliendo con sus com-
promisos como piloto profesio-
nal en raids, ahora de coches y 
antes de motos.

Pero lo llamativo es que tam-

bién Rosa compite en rallyes 
todos terreno, en ¡moto!, coin-
cidiendo en muchas ocasiones 
con Nani en las mismas carre-
ras, aunque, claro está, cada 
uno dedicado a lo suyo con 
objetivos diferentes: él a por la 
victoria y ella, a lograr el reto 
de llegar a la meta.

Es el colmo del piloto que 
tiene a su pareja compartiendo 
la misma pasión aunque, ello 
les obliga a una importante 
logística familiar para cuidar a 
los niños.

«Tener esta vida es mérito de 
Rosa –comenta Nani-. Cuenta 
con una capacidad increíble de 
organizarse y hacer muchas co-
sas a la vez, con una gran crea-
tividad. Es capaz de entrenar, 
en bici, ir al gimnasio o con la 
moto y de ocuparse de los ni-
ños. Hasta comparte la afición 

por la hípica con nuestras hijas, 
que las dos montan a caballo. 
También las niñas van algo en 
moto, pero poco, y es al niño al 
que le tiran las dos ruedas. Eso 
sí, sólo por diversión no preten-
do que sea Campeón de nada».

Nani y Rosa llevan más de 
veinte años juntos y se cono-
cieron a través de la moto. Rosa 
era una de esas raras atrevidas 
jovencitas que practicaba endu-
ro con su grupo de amigos en 
su pueblo, San Hipolit de Vol-
tregá, Barcelona, cerca del pue-
blo de Nani, Folgueroles. Un 
amigo común de ambos, Santi 
Piella –grandísimo piloto de 
cross y enduro, tristemente fa-
llecido por enfermedad- le ven-
dió una moto a Rosa y, además, 
les presentó en una carrera en 
torno al año 1993. Y, mientras 
otros jóvenes quedaban para 
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ir al cine, ellos tenían encuen-
tros para entrenar o montar en 
moto. ¡Maravilloso!

«Africana», antes que él
Es más, Nani comenta con 

sonrisas que Rosa pisó África 
antes que él. «Sí. Jajaja. Cuan-
do lo comentamos resulta cho-
cante –dice Rosa-. Yo ya mon-
taba en moto y con 18 años, 
fui valiente. Junto a mi grupo 
motero, cogí mi Honda XR 
600, me marché en tren hasta 
Almería y desde allí el barco 
a Marruecos. Estuvimos mon-
tando por zonas donde pasaba 
el París-Dakar. Aquella carre-
ra ya me apasionaba, entonces 
estaba en pleno “boom” y me 
dije, ¡algún día la correré! Y 
mira, lo que depara la vida. Ya 
he participado en dos ocasiones 
y ahora, en este 2014, voy a por 
la tercera».

Lógicamente Nani ha jugado 
un papel importante en conse-
guir que Rosa haya competido 
en el Dakar. Le habla la voz de 
la experiencia, pues acumula 
¡18 participaciones consecu-
tivas!, nueve en coche y las 
mismas en moto. No en vano, 
Roma pasará la historia como 
el primer español que logró la 
victoria en el Dakar, en moto en 
2004, y el único que ha partici-
pado, de momento, en equipos 
oficiales de fábrica tanto de 
motos como de coches –suma 
dos pódiums-.

Con ese conocimiento acon-

seja en todo momento a Rosa y 
le ayuda, compartiendo sesio-
nes de entrenamiento o prac-
ticando actividades deportivas 
comunes e incluso, enseñán-
dole nociones básicas de me-
cánica. ¿Objetivo? Que «Nani» 
gane su primer Dakar en coche 
y que Rosa, lo acabe. «Se me-
rece terminarlo –exalta Nani-. 
Tiene mucha pasión y el es-
fuerzo extra de una madre, que 
eso no lo sabemos valorar. Nos 
guste o no, ellas suelen llevar 
mucho más peso familiar».

Especialmente Joan le cubre 
en la logística previa, la orga-
nización… «Que ella se sienta 
cómoda –apunta Roma- y, si 
es posible, se preocupe sólo de 
correr. Que disponga de la me-
jor gente que le pueda rodear, 
teniendo en cuenta que yo no lo 
puedo hacer. Porque está claro 
que, cuando coincidimos en ca-
rreras, yo apenas tengo tiempo 
para ella. Llevamos horarios 
diferentes, y, además, lo mío 
es mi trabajo. Intento separar y 
ser independiente, naturalmen-
te preocupado por ella, pero de 
reojo. Pero no hacemos vida 
común como, a lo mejor, al-
guno pueda pensar. Salvo que, 
por ejemplo, uno de los dos 
abandone, como le pasó a Rosa 
en el pasado Dakar. Entonces, 
evidentemente, ella viene a 
verme más a las asistencias. Ya 
conoce el sistema así que sabe 
cuándo hacerlo y cómo hacerlo. 

Es más, no es de esas personas 
que busque protagonismo a la 
sombra de su pareja».

El día a día en casa, las carre-
ras y el motor están presentes, 
pero también intentan que haya 
otros temas, buscando el nece-
sario descanso físico y psico-
lógico. Y asimismo, ocupados 
en el ser padres, algo que, a lo 
mejor nos cuesta ver a Roma. 
«Claro que ejerzo de padre. 
Hago lo que toca. Llevarles a 
hockey patines –en Voltregá 
hay mucha afición-, dictados, 
música, llevar a mis hijas a casa 
de las amigas... Lo normal. Ser 
padre es complicado. No hay 
libro de instrucciones. Así que 
los educamos transmitiendo los 
valores que entendemos son los 
mejores para ellos». Sonriente 
Rosa, aclara que «es muy buen 
padre aunque, a veces, el gi-
gante “Nani” es como el hijo 
mayor, el cuarto de la familia».

Son una pareja extraordina-
ria, un encanto ambos, depor-
tistas y amantes de la vida con 
ritmo, un ejemplo para muchos 
por esa tenacidad que tienen 
con el motor como unión, que 

Nani Roma, ha 
jugado un papel 
importante para que 
su mujer pudiese 
acabar compitiendo, 
en el Dakar en 2014 
acude por 3ª vez.
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tanto nos pueden llamar la aten-
ción desde fuera. 

¿Rareza? En el mundo del 
motor «off road» conocemos 
otro caso similar, el del francés 
Stéphane Peterhansel -¡once ve-
ces! ganador del Dakar, seis en 
coche y cinco en moto-  y la ale-
mana Andrea Mayer Andrea -ha 
corrido en coche (5ª en 2004ª), 
en moto (4ª) y hasta en ¡camión! 
el Dakar, en ocasiones como pi-
loto oficial de marca (Mitsubis-
hi y BMW)-. Precisamente se 
conocieron en el Dakar, cuando 
ambos corrían en coche en el 
equipo oficial Mitsubishi, y allí 
comenzó la que es segunda rela-
ción para «Peter», que tiene dos 
hijos de su anterior pareja –son 
mayores y, en este sentido, tiene 
libertad al no tener que cuidar 
de ellos, pues con Andrea no 
tiene hijos-. Amigos, además, 
de Nani y Rosa, compartiendo 
«Monsieur Dakar» -el que más 
triunfos dakarianos tiene- equi-
po con Roma en la escuadra 
Mini. El año que Roma ganó el 
Dakar en moto, también lo hizo 
«Peter» en coches. Incluso en la 
pasada edición de la Baja Espa-
ña Aragón, los cuatro han coin-
cidido compitiendo. Ellos con 
sus coches, ellas con sus motos 
–las féminas compartieron tam-
bién equipo-. Anotad que todos 
acabaron, Nani ganando entre 
los coches. ¡De locos! En las 
alegrías y las penas… hasta que 
la gasolina os separe.
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Las féminas han sabido 
ganarse el respeto en 
la carrera más dura 
por etapas con unas 
actuaciones que han 
dejado atrás a no pocos 
rivales del sexo opuesto.

Nani Roma & Rosa Romero
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Nani Roma & Rosa Romero

Peterhansel y Mayer, 
Nani y Rosa, tanto 
ellos como ellas son 
enemigos en las pistas 
rocosas y las largas 
dunas, pero disfrutan de 
una excelente relación.
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Nani Roma & Rosa Romero

Andrea Mayer y 
“Míster Dakar”  
Stephane Peterhansel, 
se conocieron en la 
carrera y en ella 
iniciaron una relación 
sentimental.

Más Off Road
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George M. Hendee y C. Oscar Hedstrom fundaron Hendee Manufacturing 
Company en 1901, primera fábrica de motos en USA en Springfield 
(Massachusetts). Curiosamente es donde se inventaron otras dos grandes 
cosas: el baloncesto (1891) por James Naismith y la vulcanización del 
caucho (1844) por Charles Goodyear.

Historia de Indian Motorcycle

Más Tribu
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// Nacho Mahou
os indios nativos america-
nos poblaban esa área por 
su disposición geográfica 
y fértil suelo. Se llamaban 

los massachusett, y ocurrió hace 
millones de lunas.
Los guerreros y fundadores de 
Indian Motorcycle, que eran pilo-
tos de moto, eligieron el nombre 
de Indian por sus connotaciones 
históricas ¿O quizá porque se pa-
rece fonéticamente al apellido del 
George –Hendee-? Oscar Heds-
tröm consiguió con una Indian el 
record de velocidad del mundo al-
canzando 90 kilómetros por hora. 

Un hachazo en la historia.
Inicialmente fabrican bicis y 

en 1901 construyeron la prime-
ra con un motor mono cilíndri-
co de 1,75 CV. Posteriormente 
(1904), apagaron la pipa de la 
paz y se aplicaron las pinturas 
de guerra, adoptando el clásico 
rojo en sus máquinas e identi-
dad corporativa. Un año des-
pués se produjo el primer motor 
bicilíndrico –V Twin-.

Las Indian empezaban a ser po-
pulares, motos fiables y veloces. 
En el Tourist Trophy  de la Isla de 
Man (1911) fueron laureados con 
tres primeros premios, la primera 
marca no inglesa en vencer. En la 
década de 10’s se convirtió en la 
marca de motos más vendida del 
mundo, el mayor fabricante. 

Erwin “Cannonball” Baker -en 

1914-, cabalgó sobre su Indian, 
cruzando USA, de San Diego a 
Nueva York. Tardó 11 días, 12 
horas y 10 minutos. Fue la prime-
ra de sus hazañas de larga distan-
cia, confirmando la resistencia de 
las motos de Springfield.

En 1913 Hedstrom abandonó 
la empresa y tres años después, 
Hendee. Había desavenencias 
con la dirección de la compañía. 

Tambores de guerra
Con la Primera Guerra Mun-

dial se inició el desastre en la 
‘reserva’ Indian. La línea de pro-
ducción del modelo Powerplus se 
destinó a la contienda, privando a 
los concesionarios de atender su 
demanda. Empezaba Harley-Da-
vidson a cargar con la caballería.

Tras el conflicto internacional 

L
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y la abdicación del Kaiser, rena-
ció Indian con dos buenas mon-
turas: Scout y Chief. Apareció 
Charles Bayly Franklin, que ya 
había triunfado como 
piloto Indian en 
el TT de Man 
(1911) y ahora lo 
haría como dise-
ñador, creando el 
modelo Scout de 

-610cc- (1920-46) que se con-
virtió en el más popular, junto al 
Chief (1922-53). La compañía 
pasó a llamarse Indian Motocy-
cle Manufacturing en 1928. Dos 

años después las pinturas de 
guerra toman otro color, fu-
sionándose con DuPont, gran 
empresa de químicos, hoy en 
día uno de los mayores pa-

trocinadores de la Nascar. Las 

Indian crecieron con una gama 
que llegaba hasta 24 posibilida-
des de color. 

En 1940 se vendieron tantas 
Indians como Harleys. La rivali-
dad con el ‘fuerte’ de Milwaukee 
estaba equilibrada.

Se rompe la pipa de la paz
Con la Segunda Guerra Mun-

dial, los ejércitos de nuevo de-
mandan motos para sus contien-
das. Indian participa con pocas 
unidades de Chiefs, Scouts, and 
Junior Scouts. Había otras más 
apropiadas como la H-D WLA. 
En la postguerra (1945) Ralph 
B. Rogers adquirió el control de 
las acciones de Indian, dejando 
DuPont fuera de la dirección. 
Pero Rogers apostó por modelos 
pequeños y de baja cilindrada , 
que se fabricaron alrededor de 
1950, abandonando la produc-
ción de los modelos tradiciona-
les. 1953 es el año que apostilla 
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la desaparición de Indian. El 
cementerio nativo estaba lleno 
de “atrapasueños”, y los espíri-
tus de los ancianos de la aldea 
rondaban sin descanso.

Y fue peor aún con el paso 
del tiempo. Los camposantos 
fueron ultrajados una y otra vez, 
como Poltergeist… Brockhouse 
Engineering, AMC, Floyd Cly-
mer, Philip S. Zanghi, Wayne 
Baughman, Eller Industries, In-
dian Motorcycle Corporation o 
Stellican Limited permanecen 
atrapados en los conjuros de los 
chamanes.

Polaris, la salvación
2011 es el año de la reactiva-

ción real de Indian, de la mano 
de Polaris, gigante de la indus-
tria de automoción en USA. 101 
años después de la creación de 
la marca; como los dálmatas, 
con muchas 
manchas en 
su pellejo. 
La labor de 
Polaris es 
positiva, pre-
sentando este 
mismo año el 
nuevo motor 

de 111 pulgadas cúbicas: Thunder 
Stroke. (1.819 cc). Pudimos estar 
en el evento de marzo en Dayto-
na, conociendo al nuevo equipo 
de Indian, que sin duda cruzará 
muchas praderas hacia el éxito. 
En Sturgis se presentaron ya los 

Más Tribu
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tres nuevos modelos: Chief Clas-
sic, Chief Vintage y Chieftain.

Modelos históricos destacados
Más poder

Powerplus (1916-1920). La 
Powerplus era una moto muy 
moderna para sus tiempos. Y eso 
que era bastante complicado su 
manejo: en el puño derecho se si-
tuaba el control de la chispa. En el 
izquierdo, acelerador y una palan-
ca del freno trasero. En el pedal iz-
quierdo, el embrague. En el tanque 
(derecha) palanca de cambios (3 
velocidades). Motor de 1.200 cc.

Exploradores y Ponis
Indian Scout (1920-1927). Co-

menzó con una cilindrada de 606 
cc. En 1945 se aumentó a 745 cc, 
debido a la buena aceptación en 
el mercado del modelo. V Twin, 
claro.

Indian Scout Serie 101 (1928-
1931). Un nuevo chasis, mayor 
distancia entre ejes y una distan-
cia menor al suelo mejoraron la 
conducción respecto al modelo 
anterior.

Indian Sport Scout (1931-
1948). En 1932 se empeoró el 
modelo con un chasis más pesa-

do y voluminoso, una respuesta 
al ahorro de costes. Los com-
pradores acabaron más quema-
dos que la pipa de un indio y el 
éxito de la Scout descendió. Se 
quiso reaccionar por parte de 
la fábrica en 1934 con la Sport 
Scout con un chasis más liviano 
y otras mejoras en el motor. La 
Sport y el modelo estándar con-
vivieron hasta 1937. Tres años 
después  apareció el caracterís-
tico guardabarros envolvente de 
Indian. Pasaron otras 365 lunas y 
apareció la horquilla telescópica. 
Indian Scout 741. Versión militar 
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La Indian Scout 
741 fue una versión 
militar para la 
Segunda Guerra 
Mundial. Se produjo 
hasta que cesó el 
conflicto en 1946.

Más Tribu

Historia de Indian Motorcycle

Jefes e indios
Indian Chief (1922-1953). 

Su primera motorización fue 
de 1.000 cc, sobre la base del 
Powerplus. Creció hasta 1.200 
cc en 1923. En 1928 se inclu-
yó freno delantero. La seña de 
identidad de Indian –el guar-
dabarros envolvente- se in-
corporó en la Chief en 1940. 
Eran unas máquinas potentes, 
alcanzando los 137 km/h en su 
versión de serie; 20km/h más 
ajustando su mecánica. En 

1950 se amplió su cilindrada 
a 1.300, utilizando horquillas 
telescópicas. A pesar de este 
buen producto, los manejos 
económicos llevaron a la ex-
tinción de la Chief en 1953. 

Cuatreros
Indian Four (1927-1942). 

Esta peculiar Indian incorpora 
un motor en línea y longitudi-
nal de cuatro cilindros. Procede 
de Ace Motor Corporation, una 
compañía de Philadelphia que 

hizo sólo un modelo de moto 
(1919-1924). Los vaivenes téc-
nicos lo acompañaron en toda 
su existencia. Iban en fila india, 
pero no fue suficiente.

Curiosidades
El récord de velocidad con 

una moto carenada de menos de 
1.000 cc lo batió Burt Munro con 
su Indian de 1920 (en 1967). Si-
gue imbatido hoy en día. Sus hue-
llas persisten en el lago salado de 
Bonneville. 

para la IIGM. Se produjo hasta 
que cesó el conflicto en 1946.

Indian Pony. Se fabricaron al-
gunas unidades de 500 cc entre 
1932 y 1941, también conocidas 
como Junior o Thirty-Fifty.
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En la década 
de 10’s se 
convirtió en la 
marca de motos 
más vendida del 
mundo, el mayor 
fabricante. 

Más Tribu

Historia de Indian Motorcycle
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La primera 
motorización de la 
Chief fue de 1.000 
cc. Creció hasta 
1.200 cc en 1923. 
En 1928 se incluyó 
freno delantero.

Más Tribu

Historia de Indian Motorcycle
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Indian-BigTwin-1915

Indian-1919 Indian-Four-1929

Indian-BigChief-1923

Historia de Indian Motorcycle
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Más Tribu
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Indian-402-1930 Indian-Scout-1932

Indian-Four-1932 Indian-Four-1936
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Más Tribu
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Indian-Four-1938 Indian-Four-1940

Indian-Sport-Scout-1939 Indian-Sport-Scout-1940
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Indian-Chief-1950 Indian-Chief-1953

Indian-Chief-1951 Indian Chief Classic-2014
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2011 es el año 
de la reactivación 
real de Indian, 
de la mano de 
Polaris, gigante 
de la industria de 
automoción en USA.
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Pasado y presente de 
Indian conviviendo 
en armonía por las 
carreteras de USA 
y pronto por las de 
Europa y el resto 
del mundo.
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Vespa Primavera, el regreso de un mito

“Los últimos años de la década de los 
sesenta, 1968, cuando la conciencia 

de las generaciones más jóvenes 
comenzaron a gritar libertad y se 

rompieron moldes marcando la historia 
de la cultura occidental, desde las 

universidades de California a las plazas 
de París, un nuevo grupo social -el 
de los jóvenes- exigió un lugar en 
la primera fila de una sociedad que 
comenzó a cambiar rápidamente”.
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Vespa Primavera, el regreso de un mito

// Tito Lladós
sí es como define el propio 
fabricante el momento en 
que nace, junto a ese grito 
de juventud, una moto que 

como ellos y gracias a ellos, los jó-
venes que la usaron entonces y aún 
hoy lo siguen haciendo, acabaría 
marcando una época.

La Vespa Primavera regresa con 
renovados bríos, carismática y es-
pecial en todas sus líneas y con el 
novísimo motor de 125 c.c. y tres 
válvulas, aunque también dispone 
de dos motorizaciones de 50 c.c., 
tanto en dos como en cuatro tiem-
pos, y un 150 c.c. que no llegará a 
España.

 La principal característica de las 
nuevas Primavera vuelven a ser las 
estilizadas líneas que el fabricante 
italiano aplica sobre el nuevo cha-
sis de acero, en el que todos sus 
perfiles rezúman el clásico estilo 
italiano, incapaz de dejar indife-
rente a quienes aprecian su aspecto 
exterior, que parte de la base de la 
exclusiva 946, aunque su corazón 
“termodinámico” esconde no po-
cas sorpresas con un gran respeto 
por el medio ambiente.

Hemos tenido la suerte de acu-
dir a la presentación internacional 
del nuevo modelo en Barcelona, 
en donde las nuevas Vespa Prima-
vera llamaron la atención en todo 
momento de los viandantes con 
los que nos cruzamos por las calles 
de la Ciudad Condal y en las que 
pudimos apreciar la ligereza y ma-
niobrabilidad de este nuevo pro-
ducto del emblemático fabricante 

italiano.
La Vespa Primavera, ágil y rá-

pida en el tráfico cotidiano por 
las grandes ciudades, hereda la 
elegancia de la Vespa 946 y man-
tiene ese espíritu, pero con unas 
características mucho más funcio-
nales para su uso diario, en donde 
se desenvuelve con naturalidad, 
de ahí la acepción de “Ciudadana 
Ejemplar” que la hemos querido 
otorgar en este reportaje.

Una primera mirada a la nueva 
moto nos recuerda el estilo más 
clásico de Vespa, con su faro de-
lantero con el aro de protección 
cromado, mezclado con novedosas 
soluciones como la luz trasera e in-
termitentes dotados de luces “led”.

Uno de los detalles que más so-
bresale en la nueva Vespa Prima-
vera, que sustituye al modelo LX, 
es el cambio de emplazamiento de 
la batería, ahora en el puente cen-
tral en lugar de bajo el asiento, lo 
que amplía este hueco, en el que 
ahora encaja perfectamente un 
casco integral y, además, permite 
una accesibilidad prácticamente 
perfecta al motor desde ese punto.

La carrocería es de chapa de 
acero construido en una sola pieza 
con partes soldadas y prensadas –
de cuya fabricación nos mostraron 
un curioso vídeo muy alecciona-
dor- y sirve de soporte para el mo-
tor con un sistema de brazos de dos

posiciones (una sola posición 
en la versión anterior), con doble 
amortiguador de caucho para ab-
sorber las vibraciones. 

En cuanto a las suspensiones, 

A
la nueva Primavera cuenta con 
un sistema de brazo único clásico, 
pero completamente rediseñado 
para reducir la fricción y con el 
amortiguador fijado al soporte de 
aluminio que lo conecta a la rueda 
por medio de un pasador de bisa-
gra, mientras que antes se fijaba 
con dos tornillos. 

Una de las principales noveda-
des de la Vespa Primavera 125 c.c. 
se encuentra en su moderno motor 
de 3 válvulas,  monocilíndrico re-
frigerado por aire de 4 tiempos con 
3 válvulas (2 de admisión y 1 de 
escape) y un solo árbol de levas e 
inyección electrónica de combus-
tible. 

En la búsqueda de una mejor re-
lación entre consumo y prestacio-
nes la opción de la tercera válvula 
es la solución más eficaz, ya que 
mejora el consumo y aumenta la 
eficiencia del motor en compara-
ción con los motores convenciona-
les de 2 válvulas ya que esta distri-
bución permite una mejor mezcla 
de combustible en los movimien-
tos del cilindro de carga, ya que el 
proceso de combustión se refina 
aún más por la nueva posición de 
la bujía y se asegura una mejor re-
frigeración.

El nuevo motor de 3V es ade-
más más ligero que el de 2V y sus 
cifras de consumo son extraordina-
riamente bajas, pues puede llegar 
en función de su uso a los 64 ki-
lómetros por litro a una velocidad 
media de 50 km/h. , con unos pe-
ríodos de mantenimiento cifrados 
en los 10.000 km.

Las nuevas Vespa Primavera estarán en la red de concesionarios 
desde noviembre 2013 y sus precios son:
Vespa Primavera 125 ie 3V:	 3.499 €
Vespa Primavera 50 2T:	 2.450 €
Vespa Primavera 50 4T 4V:	 2.649 €
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Vespa Primavera, el regreso de un mito

La Vespa Primavera 
llega con 
renovados bríos, 
carismática y 
especial en todas 
sus líneas, que 
rezuman lo clásico

Sobre la base de la 
exclusiva Vespa 946, 
la nueva Primavera 
consigue una 
estética cautivadora 
desde cualquier 
punto de vista.
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Realizado en acero 
estampado, el chasis 
es una auténtica 
preciosidad por estética 
y eficacia que permite 
lograr un excepcional 
rendimiento.
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VESPA PRIMAVERA	 125 cc 3V

Cilindrada 124,5 cc 

Motor 4 tiempos y un cilindro con 
inyección electrónica 

Diámetro/Carrera 52/58.6 mm

Potencia máxima al cigüeñal 7.9 kW at 7,700 rpm

Par máximo 10.4 Nm at 6,000 rpm

Distribución SOHC con 3 válvulas

Inyección Aire forzado

Lubricación Húmeda

Encendido Eléctrico

Embrague Automático centrífugo en seco con 
amortiguador de vibraciones

Cambio CVT con servidor de par

Chasis Chapa de acero con piezas 
soldadas y prensadas

Suspensión delantera Monobrazo con muelle helicoidal y 
amortiguador hidráulico de doble 
efecto. Recorrido 78 mm.

Suspensión trasera Muelle helicoidal ajustable en 
precarga en 4 posiciones y 
amortiguador hidráulico de doble 
efecto). Recorrido 70 mm.

Rueda delantera Aleación de aluminio 2.50x11”

Rueda trasera Aleación de aluminio 2.75x11”

Neumático delantero Sin cámara 110/70-11”

Neumático trasero Sin cámara 120/70-11”

Freno delantero Disco hidráulico de acero de 200 mm ø

Freno trasero Tambor mecánico de 140 mm ø

Longitud / Ancho	 1,860/735 mm

Altura asiento 780 mm

Distancia entre ejes 1,340 mm

Capacidad depósito 8 litros

Norma emisiones Euro 3

VESPA PRIMAVERA	 50 2T y 50 4T 4V

Cilindrada 50 cc 2-tiempos 50 cc 4-tiempos 4V

Motor Un cilindro “Hi-Per2”
2-tiempos con 
catalizador de tres vías 
y refrigeración por aire

Un cilindro “Hi-Per4”
4-tiempos con 
catalizador de tres vías 
y refrigeración por aire

Diámetro/Carrera 40/39.3 mm 39/41.8 mm

Cilindrada 49 cc 49.9 cc

Distribución Admisión por láminas en el cárter

Arranque Eléctrico y “kick starter”

Lubricación Mixta automática Húmeda

Embrague Húmeda

Encendido Eléctrico

Embrague Automático centrífugo en seco con sistema anti vibración

Cambio CVT con servidor de par

Chasis Chapa de acero con piezas soldadas y prensadas

Suspensión delantera Monobrazo con muelle helicoidal y amortiguador 
hidráulico de doble efecto. Recorrido 78 mm.

Suspensión trasera Monoamortiguador hidráulico. Recorrido 69 mm

Rueda delantera Aleación de aluminio 2.50x11”

Rueda trasera Aleación 3.00x11” Aleación 2.75x11”

Neumático delantero Sin cámara 110/70-11”

Neumático trasero Sin cámara 120/70-11”

Freno delantero Disco hidráulico de acero de 200 mm ø

Freno trasero Tambor de 110 mm Tambor de 140 mm

Longitud / ancho 1,860/735

Altura asiento 780 mm.

Distancia entre ejes 1,340 mm

Capacidad depósito 7 litros

Norma emisiones Euro 2



Evento de lo Más

Biblioteca

Técnicas de conducción deportiva.
Autor: Andy Ibbott Edita: Cúpula

Distribuye Libromotor

La mejores rutas en 
moto por la península

Autor: Pedro Pardo
Edita: Anaya

Distribuye Libromotor

Lambretta-Serveta 1954-1990
Autor: F. Herreros
Edita: MotoRetro

Distribuye Libromotor

Mantenimiento y 
reparación de la 
motocicleta
Edita: Cultural
Distribuye Libromotor

Vespa, Vespino, 
Vale 1953-2003
Autor: F. Herreros
Edita: MotoRetro
Distribuye 
Libromotor
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Vespa Primavera, el regreso de un mito

Fiel heredera del concepto 
inicial de la Vespa 
Primavera de la revolución 
social del 68, el nuevo 
modelo mantiene todas las 
bases que hicieron famosa 
a su antecesora.
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