


Todo empezó cuando en otoño de 1993 decidimos montar un trial ‘tipo
teatro’ con las motos de época, la vestimenta de aquel entonces y zonas
sencillas con banderitas a la vieja usanza, para rememorar nuestros an-
cestros deportivos. Todo, desde la óptica de la diversión, la conserva-
ción y el profundo lazo de amistad de un grupo de amigos que
habíamos arrancado aquel proyecto ilusionante.
Nunca imaginamos que el festival con nombre propio, ‘Vieja Glorias’,
fuera a crecer tan alto y sonar con tan buena melodia. La recuperación
sistemática de todo el material clásico y antiguo marcó pronto un ritmo
de crucero imparable. Hasta la quinta edición avanzamos lo suficiente
como para aceptar nuevas variantes y abrir el abanico a todo el espec-
tro de lo clásico. Era una evolución lógica y casi exigida por el devenir
de los acontecimientos.
De repente, el ‘Viejas Glorias’ comenzó a alcanzar una popularidad en-
trañable. Los coleccionistas y buscadores de tesoros motorizados se
multiplicaron y apareció una nueva familia de la moto. Restauradores,
recambistas, pintores, mecánicos que, junto a esos ‘locos y sus viejos
cacharros’ eran todos motivos para enamorarse de este evento. Todos
ellos, argumentos para seguir invirtiendo tiempo y pasión para desarro-
llar la fiesta más esperada. La feria curiosa y celosa que, cada año,
mostraba los secretos en los que se había estado trabajando a escondi-
das durante meses y meses.
Paralelamente a ello, una entendida afición fue culturizándose a pasos
agigantados. Siguieron apareciendo nuevos actores, clubes, coleccio-
nistas independientes, etcétera. El boca a boca llegó más allá de las
islas y hasta las principales ferias europeas, lo que trajo visitantes na-
cionales e internacionales. Y entonces llegaron leyendas de carne y
hueso, con nombre y apellido, para ser idolatrados. Padres y abuelos
del motociclismo mundial que en este rincón del planeta, en el paraíso
de las Islas Canarias, en Gran Canaria, encontraron un colectivo que
honraba sus sueños y conquistas.
El Viejas Glorias era ya culto, conservación, búsqueda, restauración,
mimo, cuidado meticuloso y, por supuesto, una entrañable fiesta del
motociclismo canario capaz de engrandecer la extraordinaria pasión
que ha habido, hay y habrá en el Archipiélago al mundo de las dos rue-
das. Ahora, con veinticinco años de madurez, este evento mantiene la
ilusión del primer día y las ganas de buscar nuevos retos como parte de
su naturaleza creativa y festiva.
Quienes formamos su equipo organizativo podemos garantizar que la
veteranía ha aportado al Viejas Glorias plenitud y una increíble vitali-
dad fruto del sacrificio de quienes siguen tirando del carro y siguen
aportando sabiduría, conocimiento y una contagiosa voluntad partici-
pativa. Todo ello, claro, bajo el amparo de los guardianes del patrimo-
nio, que ven en este evento el escaparate que enaltece sus preciadas
bellezas como bien de interés cultural e histórico. 
Estamos de enhorabuena. Estas ‘Motos de plata’ ya han cumplido su
reto de crecimiento, orden y manifestación. Ahora, lucharán por el oro
de su selección y reconocimiento más elegante. A por los siguientes
veinticinco.

Gracias por vuestra apuesta y sintonía. 



Es todo un honor celebrar el nacimiento en nuestro municipio del
evento Viejas Glorias Canarias, seguirlo en varias ediciones a lo largo
de los años y celebrar con honores sus Bodas de Plata.
El Viejas Glorias es querido en nuestra ciudad. Los vecinos lo viven
con el entusiasmo que siempre despierta el carácter ‘retro’ de su exhi-
bición. El casco histórico y los parques de la ciudad se convierten ese
fin de semana en un inmenso box de MotoGP a la vieja usanza con su
colección de motos clásicas y antiguas. Los miles de motoristas veni-
dos de todas las islas encuentran en su visita a nuestro municipio un
inmenso museo desplegado para el deleite de la gran afición existente.
No se trata de una edición más, se trata de las ‘Motos de Plata’, la nú-
mero 25, y con una dedicatoria igualmente especial. La mujer moto-
rista es el elemento central de este Viejas Glorias como ejemplo y
esencia de libertad e igualdad en unos valores que enorgullecen a una
sociedad culta y actualizada. Las exhibiciones, los conciertos y las ex-
posiciones privadas en varios edificios públicos –que desde el miérco-
les 8 de noviembre comenzarán a calentar los motores de esa pasión
por las motos de plata–  harán que todos los vecinos y visitantes del
municipio vivamos un fin de semana repleto de emociones.
Arucas, un año más, muestra toda su cordialidad hacia el motociclismo
de actualidad y de antaño. El Viejas Glorias Canarias celebra sus
bodas de Plata en el municipio que le vio nacer.
Felicidades al Moto Club Las Palmas Roque Nublo por el fantástico
trabajo realizado durante tantos años. 
Disfruten la fiesta y suerte en la carretera.

El municipio de Arucas acoge uno de los eventos más esperados por los
amantes de las motocicletas; el encuentro motero por excelencia. El Vie-
jas Glorias.
Con éste ya son 25 años en los que esta agrupación viene deleitándonos
y recordándonos los tiempos dorados en los que los ciclomotores eran el
símbolo de una manera de entender la vida.
Durante casi una semana, del 7 al 12 de noviembre, el centro de Arucas
se convertirá en una gran exposición de estas joyas con las que podremos
hacer un recorrido por los dos siglos de historia de este vehículo de dos
ruedas.  
Veremos motos clásicas, las de toda la vida y motos modernas, disfruta-
remos de exposiciones de coleccionistas privados, participaremos de
charlas formativas y de actividades deportivas como el trial, el enduro, el
rally de regulación y carreras de cintas. 
Además, para celebrar sus años de plata, Viejas Glorias ha querido ho-
menajear a una emblemática motera. Símbolo de aquéllas que lucharon
por reivindicar su derecho a pilotar sobre dos ruedas, como la grancana-
ria Milagrosa Monzón, toda una figura dentro de este mundo que ha ayu-
dado a muchos pilotos, tanto en carreras insulares como nacionales, y
que, además, tuvo la iniciativa de organizar las carreras de motociclismo
en el Circuito del Aeroclub.
Será una semana llena de buenos momentos, instantes para compartir y
disfrutar de los sonidos inconfundibles de unos vehículos que siguen
siendo el amor y el alma de muchos. 

Un año más, los hombres y mujeres del Moto Club Las Palmas
Roque Nublo se enfrentan a la organización de un evento de gran-
des proporciones: el 25 aniversario del Viejas Glorias Canarias.
Y para ello llevan ya algunos meses trabajando, no sólo en la con-
tratación de los servicios necesarios, la búsqueda de patrocinado-
res y todo lo que administrativamente supone un evento de estas
características; además, están dedicando mucho tiempo y más es-
fuerzo en llevar a cabo todas aquellas actuaciones dirigidas a con-
tar con las mejores restauraciones de motocicletas que existen en
la actualidad en nuestra Comunidad Autónoma.
El Moto Club tiene ya una gran experiencia y mucha capacidad
de trabajo para organizar y llevar a buen puerto un proyecto tan
complicado como el que nos ocupa. Gracias a ellos podremos dis-

frutar de una exposición de motocicletas antiguas de talla internacional y de una importante cantidad
de actividades relacionadas con el mundo del motociclismo que harán las delicias de todos los aficio-
nados que, los próximos 11 y 12 de noviembre, se desplacen hasta el bello y acogedor municipio de
Arucas.
Es un gran orgullo para mí y para la Federación Canaria de Motociclismo que gentes de nuestra tierra
tengan el arrojo necesario para enfrentarse a la realización de espectáculos motociclistas de gran en-
vergadura. Esto, junto a la gran cantidad de aficionados que acuden a eventos de estas características,
son indicadores claros del interés que despierta el motociclismo en Canarias.
Desde la Federación Canaria de Motociclismo queremos agradecer, un año más, a la Dirección General
de Deportes del Gobierno de Canarias, al Cabildo Insular de Gran Canaria, al Ayuntamiento de Arucas
y a todos los patrocinadores el apoyo prestado no sólo para la organización de este evento; también,
la confianza depositada durante estos últimos veinticinco años en el Moto Club organizador y en el
resto de esta gran familia que es el Motociclismo Canario. 
Así pues, espero verles a todos en el municipio de Arucas disfrutando de una de las mejores, si no la
mejor, exposición de motos clásicas que se celebra en Canarias.

Un saludo afectuoso. 



    1992, el año que vio nacer el Viejas Glorias Canarias, fue el año
en el que España se desperezaba definitivamente de la siesta y se abría
a la modernidad de la mano de eventos con gran repercusión mundial
como la Expo´92 de Sevilla o los Juegos Olímpicos de Barcelona.
Un año en el que Wayne Rainey ganaba el mundial de 500cc a Mick
Doohan por tan sólo cuatro puntos, a pesar de las seis victorias del
australiano. El primer español, Joan Garriga, fue séptimo con menos
de la mitad de puntos, y Alex Crivillé lograba su primera victoria –y
la primera de uno de los nuestros en la categoría reina– en Assen.
Luca Cadalora se hacía con el título de 250cc y Alessandro Gramigni
con el de 125cc.
    Un FC Barcelona uniformado de naranja conquistaba en 1992 su
primera Copa de Europa en Wembley. Le dimos la bienvenida al AVE
y los telediarios abrían las noticias con trágicas informaciones como
el inicio de la guerra de Bosnia-Herzegovina, el cerco de Sarajevo o
el asesinato de las tres niñas desaparecidas en Alcàsser. En las emi-
soras de radio sonaba el ‘The show must go on’ de Queen y ‘Una
rosa es una rosa’ de Mecano. Melrose Place y Twin Peaks eran las
series de moda en la televisión y El Guardaespaldas, con la inolvida-
ble voz de Whitney Houston, o Instinto Básico, con el sugerente cruce
de piernas de Sharon Stone, fueron las películas más taquilleras en
los cines.
    En aquel mítico año las deportivas eran las motos con mayor acep-
tación del mercado. Desde las motos de iniciación, que ya quisieran
para sí los actuales poseedores del carnet A2, a la flamante deportiva
que ese año presentó Honda y que llevaba pintado a brochazos sobre
el depósito las siglas CBR900RR. Los jóvenes osados disfrutaban de

motos como las Yamaha TZR 125 (26 CV y 104 ‘kilos’), Aprilia AF1
125 (29 CV y 120 kg), Honda NS125R  (31 CV y 127 kg), Gilera
SP01 125 (35CV y 132 kg), Suzuki RG 125 Gamma (33 CV y 123
kg) o la Cagiva Mito II (34 CV y 117 kg). Todas ellas, pequeñas de-
portivas radicales de dos tiempos con muchas vibraciones y poco
rango de revoluciones aprovechable que servían de perfecta escuela
para lo que estaba por venir en cilindradas mayores. 
    Y aunque había motos más lógicas como las gamas Diversion o
TDM de Yamaha, las RF600 de Suzuki o las perennes Bóxer de
BMW, el paso siguiente era optar por las deportivas japonesas de la
época, como la CBR600 o las recién estrenadas Suzuki GSXR750 o
Kawasaki ZXR. Motos en las que predominaban la ligereza, la agi-
lidad y la agresividad. Eran tiempos en los que nombres como Fire-
blade, Exup o Ninja encandilaban a una generación de motoristas.
Servidor, con veintipico ‘primaveras’, recuerda como si fuera ayer el
tremendo éxito que fueron muchísimos de los modelos deportivos de
Yamaha, Honda, Suzuki, Kawasaki o las renovadas Ducati.
    Pero los tiempos han cambiado, ¡y de qué manera! La legislación
ha encorsetado el disfrute de la moto y la nueva normativa relativa a
permisos de conducir ha reestructurado por completo el acceso a las
motos grandes. Tampoco se ven ya en las calles a grupos de niños
haciendo diabluras en bici hasta que un grito por la ventana les avi-
saba de que era hora de recogerse. Esa escuela, ese vivero de futuros
motoristas, ha desaparecido lamentablemente para siempre. El olor
a gasolina y goma quemada ya no es lo que despierta los sentidos de
los que se sienten atraídos por el mundo de la moto. Los millennials,
los jóvenes que han crecido en el nuevo milenio rodeados de los es-

petas de admisión. Tiempos de suplir con ingenio la falta de medios.
Un Viejas Glorias muy especial que conmemora los 25 años de uno
de los eventos imprescindibles de Canarias y que se ha mantenido en
el tiempo a pesar de todas las crisis y modas por las que ha atravesado
el sector, con altibajos, como todo en la vida, pero con la fuerza que
le otorga la pasión por la moto, una pasión fuertemente arraigada en
la sociedad canaria.
    Y qué mejor ocasión que este 25 aniversario para dedicarlo a “la
mujer”; la gran olvidada en el mundo de la moto pero que, cada día
más, cobra mayor protagonismo en un sector que ya ha dejado de ser
exclusivo de los hombres. Rompiendo tabúes, la mujer se ha integrado
plenamente en el mundo de la moto. Encontramos a empresarias, pi-
lotos, usuarias, mecánicas, fotógrafas, restauradoras, periodistas y res-
ponsables de comunicación que, siendo mujeres, realizan un trabajo
ejemplar, rompiendo con ello los límites impuestos por una sociedad

que este aspecto, también se ha adaptado al siglo XXI.
    Desde el nacimiento de Canariasenmoto hemos sido testigos direc-
tos de la evolución del Viejas Glorias, un evento que aglutina pasado
y presente del universo de las motos en Canarias y que permite dis-
frutar a todo el que lo visita del trabajo de los restauradores, de los te-
soros de los coleccionistas, de los años dorados del deporte de la moto
y de espectáculos y entretenimiento para todos los miembros de la fa-
milia. Tres días a tope en Arucas. Todo aquel que tenga una especial
sensibilidad por el mundo del motor, la cultura o la historia de nuestra
tierra tiene motivos suficientes para asistir al 25º Viejas Glorias, un
evento que es un auténtico y completo parque temático del motor y
un entretenimiento que sólo hay oportunidad de vivir una vez al año.

Canariasenmoto estará en #25VGArucas 
¡Te esperamos en el 25º Viejas Glorias Canarias!

tímulos que generan las pantallas de TFT, no ven en la moto ese sím-
bolo de libertad; para ellos es más importante tener el último smart-
phone que una moto que les apeé de la guagua.
Conscientes de este fenómeno, las marcas buscan nuevas ideas para
atraer a esos millennials a este estilo de vida. Para seducir a esos clien-
tes más preocupados por la estética que por la mecánica, las marcas
sacan al mercado motos de aspecto modern-retro y las envuelven en
un movimiento cultural que, ahora sí, comienza a tener adeptos entre
quienes puede que sean la tabla de salvación del sector de la moto.
Porque quienes la han mamado desde pequeños están más cerca de
una reparación de cadera que del reemplazo de su Vieja Gloria. Aun-
que parezca anacrónico, en un mundo en el que todo va cada día más
rápido, son muchos los que se inician en el mundo de la moto bus-
cando estilo, tranquilidad y sensaciones.
    Las motos retro proliferan en un mercado al alza porque el espíritu
clásico está siendo un argumento sólido de compra para los nuevos
acólitos de Brando o McQueen, que deben afrontar un estilo de con-
ducción a la antigua y transformarse en ‘piloto’ para sacarles todo el
partido a sus nuevas ‘Modern-Classics’. Conjugando moda y estilo
retro en un paquete inequívoco, los millennials disponen ahora de mu-

chas candidatas que aportan la tecnología actual a sensaciones de an-
taño. Frenos de disco eficaces, horquillas más firmes que ni tiemblan
ni se hunden, arranques eléctricos, neumáticos consistentes... Scram-
bler, Classic, Café Racer y Bobber son modelos que cobran cada vez
mayor protagonismo en los catálogos de las marcas, europeas y nor-
teamericanas en mayor medida, pero secundadas cada vez más por la
marcas japonesas.
    Una historia que se repite. Por eso invitamos a estos nuevos y nue-
vas, que cada vez son más, motoristas que se sienten fascinados por
las motos ‘con clase’, que se den un baño de cultura de la moto visi-
tando el 25º Viejas Glorias y descubran, por ejemplo, la igualdad de
las motos japonesas de los 70 y 80, tan idénticas que si tapabas el lo-
gotipo de la moto, no eras capaz de distinguir una de otra. O recrearse
con el trabajo de los artesanos canarios, auténticos conservadores de
una parte de la historia de Canarias, que han logrado recuperar una in-
gente cantidad de motos antiguas, desheredadas y olvidadas en cual-
quier alpendre, devolviéndolas, lustrosas, a una segunda vida. Porque
el Viejas Glorias recupera aquellos tiempos en los que la mecánica no
estaba gobernada por la electrónica. Tiempos de torno, lima y fresa.
Tiempos de repasar chiclés, de afinar las culatas o de pulir las trom-



conveniente, a Medardo se le ocurrió
añadirle “Roque Nublo”, lo que nos pa-
reció una muy buena idea por ser un sím-
bolo importante de Gran Canaria, de
manera que así se registró.
La sede la establecimos en el Lomo Los
Frailes, en un pequeño local al que le aña-
dimos un altillo para montar la oficina;
debajo creamos el almacén para tener
todo el material. Afortunadamente, este
trabajo lo realizó uno de los socios que
tenía un  taller de trabajo en distintos ma-
teriales metálicos: Sergio. El pódium y
otros elementos en madera nos lo hizo
otro de los socios que tenía la empresa
Muebles de cocina Josele. Ambos traba-
jos fueron diseños propios, igual que el
primer logotipo, camisetas, dorsales, y un
largo etcétera. La pintura la puso Juan
Quintana y la decoración en vinilo otro
socio, Valentín, de la empresa Rayo
Neón. 
Al ser tantos socios, prácticamente todo
se hacía por medio de ellos, pagando así
presupuestos a la baja. El transporte de
todo el material a las distintas pruebas lo
hacía Pepe Guerra, que en esa época tenía
un camión de transporte.
Nos iniciamos con el trial, realizando
pruebas del Campeonato Provincial y Re-
gional, pruebas sociales que normal-
mente realizábamos en las fiestas de los
distintos municipios. Los socios de cada
uno de esos pueblos se encargaban de
gestionar todo lo que podían: gestiones
con el Ayuntamiento, Cruz Roja, trofeos,
comida o picoteo al final de la prueba.
Luego el Moto Club aportaba el resto y
remataba con la organización de la
prueba. Ya en aquella época realizamos
algunos cursillos de trial importantes.
Durante ese tiempo, Feli y yo asistíamos
a Radio Libertad para comentar el des-
arrollo de las pruebas, Feli también co-
mentaba rutas que hacíamos dándolas a
conocer con detalle y el estado en que se
encontraban. Fueron muchas las que tu-
vimos que limpiar de maleza, zarzas,
muros caídos… en fin, al no ser usadas
en años, estaban en malas condiciones y
gracias al esfuerzo de muchos trialeros se
recuperaron parte de esos caminos. Hoy
en día parece ser que solo se pueden uti-
lizar si vamos caminando o en bicicleta,
cosas de la vida.
Gracias a una cartografía militar com-
pleta de Gran Canaria que en su momento
compramos a Gilberto Tacoronte (antes
de estar en el Moto Club, Feli y yo con
otros trialeros, íbamos por libre), descu-
brimos muchos caminos y veredas perdi-

La segunda parte del Moto Club Las Palmas
vino tras una reunión de trialeros, un sábado
por la tarde en el bar churrería Los Tarahales.
Era noviembre de 1991, y tras hablar largo
y tendido entre todos los asistentes sobre el
beneficio de crear un Moto Club para reali-
zar pruebas y cursillos, decidieron nombrar
como junta directiva a los siguientes asisten-
tes: Presidente, Juan Luis Hernández; Vice-
presidente, Feli Santana; Secretario, Juan
Quintana y Tesorero, Benito Díaz.
Tras esa reunión, Feli y quien le escribe, le

comentamos a Pepe Quintana, la intención
de crear un nuevo Moto Club y él se ofreció
a darnos la documentación que tenía del
Moto Club Las Palmas y así facilitar los trá-
mites y rescatar a “uno de los grandes”.
Este club tenía una trayectoria importante,
pero la documentación no nos sirvió tal y
como estaba. Medardo Pérez fue el encar-
gado de presentarla en la Consejería de De-
portes, la coincidencia en su denominación
con la Unión Deportiva Las Palmas no nos
permitió registrarla.  Para solucionar este in-



dos. La gente mayor de los pueblos nos ayu-
daba a interpretarla, nos indicaban por donde
podíamos localizar los caminos, y se queda-
ban gratamente agradecidos y sorprendidos,
porque desinteresadamente fuéramos a po-
nerlos de nuevo al día, y a darles el uso que
siempre tuvieron. En definitiva, volver a ser
una vía de comunicación entre diferentes
puntos.
Luego vinieron otras modalidades, como las
Mini motos. Vi las carreras que se hacían en
la Península e Italia y se me ocurrió que,
para divertirse los mayores y crear escuela
para los menores, esa modalidad era ideal. El
Viejas Glorias fue idea de Feli y, desde ese
día (del que  pronto se cumplirán los 25 años
con la celebración de esta edición en Arucas)
a estas fechas este Moto Club no ha parado
de estar en activo. 
A lo largo de los años, son muchos los que
han colaborado con nosotros o  participado
en las diferentes actividades. Pero hay algu-
nas excepciones  que siempre han estado
desde el principio y hasta el día de hoy. Per-
sonas como el propio Feli Santana,  Juan
Quintana, Diego Rodríguez,  Inmaculada
García… y Marcelino Ortega que ha  culti-
vado el mayor archivo histórico fotográfico
del Motociclismo Canario. El resto (entre los
que me encuentro) no ha podido estar todo
este tiempo. Pero cada uno de estos compa-
ñeros y amigos, han aportado a lo largo de
todos estos años, ganas, esfuerzo, camarade-
ría y mucha ilusión.
Y puedo garantizarles que es un duro trabajo
y, en muchas ocasiones, con muy poco reco-
nocimiento; te salva el tener siempre a tu
lado a gente muy valiosa que forman más
que un equipo, una piña. Para todo ellos, mi
reconocimiento y agradecimiento personal.
Larga vida al Motoclub Las Palmas Roque
Nublo y mucho gas y ráfagas para todos los
moteros. 

Este año 2017 marca un hito en la reciente historia de este club. Sus
25 años activos e ininterrumpidos ha sido un regalo a la historia del
motociclismo canario y su continuidad, unas bodas de plata llenas de
memoria y fruto de un trabajo en todas las modalidades deportivas
de la moto. Podemos contar mil batallas, vicisitudes y experiencias,
aunque preferimos desgranarlas como regalo a la nostalgia de aquellos
que fundaron, promovieron y lucharon por mantener la llama del
Roque Nublo como símbolo de culto al motociclismo canario

La fuerza del embrión
Aquel octubre de 1992 se agitó el mayor boom de trialeros de la his-
toria en Canarias. Con 115 socios –y más de setenta practicantes en
sus filas– comenzaba la andadura histórica. Años de intensos campe-
onatos que llenaron de brillo las carreras la generación de los 80. El
boom de Tarrés hizo efecto y de aquella figura girando la moto en el
aire nació el primer logotipo del Moto Club Las Palmas Roque Nublo

Llegan las minimotos
El empuje de tanta gente con ganas de motociclismo propició nuevas
competiciones, y así llegaron las minimotos. Primero, como copa de
España y más tarde ya como campeonato del que surgieron ases como
Héctor Faubel o Pablo Nieto. Además, estas pequeñas motos abrieron
nuevas fronteras mediante carreras en otras islas y anecdóticas como
el Gran Premio de la Cárcel, o las nocturnas de Telde y La Aldea.

Nace la estrella
Piedra Molino llegaba para los románticos como el enduro del norte.
La terminología se aliaba con la climatología y así se creó una leyenda

que pronto tomó rumbo a Ingenio. Durante una década pasaron por
él pilotos de talla internacional, pero acabó siendo víctima del control
del medio ambiente y la regulación de este deporte que derivó en fór-
mulas más civilizadas. 

La enciclopedia ilustrada
Curiosamente, la otra historia de un evento original y auténtico se es-
cribe y se celebra en este aniversario. El Viejas Glorias y sus motos
de plata ponen en escena el zenit de un trabajo artesanal y exquisito.
En cada edición se recuperan y ponen al día decenas y decenas de
motos, alimentando así una feria con carácter culto, festivo y retro sin
comparación posible a nivel nacional. Todo ello aderezado con visitas
de grandes leyendas del motociclismo mundial. 

Baja Fuerteaventura
En ese deseo de abarcar y dar rienda suelta a todas las modalidades
del motociclismo se creó esta competición que integraba los mundos
de las trail y los raids. La irrupción de numerosas competiciones in-
ternacionales propició un boom de adeptos. Fuerteventura celebró
cuatro ‘bajas’ de la mano del Roque Nublo con más de 85 pilotos en
la última y añorada edición del 2004

Baja Canarias-Mauritania
Nunca digas nunca jamás. Con esta frase y diez intrépidos aventureros
comenzó el periplo Internacional de actividad del Moto Club Las Pal-
mas Roque Nublo. Tres Bajas en el desierto más tremendo del planeta.
Una aventura que hay que estar loco para organizarla y poco cuerdo
para contarla. Y que merece un capítulo aparte donde la grandeza del



universo se hace espejo en los mares de dunas.
Poesía serena que mueve los elementos de las pa-
siones escondidas.

Velocidad
Pronto, la más antigua de las modalidades nos
cautivó muchos años atrás. En el pasado asisti-
mos a Mercalaspalmas en apoyo de Eventos Ca-
narias. El Gran Premio Sega marcó otra bonita
historia en la que el equipo organizativo de este
motoclub también colaboró de forma activa.
Años después tomamos las riedas organizativas
en el estreno del Circuito del Berriel, primera y
única carrera que organizamos en velocidad.

Todo terreno
La tierra seguía en auge. La experiencia de los
Camel Off-Road en los años ochenta dejó un
gran sabor de boca en los TT Raids. El año 1998
fue el cenit del campeonato más variopinto de
Canarias con un calendario que comprendía una
carrera en todas las islas. Y como colofón, el en-
duro de las autonomías, el mayor despliegue re-
gional jamás realizado en ninguna otra
modalidad en Canarias. 

Motocross
Las competiciones las arrancabamos con apoyo
de todos los motoclubes de la provincia de Las
Palmas. Desde el Circuito de Maspalomas,
donde está hoy el parque Sur, Circuitos en
Telde, Tenteniguada, Arinaga, La Aldea, o los
últimos años con la construcción y  del Sobra-
dillo en Galdar. Grandes competiciones y exce-
lentes pilotos en el recuerdo.

Quads
Y aparecieron los cuatriciclos. Los quads bri-
llaron con luz propia durante varios años de ac-
tividad y competición en diferentes formatos:
resistencia, raids y tramos cronometrados. Entre
las carreras más recordadas, las del circuito de
la CDIC, las de Maspalomas y una de  resisten-
cia muy peculiar que se desarrolló en el estan-
que de Miraflor.

Mototurismo internacional
El lanzamiento de la aventura más allá de nues-
tras fronteras fue fruto de la ambición de vete-
ranos miembros del club con el único objetivo
de dar un paseo en moto por los rincones más
espectaculares del planeta. Los Andes, Patato-
nia, Madeira, Los Alpes, Marruecos y Portugal,
son sólo algunos de los lugares que conectamos
con un mismo punto de partida: Canarias.

Cursillos y escuela
A lo largo de la historia hemos visto la necesi-

dad de crear escuela y avanzar en proyec-
tos. Según la evolución y expansión de las
modalidades, hemos impartido cursos te-
óricos y prácticos para su aprendizaje.
Desde cursillos de Motocross y Enduro,
pasando por escuelas de trial de tempora-
das con muchos adeptos y un relevante
aprendizaje.

Concentraciones
Podríamos nombrar decenas y decenas de
ellas, pero, por lo exclusiva y diferente,
hemos de rescatar la del Charco en La
Aldea durante cuatro años consecutivos
en la década de los noventa. También, por
supuesto, la del Viejas Glorias, que sigue
de plena vigencia. 

Velocidad en scooter
Su puesta en escena fue en paralelo a las
minimotos. En concrento, en el circuito
del Karting Club de Tarajalillo y cuyas
carreras fueron animadas durante algunos
años conla Copa Yamaha Yog. 

TT Clásico
La necesidad de alimentar y diversificar
las motos Clásicas nos llevó, de nuevo, a
crear un ambiente más exclusivo para los
amantes de lo retro y la excursión. Nació
como TT Tirajana Clásico, pero en la ac-
tualidad  se manifiesta allá donde vaya. 

Vespasión Canarias
El fenómeno de las Vespas emergió po-
tente también de la necesidad del disfrute
clásico. La necesidad de crear un evento
propio para un tipo de moto que marcó un
hito en el territorio nacional fue fruto del
talante y la cooperación entre las dos pro-
vincias. Quizá por ello, hoy es uno de los
más placenteros y compartidos de Cana-
rias. 

Cuéntame Historias sobre Ruedas
Este clásico lleva diez años en agenda y
nació por la necesidad de diversificar el
Viejas Glorias hacia el sector de la histo-
ria del sector de la automoción en general.
Los automóviles y las motocicletas tienen
un paraíso oculto en las Islas Canarias, y
la voluntad del Cuéntame HSR es abrir
las puertas de ese patrimonio. En la ac-
tualidad, ha encontrado en Valsequillo el
lugar en el que poder crecer.

Marcha 70 Canarias
La unión de todo el colectivo y familia de

‘las Setenta’ pasaba por aplicar la misma
fórmula que con las Vespa: poner de
acuerdo a los motoclubes de la modalidad
y arrancar el proyecto con su respaldo. El
resto es una garantía de éxito por el res-
peto y selección que se le otorga a cada
evento anual.

Pasión GS
Llegó la otra fiebre, la de las maxitrail,
pero en este caso monomarca. Y se junta-
ron las pasiones para volver a poner en
marcha otro concepto con esa misma fi-
losofía: cientos de adeptos que comparten
algo más que el amor por un modelo de
moto. Cada año se reúnen en una provin-
cia.

Distinguidos & Viejas Glorias
Ha nacido el glamour motorizado, y con
ellos llegó la risa, la excelencia y la ele-
gancia motorizada, el evento nació como
distinguidos caballeros Viejas Glorias,
con el propósito de hacer algo diferente.
Este último año y para no confundir con
el Distinguidos Getleman, que se celebra
a nivel mundial, con un claro altruismo.
Se rebautizó y el nuestro se ha desviado
hacia el concepto de paseo paralelo. Ya
que tenemos un claro proyecto definido
entorno al altruismo con la sociedad.

Moto Solidaria
Muy pronto, en el Motoclub Las Palmas
Roque Nublo arraigó un interés por la ac-
tuación internacional y el voluntariado.
Fue así como acabó fraguando ‘Moto So-
lidaria’, un proyecto que arrancamos en
la Baja Canarias Mauritania del año 2003
y que seguimos con actuaciones en Sud-
américa. Actualmente, nuestra labor de
apoyo se centra en los problemas sociales
de la cercanía arropando desde el evento
Viejas Glorias la solidaridad y apoyo a di-
ferentes colectivos.

Afortunadamente la historia y las histo-
rias alrededor del Motoclub Las Palmas
Roque Nublo no acaban en este pequeño
resumen que hemos hecho. Hoy por hoy
estamos asistiendo al nacimiento y con-
solidación de nuevos eventos con conti-
nuidad. Aquellos que hacen felices a
nuestro colectivo, a los compañeros de
batalla. Son clásicos ‘de andar por casa’,
pero genuinos en la amistad y la pasión
que nos ha unido a lo largo de los últimos
veinticinco años.

Nací entre esos sonidos, bocinas que tocaban sin
parar, celebrando que hubiera un día en el que
todos se reunieran para compartir esta afición.
Rugidos, unos más graves que otros, largos y cor-
tos, el dulce sonido de los motores al son del ace-
lerador. Nací en el primero de tantos, allá por el
año 1993, cuando solo eran unos pocos amigos,

cuando no importaba cuándo, cómo, ni dónde,
pero allí estaban todos, reunidos con sus motos
unidos por la misma pasión. Nací en el primero
de ellos y allí me arroparon y consintieron con
tan solo un mes de vida. En el segundo di mis pri-
meros pasos- que lastima no poder recordarlo-,
entre ruedas, gasolina y cascos eché andar ladera

abajo buscando la forma de que alguien me
subiera en alguna moto. He crecido rode-
ada de ellas; es algo que forma ya parte de
mí y no porque me lo hayan inculcado. Es
una pasión que da gusto compartir, es una
afición que agrada conmemorar. Eso es
para mí el Vejas Glorias: la oportunidad de
mostrar al mundo que la cosa va más allá
de las dos ruedas.
Año tras año lo he visto crecer, pero tam-
bién como el testigo pasa de los veteranos
a los más jóvenes. Algunos se van y allí los
recordamos, en la gran noche de homenaje
a los moteros caídos; y otros llegan para
continuar con esta tradición digna de ser
conocida en todo el mundo.  El Viejas Glo-
rias es expectación y emoción, pero lo ha-
cemos porque nos gusta, porque mimamos
el motociclismo y nos encanta disfrutarlo
y compartirlo con los demás. Y todo ello,
intentando que, años tras año, sean cada
vez más quienes participe y podamos mos-
trar unos a otros los tesoros y reliquias que
aún se conservan en garajes de auténticos
coleccionistas. Motos únicas, piezas dignas
de premiar. Por eso, cada año crece y, edi-
ción tras edición somos más los que damos
el salto de otras islas e incluso viniendo
desde rincones más lejanos, acuden a la lla-
mada por el simple placer de reencontrar-
nos  y hacer rugir los motores.
Recuerdo uno de tantos, en el hermoso y
frío pueblo de Tejada, no veíamos la cara
del que estaba al lado, la niebla cubría hasta
el rincón más remoto. Allí conocí a un
niño, no mucho mayor que yo, que había
restaurado con ayuda de su padre su pri-
mera moto, una preciosa clásica que relucía
gracias a esas hábiles manos que hicieron
de ella una reliquia.
Recuerdo cómo sentada en las gradas, ob-
servaba la carrera de cintas anhelando el
momento en que alguno de los pilotos me
invitara a participar.  Conseguir una cinta
era todo un disfrute. Niños y mayores dis-
frutamos juntos de lo que para nosotros era
un divertidísimo juego. 
Son muchos recuerdos, incontables los
momentos compartidos con un equipo que,
con el paso de los años, se ha convertido
en una familia, mi particular familia. Algu-
nos compartimos genes; otros no tenemos
más lazos que alguna amistad en común e
incluso puede que con algunos otros no
haya tenido la ocasión e cruzar palabra,
pero hay algo mucho más importante que
nos une: la dedicación a la moto, los ner-
vios previos y la emoción de la llegada de
una nueva edición. Por ello me siento pri-
vilegiada, dichosa de poder seguir compar-
tiendo cada año el gusto por las motos, por
poder formar parte del Viejas Glorias… la
oportunidad de mostrar al mundo que la
cosa va más allá de las dos ruedas.

La historia de Carla es la de una joven motera con muchísimo en común con
el Viejas Glorias. 24 años le contemplan y muchos de sus recuerdos tienen
algo que ver con esta gran celebración de la pasión por la motocicleta.



Hace bien poco, durante una de esas largas tardes que echamos
juntos, año tras año, con motivo de la gran fiesta de la moto que
es el Viejas Glorias, comentaba con mi amigo Pepe Morales la
reflexión que poco antes me había hecho nuestro también amigo
Isidro Perera. 
Isidro, en circunstancias normales, no es una persona de muchas
palabras. Es más bien de esos a los que les gusta escuchar. Eso
sí, cuando abre la boca, suele clavarla; y este fue, una vez más,
el caso. 
Nos encontrábamos en mi garaje y acabábamos de decidir cómo
afrontar un nuevo reto o, más bien, lío en el que me había metido.
En particular, lo que le correspondía a él, ya que Isidro –desde
el primero hasta la último y en mayor o menor medida– ha sido
parte de todos mis proyectos. 
La reflexión llegó mirando hacia las motos que ya tenemos aca-
badas, todas ellas en muy buen estado y bajo continuo manteni-
miento y atención. “¿Eres consciente de que todas estas motos,
sin duda, nos sobrevivirán?. Todas ellas han sobrevivido ya a su
tiempo y por eso son únicas en su especie. Difícilmente desapa-
recerán nunca. Pasarán de un coleccionista a otro, y así hasta el

final de los días; a menos que ocurra algo inesperado, un desas-
tre, que nada tendrá que ver con ellas, seguro”. 
Y con eso me quedé en la cabeza, días y días, semanas y sema-
nas, años y años. Es como si hubieran ganado la tan ansiada eter-
nidad, llegué a pensar. Quién lo iba a decir, que motos como la
Honda CB1100R, que en su inmensa mayoría se utilizaron para
correr, recibiendo el castigo que se da a una máquina de esas ca-
racterísticas, descanse ahora a la vera de un potente deshumifi-
cador, sobre soportes que delante y atrás protegen sus
suspensiones, esperando, en el mejor de los casos, por un corto
paseíto de domingo temprano con el que desperezarse. O las Du-
cati Pantah, guerreras donde las haya, y que, en su tiempo, pre-
sumiendo de su sistema desmodrómico, no conocían el final de
sus motores, sometiendo a máquinas de mucho mayor cilindrada
y potencia, ahora descansando plácidamente. Ambas, listas para
una sesión de fotos, ¿quizás?
Son sólo dos ejemplos, pero creo que la idea es aplicable a mu-
chas de ellas; prácticamente a todas.
La motocicleta es y ha sido siempre una muestra de juventud, y
como tal ha sufrido en carne propia el resultado de las pasiones

y forma de vivir las cosas en esa etapa
de nuestras vidas: intensa y sin dema-
siados miramientos, vendiendo bien
caro el potencial, el descaro y la des-
treza. Quizás sea por eso, que a nuestras
incansables compañeras se les ha dado
siempre tan mal el paso del tiempo, aca-
bando en su inmensa mayoría arrimadas
por aquí y por allí, exhaustas y agota-
das. Otras tantas, caerían, además, en el
fuego de la batalla que suponía, por
aquellos años, medirse sin límite con
cuanto se acercaba, pagando a menudo
el precio más caro que cabía esperar por
ello: su existencia. Y es que la juventud,
no suele gustar de mesura, sino más
bien de todo lo contrario: de vivir la
vida y hacerlo tan intensamente como
resulte posible.
Me recuerdo, con mis 18 ó 19 años, a
lomos de mi inagotable Ducati Pantah,
con un promedio de una arrastrada al
mes (todas ellas sin demasiadas conse-
cuencias) persiguiendo el roce de aquel
pisante que nunca llegaba a tocar el
suelo, sencillamente porque no podía
hacerlo. O aquellos encuentros de la
Avenida Marítima, bien entrada la ma-
drugada, en el ya desaparecido semá-
foro de Juan XXIII, de todo menos
fortuitos. Y qué decir de los sábados por
la tarde en la montaña de Jinámar, ‘a
verlas caer’. Demasiadas historias, sus-
tos y risas que ‘no contar’...
Y aquí están ellas, supervivientes y tes-
tigos de aquel tiempo y de todo aquello,
disfrutando en carne propia de un me-
recido descanso y por qué no, del hecho
de ser admiradas y disfrutadas; eso sí,
en la distancia, sin tomar más riesgos
que los estrictamente necesarios. Por-
que la eternidad tiene eso.

A la izquierda, una Ducati Pantah 500
en el museo que la marca tiene en 
Bolonia. Abajo, las dos unidades
restauradas por Filiberto Leal.



De muchos es conocida la famosa cuestión, que
no es otra que el cambio de concepción que, res-
pecto del mundo de las dos ruedas, se ha regis-
trado por el público en general durante los
últimos diez o quince años.
La moto ha dejado de ser un elemento trasgresor
y temido, coto cerrado y exclusivo de los moto-
ristas, para convertirse en algo universal, que
nunca más volverá a ser patrimonio de un con-
creto colectivo o manera de pensar. La moto es,
hoy en día, un electrodoméstico más (con per-
dón); un instrumento dirigido a cubrir una buena
parte de las necesidades de ocio de su satisfecho
propietario, inclusive en familia. La moto es hoy
una vía de escape, un reconstituyente, la mejor
medicina contra el estrés y la rutina, propias de
los tiempos que nos ha tocado vivir; objeto de
prescripción incluso por consejeros matrimonia-
les, y es que “una Harley, vivida en pareja y con
unos buenos cueros hace milagros”.
El motorista de antaño ha dejado paso al motero
actual, de todas las edades, sexos y tamaños, per-
trechado como nunca antes para la ocasión. Su
moto, la del motero de hoy, no es ya una mecá-
nica al servicio de la competición constante y la
vida llevada al límite, a costa de la integridad fí-
sica de uno y otra; es mucho más, es el centro de
toda una vida, de una manera de disfrutar y rela-
cionarse, de andar en grupo, y como dije, hasta
en familia.
Y de ahí la cuestión: ¿motero o motorista? Yo,
motorista, porque me tocó vivir aquellos años.
Moteros, muchos, muchísimos; y de eso nos de-
bemos alegrar, y mucho, todos, especialmente
los motoristas, por la moto y todo lo que ella re-
presenta.
Así, desde estas líneas, dejo la cuestión abierta a
la discusión, haciendo público mi voto por la
unidad. Una unidad en la que uno y otro con-
cepto, motero y motorista, no pasen de ahí, de la
etimología propia de uno y otro tiempo. 

Motero o motorista,
he ahí la cuestión

Pues que, por eso de compartir alguna historia de motos, con esto del
Viejas Glorias de Plata, tiro del ‘fondo de armario’ y desempolvo un
artículo escrito hace ya unos cuantos años sobre ‘mi adorado tor-
mento’: mi querida y entrañable CB900F de 1983. 
La cosa empezó allá por 2002, en plena afección vírica por volver al
mundo de las dos ruedas, que voluntariamente había abandonado,
una vez más, a finales del año 2000, tras poner en venta la que sería
la motocicleta más brutal que había tenido nunca: una Kawasaki
ZX9R. Fue entonces cuando hice mi primera visita y conocí desde
dentro el Viejas Glorias. He de decir que no me costó demasiado sen-
tirme como en casa, ya que buena parte de las motos que allí se ex-
ponían pertenecían a mi tiempo, a aquellos años en que vivía por y
para ellas. La decisión fue fácil: reencontrarme con el mundo de la
moto. Pero esta vez de otra manera, ya que con la experiencia ZX9R
había llegado a plantearme la conveniencia de mantener mi integri-
dad física intacta. Tocaba dar marcha atrás y volver a aquellos años,
a los míos; a disfrutar de todo lo que allí se quedó.

De repente, en aquella Plaza de Ingenio, y como por arte de magia,
me sorprendí a mí mismo soñando entre toda aquella gente; y poco
me costó recordar mi primer flechazo. Así, y pese a que en aquellos
años (mis 16 o 17) los ojos se me iban detrás de prácticamente cual-
quier moto de gran cilindrada (además de otras cosas fáciles de ima-
ginar), he de decir que la llegada de la CB900F de motor negro, allá
por el año 1982-83, marcó para mí un antes y un después. 
La CB900F contaba con una reputación envidiable. El modelo se
había vendido muy bien en Canarias y eran fáciles de ver y ‘oír’ con
sus desnaturalizados cuatro en uno volando por las calles de nuestra
ciudad. El toque de modernidad que irradiaban sus nuevos colores,
y el hecho de desterrar de su presencia los hasta entonces omnipre-
sentes cromados hicieron de la nueva 900 algo muy especial.
586.000 pesetas de la época costaba aquel sueño, y recuerdo haber
pasado horas y horas ante ella, tanto en el escaparate de Alcorde (por
entonces concesionario de Honda en Canarias) como en la cuarta
planta del Corte Inglés, donde tenían un ejemplar expuesto; y así es-

tuve, hasta que terminaron por venderse
todas.
Con el paso de los años, me hice un hom-
bre de Ducati, y como tal, viví orgulloso los
placeres de mi ágil y gritona Ducati Pantah.
Y como por entonces comprarte una Ducati
suponía ‘elegir’ (para muchos el lado os-
curo) el recuerdo de aquella CB900F
quedó allí, en aquellos años.
La decisión estaba tomada. Aquel domingo
de noviembre de 2002 decidí comenzar la
búsqueda de la moto que supondría mi re-
conciliación con el mundo de las dos rue-
das, mi vuelta al asfalto.
En junio de 2003, tras haber valorado entre
unos cuatro o cinco ejemplares que estaban
en venta, me decidí por uno. La elegida
sería peninsular, de Murcia, nada menos, y
lo que me depararó esta adquisición superó
con creces el mayor de mis temores. Daba
comienzo la historia del Santo Job.
Con la frialdad y objetividad que dan los
años he de decir que la CB900F del año 83
no fue precisamente la mejor de la saga
(que sí la más bonita). El modelo en sí ya
arrastraba de origen problemas dignos de
mención. El primero de ellos fue el sistema
de sujeción del motor al chasis, que era
‘flotante’. Y es que no hay que ser un ex-
perto en la materia para saber que, si las
motos japonesas de este tiempo eran ya fa-
mosas por su falta de rigidez y estabilidad
debido a sus fluctuaciones y flexiones, un
motor de 90 caballos y flotante, no vendría
sino a empeorar el problema. Y así fue, lo
juro. 
Si a esto le sumamos el hecho de que
Honda, en su afán por innovar y demostrar
al mundo lo grandes que son, optó por una
suspensión hidráulico-neumática en su tren
delantero, que pronto perdía su segunda
efectividad (la neumática), pues peor me lo
pones, ya que a la estructura flotante le su-
mamos un ‘no hay suspensión delantera’.
Para finalizar, el motor negro viene ‘ca-
pado’. Sí señores, el motor negro de la
CB900F fue desposeído en fábrica de
buena parte de la mala leche que hizo fa-
moso al modelo original (las salidas de es-
cape tienen tabicadas casi el 40% de su
superficie; las CB900F motor plata, no); se
supone que buscando más suavidad y con-
fort en la marcha.
A lo anterior, que es propio del modelo, hay
que sumarle que mi querida amiga guar-
daba alguna que otra sorpresilla. Así, y pese
a que el estado general de la moto en sí no
era malo, su motor estaba mal, muy mal.
Un detalle que el vendedor obvió comentar.
Había que repararlo o buscar otro y, lo peor,

tras hacerlo había que buscar solución a los
males endémicos del modelo, que con los
años no habían hecho sino empeorar. Bien
empezaba mi incursión en esto del mundo
de la moto clásica, ¡coño!
Sobre la reparación del motor (y sin querer
ahondar demasiado en el tema, ya que aún
duele), decir que el primero se reparó con
un pistón y bloque de cilindros de otro,
cosa que, como no podía ser de otra ma-
nera, no funcionó ni quedó bien. A eso si-
guió la compra de otra CB900F
accidentada, pero con pocos kilómetros
para usar su motor de trasplante, que,
para más INRI, acabó también en el suelo
porque tenía tocada la caja de cambios
como consecuencia del siniestro. Al se-
gundo, siguió un tercero (esta vez color
plata), que provino de otra CB900F de des-
guace y que es el que durante un tiempo
tuvo montado y que, la verdad, va muy
bien. Pese a ello, durante todo este tiempo
se reparó la caja de cambios del segundo
motor negro y desde hace unos meses está
ya en su sitio, a la espera de solucionar un
nuevo problema, ahora de manos de la car-
buración. Con todo y con eso, tengo tres
CB900F, dos de motor negro y una de
motor plata y no sé ni cuantos juegos de
carburadores. Y lo más sangrante es que
ninguna de las tres está como debería estar. 
Por si fuera poco, mi querida amiga (la
CB900F, se entiende) me tira al suelo en
enero de 2008 y me destroza la rodilla.
Aunque la culpa fue mía, porque ella es
moto y yo persona, ésta se produjo por el
bloqueo del freno trasero debido al tiempo
que había estado parada, cosa que, como
dije, tuvo que ver con su insistencia en no
dar más que problemas.
En resumen, a pesar de todo lo dicho, y de
que otras motos que he adquirido después
se han ganado mucho más pronto y ‘fácil’
mi afecto, mi CB900F representa mi pri-
mer flechazo, y por eso sigue ahí. He de re-
conocer que a punto he estado, en un par
de ocasiones, de hacerla rodar ladera abajo
hasta el mismísimo fondo de alguno de
nuestros bonitos barrancos, para que allí jo-
robe, si es que puede, a otro que pille y que
no sea yo.
Pues bien, que tras todo este tiempo (va
para quince años) y corresponderle como
no se merece, continúo con el proceso de
su total y completa restauración. Si llega a
buen puerto (que lo dudo), hará posible su
asistencia a esta nueva cita del Viejas Glo-
rias Canarias en Arucas, disfrutando así de
esta nuestra gran fiesta de la moto. Veremos
en qué queda todo esto. Tiempo al tiempo...



El abuelo Nino Perera fue trialero. De la escuela
de los setenta, la de Manuel Soler y Tony Gorgot,
los primeros iluminados del trial español. Un
valor en alza de años donde el equilibrio dinámico
era la danza de la competición. El ‘non stop’. Era
arte plástico en la evolución de las zonas. Giros
limpios, estilo y posición; contrapesos elásticos
del cuerpo para salvar la tracción y el avance. Era
la escuela de las grandes citas históricas de un trial
limpio y elegante, con motos dificiles y pesadas.
Sus hijos crecieron en la escuela de Jordi Tarrés,
la revolución de los noventa. Las motos refrige-
radas por agua y chasis ligeros con suspensiones
invertidas. La fiebre de grandes carreras a nivel
nacional y el despegue de la potencia mundial es-
pañola
Sus nietos y nietas, por ultimo, han nacido en la
escuela de Toni Bou, pero con las clases de la
mejor cátedra de los setenta y la revolución de-
portiva de los noventa. Donde la magia es vuelo
y el funambulismo actual de saltos al abismo,
tacto de seda. Un deporte que desafía la gravedad
y vence las creencias.
Pero bien sabe el abuelo que la regla número uno
del trial es el equilibrio. Y sus primeras clases tu-
vieron como aula el garaje de su casa. Con los nie-
tos sobre tres metros cuadrados haciendo giros, a
cuál más lento, sin poner pie en tierra. No hay
prisa en aprender, pero hasta el visto bueno, pa-
sará tiempo y decepciones.
Mientras, el abuelo se ha esculpido su primera
moto de trial de fabricación casera. Su nieta ha
querido llamarla “LA PER mod La blanca”, y es
una obra de arte de estilo puro y refinado. Una de
esas obras de estudio hecha a base de planos de
ingeniería en papel de cartón, trazos toscos y cal-
culados, medidas, bastidor y soldaduras. Avances,
contrapesos, topes de giro, suspensions y un in-
terminable etcétera.  Estudiada y pulida hasta el
último detalle, se nota la inspiración en los viejos
modelos de los ochenta. Con motor Fantic 303,
los románticos la miran con cariño antes de verse
sorprendidos por las cualidades innatas del gran
Nino en su retiro espiritual del barrio de las
Mesas.
La culpa de tanto amor al trial y a la familia la
tiene Margarita, su cálida señora. Una gran mujer
que adora todo lo que rodea a los suyos. Nino,
hijos, nietos y trial.



El primer Circuito Cerrado de San Juan de
Arucas tuvo lugar el 21 de junio y fue pa-
trocinado por el Excmo. Ayuntamiento de
Arucas que junto con la magnífica orga-
nización de la Peña Motorista de Gran Ca-
naria y las 23 máquinas participantes,
aseguraron el rotundo éxito de esta
prueba.
En primer lugar se celebraron las mangas
de velomotores, categoría hasta 50cc,
siendo el brillante ganador Ramón Tos-
cano con “Garelli”. Después de la “Gare-
lli”, se clasificó la “Paloma” de Pedro
Ortega y el tercero fue para Celso García
montando la D.K.W.
Seguidamente, se le dio la salida a las mo-
tocicletas Sport Nacional de hasta 125cc,
donde Pepe Rodríguez y su “Montesa”,
mandaron el pelotón durante casi toda la
prueba hasta que una rotura en el cable del

acelerador lo apeó de ese liderato, te-
niendo que abandonar.
Joaquín Naya fue el primer clasificado de
esta categoría, sobre “Tralla101”; sobre la
misma máquina se clasificaría en el se-
gundo puesto Paco López. La mala suerte
de Heriberto Arias no le hizo obtener una
buena clasificación.
En la tercera manga, intervinieron moto-
cicletas de la categoría Sport Nacional
hasta 250cc. Se volvía a repetir el duelo
entre Oscar Bolaños y José Miguel Naya,
ambos sobre “Montesa Impala”, se deci-
dió a favor de Oscar que se clasificaría
vencedor absoluto, siendo José Miguel
Naya el que conquistara el segundo puesto
de su categoría y de la general.
El tercer puesto de la categoría sería para
Alan Richar y el cuarto para Manolo To-
rres. Pero en la clasificación general, fue

el gran Ramón Toscano quien se clasificaría tercero con su “Garelli”, por delante
de maquinas de mucha más potencia, circunstancia en la que los entendidos y mo-
toristas regionales aprovecharon para vaticinar los triunfos de estas pequeñas má-
quinas capaces de alcanzar velocidades hasta 150km/h, en las próximas citas del
campeonato.
Montesa Impala, se anotó un excelente triunfo y un emocionante duelo entre Oscar
Bolaños y José Miguel Naya que se resolvió esta vez a favor del veterano que
sigue demostrando que es el mejor de los pilotos isleños en el deporte de las dos
ruedas. 





Con la muerte de Ángel Nieto se ha extinguido la luz de
un deportista único e irrepetible que desde el punto de
vista deportivo ha de considerarse el predecesor de gene-
raciones y generaciones de pilotos que han hecho de Es-
paña una potencia mundial en el deporte del
motociclismo.
Si este país tenía alguna deuda moral con él, se ha saldado
en estos días en los que su propia familia ha reconocido
sentirse reconfortada por los múltiples reconocimientos
que han surgido de manera espontánea tras su falleci-
miento. Desde los medios de comunicación se ha hablado
y escrito mucho sobre la figura del deportista legendario
y la persona que había detrás de él. Yo quiero destacar la
figura del piloto que, sin padrinos ni influencia alguna,
fue capaz de convertir el motociclismo en un deporte de
masas en España. Y lo hizo no sólo por un interés propio,
también como forma de allanar el camino a los muchísi-
mos otros que vinieron (y siguen viniendo cincuenta años
después) tras él.
Más allá de su carácter pionero, Nieto fue un visionario.
Entendió muy pronto que si no salías “en la cajita” no eras
nadie. El motociclismo debía hacerse un sitio en la parri-
lla de Televisión Española y no paró hasta que lo consi-
guió. El famoso Gran Premio de España de 1971 en el
Jarama en el que se hizo con el título mundial de 125 cc
tras escapársele el de 50 cc por una caída fue la primera
piedra de la cobertura que el antiguo Mundial de Veloci-
dad (hoy MotoGP) ha tenido en nuestro país. Por lo
menos, hasta que ha dejado de emitirse en abierto, es
decir, hasta hace solo una temporada.
Con sus gestas, Nieto no sólo propició esa cobertura.
Jorge Martínez ‘Aspar’, el piloto que fue en buena medida
su sucesor y catalizador de su retirada, ha recordado en
Brno cómo con su don de gentes y la espontaneidad de
quien ya tiene el no por respuesta, el ‘12+1’ fue capaz de
ir abriendo puertas a este deporte en España, incluyendo
medios de comunicación y grandes empresas. Algunas
permanecen como grandes patrocinadores; otras, como
Dorna, son la columna vertebral del Mundial de MotoGP
como propietaria de este campeonato que goza de una
salud de hierro.
El lego en esto de las dos ruedas pensará que, si Nieto
hizo este camino al andar, fue en beneficio propio. Error.
Su impulso al motociclismo fue mucho más allá de la
fecha de su retirada, e incluso del final de la carrera de-
portiva de sus hijos Gelete (2001) y Pablo (2008). No fue
de esos ex pilotos que se evaporan del paddock cuando
ya no están en nómina de ningún equipo. Todo lo contra-
rio, se empeñó en mantenerse como el más veterano de
los vecinos de ese pueblo nómada de más de dos mil per-
sonas que cruza el mundo cada temporada. 
Vivía por y para la moto y aunque es innegable que pudo
rentabilizar sus éxitos deportivos más allá de 1986 (fecha
de su retirada), no ha habido piloto español que haya pi-
sado la parrilla de los 80, 125/Moto 3, 250/Moto2 y
500/MotoGP en los últimos treinta años que no haya te-

nido algún sabio consejo del ‘12+1’. Transmitía
como nadie su pasión por las dos ruedas y eso hizo
que, aunque sus conocimientos estuvieran ya aleja-
dos de una era mucho más técnica y electrónica de
la moto, fuera un fijo en los distintos equipos de co-
mentaristas de televisión. Aunque venía de esa gene-
ración de pilotos cuyo único control de tracción
estaba en la muñeca, era un genio a la hora de anali-
zar la psicología y la picardía de un piloto al apagarse
el semáforo.
Es inevitable ver la trascendencia de la figura de
Ángel Nieto y compararla, en perspectiva, con la de
otros dos pioneros en deportes de motor como Fer-
nando Alonso en la F1 y Carlos Sainz en los rallies.
Por supuesto que hay decenas y decenas de diferen-
cias; incluso podríamos poner algún pero a la eti-
queta de pioneros, pero es cierto que en sus
respectivos deportes, ningún español había llegado
tan lejos como el asturiano y el madrileño. 
Ambos siguen en activo, los dos son considerados le-
yendas del automovilismo y, además, dos de los me-
jores pilotos de la historia. Con ellos, la F1 y los
rallies acapararon minutos de televisión, miles y
miles de espectadores en ‘share’ y portadas de perió-
dicos, algo que en nuestro país no había sucedido
antes. Sin embargo, es cierto que son otros tiempos
y que lanzar la carrera de un chaval hasta el WRC o
la F1 depende en gran medida del volumen de la
cuenta corriente. 
Tampoco se les puede achacar que la cantera esté
como está. Aquí, pocos deportes aguantan la compa-
ración con el motociclismo porque el goteo de jóve-
nes valores al mundial es resultado de una red de
campeonatos regionales que convergen en un CEV
(Campeonato de España de Velocidad) que es la en-
vidia de todo el mundo. Nieto también fue un visio-
nario en este sentido, ya que siempre creyó en la
importancia de alimentar este campeonato que con-
quistó hasta en 23 ocasiones.
Sainz ha apadrinado programas como el Junior Team
by Ford o, más recientemente, el del Peugeot España
Racing Team que ha llevado a ‘Cohete’ Suárez y
Pepe López hasta la oficialidad de la marca del león.
Alonso ha creado unas instalaciones ejemplares en
su Asturias natal para la práctica del karting y cada
año organiza un campus para la formación de jóvenes
pilotos. Ojalá nunca pierdan su pasión por el auto-
movilismo y que una vez decidan colgar definitiva-
mente el casco, sean capaces de aprovechar su
carisma, su influencia, sus conocimientos y sus con-
tactos para llevar a este deporte aún más lejos de lo
que han conseguido llevarlo como pilotos en activo.
Como en su momento logró hacerlo Ángel Nieto, un
piloto que quienes amamos el motociclismo aprendi-
mos a valorar en toda su extensión años después de
que decidiera aparcar su Derbi para siempre. 



A Milagrosa Monzón Suárez ha estado mar-
cada por una vida rebosante de velocidad y
de carreras. Empezando por su padre Fer-
mín Monzón y continuando con su hermano
Pepe Monzón, su sobrino Luis Monzón o su
propio hijo Fermin Batista. Todos ellos, uni-
dos –además de por esos lazos familiares–
por el azar de la competición pura ya sea al
volante de un coche y a lomos de una moto.
Fueron precisamente las dos ruedas las que
acabaron convirtiéndose en el eje de su vida
profesional. 
Todo empezó cuando en 1978 pasa a formar
parte de Salón Mercurio como accionista y
también como directora. Años más tarde, a
partir de 1992, también pasó a desempeñar
un papel protagonista en la creación de
Eventos Canarias. En total, alrededor de 35
años de dedicación en cuerpo y alma al
mundo de la moto.
Con la Colaboración del Cabildo Insular de
Gran Canaria, Eventos Canarias dio un im-
pulso considerable al mundo de la competi-
ción empleando como base el Circuito del
Aeroclub (germen de lo que en la actualidad
es el Circuito de Maspalomas). Con su cre-
ación y desarrollo se cumplía (al menos en
parte) el sueño de muchísimos amantes y
practicantes del motociclismo tras años y
años de espera. El apoyo de Milagrosa a este
deporte se dobló cuando desde Salón Mer-
curio se auspició la creación de un equipo
de competición: el mítico Team Mercurio.
En su vertiente puramente empresarial, esos
años, finales de los ochenta y década de los
noventa, fue de enorme crecimiento. El re-
punte en las matriculaciones unido al hecho
de obtener la concesión para Canarias de
marcas de gran calado como Kawasaki,
Derbi y Aprilia (además de adentrarse en el
negocio de los coches de licencia y las
motos de agua) propició que abandonaran
las instalaciones de Canalejas para implan-
tarse en el Polígono Industrial Miller Bajo.
La construcción de unas instalaciones he-
chas a medida y con un diseño muy futurista
asentaron a Salón Mercurio como uno de los
emblemas del sector de la motocicleta en la
provincia de Las Palmas durante esa década
de los noventa. Fue inaugurado por Jeró-
nimo Saavedra y por su pujanza se erigió
también en un referente nacional para algu-
nas de las empresas más importantes de la

distribución de vehículos de dos ruedas. 
Monzón se esforzó en consolidar el motociclismo depor-
tivo en el Archipiélago con Eventos Canarias. Para ello,
se estructuraron una serie de campeonatos de carácter
anual divididos en diferentes categorías. Para dar realce a
estos certámenes se contó con pilotos invitados de gran re-
nombre como Joan Garriga, Loris Reggiani, los campeo-
nes del mundo Jorge Martínez ‘Aspar’ y Ricardo Tormo,
Pablo Nieto, Dani Amatriaín o los hermanos Idalio y Eus-
taquio Gavira.
La importancia del Team Mercurio
El Team Mercurio acabó convirtiéndose en una gran es-
tructura compuesta por un plantel de pilotos capaz de lu-
char por los títulos de campeón de Canarias de la totalidad

de las cilindradas: desde 80 a 600 cc, pasando también por
las 125 cc. Pero la ambición de este equipo isleño no aca-
baba ahí. 
En una iniciativa pionera, el Team Mercurio se enroló en
el Campeonato de España de Supersport así como en las
24 Horas de Montmeló los años 1999 y 2000. Por el pasa-
ron algunos de los pilotos canarios más importantes como
Juanito Herrera, Juan Alonso, Teo Kurson o el ya desapa-
recido Alfredo Sánchez, dirigidos por otros dos campeones
que también nos dejaron años atrás como Juani Herrera y
Miguel Ángel Ajonai.
Juanito Herrera rompió esquemas al erigirse en piloto re-
velación dentro del Campeonato de España de Supersport,
logrando incluso acabar segundo en las 24 Horas de Mont-

Pocas veces encontramos personajes tan rotundos e integrados
en el mundo de la motocicleta con tanta familiaridad y entu-
siasmo. Si a esta faceta –ya ardua de por sí– le añadimos el con-
dicionante de mujer directiva y pasional hacia los proyectos
deportivos en los que se ha embarcado obtenemos como resultado
una vida plena de retos y logros. La vida de Milagrosa Monzón.



meló dentro de la categoría de motos de serie.
Además, alrededor del Team Mercurio y en ese apoyo in-
condicional y absoluto al deporte del motociclismo, Salón
Mercurio puso en marcha fórmulas de promoción de jó-
venes valores con carácter monomarca como la Copa Ka-
wasaki, la Copa Derbi y la Copa Aprilia.  
Pero la singular trayectoria de ‘Mila’, como cariñosa-
mente le llaman sus allegados, ha ido más allá de las dos
ruedas. Ha tenido tiempo de hacer teatro protagonizando
un sinfín de actuaciones costumbristas por la geografía in-
sular. Con su alter ego ‘Pinito la de Tejeda’, subió a mu-
chos escenarios para sacar la esencia canariona que
llevaba dentro. 
Mujer autodidacta en todas sus facetas, también se im-
plicó en la demanda de fórmulas para poder conciliar vida

laboral y familiar. Y, si su vida no ha sido lo suficiente-
mente intensa y llena de retos, en la actualidad realiza pin-
turas al óleo que ha expuesto en numerosas exposiciones
por muchos rincones de las islas. 
Afirma sentirse “realizada y querida”; también afortunada
por gozar de una salud envidiable y estar rodeada de una
maravillosa familia que, como ella (o quizá gracias a ella)
viven la moto las 24 horas del día. Para este ámbito, el de
las dos ruedas, ‘Mila’ ha sido, es y será un referente por
luchadora, emprendedora y por haberse comprometido en
impulsar multitud de proyectos e iniciativas que tenían
como único fin impulsar este deporte que siente suyo. Por
todo esto y mucho más, la figura de Milagrosa Monzón
no podía faltar en la revista de la edición del Viejas Glo-
rias que homenajea a la mujer motociclista. 

Zandro ‘El Boliviano’ es, probablemente, la excepción a
la regla. Absolutamente leal a las marcas, tuvo un flechazo
en su Montevideo natal cuando siendo muy joven compró
la moto más malquerida de la banda. Y le salvo el honor.
Su casamiento prematuro con Kawasaki y, en concreto,
con aquella 650 lo convirtió en el héroe incomprendido.
Cuando decidió emigrar a las afortunadas Canarias se en-
contró con un paraíso repleto de motos que buscaban ca-
riño y un montón de amigos que le adentraron en otra
manera de disfrutar del motociclismo. Aunque reconoce la
supremacía de Honda en España y en Europa, advierte –
como perfecto conocedor de ‘Kawa’– de las grandes dife-
rencias culturales que encierra cada marca. Al fin y al
cabo, dice, es parte del patrimonio del coleccionismo. 
Artesano y sibarita, guarda en su garaje un buen puñado
de ‘kawas’ listas para rodar y compartir. Acostumbramos
a verle en la banda de ‘los Ramones, las ‘japos’ clásicas
que arman jaleo en cada edición de las Viejas Glorias.
Ahora, dice, le han cambiado el nombre al grupo por la
gracia de un majorero que les acabó bautizando como
‘Los Jachijarris’...
Empezó su vicio con la Kawasaki KC90 en su Sud-
américa natal y lo ha cerrado –de momento– con la
adquisición de una 1300 seis cilindros. Un verda-
dero desfile de variedades que Zandro está dis-
puesto a proteger.



Sammy Miller ojeaba el periódico bus-
cando noticias deportivas del evento.
Aquella mañana de otoño, su sorpresa fue
que, a pesar de ser la estrella invitada, no
era su foto la que ilustraba el artículo. No
se lo podía creer. Allí, en esa imagen,
aparecía Ernst Jakob Hennes, el cazaré-
cords alemán, un piloto al que idolatraba
desde su niñez. Cierta desazón se dibujó
en su rostro al entender que tenía ante sí
la única oportunidad de conocer en per-
sona el ídolo de su juventud.
Asintió con la cabeza Sammy, como si
tratara de poner en orden los recuerdos
que le hicieron tomar la referencia de
aquella leyenda, tan extraña y lejana. O
tal vez asumiendo la contradicción de
que el mismo día de su setenta cumplea-
ños pudiera aún emocionarse ante la po-
sibilidad de conocer a un piloto de los
años treinta que rozaba ya el centenario.
Aquello elevó las expectativas de aquel
Viejas Glorias que alcanzaba sus diez pri-

meras ediciones en la Villa de Ingenio.
Su inauguración fue el 11 de noviembre
de 2003 y en el que, para mí, fue el mejor
cartel del evento, se hacía justicia al
padre del trial mundial. Un fotomontaje
sobre el carenado de la NSU en sus esca-
padas velocistas por la Isla de Man en co-
lores sepias y grises. El mejor retrato de
sus dos pasiones.
Con su eterna sonrisa inglesa, Sammy
Miller programó con esmero aquellos
cinco días de visita a la isla. Meses antes
me escribió una carta de su puño y letra
para conocer los detalles de la Bultaco
Sherpa a la que iba a subirse. Al fin y al
cabo, un as del trial tenía que estar al
nivel de su grandeza y podía (incluso
debía) permitirse el lujo de exigir unos
mínimos para competir. Aunque la com-
petición fuera un desfile de cojos.
Por ello solicitó un juego de Michelín
X11 competición, frenos de tambor con
garra, suspensiones que no perdieran

aceite y un embrague en condiciones. Al lle-
gar, invirtió una tarde a ajustar tijas (con
martillo y escoplo), cortar topes de los ma-
nillares a puño sierra y carburar la moto y
ajustar el encendido. Era la moto de ‘Alber-
tito’ Santana que, recién restaurada por Cal-
cines, se dejaba para la gloria y honor de
tamaño invitado. 
En la salida trialera le acompañamos Ma-
nolo y yo con las tres marcas españolas re-
presentadas: Ossa, Montesa y la Bultaco de
Miller. Caritas de ángel se nos quedaba a
Manolito y a mí descubriendo el significado
del trial clásico en una figura mundial. Los
giros limpios y suaves y las pendientes de
ida y vuelta acompañaban la elasticidad de
su cuerpo de trialero de reserva hasta dejar
morir de angustia los bajos de la Bultaco
Sherpa. ¡Qué dulzura! Nunca antes había
oído sonar mejor aquel instrumento de la
casa de Esplugas. Cuando acabo la jornada
levantó el pulgar de la mano derecha. Como
lo hacía 40 años atrás para festejar con Don
Paco todas las mejoras que demandaba.
Hacía que no venia a España de visita
mucho tiempo. Desde su época dorada de los
años setenta, cuando en la Finca de San An-
tonio, propiedad de los Bultó, se establecían
las directrices de los campeonatos interna-
cionales y la evolución de todas las purasan-
gres españolas. Ahora, la oportunidad que le
brindaban los defensores del Roque Nublo
sería un ‘stop and go’ en su vida deportiva.
Entre el cándido retiro y la senectud obtenía
un gratificante regalo de unos desconocidos.
Allí demostró una vez más su grandeza.
Pilotos y público se agolpaban en la primera
zona. Se mascaba el ambiente. Volver a ver
a la leyenda rodando en los barranquillos de
La Pasadilla tenía tela. Y ver la cara de los
campeones de España que allí pululaban, co-
miéndose la miel de su estrella, aún más.
Eterna se hizo el paso de la primera zona.
Después de 29 pilotos, que pinchaban pena-
lizaciones y, la mayoría, con fiascos, que-
daba la entrada gloriosa al ruedo del
maestro. Tengo que decir que después de
tantos años cerca de las habilidades de un



trialero, nunca antes había visto a nadie estudiar la trazada y
observar lo que hacía el resto de pilotos error tras error como
lo hizo Miller. Era brillante. 
Fue el último en salir y consciente de que tenía cientos de ojos
fijándose en sus evoluciones. Aquel giro en escalón a mitad
de la zona y la manera en que lo afrontó fue la clave para sal-
var la zona ‘A cero’ y recibir tremenda ovación de los incré-
dulos. Genial. Formidable. La historia le volvió hacer un guiño
de razón. Era grande y lo seguiría siendo después de los se-
tenta. En realidad, lo era más aún. Él mismo se alegró de su
proeza.
El día siguiente amaneció la Villa de Ingenio como si no hu-
biera dormido. Unos tipos cercanos seguían danzando poseí-
dos al son de la Banda de Agaete. El ron corrió cuesta abajo y
nadie quiso matar aquel inolvidable sábado Viejas Glorias. La
juega nocturna fue tremenda y daba fe de ello que un furgón
amaneció completamente precintado con cinta de embalar.
El despertar fue peregrinación y movimiento de motoristas
ataviados. A media mañana, una parte de la remozada Plaza
de La Candelaria lucía la mejor colección de joyas de su gra-
ciosa majestad de la corona británica: Norton, AJS, Triumph,
Ariel, Machtssless, BSA y Raleight. Cerca, una selección de
clásicas del país del Sol Naciente, alguna delicatesen italiana
y las austeras alemanas. Éstas, todas, se encontraban delante
de la cascada horizontal, realzando cromados y pulidos en con-

traste con la luz y el agua.
Y allí estaba absorto en esa visión, descubriendo tanto patri-
monio nacional en las colonias insulares, Sammy Miller. En
medio de una muchedumbre hambrienta de cultura motera y
de una algarabía festiva en la que tampoco podía pasar des-
apercibido. Era demandado por cientos. Un rosario de público
besaba la mano del Papa. Para la foto y el autógrafo, de vez
en cuando se levantaba, se tomaba respiro y volvía a la vitrina
de su fama a comulgar con la afición. 
Allá por el mediodía corrió y cruzó un pasillo de aplausos. Y
fue entonces cuando entró en escena el centenario cazarecords
en persona. Vivo, andando ayudado con un bastón y estirado
como un general de división retirado que pasaba revista por
última vez. Fue uno de esos momentos que dan razón de ser
al Viejas Glorias. Aquel mito, Ernst Hennes, que en 1937 batió
el récord de velocidad (287,5 km/h) con la BMW R32 Kom-
presor estaba delante de nosotros. Enorme.
Con esa sonrisa de zorro veloz, este éxito era diferente para
él, ya que suponía reaparecer tras el olvido y convertido ya en
una entrada más de las viejas enciclopedias del motociclismo
de antaño. ‘El fantasma blanco’ le llamaban porque ganaba
vestido con un mono impoluto. Ahora volvía a batir otro ré-
cord: el de longevidad. Teníamos todos los pelos de punta.
Algunas veces en mi vida me he sentido celestino afortunado
de mucha gente. Pero esta ocasión era única. El hecho de

poder presentar a dos leyendas del motociclismo tomando a
cada uno de su mano es algo que llevaré siempre conmigo.
Y además, con el simbolismo de saberme entre dos mundos,
dos historias y dos potencias mundiales de este deporte. Fue
una sensación increíble que, con el corazón en la mano, aún
no he podido digerir. 
La mirada de ambos, la sonrisa, el misterio y el momento.
Ese momento generoso y sencillo que cada uno interpretó a
su manera. Días después, segundos antes de despedir al gran
Sammy Miller y a Rose Mary, su mujer, ambos recordaron
los dulces momentos y agradecieron lo que para ellos había
sido un fin de semana maravilloso y lleno de una magia es-
pecial como dejaba entrever aquel brillo en sus ojos claros.
“Gracias Feli, president”, me dijo contagiado y con algo de
la socarronería canaria aprendida, pero mezclada con ese
honor de caballero. “Gracias Mister Sammy ha sido mara-
villoso”, respondí, “hasta siempre. See you!”.
Nueve años después suena el teléfono. Es Enrique Mayor,
director de la revista Motociclismo Clásico, que habla
mucho con Sanmy Miller por motivos de prensa y museos.
Nos envía un recado cariñoso de su parte y un mensaje: está
deseando volver a Canarias y al Viejas Glorias. A ver cuando
le invitamos, dice. 
Qué suerte y qué recuerdos más bonitos. Cuando nos asista
la economía, of course. 



Pregunta.– ¿Cuándo te iniciaste en el trial?
Respuesta.– La verdad es que la primera moto la tuvimos en mi primera
comunión. Una Beta TR34 minitrial, pero fue algo pasajero porque era
una moto para los dos y no se pudo aprovechar, ya que poco después mi
hermano se enfermo. Mis verdaderos inicios fueron con 16 años y Cristo
con 15. Era una edad complicada porque iba mal en los estudios y mi
padre, para motivarnos, nos ofreció un ciclomotor. El problema es que
aprobamos y mi padre, para no dejar de cumplir su palabra, cambió el ci-
clomotor por una moto de trial con la excusa de poder salir los tres. Él
conservaba la suya y, bueno, fue prácticamente aprender a llevar una moto
y empezar a competir con ella hasta el día de hoy.
P.– ¿Quiénes te inculcaron la afición y cuáles fueros tus referencias?
R.– Esta pasión tal vez se deba a que mi padre ha sido un amante de este
deporte. Pero jamás nos lo inculcó. Simplemente, cuando tuvimos la
oportunidad de probar, nos encantó. Para nosotros era una oportunidad
que queríamos aprovechar al máximo y nuestra meta era mejorar día tras
día. Tanto fue así que el mismo año que empezamos en el trial ya fuimos
capaces de ganar alguna carrera a final de temporada. Así se fueron su-
biendo peldaños.
P.– ¿Cuál es el secreto de tu éxito?
R.– Por decir algo, creo que nuestro éxito viene dado por la constancia y
la humildad con la que empezamos. Nuestros inicios fueron con muy
poco presupuesto y sin ningún fin en concreto. Tal vez, para mis padres
era una manera de estar juntos y para que nos centráramos en una edad
que siempre es complicada. Para nosotros, en cambio, fue una oportuni-
dad de demostrar a mis padres que éramos conscientes del sacrificio que
hacían y que podíamos avanzar mejorando día a día. Quizá el querer agra-
decer a mis padres todo ese sacrificio comprometiéndonos con algo y no
rindiéndonos nunca. Demostrarles que cuanto más alto sea el escalón que
te ponga la vida por delante, más gas hay que dar. Al fin y al cabo, eso es
la vida: sólo se progresa con constancia e ilusión por conseguir las metas
que te marcas. Eso es lo que nos ha enseñado el trial.
P.– ¿Cuál ha sido la  mejor carrera de tu vida?
R.– A todos nos gusta ganar y es lo que busca todo deportista. Pero en mi
caso, el tener que competir fuera con medios muy justos y con una moto
que no conoces a la perfección, aprendes a valorar otras cosas. En nuestras
circunstancias es difícil estar arriba. Por ejemplo, en un trial de larga du-
ración, has de aprender a concentrarte y reservar físico y mecánica para
no quedarte fuera y ser competitivo en todo momento. O adaptarte al na-
cional, donde el nivel técnico y el ritmo de carrera es fortísimo. Nosotros,
por medios y por tener sólo un mochilero para los dos, debemos centrar-
nos en aprender y mejorar en cada carrera.
P.– ¿Cómo mejorarías la realidad de este deporte en Canarias?
R.– Me gustaría que hubiese más cantera, ya que los que solemos parti-
cipar en las pruebas cada vez somos un poquito mas viejos. También me
gustaría que hubiese un mínimo de una prueba cada mes y mayor. Me
preocupa que el trial no tenga mayor movimiento y creo que deberíamos
esforzarnos en dar a conocer más este deporte. Al fin y al cabo, es la es-
pecialidad más técnica del motociclismo y también la más segura y barata
de todas. Desgraciadamente, no se televisan las carreras del mundial y si
algo no sale en televisión, difícilmente la gente se fijará en el trial. 



Pregunta.– De profesión… ¿‘gesero’ o cartero?
Respuesta.– Cartero pero con espíritu ‘gesero’. Sin duda. 
P.– ¿Cuántos años llevas rodando en moto?
R.– La friolera de treinta años. Toda una vida prácticamente.
P.– ¿Por qué nace ‘Pasión GS’ y qué objetivos persigue?
R.– Pues fue en una de las muchas reuniones que mantenemos los ami-
gos del Motoclub Las Palmas Roque Nublo. Nos dimos cuenta de que
no había ningún evento ni ningún colectivo que aglutinara a la gran
cantidad de apasionados de ‘la reina de las maxitrail’. Se me enco-
mendó la labor de sacar adelante este encuentro con el apoyo de un
gran equipo. A partir de ahí se registró la marca ‘Pasión GS Canarias’,
se buscaron los primeros patrocinadores, nos reunimos con los prime-
ros integrantes del grupo y todo empezó a rodar.
P.– ¿Cuanta gente aglutina en Canarias? 
R.– En la actualidad somos 140 miembros.
P.– Como experto en este modelo, ¿qué es lo que hace que sea un
éxito de ventas?
R.– Es una moto que, a pesar de estar hecha para circular por cualquier
tipo de terreno, tiene un diseño muy elegante. Es una moto muy bonita.
Además, siempre ha sido sinónimo de seguridad y de versatilidad.
P.– Tienen fama de ser un grupo de lo más divertido y de tener un
‘local virtual de lo más loco’. ¿Cómo es eso?
R.– (Risas). Sí bueno, la ‘sede virtual’ es nuestro grupo de WhatsApp.
Ahí comentamos largo y tendido vivencias y sugerencias y también
compartimos muchas fotos. 

P.– ¿Tienen previsto programar una visita anual a las islas meno-
res? Los amantes de la BMW GS están por todo el Archipiélago.
R.– Lo sabemos perfectamente, por eso ya tenemos previsto hacer un
viaje a Fuerteventura en 2019. En 2021 iremos a la isla de La Palma.
P.– ¿Para cuando África?
R.– Tenemos ilusión y un montón de proyectos en el aire, pero por
ahora hay que esperar a que Naviera Armas recupere ese trayecto. En-
tonces podremos planteárnoslo. 
P.– ¿Quiénes planifican los destinos de ‘Pasión GS’?
R.– Funcionamos de manera muy democrática. Es la junta directiva
del Motoclub Las Palmas Roque Nublo quien valora las distintas pe-
ticiones de los participantes. 
P.– ¿Crees que verdaderamente hay cultura de clásica GS o es sólo
una moda transitoria?
R.– Dentro de un colectivo tan amplio como el nuestro, hay de todo.
Los hay desde los que miman a sus clásicas como a un hijo, hasta quie-
nes tienen siempre el último modelo. Al fin y al cabo, con más o con
menos años, todos compartimos ese amor por la BMW GS.
P.– Para aquellos que estén leyendo estas líneas y quieran saber
más de ‘Pasión GS Canarias’, ¿cómo pueden contactar con uste-
des?
R.– Mediante Facebook. Nuestra cuenta es Pasión GS. Para pertenecer
a este colectivo no hay que pagar ninguno cuota y la única norma es el
civismo y el respeto hacia todos los componentes del grupo. No hace
falta nada más



Mahy Villanueva es, a día de hoy, uno
de los mayores talentos del motocross
en España. Hace años que tuvo que
abandonar Canarias para formarse
como piloto en Italia y, tras estable-
cerse allí como uno de los mejores de
su categoría, en 2018 da el salto al
Campeonato de Europa. El mundial
está cada vez más cerca.
A pesar de su juventud, Mahy Villa-
nueva es todo un veterano en esto del
motocross. A sus veinte años lleva,
prácticamente, toda su vida dedicada a
este deporte en el que se inició con la
ayuda de sus padres, Miguel y Gloria.
Fue tan precoz que tuvieron que espe-
rar un año para poder federarlo y que
pudiera competir, pero cuando em-
pezó, ya nadie pudo alcanzarle.
En su tercera temporada comenzaron a
caer los títulos, primero provinciales,
más tarde regionales. Con nueve años
tocó techo en categorías inferiores,
momento en que sus padres tuvieron
que plantearse si limitar su evolución
a los circuitos de Canarias o probar
suerte fuera. Aunque suponía enormes
sacrificios personales, familiares y

económicos, optaron por la segunda y,
desde entonces, Mahy Villanueva
siempre ha ido con una maleta a cues-
tas.
En 2007 debutó en el Campeonato de
España. Primero en 65 cc, dos años
después en Alevín y, ya en 2010, em-
pezó a recoger los frutos siendo selec-
cionado por la Real Federación
Española de Motociclismo para parti-
cipar en el Campeonato del Mundo Jú-
nior que ese año se celebró en Francia.
Su evolución continuó al confirmarse
en la élite del nacional de MX Prome-
sas (2011) y volver a defender el pabe-
llón español en el Mundial Junior de
Italia y en la que ya logró clasificarse.
En 2012 llegaron los podios y las pole
position en el nacional y una primera
incursión (frustrada por el robo de su
moto) en el Campeonato de Europa de
MX. Se quitó la espina la temporada
siguiente realizando cinco pruebas del
certamen continental y, sobre todo, lo-
grando la tercera posición en el Moto-
cross de las Naciones junto con el resto
de la selección nacional. 
Fue entonces cuando Mahy y el resto

de su familia tuvieron que volver a mirar atrás,
echar la vista arriba y decidir qué hacer. La
única manera de seguir creciendo era ir al ex-
tranjero. Algunos veranos ya había hecho algún
‘stage’ de mitad de temporada en Holanda, pero
a finales de 2013 un potente equipo italiano se
interesó por incorporarlo a su programa de for-
mación de jóvenes pilotos.
La RT973 MX School, en Bérgamo, ha sido su
casa las cuatro últimas temporadas y con este
equipo fue haciéndose un nombre en un cam-
peonato, el nacional italiano, que es punto de
encuentro de algunos de los jóvenes pilotos con
mayor proyección internacional en esta moda-
lidad. Ya en 2016 obtuvo victorias en MX Se-
nior 125 cc y, con toda esa experiencia
adquirida y tras cuatro temporadas adaptándose
al campeonato italiano, en el año deportivo que
ahora acaba, Villanueva ha brillado con luz pro-
pia. A lomos de una Yamaha, en 2017 ha termi-
nado en tercera posición de MX125 Senior y
séptimo en MX250, logrando vencer en U21
(pilotos menores de 21 años) y en el Challenge
Yamaha, una copa monomarca dentro del na-
cional italiano de motocross.
Aunque lleva ya cuatro años de su carrera de-
portiva invertida en Italia, Mahy no pierde el
vínculo con su tierra. Vuelve a Gran Canaria

siempre que la agenda le da un mínimo respiro
y lleva con enorme orgullo en su moto los colo-
res del Ayuntamiento de San Bartolomé de Ti-
rajana, su municipio, y del Cabildo de Gran
Canaria.
Logrado todo esto, el siguiente peldaño de Mahy
es el Campeonato de Europa de Motocross en la
categoría del ‘dos y medio’ (EMX250) que com-
patibilizará la temporada que viene con el cam-
peonato italiano y tres pruebas del Internacional
de Italia. Para ello, cambia el que ha sido su
equipo desde que dejó su isla, el RT973, para
militar desde ahora en el experimentado KTM
Silver Action. Se trata de un nuevo salto en su
carrera deportiva en esa búsqueda permanente
de la élite mundial del Motocross. Un sueño que
para este joven canario está cada día que pasa
más y más cerca.



Radical Custom Performance es un taller espe-
cializado en transformación, modificación,
mantenimiento, homologaciones individuales
y unitarias y fabricación de motos a medida en
Canarias desde el año 2004.
Una gran experiencia y profesionalidad les
avala desde sus inicios. Especialistas en Har-
ley-Davidson y motos custom, nunca dejan a
nadie indiferente con sus espectaculares trans-
formaciones. Y lo hacen adaptándose siempre
al gusto del cliente, con unos acabados perfec-
tos y estéticamente impactantes, pero sin perder
nunca la practicidad y, sobre todo, entregando
vehículos homologados.
Sus instalaciones cuentan con 200 m2 total-
mente diáfanos de taller. Éste se compone de
una zona para trabajos de metalurgia y otra de
mecánica con tres elevadores, dos gatos, mesas
de trabajo, prensa, máquinas para cambiar y
contrapesar las ruedas, bancada, torno y un sec-
tor acondicionado para el lavado de las motos.
Disponen también de 100 m2 de tienda con
todo tipo de accesorios para la moto, así como
ropa y complementos. Junto a cascos, chaque-

tas, botas, también hay una línea de ropa de
R.C.P. En este espacio también se exponen una
serie de motos de ocasión. Radical Custom Per-
formance es distribuidor oficial de Custom
Chrome, Motorcycle Store House, Zodiac, WW
Cycles, Accesories Unlimited, Kuryakyn, Drag
Specialties, Lehman Trike, etcétera. En caso de
no disponer en stock algún componente, se so-
licita al proveedor. 
También, para mayor confort de sus clientes,
disponen de una zona de espera en la que per-
manecer hasta la entrega de su moto. Para ame-
nizar esa espera, hay multitud de revistas
especializadas en transformaciones en Harley-
Davidson y customs; y para hacerla más agra-
dable, puede acompañarse de la mejor música,
un buen café o una cerveza bien fría.  
Un lugar especial dentro del establecimiento es
el almacén. Camuflado por una cabaña, es una
réplica de la cabaña donde los Harley y David-
son crearon su primera moto; el mítico ‘cober-
tizo’. Sin lugar a dudas, Radical Custom
Performance es uno de los mejores sitios donde
dejar con tranquilidad tu máquina para cual-

quier trabajo, ya sea de mantenimiento, modi-
ficación o para conseguir ese artículo para el
biker.
Y como ya viene siendo cita obligada en el Vie-
jas Glorias, desde hace tres años, el equipo de
Radical Custom Performance, en conjunto con
la organización y patrocinadores, realiza el
‘Bike Show’. Esta actividad cuenta cada año
con más inscritos, mejor calidad y mayor varie-
dad de proyectos. Constituye un buen escapa-
rate donde poder ver mejoras y modificaciones
realizadas con bases de toda la vida. Desde ves-
pas, motos clásicas e incluso motos hechas
desde cero.
En este tiempo se ha convertido en uno de los
platos fuertes de esta reunión anual. Cuenta con
varias categorías y los mejores optan a premios
que ofrecen los patrocinadores de este ‘Bike
Show’. Pueden participar motos restauradas que
mantengan su carácter original, ya sean clásicas,
modificaciones en ‘metric bikes’, Harley-Da-
vidson, e incluso freestyle, donde la imagina-
ción llega a límites insospechados. Hay premios
a la mejor pintura y a la mejor restauración. 
Así que ya sabes, si tienes una moto que consi-
deras que puede ofrecer espectáculo a este show
que montamos cada año en el ‘Viejas Glorias’,
no lo dudes y anímate a participar. Y, si eres de
los que les encanta ver cosas nuevas, modifica-
ciones y restauraciones, esta es una cita a la que
no puedes faltar.
Y no sólo Radical Custom Performance parti-
cipa en el ‘Bike Show’ desde sus inicios en el
año 2004. También ha estado presente en todas
las convocatorias del ‘VIEJAS GLORIAS’ con
un stand que nunca pasa desapercibido. Este es-
pacio se convierte en un espectacular escaparate
con tienda, zona de reunión e incluso, en una
edición, con un taller en vivo en el que se realizó
la fase final de ensamblado de uno de sus pro-
yectos: la RCP Tracker. Durante los tres días
que duró el evento, el equipo de Radical Cus-
tom Performance montó la moto al completo a
partir de un chasis vacío. La ‘Tracker’ arrancó,
se dio su paseo de gloria y acabó subiendo al
escenario. 
Vamos a ver que nos tienen preparado para este
año y futuras ediciones.



El fenómeno Vespa y, de forma más mi-
noritaria, Lambretta, ha hecho de estos
modelos que fueron concebidos casi
como meras herramientas de trabajo
vehículos con un componente emi-
nentemente lúdico. Esta evolución se
debe a movimientos como el Vespasión Cana-
rias que a lo largo de los últimos años ha sido
capaz de vertebrar todo un colectivo que los
adora.
El protagonista de esta página es un
verdadero artesano de este tipo de
vehículos. Pocos lo conocerán por
el nombre que aparece en su DNI, Francisco Vega,
sin embargo, todo el mundo de las dos ruedas en
Canarias tiene alguna (buena) referencia de Paco
‘El Vespa’. Sobran las palabras.
Trabajador incansable, tiene la enorme y agradable
virtud de hacerlo a la vez que conversa. Con ello,
ameniza cualquier reparación, por importante que
ésta sea. 
Sus inicios en el mundo de la motocicleta arrancan
el año 1972. Entonces trabajaba en Vespalmas
Moto Tritón, en el barrio de Guanarteme de Las
Palmas de Gran Canaria. En su establecimiento,
casi en cuclillas, sentado sobre una pequeña bobina
de cables o en un banquillo que aún conserva, in-
clinaba la Vespa de turno y la dejaba operativa casi
con los ojos cerrados. 
Quienes lo han visto trabajar saben que verlo cam-
biar el enrevesado ‘cablerío’ desde el manillar de
tuvo por las fundas del estrecho chasis y hasta sus
correspondientes conexiones era un verdadero es-
pectáculo. Y así lo vino haciendo día tras día hasta
1984, en Vecindario. Imaginen si han pasado
motos por las manos de Francisco Vega… 
Sus medios de transporte fueron variados, pero
siempre con ese algo especial de las motos y escú-
teres de pequeña cilindrada: una Torrot, un Guzzi

Dingo, una Derbi Antorcha y, por último,
una Vespa 160. Los aceites, mezclados
a ojo con la gasolina normal, se en-
cargaban de ambientar con sus
humos el pequeño taller. Aquello no

era un problema para él, ya que aquello
le evitaba caer en la tentación de prender

un ‘virginio’.
Paco ‘El Vespa’ mantiene hoy en día su

afición y participa en salidas festivas
prestando asistencia técnica esporá-
dicamente. Es decir, cuando se
produce alguna avería. Entonces,

con su media sonrisa socarrona, sólo
con acercarse, ver y escuchar ya sabe dónde está
el problema y lo solventa. Porque, como solemos
decir, las vespas no te dejan tirado; tan sólo te de-
moran en la llegada en estrecha complicidad con
otros apasionados de estos vehículos de pequeñas
ruedas y modestas prestaciones. 
Al fin y al cabo, parte del encanto de estas salidas
grupales estriba en que se prolongan horas y horas,
lo que da pie a largas conversaciones en las que los
participantes comparten su pasión por las Vespa.
Aunque subyace una cierta uniformidad, no faltan
las múltiples personalizaciones estéticas que dife-
rencian a cada motorista que circula abstraído pese
al ruido de los motores ‘dos tiempos’, muchos de
ellos (por cierto) con la puesta a punto de Paco.
Una visita a su cueva/taller de Gáldar es toda una
experiencia. La maraña de hierros y piezas bajo la
consigna “aquí no tiramos nada” nos deja boquia-
biertos. Este establecimiento es una verdadera
planta de reciclaje de las añejas Vespa en minia-
tura, dando así la oportunidad a las máquinas que
allí llegan una segunda oportunidad para seguir ro-
dando por nuestras calles y carreteras.
Gracias a artesanos como Paco ‘El Vespa’ pode-
mos decir ¡larga vida a nuestros escúteres!



desde muy jóvenes, las dos hermanas se intere-
saron por la mecánica y por las motos, así que
en sus ratos libres su padre les enseñó a mon-
tarlas y repararlas en sus ratos libres.  
En 1916, Addie y Gussi, como las llamaban ca-
riñosamente, se fueron a un concesionario de la
marca Indian y compraron dos Power Plus
Model F de 1.000 cc, un modelo que era de lo
mejorcito que se fabricaba entonces. Una para
cada una. Las hermanas llevaban algún tiempo
planificando y preparando una hazaña única en
aquel tiempo: viajar de Nueva York a California
y completar así la primera ruta intercontinental
en motocicleta de la historia protagonizada por
una mujer.
El viaje empezó en abril de ese año y acabó en
septiembre. Por supuesto, las dos viajaron en
solitario y recorrieron más de 6.500 millas por

Si algunas damas representaron la lucha por la
igualdad en esto del motociclismo, esas fueron
las hermanas Adeline y Augusta Van Buren. Su
historia es la de dos intrépidas mujeres que fue-
ron pioneras en cuanto a logros personales
sobre una moto durante la segunda década del
pasado siglo.
Esta historia comienza en los Estados Unidos
de América en los años de la Gran Guerra, una
época en la que las mujeres no tenían derecho
al voto ni eran consideradas en ningún aspecto
que tuviera algo que ver con la igualdad. Pero
si algo tienen las mujeres es tenacidad y coraje
y las hermanas Van Buren iban sobradas de
ambas cosas.
Adeline y Augusta fueron hijas de un inmi-
grante holandés de Nueva York. Era mecánico
y tenía un taller de reparación de motos, así que,

El cartel del 25 aniversario del Viejas Glorias Canarias 2017 está dedicado a la mujer motorista y, por ello,
quiero hacer, en honor a todas las mujeres que montan en moto cada día y disfrutan de esta nuestra passion,
un homenaje a dos hermanas que en el pasado siglo fueron pioneras por derecho y mérito propios.   

caminos en muy mal estado ya que en-
tonces no había carreteras asfaltadas to-
davía. Para este viaje se adquirieron
conocimientos de navegación ya que
tampoco había apenas señales. Tuvie-
ron que adaptarse y solucionar los pro-
blemas que surgieron en ese inmenso
trayecto con escasos medios. Como so-
brevivir en desiertos y dormir al raso;
racionar la comida y la bebida debido a
las grandes distancias que tuvieron que
cubrir; y evitar las horas de más calor,
ya que su viaje se desarrolló en gran
medida en verano y no podían viajar de
noche en campo abierto con las diminu-
tas luces que montaban aquellas motos. 
Tal era la situación hacia las mujeres en
aquella época que, como anécdota, lle-
garon a ser detenidas en un par de oca-
siones. Los sheriffs de algunos pueblos
por los que pasaron tomaron esta me-
dida... ¡por vestir con pantalón! Increí-
ble, ¿verdad? Pero Addie y Gussi tenían
determinación de sobra y siguieron ade-
lante pese a todo y pese a todos. 
Después de esta hazaña, las hermanas
Van Buren salieron en todos los perió-
dicos del país. Ellas mismas se encar-
garon de que así sucediera, ya que en la
preparación del viaje contactaron con
periodistas de las grandes ciudades por
las que tenían programado pasar para
que no sólo escribieran crónicas sobre
el viaje, también para que hicieran fotos
de su aventura. Estas crónicas dieron
mucho de qué hablar, sobre todo entre
la población femenina que hizo de Ade-
line y Augusta un símbolo, ya que
ambas pertenecían al movimiento por
los derechos de la mujer que se creó en
Nueva York. De hecho, formaban parte
del grupo de mujeres que lo fundó.  
Al año siguiente, en 1917, y aprove-
chando el tirón de su fama así como la
entrada de los EEUU en la Primera
Guerra Mundial, Addie y Gussi quisie-
ron alistarse en el ejército para servir
como correos en moto. Tras su increíble
viaje consideraban probada su compe-



tencia para hacer ese servicio como
cualquier hombre, pero su solicitud fue
rechazada con la lamentable excusa de
que las mujeres sólo podían servir al
ejercito como enfermeras. ¿Y qué hi-
cieron ellas? Programaron otra aven-
tura para seguir demostrando sus
capacidades sobre una motocicleta.
Unos meses después se dirigieron
hacia el Oeste a través de los estados
de Buffalo, Chicago, Omaha y Ne-
braska. Su destino era el estado de Co-
lorado; allí querían cruzar las
montañas rocosas a través del hoy fa-
mosísimo Pike's Peak y se enfrentaron
a una de las rutas más duras y peligro-
sas de la época. Lo sigue siendo hoy en
día, pero la diferencia es que entonces
no había ni un solo metro asfaltado. 
El Pike's Peak era más largo que ahora.
14.109 metros de pistas en subida que,
si llovía, eran impracticables y, si hacía
calor, eran casi infranqueables porque
se levantaba demasiado polvo. Aque-
llos neumáticos era muy distintos a los
de ahora y mucho menos fiables; los
carburadores acababan yéndose de
punto con la altura; el engrase del
motor era manual, por lo que había que
estar muy pendiente de no ‘gripar’; el
peso de sus Indian era elevadísimo; los
frenos, justitos y las suspensiones eran
rígidas. 
Con todos estos condicionantes, aque-
llo era una aventura en mayúsculas y
ellas la llevaron a cabo con una tena-
cidad y un coraje que aún hoy me emo-
ciona y sorprende. Ambas fueron
capaces de completar ese viaje por la
carretera original de Pike’s Peak sólo
unas semanas después de su apertura. 
Tras esta gesta llegaron al estado de
Nevada y cruzaron Sacramento, San

Francisco y completaron el viaje en San
Diego. Allí les esperaba una representa-
ción de mujeres y, a la cabeza de ella,
una estrella del cine mudo muy famosa
de la época: Anita King. Esta actriz fue
pionera del movimiento de los derechos
de la mujer en San Diego y sintió el
deber de arropar y apoyar a las hermanas
después de tal aventura. Nuestras valien-
tes protagonistas descansaron unos días,
revisaron sus motos y decidieron cruzar
por México hasta Tijuana donde embar-
carcaron junto con sus motos en un car-
guero que las llevo de vuelta al puerto de
Nueva York.
Mi reflexión personal para estas damas
de la motocicleta es la siguiente: El valor
de Augusta y Adeline Van Buren para
hacer viajes como estos en los años 1916
y 1917 fue increíble. A pesar de que sus
aventuras se publicaron en los medios de
la época, nunca tuvieron el reconoci-
miento oficial por las hazañas logradas.
Sus motocicletas, y en concreto la marca
Indian, fueron más reconocidas que ellas
y el fabricante lo aprovechó para publi-
citar mejor su producto. En mi opinión,
a éstas jóvenes se les robó el exito. 

¿Qué fue de ellas?
Addie se licenció en Derecho por la Uni-
versidad de Nueva York y Aggui se con-
virtió en piloto de aviones y trabajó para
la famosa aviadora y empresaria de la
aviación Amelia Earhart en su compañía
aérea.
En octubre de 2002, más de ochenta
años después, fueron admitidas a título
póstumo en la AMA (Asociación de Mo-
tociclismo Americana) y en el Salón de
la Fama de Nueva York recibiendo así el
reconocimiento que merecían. Algo
tarde, ¿no creen?



En Gran Canaria existe un grupo de
chicas moteras muy implicadas en
ésta nuestra pasión por el motoci-
clismo. Se autodenominan ‘Las
Mosqueteras’ y tengo el honor de
conocer a varias de ellas. Por ello,
porque conozco su historia, con todo
el gusto la comparto con ustedes en
estas páginas de la revista oficial de
esta edición del Viejas Glorias que
pone en valor a la mujer motera.
Corría el año 2005 cuando tres ami-
gas empezaron a salir juntas para
compartir sus rutas en moto. Eran
Rebeca, Mila y Amina. Tres amigas,
tres mosqueteras que fueron la semi-
lla de un grupo que empezó a crecer.
Pasó algún tiempo, sin embargo,
hasta que alrededor de ellas se creó
este colectivo. Tanto fue así que el
propio nombre de este colectivo se
debió a que los primeros meses, a
pesar de invitar a otras amigas mo-
teras, siempre eran ellas, las tres
mosqueteras, las que acudían fieles
a su cita cada fin de semana en la
Fuente Luminosa de Las Palmas de
Gran Canaria. 
Pero era una simple cuestión de

tiempo. Poco a poco comenzó a co-
rrerse la voz. Y así, un mes tras otro,
a Amina, Mila y Rebeca empezaron
a unirse cada vez más y más amigas.
Mujeres como ellas con las mismas
inquietudes, la misma pasión y las
mismas ganas de disfrutar en un am-
biente de enorme camaradería y res-
peto de las dos ruedas. Cuando el
número de integrantes se asentó, se
presentaron en sociedad en una gala
celebrada en la sala Pachá de la Las
Palmas de Gran Canaria. Y de ahí, a
la fama...
Ruta tras ruta, ‘Las Mosqueteras’
fueron adquiriendo fuerza hasta eri-
girse en el grupo femenino motero
de Gran Canaria por excelencia.
Pero sus rutas van más lejos de los
límites de su isla de origen. A lo
largo de los últimos han viajado a
Tenerife y Fuerteventura para unirse
a otras moteras. Esos lazos fueron
estrechándose hasta que, hace no
mucho tiempo, se celebró el mayor
evento de mujeres moteras jamás or-
ganizado en el Archipiélago. Logró
reunir a 250 participantes (todas
ellas en sus respectivas motos) de

cuatro islas diferentes y participaron en
una inolvidable e histórica excursión por
Gran Canaria. Las Mosqueteras habían
llegado al colectivo motero para que-
darse.
Sus reuniones son mucho más que com-
partir un espacio durante un tiempo. Ade-
más del ambiente que son capaces de
crear, sus integrantes han demostrado
tener un corazón enorme organizando ac-
ciones con un marcado carácter benéfico.
Algunas, tan emocionantes como el
apoyo a la lucha contra el cáncer de
mama, una enfermedad que han padecido
y superado dos de sus componentes. Pero
también, se han reunido para protestar
contra el terrorismo, contra el abandono
de mascotas y contra cualquier causa que
sea capaz de unir aún más a todas sus in-
tegrantes.. 
En la actualidad, esas tres mosqueteras se
han convertido en un colectivo bien con-
solidado compuesto por alrededor de una
treintena de amigas y con su bonito nom-
bre son de sobra conocidas (y respetadas)
por todos los motoristas canarios. 
Desde este rincón de nuestra revista, en
nombre de todos los que formamos parte
de la organización del Viejas Glorias Ca-
narias y coincidiendo con el 25 aniversa-
rio del evento dedicado este año a las
mujeres moteras, rendimos homenaje a
este colectivo. Así que por muchos años
más, ¡arriba Las Mosqueteras!



La moto y la naturaleza tienen algo que engancha y nos evade de
todo, nos sienta bien y nos carga de energía.  
Hace unos años, sólo algunos locos lo practicaban recorriendo la
isla por los caminos que encontraba a su paso, compartiendo aven-
turas los fines de semana entre compañeros y amigos. Para aquellos
que realmente conocían el mundo del motor, no eran más que un
grupo muy reducido en el que rara vez se encontraban con otros en
su camino y su presencia pasaba totalmente desapercibida para el
resto de los usuarios: ganaderos, agricultores o deportistas, etc.
En la actualidad ha habido un auge importante de la moto de tierra,
se ha puesto de moda o ha cobrado más sentido para muchos. Ya no
hay edad o sexo; se ha abierto por completo a todo tipo de públicos
como una oferta de ocio muy intensa y que es capaz de sacar lo
mejor o lo peor de cada uno, en su intercambio con el medio natural
y rural.

El desafío ‘Ruta Mototrans’ es, en la actualidad, el evento de refe-
rencia para el mundo de la moto de tierra en Canarias, convocando
participantes de todas las islas para afrontar un reto sin igual en las
dos provincias, desde La Palma hasta Lanzarote.
Con sus cinco años y tres ediciones completadas, suman la expe-
riencia, trabajo y halagos de los mejores medios nacionales y regio-
nales del mundo de las dos ruedas. 
El logro más importante de ‘la Mototrans’ reside en la compatibili-
dad con el medio natural y el ocio recreativo, no sólo centrándose
en llegar a una convocatoria bianual mínima, sino también intervi-
niendo en la concienciación de la comunidad sobre el uso correcto
de la moto y su relación con el entorno natural.
Hoy por hoy, la Ruta Mototrans es la auténtica aventura en moto
que descubre y enseña la naturaleza más escondida de nuestras Islas
Canarias.



Este año en Triumph decimos que las calles nunca
volverán a ser las mismas con la nueva generación
Street Triple. Pero para llegar a este punto habría
que hacer un breve recorrido por la historia; por el
pasado de Triumph. Para contarles una historia con-
creta de lo que pudo haber sido y no fue… Pero
que, a lo mejor, ahora puede que suceda. El resul-
tado dependerá de ustedes, moteros, que son los pi-
lotos de nuestro presente.
Triumph nace en 1902 en Inglaterra. Es decir, es
una marca más que centenaria. Y en esos tiempos
de nacimiento del motociclismo, hubo una época
en la que Inglaterra era el país puntero en la indus-
tria de la motocicleta. Algo así como lo ha sido la
industria japonesa en la época que casi la mayoría
de nosotros hemos vivido.
Por tanto, en Gran Bretaña había muchas marcas
de motos y todas ellas dominaban con mano de hie-
rro tanto en las diferentes competiciones de la época
como en los mercados. El máximo apogeo de la
motocicleta inglesa coincidió con las décadas de
los años 20 y 30 del Siglo XX, aunque su impor-
tancia (por resumirlo brevemente) se prolongó
hasta principios de la década de los 50.
En lo que a Triumph respecta, su máximo esplendor

deportivo vino con el modelo Speed Twin de 1937,
el antecesor de las famosas Bonneville nacidas en
1959 y que hoy siguen entre nosotros con las últi-
mas evoluciones de las T100 y T120. 
Es curioso que lo que hoy en día tiene forma de
moto clásica de paseo, en su tiempo fuera una má-
quina de carreras. Pero no vamos a extendernos en
este periodo de la historia y estos modelos.
Hace un año compré un libro, casi 200 páginas
sobre la historia de Triumph en competición. Parece
increíble que esta marca tenga tanto que contar
sobre competiciones, ¿verdad?. Pero lo que quiero
poner en relieve en estas páginas es una parte de su
historia en la competición y en la propia industria
que pocos saben. La historia de lo que pudo haber
sido y no fue. 
Corría el año 1964 y el conjunto de la industria an-
glosajona de la moto estaba en cierto declive. Se
podría afirmar que empezaba a dar sus últimos co-
letazos. Europa se hallaba sumida en tiempos de
cambios importantes en lo social y lo económico,
algo que afectó a la industria y comercio en general.
En estos momentos Triumph se encontraba des-
arrollando un nuevo motor de cuatro tiempos de
tres cilindros en línea y 750 cc. 

Por supuesto, Triumph no inventó esta configuración de motor, pero
se podría decir que fue el fabricante que hizo un intento más serio por
desarrollarlo para una moto de calle, y para hacerlo con éxito apostó
también por la competición. Todos habremos visto, leído o escuchado
algo sobre los éxitos de MV Agusta con sus tres cilindros y las réplicas
de otros fabricantes. Pero nadie había apostado por su producción en
gran serie hasta ese momento. En esa época Triumph estaba unida a
BSA por mandato del gobierno británico en lo que constituyó una me-
dida para mantener a flote su industria del sector. Ambas marcas se pu-
sieron a desarrollar ese motor fabricando cada una un modelo de serie
que lo equipara, y que luego sería probado en diferentes competiciones.
Así nace en el año 1968 la Triumph Trident junto con su ‘hermana’, la
BSA Rocket III. Esto sucedió justo un mes antes de que Honda lanzara
su CB 750 Four. Y esta es la parte de la historia que nos interesa para
nuestro ejercicio de imaginación.
Todos sabemos que los pilotos ganadores no suelen ser muy fieles a
una marca de motos. En la mayoría de las ocasiones suelen elegir la
moto con la que piensan que pueden ganar. El instinto competitivo se
impone al romanticismo de unos colores. La historia está llena de ejem-
plos: el salto de Giacomo Agostini de MV Agusta a Yamaha; el de
Eddie Lawson de Yamaha a Honda; el de Valentino Rossi de Honda a
Yamaha, sólo por mencionar, quizás, los más sonados.
¿Alguien se acuerda de Mike Hailwood? Para muchos, el mejor piloto
de todos los tiempos. Ganó nueve campeonatos entre las categorías
500, 350, y 250 cc  desde 1958 hasta 1967. Dicen que cuando Honda

se retiró de la competición en el 1968, la última marca para la que es-
tuvo corriendo, lo mantuvo en nómina para que no volviera al mundial
con ningún fabricante. Muchos también conocerán su triunfal retorno
con victoria en el TT de la Isla de Man de 1978 a los mandos de una
Ducati. Pues bien, lo que no todos saben es que esa carrera no fue su
primer intento de volver a las carreras. 
Hailwood tuvo varios escarceos con la competición antes de esa famosa
carrera. Y el primero de ellos fue con una Triumph/BSA en 1970. A los
pilotos les gusta, ante todo, ganar. Y para ello prueban con la moto que
les parece ganadora y en los años setenta el proyecto de Triumph pro-
metía serlo. Por desgracia, los intentos de Mike ‘The Bike’ Hailwood
en el 1970 y 1971 fracasaron por problemas de fiabilidad. 
Fueron otros pilotos quienes, entre 1971 y 1975, lograron hacer de
aquellas Triumph/BSA motos imbatibles en muchas competiciones en
EEUU y Europa. Cabe destacar las sonadas victorias en Daytona, el
TT de la Isla de Man, el Bol d`Or y otras muchas pruebas. Uno de los
pilotos que obtuvo algunas de las victorias de mayor calibre con las
Triumph Trident fue Paul Smart. Curiosamente, más tarde se convirtió
en otro mito en la historia de Ducati por su victoria en las 200 Millas
de Imola de 1972. 
Es cierto, no obstante, que también hubo algún borrón en esta trayec-
toria... Como la anécdota de una Trident que, apodada como ‘Slippery
Sam, se hizo célebre porque, literalmente, escupía tanto aceite en cir-
cuito Paul Ricard que salpicaba al resto de participantes que pasaban a
su lado en carrera. Así y todo, esta moto y sus diferentes réplicas do-



minaron en muchas carreras europeas como el TT de la Isla de Man
durante media década gracias a su buen equilibrio general y maneja-
bilidad.
Pero pese a todos esos grandes campeones que la eligieron, a pesar de
sus éxitos deportivos y de una exitosa etapa comercial (se fabricaron
más de 45.000 Trident), el proyecto de Triumph/BSA acabó muriendo
sobre el año 1975. La razón es que la industria británica finalmente co-
lapsó y con las dificultades económicas nunca llegó a la evolución que
la competición y el mercado necesitaban. La marca acabó cerrando sus
puertas en 1983.
Pero quizá, el verdadero ‘culpable’ de que la aventura de Triumph/BSA
fracasara fue la llegada al mercado de la revolucionaria Honda CB 750
Four que antes he mencionado. Honda no inventó este tipo de motor,
pero fue el primero en ponerlo al alcance del gran público. La CB 750
Four fue una moto capaz, fiable y se comercializóna un precio muy
competitivo para su época. Esta moto supuso el comienzo del auge de
la industria japonesa y la puntilla para la industria de la motocicleta del
resto de países. 
Esta fue la historia de lo que pasó. Pero quiero que, por un momento,
hagan un ejercicio de imaginación. Si el proyecto de Triumph/BSA
hubiera contado con los recursos económicos suficientes, es posible
que el mercado de la moto que hoy conocemos hubiera sido diferente.
Es posible que el motor de cuatro cilindros en línea de fabricación ja-
ponesa no hubiera estado prácticamente solo en el mercado, como lo
ha estado los últimos cuarenta años. Tanto ha sido así, que la mayoría
de la gente no concibe otra moto que no sea una japonesa con este tipo

de propulsor. Pero ya eso nunca lo sabremos.
Triumph renació de la mano de un empresario británico en el año 1990.
Y si bien desde el principio la marca puso en escena diferentes motos
con motor de tres cilindros en línea, no fue hasta el año 2007, con la
aparición de la primera Street Triple 675, que llegó el momento en que
Triumph conoció el éxito comercial con esta planta motriz. Sólo en las
diferentes versiones de la Street Triple se han vendido más de 60.000
unidades.
Si los pilotos fichan por la marca que les puede hacer ganar, los moteros
queremos comprar la moto por la que sintamos que recibimos más por
nuestro dinero. Hoy estamos ante la mayor evolución del concepto de
naked sport con motor de tres cilindros de Triumph. Y no estamos solos
en el mercado con esta configuración. Pero a diferencia del pasado,
ahora sí que en Triumph tenemos los recursos necesarios.
Actualmente Triumph ha desarrollado tres versiones y una variante de
su naked media de tres cilindros. Así que vean, comparen, y si además
se inscriben para probar la nueva generación Street Triple, seguro que
acaban cambiando la tendencia del mercado convirtiéndose en prota-
gonistas de la historia. Cada generación está marcada por una moto
que llega para cambiarlo todo y definir un nuevo estándar en todos los
aspectos: potencia, peso, manejabilidad y estilo. Una vez en la vida
aparece una moto que lo cambia todo y que reescribe las normas esta-
blecidas sobre potencia, peso, maniobrabilidad y apariencia. Ahora es
nuestro momento actual. El momento en que al motor de cuatro cilin-
dros en línea en particular, y al segmento de las naked sport en general,
le llegó su más duro competidor en el mercado.

Hay modelos que pasan sin más pena que glo-
ria y otros que, casi contra pronóstico, dejan
una profunda huella en el sector. Un buen
ejemplo es la Honda ST 70, un pequeño vehí-
culo que se convirtió en un fenómeno tal que,
a pesar de su edad, mantiene una fiel comuni-
dad de admiradores. Tan leal, que un concepto
de moto parecido, la MSX125 –también de
Honda– ha vuelto a romper las más altas ex-
pectativas de ventas de su importador en el Ar-
chipiélago.
¿La razón? Hay casi tantas como propietarios
de esta moto que llegó a marcar una época. Por
ello y porque cuentan ya con el merecido mar-
chamo de ‘clásicas’, el Motoclub Las Palmas
Roque Nublo creó en 2011 la ‘Marcha 70 Ca-
narias’, un evento regional que se convirtió en
imán de todos los colectivos y clubes que te-
nían como común denominador el respeto y/o
la pasión por esta pequeña Honda. 
Con el objetivo de convertirse en la mayor
concentración de ‘setentas’ de España y una
de las más potentes de Europa, la ‘Marcha 70’

ha sido fiel a su cita anual. Son ya siete edicio-
nes combinando la camaradería del colectivo
que hay detrás de cada encuentro y el placer
de una buena ruta con estas pequeñas pero in-
combustibles máquinas. 
Alternando distintas islas como sede, cada edi-
ción se convierte en una excusa para charlar,
ponerse al día, compartir pasiones y, además,
sorprender a los asistentes con trayectos en los
que no faltan cientos y cientos de curvas y pai-
sajes únicos. También hay tiempo para presu-
mir de algunos de los ejemplares más puros de
las Honda DAX 70, pero también algunos de
los más singulares, ya sea vía personalización
estética o mediante modificaciones mecánicas
que no pasan desapercibidas para el ojo (o el
oído) experto de un buen setentero.
La semilla  de la ‘Marcha 70 Canarias’ ger-
minó y, años después, se mantiene en la
agenda de eventos y concentraciones que se
celebran al calor del Motoclub Las Palmas
Roque Nublo. Prueba de ello es que nunca fal-
tana  su cita con el Viejas Glorias.



Blas Eulogio Ramírez estuvo 35 años trabajando en aviación
civil y, desde 1969 pasó a integrarse en la plantilla de Aena. Ya
entonces suspiraba por las Bultaco y Derbi. De hecho, fue du-
rante el servicio militar cuando al empezar a especializarse en
mecánica desde el grupo de automóviles de Gran Canaria,
cuando aparcó su amor por las bicicletas que le acompañó
desde que era un niño. 
Con mentalidad empresarial, al empezar a trabajar en Aena vio
la necesidad de montar una tienda de motos en Carrizal, ya que
sólo en Telde y Vecindario había establecimientos de este tipo.
Por aquel entonces en Ingenio y Agüimes se demandaban las
tan famosas marcas españolas que causaban auténtico furor.
Más aún cuando en 1956 empezaron a llegar las primeras Bul-
taco Mercurio y las primeras Derbi con ‘depósito de vaso’ y

que, muy pronto, empezaron a venderse como rosquillas im-
pulsadas por los éxitos de Ángel Nieto. El fenómeno fue tal
que el propio Andreu Rabasa quiso hacerle una visita como re-
conocimiento a su papel en Canarias. 
La tienda de Blas Eulogio Ramírez era un verdadero rosario
de compradores. Enamorados de esas pequeñas motos ‘pro-
ducto nacional’ y propietarios que buscaban casi a diario ma-
terial y mejoras para sus máquinas. No tardó mucho en
empezar a ‘recoger’ motos inglesas antiguas que algunos clien-
tes entregaban como parte del pago de sus nuevas adquisicio-
nes. Fue así, de una manera natural, como Blas empezó a
descubrir su pasión por el coleccionismo y por los registros es-
tadísticos.
Su primera marca fue una Moto VIC, una 80 cc de cilindrada

con la que conoció a su señora. Más tarde llegaron una Minsa,
varias Bultaco (Saturno 200 y Mercurio 125), la Honda CB350
‘Four’ que compró en Maya y terminó su periplo en la Socie-
dad de Cazadores, donde recogió algunas BSA antiguas.
Su colección comprende también más de tres mil catálogos y
posters de motociclismo antiguo. Los hay de todas las marcas
y países y Blas los tiene archivados y ordenados alfabética-
mente en una serie de cajas fuertes en armarios junto a otro
tipo de material clasificado también de manera minuciosa,
siempre a puño y letra. También hay sitio para una carpeta con
cientos de documentos antiguos de motocicletas, traspasos y
propietarios
Sibarita del coleccionismo, también recuperó el árbol genea-
lógico de su familia. Para ello tuvo que escudriñar todos los

registros eclesiásticos, buscando sus antepasados hasta llegar
al año 1600. Ha recopilado y clasificado los 128 pozos de la
Villa de Ingenio, con nombres, lugares, propietarios. Y con esa
alma de notario, ocupa su tiempo tras la merecida jubilación
en recopilar historias de todo lo que acontece. Su casa en Ari-
naga se ha convertido en un pequeño Registro de la Propiedad
de sus pequeños placeres. Al fin y al cabo, en medio de una
vida intensa y autodidacta, Blas se mantiene como una persona
curiosa y atareada. 
Una de esas tareas pendientes es conocer el destino de una Bul-
taco Agricultura MKII que hace muchos, muchos años, él
mismo le recogió a mi abuelo. Una moto con matrícula GC die-
ciocho mil y pico que sólo él puede localizar. Estoy seguro.
Larga vida a Don Eulogio.



El equipo Allied Airsoft Team Brifox (AATB)
es una asociación dedicada a la práctica del air-
soft y sus variables, como son el Mil-Sim (Mi-
litary Simulation) y la Recreación Histórica de
la Segunda Guerra Mundial. 
El equipo se fundó en el año 2000 y se registró
legalmente en 2006. Cuenta con más de 25
miembros y actualmente es uno de los equipos
de airsoft más antiguos de Canarias. El único y
principal objetivo de la asociación es hacer ami-
gos, divertirnos y pasarlo bien junto con el resto
de nuestros compañeros y el resto de equipos
sobre tres pilares básicos: honor, compañerismo
y amistad.
Con el tiempo, el AATB se ha adaptado a los
gustos y tendencias de sus miembros creando
dentro de un mismo equipo diferentes secciones
dedicadas a las diferentes modalidades que se
pueden encontrar en el mundo del airsoft. Así
como hay miembros que siguen practicando el
airsoft más convencional, hay otros a los que les
apasiona el Mil-Sim o recrear unidades de la Se-
gunda Guerra Mundial. 
El AATB se rige por un código de honor que no
permite a ninguno de sus miembros actuar de
forma indebida o impulsivamente en el terreno
de juego. Evitamos a toda costa discusiones y
malos modos en el transcurso de las partidas y
fuera de ellas.
Este es un deporte que se caracteriza por la hon-
radez de sus jugadores a la hora de recibir un
impacto, ya que, de no hacerlo, este deporte

pierde todo su sentido. Lo más importante en
este deporte es el respeto: hacia los otros juga-
dores y compañeros, la naturaleza, el terreno o
la tranquilidad de los animales que pueda haber
en el terreno de juego. Hay que ser legal, amable
y cuidar de nuestros terrenos de juego, por ello
éste es el principal valor de nuestro equipo.
En el airsoft jamás puede faltar el compañe-
rismo. Es importantísima la camaradería entre
los jugadores tanto dentro como fuera del
equipo. mantenimiento del bienestar de sus
pares; de sus compañeros. En el AATB siempre
decimos que somos más que un equipo, somos
una familia. Y eso se debe a que, después de
tanto tiempo, entre todos nuestros miembros y
los componentes de otros equipos se ha creado
un vínculo muy estrecho. Al fin y al cabo, es así
como el AATB concibe el airsoft, como una fa-
milia unida que lo único que quiere es pasarlo
bien con sus amigos y llegar con una sonrisa a
casa después de una mañana jugando.
Esta familia lleva unida casi desde que se creó
esta asociación, quizá porque todos los que la
componemos pensamos que la mejor forma de
cuidar este deporte es creando una piña que
tenga como único fin pasarlo bien, disfrutar con
los amigos, velar por el bien del airsoft y de su
práctica responsable. 
El equipo AATB estará en el XXV Viejas Glo-
rias con una representación de campamento mi-
litar y material motorizado. Sin duda, una buena
oportunidad para conocer sus pasiones.

Una de las revistas más importantes de motociclismo describió la Ducati
Pantah 500 con estas palabras: “No existe nada en el mundo más potente
o más rápido”. Fue diseñada por un equipo impresionante de personajes
míticos como Taglioni, Mengoli, Bocchi y Martini. Desde cualquier
punto de vista, fue una de las motos de mayor éxito y la más cercana a
la perfección en toda la historia de la producción Ducati. 
Aquella Pantah 500 era el sueño de toda una generación: la ochentera.
Su aval racing con sonido inimitable, la ponían en la mente de todos los
jóvenes como primer capricho a conseguir. 
Miguel Ángel por fin recogió su Ducati. Primera serie, con un carenado
corto que dejaba ver las hebras de fibra del interior sin pulir, algo más
espartana que sus evoluciones posteriores. Estaba en auge en las carreras.
Sus épicos piques en El Sebadal con Tony Cabrera, Juani Herrera y esa
estupenda y competida generación de los setenta le catapultaron hasta el
podio. 
Una tarde, haciendo el rodaje a la Pantah, decidieron esquivar el tráfico
del puerto y rodaron por la autovía del interior del muelle, desde Santa
Catalina a Belén María. Suaves y relajados iniciaron un adelantamiento
a un furgón en la curva larga de Sagulpa, justo cuando éste giraba a la
izquierda para hacer un cambio de sentido. Literalmente, se lo comió en-
tero.
Allí comenzó la ruleta de ‘una de cal y otra de arena’; de las historias
más rocambolescas oídas de una moto con pedigrí. Quince días más tarde
y en plena recuperación personal –y reparación de la moto–, vencían en
la Resistencia del Jarama con Juani Herrera. La había pintado de blanco,
como una novia maquillada con prisa corriendo hacia la iglesia y aquel
triunfo la dejó para siempre con ese tono ‘indeciso’, porque nunca supo
si volver a pintarla después de ese estreno accidentado y victorioso a la
vez.  
Una tarde apareció delante la Pizzería La Góndola y, en medio de la co-
mida, vio cómo se la robaban en pleno y despejado día capitalino. Corrió,
persiguió y rebuscó hasta la saciedad por todos los rincones de Las Pal-
mas de Gran Canaria. De hecho, su última ‘pista’, les llevó a perderse
dentro de Los Giles.
Empezó el CSI a la vieja usanza; un isletero
contra la ciudad. Preguntó, sobornó e inti-
midó. Y así estuvo hasta que, tres meses
después, encontró el hilo conductor:
su Ducati Pantah la habían tirado al

mar por los acantilados del matadero. En Costa Ayala.
Y asumiendo lo peor, partió Miguel Ángel en zodiac a vivir otra aventura
marina. Con experiencia y medios iniciaron la búsqueda de su moto en
el fondo del mar. Horas de inmersión y observación a unos treinta y cinco
metros de profundidad hasta que detectaron algunos brillos metálicos y
llegó la gran sorpresa. Allí, en el fondo del mar, había un verdadero ce-
menterio de coches nuevos, que después de quitarles lo que necesitaban,
eran arrojados al mar sin piedad. Y más allá, encajonada en una grieta,
la Ducati de sus amores posaba como una sirena, esperando al pescador.
No lo logró en sus primeras inmersiones. Volvió y preparó lo necesario
para el rescate: enganches, cuerdas, soportes, etc. Consiguieron final-
mente reflotarla y ante la imposibilidad de subirla a bordo por culpa del
peso, la amarraron en el exterior sumergida debajo de la barca y la re-
molcaron hasta Las Canteras
Unos diez kilómetros navegando. “Ha sido la única moto del mundo que
ha cruzado nadando la barra Las Canteras”, se enorgullece en decir mi
amigo.
Después del rescate y para vencer la guerra a la oxidación, la mantenían
en remojo como un cetáceo. La sumergieron en una bañera de gasoil una
semana y, pasados un tiempo prudencial, empezó el desmontaje y recu-
peración de los componentes. ¡Tenía camarones en el cilindro! La pobre
Pantah había pasado tres meses en el fondo del mar y sólo le habían ro-
bado los amortiguadores traseros.
Como en las películas de gánsteres (pero sin sangre), tiempo después y
tras obtener toda la información detallada, dio con quienes habían ro-
bado, mutilado y lanzado al mar su Pantah. Aparcó la moto delante de
sus casas con las llaves puestas durante varios días. Jugó la espera me-
ditada y conociendo como se las gasta Miguel Ángel, estoy convencido
de que estos mentecatos cambiaron su profesión de rateros por la de ‘aco-
jonados compulsivos’. 
La Pantah submarina tiene hoy muchos nombres: ‘La Blanca’, ‘La Na-
dadora’, ‘La Mal Querida’, ‘La Pescadora’, ‘La aventurera’, ‘La Gana-
dora’. Luce y suena su condición ducatera submarina y se deja ver alguna
vez por el Viejas Glorias, para memoria y recuerdos de sus desgracias.
Miguel Ángel le tiene un cariño especial. Y le mantiene blanca su con-
dena, en perfecto traje de uso.

Sean felices.




