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Los 1001 detalles a tener en cuenta para  competir 
en G.P.A. y no sucumbir en el intento” 

 
Entrega Nº 4 

 

TERCERA PARTE del estudio del Libro de Ruta 
 

LAS PRUEBAS CRONOMETRADAS 

 

…entonces luego de la largada, la zona de control de odómetro, viene el comienzo propiamente dicho 

de la carrera:  

                                                                   

                                                          EL “TEMIDO PC 1” 

  

¿Por qué lo llamo así?  

 

Pues por ser el primero del día nos agarra “frios”, sin el “timming” necesario para taquear al piloto y 

las referencias, hacer los cálculos, etc…y el piloto también fuera de ritmo para llevar el auto 

correctamente….encima aún no sabemos si el coeficiente que obtuvimos es bueno o lo debemos 

modificar mucho para hacer buenas marcas…. 

 

Obviamente si tuvimos práctica previa a la carrera, esto resultará mucho más fácil.  
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El PC está dividido en 2 sectores bien marcados e igualmente importantes: 

 

Sector 1:        “Zona de búsqueda”  o también llamada “de apoyos”: 

 

Es la primer parte del PC, donde quienes nos controlan y fiscalizan, Escudería Norte y el temible 

Eduardo Casanovas,  han puesto un mínimo de 6  referencias con tiempos exactos (H, Min, Seg y CC), 

que nos ayudarán a medir, mediante certeros e instantáneos taqueos, nuestros errores de paso y de 

acuerdo a ellos iremos (o no) variando convenientemente el coeficiente. 

 

Veamos previamente cómo lo muestra el Libro de Ruta: 

 

a) Sobre la columna 1, está la velocidad de tránsito del PC.- Los cambios  de velocidad se marcan con 

una línea negra gruesa que está debajo de la referencia donde debemos hacer el cambio. (Cuidado: 

estos cambios pasan desapercibidos cuando se hacen justo sobre el fin de la página, en general 

cuadro Nº 5).- 

O sea que acá vemos un cambio de 85 Km/h a 83 Km/h en el carel de curva  a la derecha que está a 

más de 3.000 metros (columna 3) de la “Comienza Zona de Control” y dentro del minuto 44’ desde  

que largamos.- 

 

Esto parece superfluo, PERO ES MUY IMPORTANTE, pues bien podría aparecer un cartel de curva 

idéntico pero dentro del minuto 43’ y si no estamos atentos y realizamos allí el cambio de 

velocidad….ya estamos en problemas... 

 

Los sistemas actuales, PUMA y Champion permiten anular un taqueo y volver todo a su estado 

“anterior” al cambio equivocado de velocidad, por ello si tenemos dudas e hicimos el cambio de 

velocidad en el minuto 43’, deberíamos estar atentos y sin realizar nuevos taqueos (los creyentes deben 

comenzar a rezar para que no aparezca un nuevo cartel dentro del minuto 44’) que si veníamos más o 

menos bien, obviamente SI APARECERÁ  en ese minuto o algunos segundo posteriores  (OJO: tener 

en cuenta que redujimos la velocidad con anterioridad) y deberemos ANULAR el cambio anterior y 

luego hacer el cambio en la referencia real a taquear…. 

   

b) Luego, la columna Nº 2   nos va dando la distancia desde el inicio del PC hasta esta referencia.- 

 

c) En la columna 3 tenemos la distancia entre la referencia anterior y ésta.- 

 

 

d) La 4ta. nos muestra la ruta a recorrer. 

 

e) La 5ta. nos ilustra gráficamente la señal que deberemos taquear (cartel curva a la derecha, cartel 

máxima 80, mojón o una  bandera amarilla si la referencia fue sacada, etc) 

 

f) La 6ta., sobre la extrema derecha nos da el tiempo exacto (hora, minutos, segundos y centésimas) a 

la cual debemos pasar por la referenciar,  por lo cual la  deberemos taquear para comparar.- 

 

En la Zona de Control: ni la comuna 2 y 3 nos muestran distancias exactas ni la 6ta. tiempos a la 

centésima.- 
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El ejemplo de Libro de Ruta tomado y escaneado corresponde al Reglamento previo al 2017, este 

año contamos con un valioso apoyo más en la búsqueda.- 

 

Misceláneas: En la zona de búsqueda TODAS las referencias son importantes.- Al momento de 

estudiar el L.de Ruta  le doy especial atención a los tiempos de la columna 6, saco la diferencia entre 

apoyos y luego remarco en color aquellos que están a menos de un minuto uno del otro, para evitar 

que por hacer extensos cálculos pierda la  referencia que viene.  

Esto me alerta sobre ello, pues perderse de taquear una referencia  es grave y no debería ocurrir  

con frecuencia.-  

 

También hay que prestar especial atención a toda aquella referencia que nos marque alejarnos del 

normal curso del PC = curvas y bifurcaciones del camino: debemos anotarlo bien grande para 

informárselo al piloto con la antelación suficiente y que no dude (hacer metros de mas o de menos) al 

llegar el momento de doblar y pueda hacerlo prolijamente por la “cuerda deportiva”.-  

 

Misceláneas:  

 

Entre PC’s por Reglamento hay al menos 4’ de tiempo adicionados al normal para transitar el enlace, 

pero ocurre que a veces hay algunos kilómetros de por medio entre la finalización del anterior y el 

comienzo del siguiente, por ello llegaremos al próximo con digamos 3’ de tiempo para ordenarnos en 

la línea de largada (vale también para el PC 1) medir, cargar el valor en el odómetro virtual de nuestro 

sistema y largar. Si no somos ordenados, no alcanzará. Si somos metódicos, ese tiempo es una 

eternidad y sobra para hacer todo correctamente…. Debemos ingresar “entre pancartas”, en general 

una varilla con una bandera amarilla del lado de acá y la referencia u otra pancarta roja del lado de 

“allá” donde inicia formalmente el PC. La zona de largada (“entre pancartas”) tiene entre 80 y 100 mts. 

de extensión (nunca es exacta). Dado que largamos en general cada 30’’ y podemos ingresar 1’ antes 

de nuestra hora oficial de largada, no debería haber más de 2 autos entre pancartas.- Ingresar antes del 

minuto entre pancartas puede acarrearnos una penalización de hasta 30’’, si el auto de adelante lo hace 

no quiere decir que esté permitido. Tenerlo presente.-  

 

En el GP del ACA y desde la 2º Etapa en adelante, en general se larga cada 20’’, por ello puede haber 

3 autos entre las pancartas de largada.   

 

Rara vez se larga cada 1’, pero puede suceder y ello figurará en el Reglamento Particular de la Prueba.- 

 

¿Cómo se larga? A la hora de largada del PC deberíamos tener una aceleración instantánea  a la 

velocidad que indica el Libro de Ruta, dado que ello no es posible, en general se usa la “Regla del 

10%”: si la velocidad del PC es 80 km/h, salimos desde la referencia de largada 8’’ antes de la hora 

exacta, para que una vez que se largue nuestro sistema nos encuentre lo antes posible con el auto 

“planchado” a la velocidad establecida y listos para taquear la primer referencia.- Obviamente esta 

“Regla del 10%” deberemos adaptarla a la cilindrada, potencia de nuestro auto y estado del camino 

(lluvia, barro, tránsito).- 

 

En general nosotros (Manuel Urrea en este caso) larga con la Regla del 10% - 15%: esto es así: se 

toa unos 3 segundos para poner el auto sobre el pavimento y que salga de la banquina en diagonal (es 

decir sin hacer metros de mas) y tranquilo para que no patinen las ruedas de atrás y que una vez en el 

pavimento, acelere sostenidamente en ese tiempo, que a 80 km/H algo así como salir con 7’’. 
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Si la banquina está barrosa o pavimento mojado, esto se puede transformar en 30’’, para salir sin 

patinar e ir limpiando las ruedas del barro pegado…. 

  

En PC de tierra, que son mucho más lentos, quizás lo apropiado es la “Regla del 5%”.- 

  

El trámite de la largada del PC (ya desde hace tiempo está prohibida la largada lanzada), que 

aparentemente es sencillo, suele complicarse….es quizás el momento más delicado (y peligroso) de 

la carrera, por ello es deber del piloto mantenerse impertérrito y concentrado frente al iracundo 

navegante que le grita histéricamente que largue cuando por el espejo retrovisor quien maneja 

observa que  se aproxima un camión de 8 ejes a 90km/h….      

 

Ya dentro del PC, creo que el más importante es la primera y la última de las referencias de apoyo.- 

 

El primer apoyo  por estar relativamente cerca de la largada (a unos 1000 mts. según el Reglamento) 

es decir que estará  no antes de los 39 a 50‘’ dependiendo de la velocidad de largada, entonces 

teóricamente el coeficiente no tuvo hasta allí una muy notoria incidencia  sobre el error de paso, y si 

el piloto  trajo el auto parejo o “planchado” (es decir a velocidad estable), el error de paso puede ser 

atribuido en su totalidad (o en parte) al error de carga del odómetro, al patinamiento en la banquina 

de tierra, al error al subir al pavimento y fundamentalmente a la diferencia de visión del número 

“clavado” a baja velocidad en relación al que pasa velozmente a velocidad de PC, etc…. 

 

La  última referencia: por ser el apoyo situado  a mayor distancia y por lo tanto en el cual el piloto 

debería traer el auto ya acomodado para hacer un óptimo taqueo, pues a partir de allí pueden aparecer 

las “bases” (antes “gomitas” o presóstatos = mangueras puestas a los ancho de la ruta, las cuales al 

pisarlas envían una señal al equipo que nos mide).-  

 

Atención: No desesperarse, si la “base” (la que pudimos ver, pues en general no se ven)  no suena, el 

tiempo de paso pudo tomarse igual o bien se anulará ese secreto.- 

  

Hay PC en los cuales, por diversas circunstancias (que lamentablemente ya sufrirán) lograr 1 (un) 

apoyo confiable  es un éxito.- 

 

Importante: Las correcciones del coeficiente o del adelantamiento o retraso del auto, lo veremos en 

próximas publicaciones en lo que denomino “tácticas de carrera”.- 

 

MAXIMA Nº 19: “Cuando en los primeros 4 apoyos del  PC obtuvimos marcaciones excelentes, 

la de comienzo de Zona de Control nos hará dudar de todas las anteriores” 

 

Contra máxima Nº 19: “A nuestro factor de corrección lo modificaremos tomando el valor de la 

referencia equivocada” 

         

¿Cuáles son las contingencias más comunes que encontramos en el Libro de Ruta dentro de un PC? 

 

a) Los cambios de velocidades: ya sea por taqueo a partir de una determinada referencia o bien por 

horario (hacerlo a determinada HH:MM:SS de carrera). Pueden estar dentro de la  zona de 

búsqueda  o bien dentro de la Zona de Control.- Si es en la Zona de Control, tendremos como 

mínimo 1’ luego del cambio para acomodar el auto a la nueva velocidad sin riesgo de encontrar 

un “secreto” (base)  que nos penalice.- (Ojo: el control secreto puede esta 1 mt. antes del lugar 

para efectuar el cambio de velocidad, lo que ocurre muyyyy frecuetnemente….).- 
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b) También puede haber atrasos o adelantos (en general abundan más los atrasos sobre los 

adelantos, por cuestiones de seguridad) de X cantidad de segundos, los hay de 1’’ hasta 7’’ (rara 

vez mas de esto). Estos adelantos/atrasos se deben hacer a una determinada hora del día, que 

figura en Libro de Ruta y tenemos un minuto para adecuar el auto a ese atraso/adelanto (dentro de 

ese minuto no habrá controles secretos, pero si puede haberlo un segundo antes del 

adelanto/atraso o bien ò 1’1’’  después).- 

 

 

c) Otro tipo de contingencia es el cambio de velocidad (en mas o en menos) a los xxx metros de 

una determinada referencia. Acá lo fundamental es no perdernos esta referencia, pues si se nos 

pasó y no taqueamos en ese momento un cronómetro (En el Champion es “la regresiva”), no 

sabremos el instante preciso en el cual hacer el cambio de velocidad posterior.- Sistemas como 

“Baldelli” simplemente se pulsa una tecla y nos mide la distancia donde realizar el cambio de 

velocidad.-   

 

Misceláneas: Llamamos taquear el “arte” (acto en realidad)  de apretar el botón del pulsador de 

nuestro sistema de control (ò la barra espaciadora- ó joystick en la PC con “Baldelli”) o cualquier 

botón de un cronómetro. Requiere su práctica para no dar ventajas haciéndolo defectuosamente.- 

   

Ej: venimos 85 km/h, en la referencia de “curva a la derecha” debemos bajar a 83 km/h (raya 

negra debajo de la referencia) y a los 3.500 mts contados desde allí, subir nuevamente a 85 km/h, 

entonces cuando paso por este cartel deberé taquear para indicarle a mi equipo que baje a 83 km/h 

y simultáneamente taqueo un cronómetro (con el PUMA), pues previamente el día anterior al 

estudiar el Libro de Ruta de la carrera ya hice la cuenta que 3.500 mts a 83 km/ son 2 minutos, 31 

segundos y 80 cc ( 3.500 mts x 3.600 dividido 83.000 mts = 151,80 segundos = 2’ 31’’ 80 cc).  

 

Hay otros equipos como el Baldelli que al taquer la referencia comienza el conteo de los metros, 

el Champion hace una cuenta regresiva desde la referencia y hace le cambio en forma 

automática.- 

 

Obviamente en este PC lo más importante es o perderse esa referencia, pues en dicho caso no 

podremos hacer los cambios de velocidades posteriores. 

Por ello más que buscar la exactitud, deberán estar atentos a no perder la referencia.  

 

 El final del PC está definido por una referencia o bien por una determinada hora de carrera y está 

marcada como “FIN DE ZONA DE CONTROL”.  

 

Es decir que el PC finaliza exactamente allì. …¿y por qué lo remarco…? Porque ocurre que a veces 

pícaramente nos ponen un secreto 1’ antes de la finalización y cuando lo pasamos nos relajamos 

(distraemos) y nos agarra otro fuera de ritmo justo sobre la finalización del PC (en el último metro o 

segundo). Si esto nos pasa nos sentiremos sumamente infelices.- 

 

Nuestro reglamento no pone un límite a la cantidad de controles  secretos, uno hay siempre, es común 

que haya 2, incluso hasta 4…pero bien podrían poner  6.-  

 

 MAXIMA Nº 20: “Si logramos un excelente coeficiente, 6 apoyos exactos y modificamos 

convenientemente el valor de corrección, seguramente encontraremos 4 camiones en apretada 

caravana que nos retrasarán 45’’.- 
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Contra máxima Nº 20: “Por el contrario, si nada nos obstaculiza y venimos perfecto, habrá un 

sólo control secreto.- 

 

Contra máxima Nº 20 bis: “El PC cuya manguerita pisamos en “0” será anulado” 

 

Duda existencial: ¿es el PC ò la PC? Según el Reglamento que nos nuclea, PC = Prueba 

Cronometrada, por ello deberá decirse “la” Prueba Cronometrada, pero PC también en ingles se dice 

“Prime Control”, allí es masculino. Entonces si nos referimos a PC a “secas” es masculino, por el 

contrario femenino si es Prueba Cronometrada….  

 

NEUTRALIZACIONES:  

 

Son los descansos que nos brindan en determinados momentos de la carrera: las hay de distinto tipo: El 

más largo en tiempo (del orden de una hora) es para reabastecernos de combustible y almorzar.  

Es importante 1º llenar el tanque de nafta y posteriormente nuestro alimento, que recalco debe ser 

liviano y seguro (es decir: poco para que no nos de somnolencia y seguro que nada nos pueda caer 

mal….obviamente el alcohol está prohibido).-  

 

También hay otro tipo de neutralizaciones, más cortas que pueden ser puestas para ordenar la larga 

caravana de participantes o bien sólo para reabastecernos de combustible.  

Éstas pueden ser del orden de los 15 minutos, pero CUIDADO: si nos tomamos ese tiempo con 

seguridad no llegaremos a la largada del  PC siguiente.  

En estas neutralizaciones “cortas”  siempre me tomo la mitad de lo que dice el Libro de Ruta.  

Es deber del navegante informar al piloto la hora de salida a la ruta (y la del piloto asegurarnos que no 

nos quedaremos sin nafta).-    

 
 

“Si Ud. no está cometiendo errores, es porque no está corriendo riesgos, lo cual significa que no 

está yendo a ningún lado. La clave es cometer errores más rápido que la competencia, de manera de 

poder aprender, perfeccionar y ganar. John W.Holt Jr. escritor  norteamericano. 

 

por: O. Mauricio Soraide 


