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oder recurrir a los archivos y

estanterias, siempre y cuando

esten repletas y bien clasifica-

das, abre todo un abanico de
excelentes posibilidades. Si, por ejem-
plo, alberga libros y documentacion, se
puede disponer de importantes fuentes
de informacioén; por otra parte, se ofre-
ce la oportunidad de simplificar algu-
nos trabajos si estan llenos de piezas
maestras mecanicas.

Vittorio Jano estaba a punto de cum-
plir 40 anos en enero de 1931 y dispo-
nia, en el barrio milanés del Portello, de
unos archivos y estanterias a rebosar de
material que hubiera supuesto una de-
licia para la competencia.

Jano descendia de una familia de
Hungria y su padre habia sido director
técnico en Turin de uno de los dos ar-

1 8C Le Mans de color
rojo participé en 1931 en el
Tourist Trophy y hasta hoy dia
no se ponen de acuerdo los
expertos en la cuestion de si
entonces estaba al volante
Borsacchini o Campari. La
carroceria de la primera version
Le Mans fue construida por
Zagato y era de aluminio. En
esta carroceria predomina el
pragmatismo funcional: la caja
de la bateria parece un
«pegoter,




senales militares. En 1923, Jano habia
cambiado de Fiat a Alfa Romeo. Casi el
doble de sueldo y la perspectiva de ocu-
par el cargo de constructor jefe junto
con Luigi Baldi para diseniar coches de
competicion de pura sangre para la
marca milanesa, le hicieron mas facil el
traslado de su ciudad natal, Turin, a la
capital de Lombardia, distante unos
doscientos kilometros de aquella.

El primer pleno de Jano fue el P2, que
derivaba del motor Fiat de Gran Premio
del modelo 805; motor que habia desa-
rrollado Jano antes de su traslado a Al-
fa Romeo: se trataba de un ocho
cilindros en linea ayudado por un com-
presor y que desarrollaba 160 CV. En su
primera participacion en carrera, en el
Q. P. de Europa en Lyon, Giuseppe Cam-
pari vencié con el nuevo modelo, dan-
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ouring se encargé de
la carroceria de acero para la
segunda serie Le Mans. La
calandra qued6 mas alta, a
cambio se esmeré mucho en los
detalles: los guardabarros
delanteros terminan con una
forma mas aerodinamica, la caja
de la bateria forma un logrado
conjunto con el guardabarros
trasero. La rueda de repuesto
desaparece debajo de una tapa
adornada con un embellecedor
cromado.




do comienzo a una victoriosa andadura
de la marca italiana. A partir de ahi, los
rivales ya no lucharian enconadamen-
te contra Fiat, sino contra Alfa Romeo.

Después de desarrollar el P2, Jano
cre6 el 6C 1500, un deportivo ligero y
rapido con una mecéanica que Alfa Ro-
meo emplazo justo en el hueco existen-
te entre los conceptos entonces
convencionales, que representaban o un
cuatro cilindros de un litro de cilindra-
da o un dos litros, pero con seis cilin-
dros. En la construccién del 1.5 litros
para el modelo 6C 1500 cooperaron es-
trechamente con Jano los especialistas
Luigi Fusi, Gioacchino Colombo y Se-
condo Molino.

En 1929, Jano aument¢ la cilindrada
del excelente seis cilindros —que repre-
sentaba a la vez el final de la era de Me-
rosi —ampliando el diametro en 3 mm
(de 62 a 65 mm) y la carrera en 6 mm
(de 82 a 88 mm), El resultado fue el 6C
1750.

Durante esa época florecié también
una intensa colaboracion entre Jano y
el carrocero Zagato. Jano propuso a Za-
gato la construccion de una carroceria
spider con un cuadro muy ligero para
realzar las ventajas del seis cilindros, ca-
racterizado por su elevado par motor.

os diferentes anos
de fabricacion también se re-
flejan en el equipo de instru-
mentacion: en el Le Mans de
color rojo (1931) los instru-
mentos estan repartidos por




...mientras que en el modelo
de Earl Howe predomina el
cuentavueltas Jaeger. La téc-
nica de motores entendida
como un arte: el lado de ad-
mision, aleteado, del ocho ci-
lindros gusta hasta al mas
aburrido.

En otono de 1930, Vittorio Jano, de
39 anos de edad, soélo tuvo que echar
una exhaustiva mirada a los archivos y
estanterias de Alfa Romeo para obtener
nuevas ideas: alli encontro el logrado
ocho cilindros del P2 junto con fiables
y ligeros motores de seis cilindros de las
series 1500 y 1750. Los compresores, en
todos los tamarnos y dimensiones, ya es-
taban hechos y se habia progresado
mucho en la fundicion de aleaciones.

Jano paso a la practica. Basandose
en el seis cilindros del 1750, desarrollé
un ocho cilindros que, con las mismas
cotas de diametro y carrera (65 x88
mm), dio una cilindrada exacta de 2.336
cc. Sin embargo, Jano no lo hizo tan fa-
cil como podria parecer a primera vis-
ta; es decir, no adoso simplemente dos
cilindros detras de los seis ya existen-
tes, sino que monté los ocho cilindros
en dos bloques adosados de a cuatro.
De ahi resulté una especie de dos-
cuatro cilindros acoplados, aspecto que
prometia claras ventajas. Por medio de
dos grandes engranajes, acoplados en
el centro del ciglienal de diez puntos de
apoyo por cojinetes lisos (en el P2 tam-
bién habia diez puntos de apoyo, pero
con cojinetes de rodillos/bolas), se po-
dia accionar tanto el compresor, ubica-
do al costado derecho del bloque, como
los dos arboles de levas. *

Esta medida, que se traducia en una
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notable reduccion de las cargas torsio-
nales en el cigiienal, no fue, sin embar-
go, una idea original de Jano. En 1928
ya la habia aplicado el francés Emile Pe-
tit en los motores Salmson de compe-
ticion.

El bloque motor —por primera vez en
un grupo Alfa— ya no era de fundicién
dris, sino de aleacion, al igual que las
culatas. El hecho de que la mecanica

del 8C 2300 (8 cilindros, compresor,
2.300 cc) fuera todo un deleite para la’

vista, radica en una especie de «corna-

menta» finamente aleteada del artisti-.

co tramo de admision en el
derecho del motor.

Un voluminoso carburador Memini

lado

gestionaba la alimentacién y un cam-’

bio de cuatro marchas se encargaba de
la transmision al eje cardan y al tren tra-
sero.

El 8C 2300 tuvo su primera experien-
cia en competicion con ocasién de la 31
edicion de las Mille Miglia, pero proble-
mas de neumaticos impidieron que
ocupara un puesto entre los primeros.
El bastidor de la version MM (Mille Mi-
glia) presentaba una «6moda» batalla
de 2.743 milimetros.

A finales de abril, Jano presenté la
version biplaza Gran Premio del 8C
2300. Mientras que en su debut en ca-
rrera en Alejandria estos coches aun tu-
vieron que «recoger velas», no fue asi en
mayo en el Gran Premio de Italia, don-
de consiguieron una doble victoria, ter-
minando Nuvolari/Campari por delante
de Borsacchini/Minoia. Puesto que el
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éxito se habia obtenido delante de las
1 puertas de Milan, en el circuito de Mon-
za, de inmediato el coche de competi-
cién fue bautizado con el apodo
«Monzar. Bajo la «gracil» carroceria con
la voluminosa parte trasera terminada
en punta, se ocultaba el chasis depor-
tivo del MM, recortado a 2.650 mm, por
lo que el Monza también era conocido
como «el 2.300 in veste de Grand Prix».
Pero Alfa no se contento con las dos
versiones del 8C. Si se conseguia la vic-
toria en la carrera de las 24 Horas de Le
Mans, se garantizaba un éxito en las

Gemelos desiguales: el Alfa Le Mans
1931 de Zagato (a la izquierda) y el de
Touring de 1933. El de Howe (GP 901)
fue vendido en 1944 por 750 libras.

ventas de la marca vencedora. Esta
oportunidad no se la querian perder los
de Milan.

Asi que Jano volvié a recurrir a los ar-
chivos y estanterias. Dejé tal como es-
taba el motor de 160 CV, pero para Le
Mans habia que alargar el chasis, ya que
el reglamento para los turismos de gran
cilindrada obligaba a que fuera un cua-
tro plazas. Para poder alojar los dos
asientos adicionales, Jano aumentoé la
batalla del 8C a 3.098 mm y encargé a
Zagato la construccion de una carroce-
ria adecuada para la version Le Mans.
Zagato entregd una carroceria de alu-
minio, muy discreta, con la tipica calan-
dra Alfa, cycle-wings y las puertas de
marco redondeado. Los asientos trase-
ros podian ser cubiertos con una lona.

En 1931, tomaron la salida dos Alfa

Romeo 8C 2300 Le Mans en el circuito
del mismo nombre. Mientras que el co-
che de fabrica de Campari quedé fuera
de la carrera, el piloto privado britani-
co Earl Howe mantuvo una enconada
lucha con los Mercedes-Benz SS de Iva-
nowski/Stoffel y de Caracciola/Werner,
asi como los Bugatti de Chiron/Varzi y
Divo/Rost.

Al cabo de las 24 horas, vencio6 final-
mente el Alfa que llevaba el niimero de
salida 16 y fue la primera victoria para
un modelo de competicién italiano en
Le Mans. Puesto que Earl Howe habia to-

mado la salida con el apoyo de la fabri-
ca en esta carrera, y también habia
hecho uso del servicio y de los mecani-
cos del equipo de fabrica, su Alfa Ro-
meo (numero de bastidor 2111005) no.
lucia el tipico color azul de Howe, sino
que estaba pintado con el clasico color
rojo italiano.

En el Tourist Trophy de Irlanda, al fin,
participaron los cinco 8C 2300 Le Mans
que se habian fabricado hasta enton-
ces. Entre ellos estaba también el mo-
delo rojo queraparece en las fotografias
que acompanan este articulo. Dicho
ejemplar pertenece desde hace algunos
anos al aleman Klaus Werner.

Desde hace muchos anos, los exper-
tos en la historia de Alfa no consiguen
ponerse de acuerdo sobre la cuestion de
quién piloté el numero de chasis
2111003 en Irlanda. Mientras que de la
literatura al respecto de este tema se
puede deducir que Borsacchini ocupé
la segunda plaza con este modelo, el




aleman Werner esta convencido de que
el piloto tuvo que ser Giuseppe Campa-
ri: «Borsacchini llevaba entonces un mo-
delo pintado en verde, pero en el caso
de mi ejemplar no hemos encontrado
ni la mas minima huella de pintura ver-
de, y eso que muchas piezas no han si-
do restauradas o repasadas desde
entonces». Ademas, casi para recalcar
esta opinién, se encuentra en el cock-
pit del Le Mans rojo un adhesivo de un
conocido aperitivo italiano: «Campari
was herey, se puede leer en la pegatina
azul.

Aunque no se puede resolver defini-
tivamente esta cuestion, si se conoce
casi por completo la historia del mode-
lo pintado de color azul. El modelo nu-
mero de chasis 2311201 fue encargado
por Earl Howe en 1933. Anteriormente,
Earl Howe habia participado una vez
mas en 1932 en Le Mans con el coche
que habia ganado en 1931, en esta oca-
sion, con el ex «Bentley-Boy» Tim Birkin.
Pero después de una fuerte lucha con
los que serian los vencedores, Chinet-
ti/Sommer (también con un Alfa Romeo
8C 2300 Le Mans) tuvieron que abando-
nar por problemas con la junta de cu-
lata.

El coche vencedor de Chinetti/Som-
mer, por cierto, no presentaba ya la ca-
rroceria Zagato (que sélo fue utilizada
en los cinco ejemplares de 1931), sino
una carroceria de acero de Touring. En
el diario de Raymond Sommer se pue-

de leer una anotacién al respecto de
que el francés habia perfeccionado la
aerodinamica de los guardabarros jun-
to a su amigo Figoni (que mas tarde se
convertiria en un famoso carrocero es-
pecializado en preparaciones especiales
de coches franceses).

En cualquier caso, el coche pintado
de azul de Harl Howe también presen-
taba el mismo llamativo diseno de los
guardabarros, En conjunto, la version
Touring del 8C 2300 Le Mans resultaba
bastante mas «aderezada» de detalles en
su estética que el homologo de Zaga-
to: la caja para la bateria, que Zagato
montaba sencillamente en el costado,
se complementaba con armonia con el
guardabarros trasero en la carroceria de
Touring. Las dos ruedas de repuesto,
que en el Zagato-Le Mans estaban al
descubierto sobre la parte trasera, se
habian quedado ocultas en el
Touring-8C y reducidas a un solo bulto,
bajo una tnica tapa. Sobre esta tapa do-
minaba un destacado embellecedor cro-
mado.

Earl Howe, que ademas de Alfa Ro-
meo también pilotd los Bugatti 51 y 59,
Maserati, Mercedes-Benz SS, Delage
Grand Prix y ERA, mandé hacer un pe-
ralte en las curvas de acceso a su casa
en Inglaterra y pintar los troncos de ar-
bol de color blanco para tener la impre-
sion de disponer siempre del circuito de
Brooklands. En su modelo hizo que se
guarnecieran las puertas en forma de

Ficha técnica

MOTOR

Ocho cilindros en linea en bloque de a cuatro
cilindros con accionamiento de los arboles de
levas y de los grupos auxiliares desde el cen-
tro de ciglienal, refrigeracion por agua, diame-
tro por carrera 65 x 88 mm, cilindrada 2.336
cc, relacion de compresion 5,7:1, potencia
(1.931) 160 CV a 5.200 rpm (1.932-34:180 CV
a 5.400 rpm), bloque motor y culatas de alea-
cion, dos valvulas por cilindro, angulo de val-

El niimero de
chasis del Le
Mans de color
rojo y la
matriculacion
de 1934 del
Le Mans de
color azul.

B0 2111008
4 HpaT

vulas 90 grados, dos arboles de levas en ca-
beza (de dos piezas, atornillados) compresor
segun sistema Roots con desmultiplicacion
1,428 respecto al régimen del motor, pistones
de aluminio, camisas secas, bielas de acero,
engrase por carter humedo (reserva de aceite
entre 11 y 20 litros), alimentacién a cargo de
carburador Memini SI36 (serie 2: Memini SI42).
TRANSMISION

Embrague por cuatro discos en seco, cambio
de cuatro velocidades, arbol cardan al eje tra-
sero.

BASTIDOR /CARROCERIA

Cuadro longitudinal de acero con traviesas,
suspension delantera y trasera por eje rigido
con ballestas semielipticas, amortiguadores
de friccion, freno mecanico a las cuatro rue-
das (diametro interior 40 cm), llantas de radios
5,5%x19,

MEDIDAS Y PESOS

Batalla 3.098 mm, via delante, y detras, 1.380
mm, peso en vacio 980 kg, capacidad del de-
posito de combustible 108 litros.
PRESTACIONES

Velocidad maxima superior a 200 km/h.
EPOCA DE FABRICACION

De 1931 hasta 1934.

N.° DE EJEMPLARES

Nueve, cinco Zagato, cuatro Touring (actual-
mente, los expertos son de la opinién de que
se han construido cinco o seis versiones
Touring).

semicirculo con un blando revestimien-
to de cuero. Pese a su ambicién depor-
tiva, no estaba dispuesto a dejarse la
piel de los codos con el roce contra el
interior de las puertas. En la actualidad,
al igual que el coche al completo, el
cuero se encuentra en estado original,
sin restaurar, aspecto este que le con-
fiere un atractivo muy .pecial.

Esta poco clara la fecha de entrega
del vehiculo. Incluso la seria casa de su-
bastas Coys of Kensington tuvo ciertos
problemas por esta causa en 1989
cuando el Alfa de Earl Howe fue subas-
tado en el circuito de Niiburgring.

El texto del catalogo de subastas de-
cia que el coche habia sido llevado en
#1933 por Conte Lurani en junio a Le
Mans con la matricula milanesa MI
44045, donde fue entregado a Earl Ho-
we. Pero en documentos oficiales del
funcionariado de Milan existe un certi-
ficado expedido el 12 de junio de 1934,
es decir, un ano mas tarde.

La soluciéon podria ser que el coche
fuera entregado el 7 de junio de 1933
en Le Mans a Earl Howe, pero éste no
llegd a participar en la clasica carrera
por estar resentido aun de una lesién
en los ojos ocasionada en el Grand Prix
francés. La primera participacion en ca-
rrera para el 8C de color azul tuvo lu-
gar en la Coppa Acerbo, en Italia, el 15
de agosto, antes de tomar la salida en
el Tourist Trophy irlandés.

Antes de la carrera de Le Mans, en
1934, Earl Howe encargo a Milan un re-
paso a fondo del ocho cilindros y des-
pués fue cuando Lurani lo llevo, el 12
de junio de 1934, con la documentacion
entonces expedida a Le Mans.

Después de estar en cabeza de carre-
ra durante algunas vueltas, Earl Howe
(que, por cierto, siempre pilotaba con
un casco de visera, algo extraordinario
para una época en la que la mayoria lle-
vaba «gorra» y gafas) y T. E. Rose Ri-
chards tuvieron que abandonar en la
vuelta nimero 85 a causa de problemas
en el cambio. Chinetti y Etancellin de-
jaron alta la bandera de Alfa y consi-
guieron la cuarta victoria consecutiva
en Le Mans, después de vencer el coche
numero 33 a manos de Nuvolari/Som-
mer un ano antes.

Son muchos éxitos para un coche del
que el propio constructor, Vittorio Ja-
no, habia dicho al periodista norteame-
ricano Griffith Borgeson en una
entrevista que «o era una obra maes-
tra, el chasis pesaba demasiado».

Por eso, Vittorio Jano, al construir el
modelo sucesor P3, no echd mano sim-
plemente de las estanterias, sino que
construyé un chasis nuevo.

M. K./S. K.
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