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L S mento simultaneo de varias linhas no espago e no tempo. E
o magnifico resultado da fusdo de varios elementos. Pessoas
e elementos que se encontraram no mesmo local, a0 mesmo
tempo. O momento dos anos dourados, de um presidente au-
daz, de profissionais vindos de paises distantes, da aquisi¢ao
da Vemag pela VW, de projetistas e desenhistas inspirados, de
maquetistas, de modeladores, de mecanicos, todos entusiastas
e no apogeu de suas artes respectivas, da condescendéncia da
diretoria alema, no periodo em que a filial brasileira gozava de
um respeito de reveréncia por, naquela altura, sustentar a ma-
triz, da parceria com a Karmann Ghia, da fusdo, quase casu-
al, de muitas pessoas geniais e motivadas, do momento que o
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Por muito pouco,
ele jamais teria existido.”



Em memoria a meu amigo
Helio Luiz de Oliveira,
0 maior e mais renomado especialista
em Onibus do Brasil.

A guisa de preficio

Foi no amago dos Tempos Dourados — 0s
Anos 70’ s - que em multiplas vertentes iam sur-
gindo, ouso dizer, detalhes dotados de magias nun-
ca experimentadas, que incrivelmente nédo se ree-
ditariam jamais. Aconteceram tdo somente naquela
década. Maravilhas ndo sdo obviamente privilégios
desse tempo; todas as fases, anteriores e posterio-
res, tém seus predicados, porém o inebriante pairou
sobre essa geracdo que a todo momento deparava-
-se com o fantéstico em todos os sentidos do tato ao
olfato, pérolas que hoje sdo arquivos, pecas de cole-
¢do ou simplesmente desapareceram.

Aos leitores contemporaneos desse tempo,
nada preciso dizer; a impar sensacao invadira su-
as almas assim que volverem os olhares para esses
anos! Aos que la ndo estiveram peco um minimo
de esforco para compreenderem que o vivenciado
em sua respectiva época - certa, provavel e possi-
velmente satisfatoria — aquela ndo se compara! Foi
deveras muito diferente, impar, mégica!

Onde estd o Indigo Blue das calcas Lee
Americanas?

Essa indumentaria era como 0 bom vinho —
quanto mais velha, melhor, mais bonita!

E o inesquecivel original sabor da Coca-Co-
la? Ficara na abstracdo posto ser indescritivel o que
ao paladar proporcionava o sorver.

Onde andara o aroma de Studio, real, sensi-
vel, oriundo talvez da varinha mégica da iconica e
charmosa loja de discos “A Cinderela” , onde as
portas madrugdvamos a fim de garantir um exem-
plar de algum dos “Monstros Sagrados”, anteriores,
nascidos ou confirmados no recente Woodstock? O
“Long Play” vinha impregnado desse aroma! A ves-
timenta ainda existe, assim como o refrigerante. To-
davia, seus particulares que os tornavam obsessivos
objetos de desejos, ndo mais!

Me alongaria indefinidamente explanando so-
bre subliminares detalhes inicos que fizeram magi-
cos aqueles idos, ha trinta anos das viradas do Sécu-
lo e do Milénio. E foi nesse cenario que nasceu o SP,
objeto deste magnifico trabalho de Juan Dierckx. O
singular coupé da Volkswagen chegou dotado dessa

“forca estranha” que a quase tudo envolvia. Tomou
para si todos os olhares, todas as atencdes e de pron-
to, hipnotizou! Paixao a primeira vista!

O esportivo, que VOCé enxerga quase por in-
teiro de um sé angulo, sem que o seu cérebro neces-
site completar a integra, teve e tem dentre os seus
milhares de apaixonados, uma paixao exclusiva, in-
tensa, incondicional. O autor o0 namorou por déca-
das, noivou por vinte anos e finalmente, o idilio!

Se algo faltava ao SP era este livro, que Ju-
an Dierckx ora nos oferece. Juan Dierckx e o SP
se conhecem ha muito tempo! N&o ha exagero em
afirmar, valendo-me de teor poético e transcenden-
talmente verossimil, que um dia la atras, ainda na
tenra juventude do autor eles encontraram-se, quan-
do o coupé se cristalizou na mente de Juan Dierckx.
De sua pena nasceu o0 esbogo, que temos a felici-
dade de apreciar no decorrer desta obra. Fica pa-
tente o0 mergulho profundo do autor no que tange a
pesquisa minuciosa, esmiucando a série de eventos
que culminaram com a aprovacéo do prototipo, ndo
simplesmente de mais um veiculo esportivo, mas de
uma auténtica obra de arte, que atingiria acima de
dez mil unidades nos anos seguintes.

E que felicidade naquele dia em que 0 “Show
Room” da entdo concessionaria VW do Albertinho
Losi exibia o primeiro exemplar na cidade de Botu-
catu! Nunca antes aquelas vitrines foram tdo com-
templadas! Entre os boquiabertos observadores es-
tava o autor, entregue aos devaneios, por estar fren-
te a frente com a materializagdo do que havia laten-
te em sua mente!

Um flerte que perdurou por décadas até a fe-
liz unido.

No mais, é convida-los a essa gostosa viagem
aos Anos Dourados, confortavelmente no banco do
passageiro, tendo Juan Dierckx ao volante do SP2.

E guanto a ti caro Juan, lembra-se quando dis-
se que teve a “impressdo” de que o SP foi feito pa-
ra vocé? N&o, meu amigo, ndo foi impresséo. O SP
tem a sua cara. Feito para vocé!

Irineu Cardoso

Escritor, Membro Honorario da Academia Botucatuense de
Letras e da Associacao de Poetas e Escritores de Botucatu
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Prefacio

Ha tempos alimento o desejo de escrever uma matéria
sobre o Volkswagen SP, uma matéria consistente, muito ilus-
trada, um livro talvez, com informag¢des confiaveis e sem fa-
lhas. Quando se diz “sem falhas”, a tarefa fica bastante difi-
cil. Meu objetivo era escrever um livro que pudesse servir de
“vade-mecum” ilustrado para todos aqueles que pudessem se
interessar pelo SP, este carro téo especial.

Gostaria de ndo ser prolixo, no entanto, quando se es-
creve sobre uma paixao, isso é inevitavel.

O SP marcou uma época e, além de ser um carro em-
blemaético, &€ um verdadeiro marco da industria automobilis-
tica brasileira. Ele representa, de alguma forma, a realizagao
de um sonho. Realizagdo esta que vai muito além de possuir
um exemplar. Esta realizagdo ¢ mais intrinseca para mim,
pois 0 SP retrata muito bem meus desenhos de adolescente.
H& uma verdadeira sinergia entre esse carro e eu. Ele é quase
exatamente tal e qual meus sonhos que eu transformava em
desenhos.

Este livro exigiu muita pesquisa, muita consulta, muita
verificagdo de informagdes, as vezes até parecendo trabalho
arqueoldgico, além de muito tempo e esforco de memaria. No
entanto, devo reconhecer que este longo e extenuante trabalho
me proporcionou muita satisfagdo. E me deu a oportunidade
de externar minha experiéncia, meus conhecimentos e minha
familiaridade com esta obra de arte sobre rodas.
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Cosmos

N&o, o SP nédo foi 0 primeiro carro projeta-
do inteiramente no Brasil. Longe disso. Antes mes-
mo da implantacdo da indudstria automobilistica no
Brasil, o brasileiro, reconhecidamente criativo, fez
muito carro por conta propria, as vezes em fundo
de quintal, as vezes utilizando a estrutura fabril de
outros ramos de atividade, ou mesmo investindo
massivamente.

Entre 1920 e 1970, antes portanto do SP, exis-
tiu mais de uma centena de projetos genuinamen-
te brasileiros. A bem da verdade, a grande maioria
desses carros foi montada sobre chassis de carros
importados ou de carros nacionais, 0 que represen-
tava meio caminho andado. E ndo foi diferente com
0 SP.

Muitos carros foram construidos em oficinas
de funilaria, em exemplar Unico, e sequer tinham
nome que os diferenciassem. Esses eram documen-
tados com o nome do chassi “modificado”, dificul-
tando muito as buscas de informacGes, e a grande
maioria desses carros exclusivos acabou no esque-
cimento, ou quase, como, por exemplo, o Kiisters
Alfa Romeo, Auto Drews, Major, Cosmos, Cysne
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Prateado, Jocar Coruja, Pirdo, Prass, Volks Tché,
Woerdenbag, Fiat Pedro Poza, Ford Fauad e Mu-
nir Aby, Dodge Danilo Saturnino Michel, MG Be-
liazario, Porsche Jodo Rebelatto, Ailton Bontorin,
Catigua, de Manoel Alves da Silva, Delazzeri, Gi-
bi, Elva, Alfa Romeo, de Nikola Muzevic, Lepper
Special, Casini Alfa-Cadillac, Brasilia conversi-
vel 1960 (ndo confundir com o VW Brasilia), Cen-
taurus, Cosmos, Capixaba, Chemuniz, Curitiba,
Guido Weber, Pietro Gemesio, ou ainda o Carpo e
0 Moldex.

Outros projetos brasileiros tém alguma noto-
riedade. Entre eles temos os Joagar, de Jaboticabal,
o0 Pinar, que pretendia ser o primeiro fabricante ge-
nuinamente brasileiro de automoveis, o Monarca, o
Aruanda, o Centaurus, de Campinas, o Nautiplas,
o GT Piquet, Scardua, Lorena GT, Nirico GT, Tho-
mas Woerdenbag, Tucker Joseph Molitor, Bimo-
tor de Deoclides Carpenedo, Cacador de Estrelas,
Elgar, Passoni Firebird, Meta 20, ou mesmo o Pan
Rad, que ndo chegou a sair do papel, além de ou-
tros menos conhecidos. Guido Cé, da Carrocerias
Sul (Sturm), transformou uma centena de caminho-
netes Ford e algumas Chevrolet na década de "60.
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Masteguin, Méario César de Camargo Filho,
o famoso piloto “Marinho DKW?”, ¢ Rino Malzo-
ni, que criou e colocou no mercado muitos carros,
comecando com o GT Malzoni e o Puma GT, sua
evolucao, ambos com mecanica DKW, o Puma GT
1500 (VW) ¢ suas derivagoes GTE e GTS, além do
GT 4R, todos eles anteriores ao SP.

Houve também o impressionante Brasinca
Uirapuru, nascido 4200 GT, lancado em 1964. Ti-
vemos também o Onga, da FNM, em suas duas ver-
soes, que ndo chegaram a ser comercializadas, e o
Faria FNM também em duas versdes: de passeio e
de pista (este, anos mais tarde, serviu de base ao
Bianco S), que precederam por poucos meses 0 SP.

E tivemos a Gurgel, de Rio Claro, que langou
0 Macan 1200 em 1966, ainda em Sédo Paulo, e o
Ipanema em 1969, antes, portanto, do SP.

Também nao poderiamos nos esquecer do De-
mocrata, da IBAP - Industria Brasileira de Automo-
veis Presidente.

Ford 4 portas Carrocerias Sul Bimotor de Deoclids Carpenedo
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Houv também o Aruanda, de Ari Antonio da
Rocha, vencedor do Prémio Lucio Meira de 1964.
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Flria FNM

Fabricas de capital estrangeiro também de-
senvolveram no Brasil alguns projetos na década de
‘60 e que podem ser considerados como genuina-
mente brasileiros.

A Simca fabricou para as pistas um esporte-
-protétipo de nome Tempestade, também conheci-
do como Perereca ou Vendaval. Houve um carro de
corrida, exemplar Unico, conhecido como Espingar-
da, feito a partir de um FNM 2000 por Abelardo
Milanez Aguiar, Renato Peixoto e Carlos Bravo em
1962, a partir de um carro acidentado.
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Esbingarda -

O Aero Willys 2600, apesar do desenvol-
vimento ter sido coordenado por Brooks Stevens,
também foi inteiramente desenvolvido no Brasil,
com a participacao de técnicos brasileiros.

Além do Aero, a Willys Overland do Brasil
desenvolveu os carros de corrida Bino Mark I e Bi-
no Mark II.
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A somar-se a esses dois carros desenvolvidos
para as competicGes, a Willys também desenvolveu
alguns protdtipos de carros esporte na primeira me-
tade da década de ‘60, entre eles, o Saci (uma evo-
lucdo do Jeepster, que ndo é propriamente esporte),
o Brasinca Boulevard e o Capeta, todos utilizando
a mecanica do Aero Willys, com motor Hurricane
BF-161, 6 cilindros em linha.

E tivemos o Carcara, carro de recorde nacional,
da Vemag, inspirado no Abarth 1000 Monoposto.

o

ﬂ,m” = S

Carcara
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Voks Tché Lorena GT

Nirico GT

Casella

Esses carros foram desenvolvidos dentro de
empresas estrangeiras, porém concebidos no Brasil
por brasileiros.

S80 quase incontaveis 0s carros esportivos,
utilitarios e “bugies” criados no Brasil utilizando,
em sua maioria esmagadora, a plataforma Volkswa-
gen “aar”.
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A motivagio
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A historia do SP comegou no segundo semestre de 1969,
época em que a Volkswagen do Brasil dominava amplamente
0 mercado brasileiro, com mais de 50% das vendas. Em julho
de 1968, a matriz alema enviou Rudolf Leiding para substi-
tuir Friederich Schultz-Wenk, direcao da filial no Brasil pois,
com as recentes compras da NSU e da Auto Union, compos-
ta pelas marcas Audi, DKW, Horch e Wanderer, novos ventos
comecgavam a soprar, haja vista que esses fabricantes produ-
ziam automoéveis com motor e tragdao dianteiros, € a empresa
alema comegava a planejar uma forte moderniza¢ao nos anos
a seguir, langando no mercado europeu em inicio de 1970 seu
primeiro carro com motor refrigerado a 4gua e tracdo diantei-
ra com a marca Volkswagen, o K70, um projeto herdado pra-
ticamente pronto da NSU.

22

VW K70 ‘ DKW E102

Leiding, de espirito empreendedor e apaixo-
nado por carros esportivos, viu a possibilidade de
desenvolver em terras tupiniquins um esportivo de
alto nivel e genuinamente brasileiro, algo que se
distinguisse dos conservadores projetos enviados
pela matriz, como o Fusca, Kombi, VW Sedan 1600
(Zé do Caixao) e Variant.

Devemos levar em conta que 0s projetos da
\Volkswagen eram antigos. O Fusca data de 1932,
a Kombi, de 1949, e o Sedan 1600 (Z¢ do Caixao)
e Variant, que foram langados no Brasil em 1969
e 1970, respectivamente, conhecidos como projeto
EA97, datavam de 1960.

Aqui, os protdtipos EA97 em trés volumes e em “perua’’, de 1960

Em fins de 1969, a Volkswagen do Brasil fa- O TC, cuja missdo era de substituir o mode-
bricava o esportivo Karmann Ghia classico, dese-  lo antigo, estava em fase de pré-lancamento mas,
nhado por Mario Boano e Luigi Segre em 1953, mesmo se teve vendas expressivas para esse tipo de
eternamente bonito mas ultrapassado, e o Karmann  carro, principalmente em seus primeiros trés anos
Ghia TC (Type 145), que estava saindo do forno. O (1970, 1971 e 1972), representava uma tentativa
Karmann Ghia classico (Type 14) estava com seus  pouco convincente de modernizagdo do Type 14, o
dias contados e a diretoria da Volkswagen preferiu  modelo classico. E Leiding nunca escondeu sua de-
descartar o Type 34, versao modernizada do Type  cepgdo como TC.

14, temendo repetir no Brasil o fracasso comercial
desse modelo. Isso explica a existéncia de um no-
VO projeto.

23



Um estudo de aberturas laterais em um prot6tipo
para a aeragdo do motor (FT 087
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Puma GT 1970

E havia no mercado o incontornavel, o belo
e bem-sucedido Puma GT (GTE), com suas vendas
em franca ascensao.

Assim sendo, calcado no sucesso do Karman-
n-Ghia, do TC e principalmente do Puma GT, em
outubro de 1969 ele deu sinal verde para a criagdo
de um esportivo genuinamente VW Brasil.

SP2 A historia de um icone

Concepeio

A tarefa foi dada ao Departamento de Esti-
lo (hoje “Design”) de Interiores, departamento este
submetido a Engenharia de Carrocaria, gerenciada
na eépoca pelo engenheiro Claudio Menta.

Faziam parte da equipe os estilistas (hoje “de-
signers”) Marcio Lima Piancastelli, que era chefe de
departamento, o estilista José Vicente Novita Mar-
tins (Jota) e o estilista/projetista George Yamashita
Oba.

O projeto era conhecido na matriz como “Ti-
po 149”, mas no Departamento de Estilo ele era
chamado simplesmente de projeto X, e posterior-
mente SP.

H& quem diga que SP seja a abreviacdo de
“Sport Prototype”, ou ainda “Special Project”, mas
SP faz alusao a Sao Paulo, estado onde o carro foi
desenvolvido e fabricado.

Claudio Menta, gerente do Desenvolvimen-
to de Carrocaria, engenheiro e bom administrador,
cuidou principalmente do aspecto administrativo,
deixando o desenvolvimento do projeto nas maos
dos estilistas, liderados pelo genial e muito criativo
belorizontino Marcio Piancastelli.

No entanto, foi da prancheta de José Vicente
Novita Martins que sairam os desenhos escolhidos
para aquilo que se tornaria o SP.

Os verdadeiros “pais” do SP sdo José Vicen-
te Novita Martins (Jota), George Yamashita Oba e
Marcio Lima Piancastelli, alem de Rudolf Leiding,
evidentemente.

Foi pelas méos de Claudio Menta que se deu
0 “casamento” entre a Engenharia de Carrocariae a
Engenharia Mecanica, uma vez que o projeto “X”
exigiu varias adaptacgdes, principalmente em decor-
réncia da baixa altura do carro.
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O problema que mais causou polémica entre a
Engenharia de Carrocaria e a Engenharia Mecanica
foi com relacdo a refrigeracdo do motor.

Jota havia previsto em seus desenhos entradas
de ar sutis, localizadas no prolongamento das faixas
refletivas, entre os recortes dos para-lamas e as lan-
ternas traseiras, com a utilizacao de filtros. A segun-
da opc¢ao era de fazer a admissao de ar por baixo do
motor e pela grelha préxima aos escapamentos, que
originalmente eram duplos. Desta forma, as laterais
seriam lisas, fiéis ao projeto, tal e qual o prototipo
exposto em 1971.

A Engenharia Mecanica argumentou que ha-
via risco elevado de entrada de poeira no motor,
mesmo com o uso de filtros em papeldo, ja utiliza-
dos pela Puma, e exigiu que se fizessem entradas
nas laterais. Foram realizados dois ou trés estudos,
sendo um deles parecido com duas “orelhas” para
captacao de ar.

Originalmente, o SP n&o deveria ter as aber-
turas para ventilacdo nas laterais. Seu projeto ini-
cial previa ventilacdo por grelhas instaladas na al-
tura das faixas refletivas, entre o recorte do para-la-
mas e a lanterna traseira.

Antes de se definir as tdo marcantes dez aber-
turas laterais de ventilagéo, a engenharia estudou
outras possibilidades.

Acabaram por adotar os famosos rasgos late-
rais que tanto caracterizam o carro.

Havia ainda a pratica e econbmica vantagem
de se obter essas aberturas j& na estamparia, com
apenas uma operacao.

José Vicente Novita Martins (“Jota”), criador
do desenho, ficou muito revoltado na época, pois
sua ideia era de uma lateral limpa, sem recortes.

Ele também imaginou uma saida de escapa-
mento com aletas de refrigeracdo semelhantes aos
motores de motocicletas, porém as dificuldades téc-
nicas para fabricacdo, e o custo, evidentemente, tor-
naram esta solucdo inviavel.



Os criadores

Rudolf Leiding

1960, equipado com motor MD-270.
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Aqui vemos d prottipo II\/Ier‘c"edes Benz W118, de -

Visionario, Leiding queria modernizar toda a
linha Volkswagen que, com carros defasados fren-
te a uma concorréncia canibal e com projetos mais
modernos, além da chegada dos japoneses no Mer-
cado ocidental, vinha perdendo mercado na Euro-
pa e nos Estados Unidos. A tal ponto que, em 1972,
a Opel vendia mais que a Volkswagen. Apenas no
Brasil as vendas iam de vento em popa. Foi nesse
periodo que a filial brasileira levantou as financgas
da matriz, que estava gravemente deficitaria. Em
1974, a VW Alemanha havia acumulado um prejui-
zo de 800 milhdes de DM (Deutsch Mark).

Leiding queria “fazer Audi”, inspirado na
configuragio FWD (Front Wheel Drive) utilizado
pela FIAT nos seus modelos 127 e 128. Ja havia os
DKW com esta configuragdo no grupo VW, mas
estes, com chassi datando do inicio dos anos ‘50
e com motores 2 tempos, estavam completamente
defasados.

Foi sob a gestdo de Leiding que a Volkswa-
gen criou o Golf, carro mundial, chamado Rabbit
em seu langamento e também na América do Norte.
Contrariando os demais membros da cupula da VW,
ele contratou o virtuose italiano Giorgetto Giugiaro
para criar a nova identidade da marca.

Sem o menor exagero, Rudolf Leiding salvou
a Volkswagen de uma provavel faléncia. Ele repre-
sentou para a marca alema o mesmo que Lee lacoc-
ca representou para a Chrysler.

Como presidente da Audi, ele foi responsavel
pelo lancamento do Audi 100 e do Audi 80, mo-
dernos e com mecanica vigorosa. O interessante é
que o motor inclinado, denominado MD-270 e co-
nhecido no Brasil como “motor AP”, é de origem
Mercedes-Benz.

A Auto Union pertencia a Mercedes-Benz
até a primeira metade da década de ’60. E foi pelas
maos do genial engenheiro Ludwig Kraus que se
desenvolveu esse tdo conhecido motor para substi-
tuir o arcaico e poluente motor 2 tempos do DKW
F102 (pagina 14). A inclinacéo do bloco e o deslo-
camento do radiador para o lado esquerdo do carro
foi a solucéo encontrada para que se pudesse alojar
0 novo propulsor no cofre, antes ocupado por motor
menos volumoso.

O Audi F103 nada mais ¢ de que um DKW
F102 com motor 4 tempos e acabamento mais
primoroso.
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A Auto Union passou para o grupo Volkswa-
gen em 1° de janeiro de 1965, e esse motor fazia
parte do pacote, evidentemente.

No Brasil, foi sob a gestao de Leiding que se
deu o langamento do VW Sedan 1600, do “Fuscéo”,
da Variant, do TL ¢ do Karmann Ghia TC, além de
ter deixado o projeto do SP quase pronto para entrar
em producéo.

E importante salientar que Leiding soube ge-
rir e superar com maestria o incéndio que destruiu
a novissima linha de pintura na Ala 13 da Volkswa-
gen em dezembro de 1970. Naquela época, a produ-
cao da Volkswagen era de cerca de 1.200 carros/dia.

Antes de seu retorno a Alemanha para subs-
tituir Kurt Lotz, entdo presidente da Volkswagen,
em marco de 1971, Leiding havia também inicia-
do o projeto de um novo carro com as caracteris-
ticas basicas do Fusca, porém muito mais espago-
so e moderno. Tratava-se do projeto do Brasilia (0
Volkswagen Brasilia tem artigo definido masculi-
no por tratar-se de um carro compacto inicialmente
projetado como sucessor do Fusca, e portanto ndo é
“perua”), que seria apresentado em 1973.

Em menos de trés anos, Leiding aumentou a
produgdo da filial do Brasil em 50%, e com redu-
cao de custos. Além de todos esses lancamentos, ele
havia determinado o inicio da era moderna da VW
do Brasil, que se daria com o langamento do Passat
em 1974.

As honras do langamento do SP, no entanto,
ficaram para o controverso Werner Paul Schmidt,
que havia sucedido a Leiding na VWB em 1971.

Werner Paul Schmidt ficou poucos meses na
presidéncia da Volkswagen do Brasil, sendo substi-
tuido pelo dinamico Wolfgang Sauer, que ficou no
cargo até 1987.

Desde 1974, a Volkswagen do Brasil ja havia
iniciado uma consistente modernizagdo de produ-
tos, com a chegada do Passat, uma copia quase fiel
do Audi 80, com motor e tracdo dianteiros, refrige-
racdo liquida, muito mais moderno do que 0s pro-
dutos oferecidos pela marca no Brasil até entdo. Is-
so fez com que os demais modelos fabricados pela
marca, todos com mecanica antiquada, perdessem
pouco a pouco seu espago, canibalizados pelos no-
vos modelos.
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Piancastelli é merecidamente reconhecido
como um dos maiores “designers” de automaveis.
Deixou marcas indeléveis por onde passou, por sua
competéncia e simpatia.

Com muito profissionalismo e pronunciado
espirito de equipe, ele soube manter a equipe moti-
vada e unida.

O Itapuan, desenhado por Piancastelli em
1962, valeu-lhe a segunda colocacdo no Concur-
so Lucio Meira, da Alcantara Machado Comércio e
Empreendimentos, que premiava os melhores pro-
jetos de desenhistas e arquitetos, por ocasido do Sa-
ld0 do Automovel entre 1960 e 1974, nos anos pa-
res. Gragas a esse projeto, ele foi convidado a fazer
um estagio na Carrozziere Ghia. Estava langada sua
carreira.

Naquele ano de 1962, o tema era “Carros de
passeio”, e faziam parte do juri “designers” de reno-
me internacional, tais como Giuseppe “Pinin” Fari-
na, Luigi Segre (sim, aquele que desenhou o Kar-
mann Ghia) e Brook Stevens, responsavel pela mo-
dernizacdo do Aero Willys em 1963 e criador da “ob-
solescéncia programada” no setor automobilistico.

Marcio Lima Piancastelli

N o

"
2l

Desenhos em trés vistas do Itapuan e a maquete apresentada no concurso, confeccionada por Piancastelli
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Nos estudios Ghia, Marcio Piancastelli participou O ““Projeto E, carro econémico da Willys

de numerosos projetos. Aqui, uma proposta de um Overland do Brasil, em 1966, que ndo passou da

Cupé para a extinta Borgward fase de proto6tipo. Observamos a inconfundivel
identidade da marca na dianteira. Este protdtipo
foi abandonado em prol do “Projeto M”, futuro

Corcel, baseado no Renault R-12.

E aqui, o projeto Brucutu, de 1966, projeto conjunto de Piancastelli, José Ramis e Adolfo Carmona,
conquistando novamente a segunda colocacéo no mesmo Concurso Lucio Meira.
Naqguele ano, o tema era “Taxi”

| 8 T g A
Alguns desenhos de Piancastelli, datados de 1946,
que evidenciam sua genialidade e vanguardismo
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E aqui, flagrantes de seu bom humor.

Ao voltar da Italia, Piancastelli trabalhou, ain-
da como aprendiz, no projeto de um carro compacto
na Willys Overland, entre outros.

Em 1967, comacompradaVemag, a Volkswa-
gen aproveitou ndo somente a excelente ferramen-
taria da primeira como também seu potencial hu-
mano. Modeladores, estilistas e engenheiros expe-
rimentados continuaram a trabalhar na fabrica da
Vemag, no bairro do Ipiranga, em Sao Paulo, entdo
renomeada “Fabrica 2”.

Foi sob essas circunstancias que Piancastelli
recebeu o convite da Volkswagen para chefiar o no-
vo Departamento de Estilo.
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Trés estudos para o TC, realizados por Jota em
1968. Observa-se, no segundo desenho, faixas
laterais semelhantes as que foram adotadas no SP
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Filho de um dos fundadores da CTBC (Com-
panhia Telefénica da Borda do Campo), Jota nunca
escondeu sua paixdo pela arte do desenho.

Apaixonado por aeromodelismo e admirador
declarado de Rudolf Leiding e de Marcello Gandi-
ni, e do Jaguar E-Type, Jota € o verdadeiro “pai” do
SP.

Foi admitido como desenhista no Departa-
mento de Estilo de Interiores da Volkswagen em
1968, apds dois dias de testes.

Extremamente criativo e dono de um talento
transbordante, seus desenhos eram 0s mais ousados.

Formou-se em Direito em Sado Bernardo do
Campo, o que ndo o fez abdicar de sua carreira de
desenhista.

O carro foi desenvolvido a partir de seu proje-
to, praticamente sem alteraces.

Jota também teve participacao decisiva no de-
senvolvimento do Brasilia, da Variant II ¢ do Gol
de primeira geracdo (projeto BX), em um trabalho
que comecou no Brasil e terminou em Ingolstadt, na
Alemanha, em companhia de Marcio Piancastelli e
George Yamashita Oba.

Jota pleha atividade na fabrica 2, no bairro do
Ipiranga, em Séo Paulo

P - i i fwi

ideias que expdem sua enorme

g
Mais uma de suas
criatividade.



George Yamashita Oba

Natural de Alvares Machado, ele sempre quis
trabalhar com automédveis. Frequentou o Instituto
Nobel de Tecnologia e se formou na Faculdade de
Desenho Industrial de Maua.

Dono de enorme talento, George Yamashi-
ta Oba exerceu um papel fundamental ndo apenas
no desenvolvimento do SP como também no desen-
volvimento do Brasilia e do Gol na Alemanha, em
Ingolstadt.

Inicialmente, George era projetista de carro-
caria, e passou a trabalhar com o Demerval Brito
entdo “estilista” da antiga Vemag, que acabou sendo
comprada pela VW.

Demerval Brito é irmdo de Valter Brito, co-
nhecido estilista da Ford.

George Yamashita Oba, trabalhando com
pragmatismo, era a pessoa que transformava os de-
senhos em objetos. Sua participacdo foi determi-
nante para tornar o projeto do SP viavel.

Também projetou pranchas de “windsurf”
com vistas & competicdo, onde também obteve
éxito.

Posteriormente seguiu carreira na Mercedes-
-Benz do Brasil até sua aposentadoria.

Hoje cultiva sua outra paixdo, ndo somente
projetando caiaques, mas também praticando.
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George Yamashita Oba

Botucatuense de nascimento, Sidney foi, se-
guramente, um dos maiores artistas modeladores
do Brasil, e veio enriquecer a equipe de estilo da
Volkswagen do Brasil trazendo sua experiéncia da
Indutstria Aerondutica Neiva (futura Embraer), par-
ticipando ativamente na nacionalizagdo dos avides
Sertanejos (Piper Saratoga) e do Bonanza.

George Yamashita Oba

Portugués de nascimento, Amandio era capaz
de desenvolver com perfeicdo qualquer elemento, e
em qualquer material. Trabalhava no protétipo e seu
trabalho foi essencial na definicdo do SP. Ele con-
feccionou as maquetes experimentais em madeira,
resina, massa plastica e “clay” (argila). Confeccio-
nou também todas as etapas do painel de instrumen-
tos, desde o modelo em poliestireno expandido (iso-
por), que serviram de base para o “negativo” (mol-
de) em gesso, até 0 modelo em resina preenchido
com espuma de poliuretano.

Teve participacdo ativa também no desenvol-
vimento do Brasilia e do Gol.

Maos 3 obra

\ /

Gragas ao enorme talento e dedicagdo da equipe, basta-
ram poucos meses para que o projeto ficasse pronto.

Os numerosos esbocos realizados entre os meses finais
de 1969 e fevereiro de 1971 mostraram que 0s projetistas bra-
sileiros rivalizavam com os melhores do mundo.
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Atendendo a sugestao de Leiding, uma das fontes Atendendo a sugestéo de Leiding, uma das fontes
inspiradoras foi o Corvair Testudo, do estudio inspiradoras foi o Corvair Testudo, do estudio
Bertone, de 1963. Bertone, de 1963.

Notamos que, dentre todos os estudos, nenhum
propde ventilacdo na coluna “C”

A foto cima foi tirada pelo fotografo Chico Aragao,
da revista Manchete, na sala da Engenharia de
Carrocaria na fabrica 2 da VW (antiga Vemag), no
bairro do Ipiranga em S&o Paulo, para uma publi-
cacdo em data proxima ou pouco apés o lancamen-
to do SP. A maquete e o desenho em primeiro plano
foram colocados apenas para fins de se criar um
cenario para a matéria da revista.
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A maquete verde, em primeiro plano, € um estudo
para o SP com mecanica do Passat, que era cha-
mado internamente de SP3 e poderia ser a evolu-
¢do do SP2. A maquete do meio é a do SP2, e a
prateada, ao fundo, é mais um estudo daquilo que
poderia vir a ser o SP3.

Varias maquetes foram confeccionadas, na
maioria das vezes em “clay” (argila).

Esta foto foi tirada em uma das salas da En-
genharia de Carrogaria nas dependéncias da Fabri-
ca 2. A fabrica 1 ficava localizada em Sao Bernardo
do Campo, as margens da Via Anchieta.

O “corte” da frente do SP

Ap0s a aprovacao dos desenhos por Rudolf
Leiding, e observando a maquete confeccionada
por Sidney Favero, na escala de 1:4, George Oba
teve a ideia de “cortar” literalmente a frente do mo-
delo. De comum acordo com Jota, autor do dese-
nho, e Piancastelli, decidiram alterar os desenhos
que envolviam a frente do carro e reduziram o ba-
lanco dianteiro da maquete em cerca de 25 mm
(100 mm proporcionais), dando mais harmonia ao
modelo e melhorando a dirigibilidade.

Essa alteragao foi realizada secretamente, na
calada da noite. Leiding nada percebeu e jamais
soube disso.

Juan Dierckx
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qui, 0 desenho a'pov'dpr Leiding, alnda_éofﬁ

a frente “comprida”. Apenas alguns retoques foram
efetuados, como a altura do para-brisa, os quebra-
-vento, vidros laterais traseiros e a ventilagdo do
motor.

Aqui vemos dois flagrantes de Sidney Randolpho
Favero modelando a maquete na escala 1:4.
Observa-se que a maquete foi enriquecida com todo
0 acabamento interno. Podemos observar tambem
alguns esbocos do SP e do Brasilia na parede.
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Durante o periodo dos desenhos de estudo,
em que Marcio, Jota e Oba apresentavam numero-
sas propostas, houve uma passagem interessante:

O pessoal da Engenharia de Carrogarias con-
siderava que os desenhos do Jota apresentavam pa-
ra-brisa com inclinacdo exagerada. Argumentavam
que 0 para-brisa muito inclinado era impraticavel
do ponto de vista técnico, além de que haveria mui-
ta incidéncia do sol e o calor no interior do carro se-
ria muito elevado. Jota ficou proibido de expor al-
guns de seus desenhos no dia em que Leiding e a di-
retoria viriam fazer uma visita no Departamento de
estilo, desta vez para escolher uma proposta.

Apesar da proibicdo, e apoiado por Mar-

cio, Jota exp0s seus desenhos, e foi o que Leiding
escolheu.

Trés vistas da maquete do projeto SP3
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Da esquerda para adireita: George Yamashita Oba, Marcio Lima Piancastelli, Durval Augkusto de Andrade,
Antonio Carmelo Peres e Sidney Randolpho Favero.
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Toda a beleza e perfelgao da maquete na escala 1:4
reallzada por Sldney

A equipe. Da esquerda para a direita: o espanhol
Antonio Carmelo Peres (maquetista), Marcio Lima
Piancastelli (chefe do Estilo), Sidney Randolpho
Favero (maquetista), José Vicente Novita Martins
“Jota” (estilista), George Yamashita Oba (projetis-
ta/estilista) e Durval Augusto de Andrade (estilis-
ta), que ndo participou deste projeto. A maquete em
primeiro plano é um estudo do SP3. O capacete da
foto foi desenvolvido, fabricado e pintado artesa-
nalmente pelo Oba, motociclista inveterado.
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José Vlcente Novita Martins ““Jota’’, Marcio Lima
Piancastelli e George Yamashita Oba.

A maquete na escala 1:4 pronta para medicéo
na sala de medidas de pecas estampadas.
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O primeiro prototipo do SP foi fabricado em  cutiu a possibilidade de propor parceria de forne-
chapa de aco por Giuseppe Accasto, um especia-  cimento com outro fabricante de rodas. Havia al-
lista na confeccdo artesanal de automaveis, inicial-  guns fabricantes de rodas de qualidade superior, en-
mente enviado da Italia para o Brasil pela Fissore  tre elasa Jolly e a Scorro, que fornecia as rodas para
para o desenvolvimento do DKW Fissore. a Puma. N&o houve negociacdo, e acabaram sendo
adotadas as rodas em ago estampado de oito furos
oblongos curvos também para o SP2, originalmente
previstas apenas para o SP1, a versdo mais barata.

Este protdtipo de chapa foi utilizado na pre-
paracdo dos gabaritos de montagem.

O interior, desde bancos e forracdes de porta
até o revestimento do assoalho e forro, foi comple-
tamente realizado pelo talentoso tapeceiro Dioni-
sio, oriundo da Vemag.

Senor Schiemann, chefe-remoto do projeto,
veio substituir o Engenheiro Paulo Ivanyi, ex dire-
tor da Vemag e primeiro chefe do projeto do SP.

O desenvolvimento do SP também contou
com a imprescindivel atuacdo de Elio Dotta. Tra-
balhando na Estamparia da fabrica 1, Dotta era

i Quem constatou que as rodas de magnésio  ym mago no que tange processo de fabricagdo e
ndo resistiram ao teste de impacto foi o Sr. Barbo-  ferramentaria.

sa, também oriundo da Vemag, além de apresentar
falhas grosseiras de acabamento. Por causa disso, 0
engenheiro Aperloo queria fabricar as rodas dentro
da propria Volkswagen, mas Senor Schiemann, ge-
rente da Engenharia, se op6s. Também ndo se dis-

Naquela época, o chefe na Ala 4 e responsa-
vel pelo chassi e pela suspenséo era o Sr. Vieira.

Muito producente, era dono de uma visao es-
pacial excepcional e seu trabalho foi determinante
na elaboracéo de cada peca e cada painel da carro-
ceria do carro.
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A carroceria do SP em processo de gabaritagem na ferramentaria da Vemag no final de 1971. Essa etapa
antecede a producdo e é necessaria para preparar os gabaritos da linha de montagem.
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No desenho em “raio X”, observa-se que a
configuracdo mecanica ¢ basicamente semelhante
a todos os carros da marca naquela época. No en-
tanto, devido a altura reduzida do carro, algumas
mudangas na configuracdo mecanica foram neces-
sarias. O radiador de 6leo foi colocado na horizon-
tal, e alguns periféricos, como a bobina e a bomba
de combustivel, foram reposicionados. Os carbura-
dores ¢ o filtro de ar tiveram que ser redesenhados.

A pedaleira presente nos demais modelos da A plataforma do SP era, basicamente, a mesma de
marca no Brasil ndo pbde ser aproveitada por conta  todos os Volkswagen produzidos desde 1932.
da baixa altura e da posicédo de dirigir bastante ho-
rizontal. Foi utilizado o conjunto de pedais alemao.
Adaptacéo pertinente.

B MTLE
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Marcio Piancastelll,

Marcio Piancastelli, um dos “pais” do SP, com um dos pais
a maquete no centro de desenvolvimento da

Volkswagen, em 1971.

a maquete no centro de desenvolvimento da
Volkswagen, em 1971.

O protoétipo, confeccionado a mao e literalmente no martelo pelo grande artista Giuseppe Accasto, em
1971. Ele confeccionou, também no martelo, o Brasilia. Observamos o alto perfil dos pneus 185 SR 14 nas
duas fotos acima, tiradas pouco antes da apresentacdo em marco de 1971.
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Primeira apresentagdo

\_ 4

O SP foi apresentado pela primeira vez ao publico ja em
marco de 1971, sob nome de Volkswagen Esporte, por ocasido
da Exposicao da Industria Alema, realizada entre os dias 24 de
marco ¢ 4 de abril no Pavilhdo da Bienal do Parque Ibirapue-
ra, em S&o Paulo.

Como curiosidade, o Mercedes-Benz C-111, lindissimo
carro-laboratorio, foi exposto na mesma ocasiao.

Mercedes-Benz C-111
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Mais adiante, o prototipo, identificado como
“Modélo de estudo”, exposto em 1971, era de res-
ponsabilidade do Teixeira, chefe do Departamento
de Prototipo. Observa-se a auséncia das tomadas de
ar laterais, a presenca de rodas de liga leve (em mag-
nésio), desenhadas por José Vicente Novita Martins
e fornecidas pela Italmagnésio, o encosto de um
pseudo-banco traseiro com dois ressaltos na parte
superior do encosto. No prot6tipo, a traseira era le-
vemente diferente do modelo definitivo, com duplo
escapamento, grelha do escapamento com elemen-
tos verticais, que serviam como ventilacdo comple-
mentar para refrigeracdo do motor, e para-choques
com cantos sutilmente mais arredondados do que no
modelo de série. As tampas para regulagem da sus-
pensao traseira logo a frente dos para-lamas trasei-
ros eram inexistentes e o bocal do tanque de com-
bustivel estava situado do lado esquerdo do carro.
Ele ainda ndo dispunha do pantégrafo no limpador
de para-brisa esquerdo nem das entradas de ar pa-
ra ventilacdo interna, entre a tampa do porta-malas
e a base do para-brisa. Os frisos refletivos entre os
far6is e o recorte dos para-lamas dianteiros foram
fixados com parafusos. Também ndo possuia re-
trovisores externos, nem mesmo do lado esquerdo,
e apenas 0 banco do motorista era provido de en-
costo de cabega, denunciando tratar-se de um pro-
totipo preparado artesanalmente as pressas para a
exposicao.

O botio da buzina, no centro do volante, a
exemplo dos demais modelos da marca, ostentava a
heréldica de S&o Bernardo do Campo, cidade onde
se situa a fabrica da Volkswagen do Brasil. O SP, ao
contrario dos demais produtos da marca, adotou um
volante completamente diferente, com trés raios em
aluminio anodizado, encomendado a empresa Wa-
Irod, e imponente botdo de buzina emborrachado
com o logotipo VW.

O nome do carro ainda nao havia sido defini-
do, o que explica a auséncia de logotipo com o no-
me SP1 ou SP2.




Mgea) M
Werner Paul Schmidt apresentando
orgulhosamente o SP aos industriais alemaes.

Como o manual do proprietario deveria ficar
pronto antes da data de langamento, este protétipo
serviu de modelo para as fotos utilizadas em sua
confecgdo. Isso explica algumas diferengas encon-
tradas no manual com relagdo ao modelo de série.

Manual do proprietario entre 1974 e 1976.
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Na foto abaixo, do manual do proprietéario,
podemos observar que o revestimento do painel é
elaborado em couro, com costuras. Como no proto-
tipo, e diferentemente ao modelo de producéo, o bo-
tdo da buzina ostenta o brasao de Sao Bernardo do
Campo. O receptaculo para o radio tem cantos mais
arredondados e a manopla do cambio tem formato
diferente da definitiva. As teclas acima do cinzeiro
sdo diferentes. O conta-giros e o velocimetro nao
sdo 0s que conhecemos. O conta-giros ndo possuli
faixa vermelha e os ponteiros ndo séo os de série.

Observamos também que o limpador de para-
-brisa do lado do motorista ndo possui o pantografo.

INSTRUMENTOS E CONTROLES

Akl TAFUCRS 3,00

auto

esporte RO——

0
névo
VOLKS
BRASILEIRO

Jaem abril de 1971, a imprensa especializada apre-
sentava, com grande alarde, o “Volks Esportivo™.

VW du Brasil SP 2 und seine deutschen Vorhilder

VW do Brasil

Nas fotos seguintes, nota-se alguma familiari-
dade com outros produtos contemporaneos do gru-
po em um comparativo realizado na época do langa-
mento pela revista alema Hobby.

Porsche
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Apesar de reconhecermos alguma semelhan-
ca entre a dianteira do SP, mais precisamente dos
grupos 6ticos, com o Volkswagen 412, a fluidez das
linhas e a inclinacdo do para-brisa do modelo brasi-
leiro rompiam completamente com a identidade es-
tilistica da marca.

Se no SP as aberturas laterais traseiras ser-
viam para refrigerar o motor, no Audi 100 Coupe
elas serviam como saidas de ar do habitaculo, visto
gue seu motor era dianteiro.

E importante lembrar que as aletas de venti-
lacdo adotadas no Ford Mustang eram muito apre-
ciadas e influenciaram bastante o “design” dos au-
tomaoveis no mundo todo até meados dos anos ’70.
As aletas de ventilagdo do SP também poderiam ser
fruto dessa influéncia.

A similitude da traseira entre 0 SP e 0 911 é
evidente, considerando que ambos tinham o motor
no balanco traseiro.

O SP causou téo boa impresséo na Exposicao
da Industria Alema, que a diretoria da Volkswagen
decidiu adotar grupos 6ticos similares ndo apenas
na Variant e no TL, mas também no 412, produzi-
do na Alemanha, antes mesmo do inicio da produ-
cao do SP.

Esses grupos 0ticos, criados inicialmente ape-
nas para o SP, tornaram-se a identidade da marca no
Brasil por uma déecada.

O “design” do SP, tanto externo quanto in-
terno, também exerceu influéncia no desenvolvi-
mento do protdtipo EA425, um estudo conjunto da
\Volkswagen e da Porsche, que resultaria no Pors-
che 924.

Nesse “sketch” bem definido e colorido do EA425,
observa-se a inegavel influéncia do SP.
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Estudo EA425

Porsche 924 prototipo.

Em 1972, a revista alema “Hobby” conside-
rou o SP como sendo, provavelmente, o Volkswa-
gen mais bonito da historia, pelo menos até aquela
data.

O SP apareceu regularmente em revistas es-
palhadas pelo mundo, mesmo anos ap6s seu lan-
camento, numa evidéncia de que é um carro muito

marcante.
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Das Magazin der Technik
taita 36 15730 Apet 12 : Mmmmﬂ
Dieser ,Po

rschari” ist ein VW
z e , j

. N Tt

Caracteristicas e detalhes

/

No inicio dos anos ‘70, a qualidade de fabricacdo da
Volkswagen j& era reconhecida internacionalmente, mas era
simplista. Até a chegada do SP, todos os modelos produzidos
no Brasil apresentavam no painel apenas velocimetro e mar-
cador de combustivel. Nada além do essencial. Por conta dis-
so, 0 SP representa um divisor de aguas nao apenas na histo-
ria da Volkswagen do Brasil, mas na historia do automovel no
Brasil.

O interior, muito moderno, completo ¢ sofisticado, rom-
pia com a tradicdo da marca e apresentava detalhes raros para
a época, mesmo em carros de luxo, que o colocavam na van-
guarda do que se encontrava entdo no mercado brasileiro.

Pela primeira vez, um carro brasileiro apresentava con-
sole central interligado ao painel, separando o motorista do
passageiro. Mesmo em nivel mundial, poucos carros eram
providos de console central, item reservado a alguns superes-
portivos como, por exemplo, o Maserati Ghibli.
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Por baixo de toda essa beleza e modernidade,
havia porém um esquema elétrico de uma simplici-
dade desconcertante, mesmo para 0s anos ’70.

ESQUEMA ELETRICO
T
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Seu volante de 350 mm de didmetro externo
e trés raios em aluminio anodizado perfurado, sua
alavanca de cambio bem a médo do motorista e sua
posicdo de dirigir bastante inclinada, permitiam e
convidavam a uma “tocada” mais esportiva.

Era equipado de um grande conta-giros, lade-
ado por um velocimetro que indicava até 200 km/h
e com hoddémetro parcial. A caixa do painel, bem
como o console central, era moldada em material
plastico semirrigido preto fosco por processo de
“vacuum-forming” (processo de moldagem a vacuo
que transforma chapas de polimeros termoplasticos
em produtos tridimensionais, por meio de sucgao) e
preenchida internamente com PU (espuma de poliu-
retano) deformavel, para proteger os ocupantes em
caso de colisdo frontal, e a placa interior em plasti-
co ABS injetado cor caramelo, de desenho esporti-
vo e mostradores voltados para 0 motorista, no es-
tilo Alfa Romeo.

O console central abrigava indicador de ga-
solina, amperimetro, reldgio e indicador da tempe-
ratura do 6leo do motor. Abaixo, havia um espaco
previsto para a instalacdo do radio e, mais abaixo,
as teclas de acionamento das lanternas, fardis, pis-
ca-alerta e potenciémetro (reostato) para regulagem
da intensidade do painel e, proximo a base do con-
sole, um cinzeiro com acendedor de cigarros embu-
tido. Um verdadeiro requinte. O quebra-sol do lado
do passageiro era dotado de espelho. Ele foi o pri-
meiro carro nacional a ter limpador de para-brisa
com duas velocidades mais a velocidade intermi-
tente, e com acionamento na coluna do volante.
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O SP foi o primeiro carro da VW do Brasil a
ter ventilacdo interna forgada, com motor elétrico
de duas velocidades, tendo um soprador de ar em
cada extremidade do painel, que permitia a renova-
¢do de ar mesmo com o carro parado.

Era equipado de bancos altos, com encosto de
cabeca, quase inexistentes na época, e a forracéo do
assoalho, contrariamente ao padréo da fabrica, era

§”, conhecido também como “carpete”.

em “buclé

Outros itens tais como luz de leitura na por-
ta do passageiro, volante esportivo de trés raios em
aluminio anodizado recoberto de courvim, alavan-
ca de cambio e do freio de m&o bem como os co-
mandos do ar quente confeccionados de jacaranda,
madeira de lei, Ihe conferiam um aspecto de luxo e
modernidade.

As portas tinham uma luz vermelha no canto
inferior para dar visibilidade e seguranca ao serem
abertas.

Essa série de requintes e acabamento primo-
roso, aliados a um “design” muito moderno e refi-
nado, mesmo para 0s padrdes internacionais, eram
inovadores para a Volkswagen e colocaram o SP em
um patamar nitidamente superior ao do TC e a to-
dos os demais produtos da marca.

Contudo, a concepgdo mecanica, herdada da
Variant, apesar de robusta, era antiquada (ver “Ori-
gem da mecanica” adiante). E com relacdo a isso,
infelizmente ndo havia opgao. Essa era a inica base
mecanica disponivel.

A solugéo encontrada para o SP2 foi trabalhar
0 motor e o cambio.

O Departamento de Engenharia aumentou a
cilindrada inicial do motor da Variant e do TL de
1.584 cm3 para 1.678 cm3, passando o diametro
dos cilindros de 85,5 mm para 88 mm com o mesmo
curso de 69 mm, a exemplo do que havia sido fei-
to na Alemanha com o primeiro VW/Porsche 914, e
aumentou a taxa de compresséo de 7,2:1 para 7,5:1,
0 que exigia o uso de “gasolina azul” (premium) e,
ajudado por dois carburadores Solex 34PDSIT mais
eficientes, resultaram em um ganho de mais de 15%
de poténcia, passando de 65 para 75 HP SAE, nu-
meros compativeis para a época.

Levando em conta a baixa octanagem da ga-
solina no Brasil, ndo foi possivel elevar a taxa de
compressdo até 8,1:1, como no VW/Porsche 914,
Também nao foi utilizado um cambio com 5 mar-
chas, como o de seu primo alemdo. Apesar de leve-
mente mais pesado, essas diferencas de ordem téc-
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Exemplar edtjipado de radio/CD JVC tipico dos
anos "80 e manivelas dos vidros modelo ““esportivo”
combinando com o volante.

nica permitiam ao VW/Porsche 914 desempenho
superior ao de seu primo brasileiro.

No entanto, o SP2 recebeu um cambio dife-
renciado, com escalonamento mais longo do que os
demais produtos da marca montados no Brasil.

A relacdo da quarta (e ultima) marcha era de
3,88:1, enquanto que na Variant e no TL, a relacao
era de 4,125:1. Esta relacdo de marchas mais lon-
ga privilegiou a velocidade méaxima, mas penalizou
a aceleracéo, por causa da maior “distancia” entre
es marchas, em particular entre a terceira e a quar-
ta marchas. Apenas o SP2 recebeu este cambio. No
SP1, foi instalado motor e cdmbio idéntico ao da
Variant, do TL do TC e posteriormente do Brasilia,
denominados “BV”.

Tanto o motor 1.700 quanto o cdmbio alonga-
do eram exclusivos do SP2, e vinham identificados
com a inscrigdo “BL” antecedendo a numeracgao. A
caixa de cambio do SP2 foi utilizada, com as mes-
mas relagdes de marcha, pelo Fusca em seu relanca-
mento a partir de 1983 (“Fuscamar” ou “Itamar”) e
pelo Gol BX 1.600.

Esta caixa se diferenciava pela relacdo da
quarta (e dltima) marcha, que tinha uma relacdo de
1:0.89, “overdrive” portanto, que privilegiava a ve-
locidade final. Com peso de apenas 890 kg a seco, a
relacdo peso/poténcia do SP2 era de 11,87 kg/HP. O
torque de 120 N/m também ajudava nas retomadas.
Para os padrdes da época, seu comportamento dina-
mico era bom. Seus freios dianteiros eram a disco,
um requinte em 1972. Apesar da arcaica e penali-
zante suspensao traseira de semieixos oscilantes, as
barras de tor¢do saiam-se relativamente bem e a es-
tabilidade era garantida por um centro de gravidade
muito baixo e pela suspensdo firme e independente
nas quatro rodas.
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O VW/Porsche 914. Nota-se a radical diferenca de
estilo, tanto externo como interno, entre as escolas

alema, mais ortodoxa, e a brasileira.

Os pneus radiais 185 SR 14 também contri-
buiam bastante para a seguranga do carro em curvas
e velocidades mais elevadas. Até a chegada do SP,
apenas o FNM JK (depois 2000 e 2150) eram mon-
tados com pneus radiais de fabrica e de série. Ape-
sar da auséncia de direcao hidraulica, muito rara na
época, a direcdo era relativamente leve e direta, e
requeria apenas 2,54 voltas de batente a batente.

O Fusca europeu ja dispunha, na época do de-
senvolvimento do SP, de suspensdo traseira com
duplos tridngulos, adotada para a Kombi no Brasil,
muito mais eficiente que os semieixos articulados.

O SP ndo se beneficiou dessa suspensido por
ter sido desenvolvido sobre a plataforma da Variant
edo TL, e aadocdo da suspensao de duplos triangu-
los ndo era viavel econémica e tecnicamente.

O SP era dotado de motor e suspensdes ana-
croénicos. Ele merecia um conjunto mecanico mais
dindmico. O grupo Volkswagen dispunha na Europa
de solugdes muito mais atualizadas que poderiam
ter sido utilizadas.



Origem da mecanica

\

E importante salientar que o motor refrigerado a ar foi
desenvolvido inicialmente para avifes, antes de ver sua apli-
cacdo estendida aos automaveis.

O projeto original do motor traseiro “boxer”, de cilin-
dros contrapostos, refrigerado a ar, para uso automobilistico,
bem como a suspensdo com barras de torcdo, foram inventa-
dos por Hans Ledwinka, um engenheiro austro-hingaro. Es-
te projetou, em 1930, na antiga Tchecoslovaquia, um carro de
nome Tatra VV570. Este carro foi praticamente plagiado, até
nas linhas externas, por Ferdinand Porsche para o desenvolvi-
mento do Ziindapp Type 12 (antecessor do Fusca).

Ao ser questionado sobre a gritante semelhanga, princi-
palmente mecanica, do Porsche Type 12 Ziindapp, precursor
do VW Type 1 (Fusca) com o V570, Ferdinand Porsche te-
ria admitido ter “olhado por cima dos ombros” de seu amigo
Ledwinka.

Foi somente em 1961, trinta anos apos a queixa de Le-
dwinka, que a justica alemd condenou a Volkswagen e a Pors-
che a pagarem uma indenizacdo de 3.000.000 Markos Ale-
maées (o0 equivalente a mais de 1,5 milhdes de Euros), a Tatra
por plagio.
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Tatra V570

A Tatra chegou a ser proibida de expor o0 mo-
delo “77” no saldo de Berlim de 1934, pois a cupula
do governo aleméo temia que esse carro ofuscasse
0 Volkswagen “Type 1” (Fusca).

A concepcdo de Ledwinka era tdo boa, que
foi utilizada por mais de 60 anos. Assim como 0s
Porsche, a quase totalidade da linha Volkswagen,
incluindo o SP, era provida dessa antiga tecnologia
que, mesmo se muito confidvel e tivesse evoluido
com o tempo, era obsoleta em 1970.

Nesseldorf, ZAZ, Fiat, Vespa, Isetta, Citroén,
Chevrolet, Trabant (motor 2 tempos), Mitsubishi e
Honda sdo outros fabricantes de automdveis que
também utilizaram motores refrigerados a ar.

Essas solugbes mecanicas, outrora moder-
nas, atravessaram décadas sofrendo de uma len-
ta e continua desatualizacdo, em um “degradée” de
envelhecimento.

Em se tratando das origens mecénicas do SP,
ndo podemos deixar de mencionar Josef Ganz, cria-
dor do conceito “carro para todos”, que sustentava a
ideia de carros leves, simples e de baixo custo.

Nascido em Budapeste, Ganz era um enge-
nheiro talentoso e visionario. Em 1930, juntamen-
te com o francés Paul Jaray, Ganz concebeu um
carro muito racional, conhecido como Maikéfer
(Besouro).

Em 1933, logo ap6s o desenvolvimento de
outro carro, o Standard Superior, a Gestapo pren-
deu Josef Ganz sob alegagdo que ele representava
uma ameaga a industria automobilistica alema.

Os conceitos de Josef Ganz também exerce-
ram grande influéncia sobre Ferdinand Porsche.
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Diferengas entre
o SP1e o SP2

Esteticamente, o SP1 diferia do SP2 apenas
em detalhes sutis. O SP2 era equipado de quatro fa-
rois de iodo, e o SP1, farois de filamento conven-
cional, sendo os dois externos assimétricos nos dois
modelos. Apenas 0 SP2 possuia o0s “bigodinhos”,
pequenos frisos horizontais entre o logotipo central
e as molduras dos faréis. No SP1, a ponteira do es-
capamento era em aco galvanizado enquanto que no
SP2, a ponteira era cromada e de maior diametro e,
evidentemente, havia a identificagdo com o logoti-
po “VW SP1” ou “VW SP2” na tampa traseira. De
frente e de perfil, os dois modelos eram, a priori,
idénticos.

No interior, o console central do SP1 termi-
nava logo abaixo do cinzeiro e ndo se prolongava
entre 0s bancos como no SP2. N&o havia o descan-
sa-braco, como no SP2, e ndo vinha equipado de
amperimetro nem de indicador de presséo de oleo.
Havia apenas as cavidades no painel, com tampas



em plastico preto em duas delas, mas esses indica-
dores podiam ser pedidos como opcionais. Enquan-
to o SP1 era equipado de limpadores de para-brisa
de duas velocidades, o SP2 oferecia, além das du-
as velocidades, também a velocidade intermitente.
O SP1 tambem néo dispunha da al¢a de apoio, po-
pularmente conhecido como “PQP” na coluna “A”
do lado do passageiro, presente no SP2. O SP2 dis-
punha de polainas em courvim para a alavanca de
cambio e o freio de estacionamento, e 0 SP1 vinha
com esses elementos em borracha, no padrao tradi-
cional da marca. A luz de leitura (a mesma dos Oni-
bus rodoviarios Mercedes Benz O-355) na porta do
passageiro estava presente apenas no SP2.

Os dois modelos tinham acabamento em
courvim, mas apenas 0 SP2 oferecia opg¢éo de ban-

Juan Dierckx

cos e forracdo das portas em couro. O classico ra-
dio Volkswagen FM/49/M era opcional para os dois
modelos, bem como o retrovisor externo direito (a
partir de 1974).

A grande diferenca entre as duas versdes nao
era visivel, pois eram diferengcas mecénicas. O SP1
era provido de motor 1600 cm3 e 65 HP SAE (54
CV DIN), acoplado a tradicional caixa de cambio,
enquanto que o SP2 contava com 1700 cm3 e 75 HP
SAE (65 CV DIN), acoplado a uma caixa de cdmbio
diferenciada e de relacBes mais longas.

Todos os dois eram equipados de freios a dis-
co na dianteira, porém o SP2 vinha equipado com
cilindro-mestre de @ 22,22 mm enquanto que o SP1
utilizava o cilindro da Variant e do TL, de @ 19 mm
(ver Especificagdes Técnicas).

Nas fotos a esquerda, os instrumentos do console central do SP1, e na direita os do SP2. Observa-se a
presencga do console central, bem como a coifa do cambio e do freio de m&o presentes apenas no SP2.

Processo de
fabricagdo e produgao

- 4 3

O SP e 0 TC na mesma linha de montagem da fabrica da Kar-
mann Ghia, na Via Anchieta. Contrariamente aos demais mode-
los da marca, o acabamento da carroceria destes dois modelos
era artesanal. Podemos ver o acabamento sendo efetuado com

lixadeiras pneumaticas.
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O primeiro SP saiu da linha de montagem no
dia 23 de junho de 1972, e o ultimo, no dia 16 de
dezembro de 1975. Nos primeiros 6 meses, mais de
3.000 exemplares foram produzidos. Mesmo tendo
sua producdo encerrada em dezembro de 1975, os
exemplares vendidos em 1976 constam como sendo
1976 e ndo 1975.

O processo de fabricacdo era laborioso. A pri-
meira etapa da fabricacdo dos SP se dava na fabri-
ca 1 da Volkswagen. Os painéis que compunham a
carrocaria do SP eram estampados na estamparia da
fabrica 1. A seguir, essas chapas eram cuidadosa-
mente embaladas sobre “pallets”, que eram trans-
portadas de caminhdo pela Via Anchieta até a fabri-
ca da Karmann Ghia, a apenas 4 km. L4, a chapa-
ria era colocada no gabarito e soldada manualmente.
O processo de unido e solda dos painéis se chama
encarrogcamento.

Assim que a carroceria estava completamente
soldada, as imperfeicGes eram corrigidas com solda
de mistura eutética (estanho e chumbo). A seguir,
os ajustes finais eram realizados com o uso de lixa-
deiras manuais pneumaticas, por profissionais expe-
rimentados. Vide Karmann Ghia e Karmann Ghia
TC. Uma vez o trabalho terminado, as carrocerias
voltavam para a fabrica 1 da Volkswagen, para tra-
tamento das chapas, aplicagdo de “primer” e pin-
tura em “Duco” por processo KTL (banho de tinta
por imersdo). Este era o processo utilizado na época
pela Volkswagen, antes da introducdo do processo
de pintura eletrostética (processo de pintura muito
mais eficiente em todos os sentidos, utilizando car-
gas elétricas contrarias entre a pega e a tinta,).

Depois de pintadas, as carrogarias retornavam
a fabrica da Karmann Ghia, desta vez acompanha-
das das plataformas, componentes mecéanicos, ban-
cos, chicotes elétricos, forracdes internas e os de-
mais itens de acabamento, para a conclusdo da mon-
tagem. Todo esse trabalho era realizado manual-
mente na Karmann Ghia.

Uma vez completos, ainda na Karmann Ghia,
eles retornavam a fabrica 1 da Volkswagen para se-
rem submetidos ao controle de qualidade final.
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Esse processo de idas e vindas, em um total
de 4 trajetos, era praticado apenas para os SP. Ten-
do em vista que os painéis dos Karmann Ghia clés-
sico e Karmann Ghia TC eram estampados na pro-
pria Karmann Ghia, esses dois modelos requeriam
apenas 3 trajetos.

A partir de 1974, os carros ja prontos passa-
ram a ser submetidos ao controle de qualidade final
por funcionarios da Volkswagen para liberacao den-
tro da propria Karmann Ghia, evitando, desta for-
ma, um quarto trajeto.

S6 entdao ¢ que eles ficavam disponiveis pa-
ra o Departamento de Vendas, gerenciado naquela
época por Mariano Dias.

A maioria dos SP eram embarcados em cami-
nhdes-cegonha no patio da Karmann Ghia para en-
trega nas concessionarias.

Aqui, um exemplar depois do ““crashtest™, com 0s
recursos da época.

Gama de cores
por ano de fabricagdo

Durante os trés anos e meio no mercado, a
\Volkswagen ofereceu para o SP nada menos que
44 cores para 0 SP, das quais 12 metélicas, to-
das escolhidas ou criadas pelo Departamento de
“Marketing”.

SP2 A historia de um icone
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As combinac0es entre a cor da carroceria e a cor do acabamento interno eram estas
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Combinoghes de cores ¢ Estofomentos
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Especificagdes técnicas — SP1

Identificacdo da carroceria: BL (“B” de Brasil e “L”
do modelo SP)

Identificacdo da caixa de cdmbio: BV (“B” de Brasil
e “V” da caixa da Variant, igualmente utilizada no
TL, TC e no Brasilia)

Motor traseiro horizontal 4 cilindros opostos dois a
dois refrigerado a ar

Cilindrada: 1.584 cm3, diametro X curso: 85,5 mm
X 69 mm

Alimentacao: 2 carburadores Solex 32PDSIT e
“shoke” automético com bomba de aceleragéo a ar
por ventoinha

Poténcia maxima: 65 HP SAE — 54 CV DIN - 58
CV ABNT - 56 kW, a 4.600 RPM

Torque maximo: 12 kgfm a 3.000 RPM SAE
Taxa de compressao: 7,2:1
Sequéncia de ignicao: 1-4-3-2

Cambio de 4 marchas sincronizadas com as seguin-
tes relacdes:

12 marcha: 1 : 3,80

22 marcha: 1: 2,06

3 marcha: 1:1,32

423 marcha: 1 : 0,89 (“overdrive”™)

marchaaré: 1: 3,88

Relagéo pinhdo/coroa: 8x33

Razao de Transmissdo do diferencial: 1 : 4,125
Embreagem: monodisco a seco

Suspenséo dianteira independente, brago arrastado
e barras de torcdo com amortecedores telescdpicos
de dupla agdo e estabilizador

Suspensao traseira independente: semieixos 0sci-
lantes e barras de torcdo com amortecedores teles-
copicos de dupla acéo e barra compensadora

Freios dianteiros a disco @ 278 mm e cilindro-mes-
tre de @ 19 mm

Freios traseiros a tambor @ interno 248 mm

Caixa da direc¢ao: setor e rosca sem fim
Rodas: aro 14” -5 1/2 J x 14

Convergéncia (sem carga): 2 a 4,5 mm

Pneus: 185 SR 14 (185 indicando a largura da ban-
da de rodagem em milimetros, a letra S indica que o
pneu suporta velocidade de até 180 km/h, a letra R
indica que o pneu é radial, e 0 14 indica o didmetro
do taldo do pneu em polegadas).

Observagdo: A partir de 1974, os fabricantes de
pneus adotaram novas identificagdes para os pneus,
unificadas, tais como conhecemos hoje.

Até 1974, pneus identificados como 185 SR 14 ti-
nham 82% da largura da banda de rodagem como
altura de flanco, o que equivale a 151,7 mm.

Pressdo dos pneus dianteiros: 17 Ibs

Pressao dos pneus traseiros: 22 Ibs

Bateria: 12V - 42 Ah

Dimensdes:

Comprimento: 4.217 mm

Largura (sem espelho retrovisor): 1.618 mm
Altura: 1.190 mm (segundo o manual do proprietario)
1.158 mm (segundo dados fornecidos a imprensa)
Distéancia entre eixos: 2.400 mm

Bitola dianteira: 1.342 mm

Bitola traseira: 1.380 mm

Véo livre do solo: 149 mm

Peso a seco: 890 kg

Carga util: 249 kg

Tanque de combustivel: 41 L (40 L declarado)
Capacidade do carter: 2,5 L

Volume do porta-malas dianteiro: 141 L
Volume do porta-malas traseiro: 205 L
Desempenho aproximado

Velocidade maxima: 149 km/h

Aceleracdo de 0 a 100 km/h: 22 s

Frenagem de 60 a 0 km/h: 16,25 m

Frenagem de 100 a 0 km/h: 45 m

Consumo urbano: 6.5 km/L

Consumo rodoviario: 10 km/L



Especificagdes técnicas — SP2

Identificagdo da carroceria: BL (“B” de Brasil e “L”
do modelo SP)

Identificacdo da caixa de cambio: BL (“B” de Brasil
e “L” do modelo SP)

Motor traseiro horizontal 4 cilindros opostos dois a
dois refrigerado a ar

Cilindrada: 1.678 cm3, diametro X curso: 88 mm X
69 mm

Alimentacdo: 2 carburadores Solex 32PDSIT com
bomba de aceleragdo a ar por ventoinha (modelos
fabricados até novembro de 1972)

2 carburadores Solex 34PDSIT e “shoke” automati-
co com bomba de aceleracdo a ar por ventoinha (a
partir de novembro de 1972)

Poténcia maxima: 75 HP SAE - 65 CV DIN - 68 CV
ABNT - 56 kW, a 5.000 RPM

Torque méximo: 13 kgfm a 3.400 RPM SAE
Taxa de compressdo: 7,5:1
Sequéncia de ignicdo: 1-4-3-2

Cambio de 4 marchas sincronizadas com as seguin-
tes relacdes:

12 marcha: 1 : 3,80

28 marcha: 1: 2,06

32 marcha: 1:1,32

43 marcha: 1 : 0,89 (overdrive)

marchaaré: 1: 3,88

Relacgdo pinhao/coroa: 8x31

Razio de Transmissdo do diferencial: 1 : 3,875
Embreagem: monodisco a seco

Suspensdo dianteira independente, braco arrastado
e barras de tor¢do com

amortecedores telescopicos de dupla agdo e
estabilizador

Suspensao traseira independente: semieixos 0sci-
lantes e barras de tor¢cdo com amortecedores teles-
copicos de dupla acao e barra compensadora
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Freios dianteiros a disco @ 278 mm e cilindro-mes-
tre de @ 22,22 mm

Freios traseiros a tambor @ interno 248 mm
Caixa da dire¢do: setor e rosca sem fim
Rodas: aro 14” -5 1/2 J x 14

Convergéncia (sem carga): 2 a 4,5 mm

Pneus: 185 SR 14 (185 indicando a largura da ban-
da de rodagem em milimetros, a letra S indica que o
pneu suporta velocidade de até 180 km/h, a letra R
indica que o pneu é radial, e 0 14 indica o didmetro
do taldo do pneu em polegadas).

Pressao dos pneus dianteiros: 17 Ibs

Pressao dos pneus traseiros: 22 Ibs

Bateria: 12 V - 42 Ah

Dimensodes

Comprimento: 4.217 mm

Largura (sem espelho retrovisor): 1.618 mm
Altura: 1.190 mm (segundo o manual do proprietario)
1.158 mm (segundo dados fornecidos a imprensa)
Distancia entre eixos: 2.400 mm

Bitola dianteira: 1.342 mm

Bitola traseira: 1.380 mm

Vao livre do solo: 149 mm

Peso a seco: 890 kg

Carga util: 249 kg

Tanque de combustivel: 41 L (40 L declarado)
Capacidade do carter: 2,5 L

Volume do porta-malas dianteiro: 141 L
Volume do porta-malas traseiro: 205 L
Desempenho aproximado

Velocidade maxima: 156 km/h

Aceleracdo de 0 a 100 km/h: 19 s

Frenagem de 60 a 0 km/h: 16,25 m

Frenagem de 100 a 0 km/h: 45 m

Consumo urbano: 7 km/L

Consumo rodovidrio: 11 km/L
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Oficialmente langado em 26 junho de 1972
no Santapaula late Clube, as margens da represa
Guarapiranga, com a presenga de jornalistas de Sdo
Paulo e do Rio de Janeiro, o0 SP comecou a chegar
nas revendas mais importantes do Brasil no més se-
guinte. Foi um acontecimento importante no mun-
do automobilistico.

Lembro-me de ter sido informado por um
amigo, no final de uma tarde, que havia um SP2
exposto na Losi, agéncia Volkswagen de minha ci-
dade. Mal dormi a noite. No dia seguinte de ma-
nha, tive que ir para a escola, mas ndo consegui me
concentrar nas aulas. Assim que as aulas acabaram,
ao invés de voltar para casa, corri para a Losi. Ofe-
gante, deparei com um exemplar no “showroom”,
um SP2 prateado. Foi um momento marcante para
mim. Foi quase hipnotizante.

Naquela época, o brasileiro tinha como car-
ros esportivos o Puma GT, o Karmann Ghia TC, o
Corcel GT, o Opala SS e o Charger RT. O Maverick
302 GT foi apresentado quase dois anos mais tar-
de, e o Chevette GP, em 1976. Opala SS4 e Maveri-
ck GT4 surgiram em 1977, ap6s o encerramento da
producdo do SP. No entanto, excecéo feitaao TC e
ao Puma, todos eles eram versdes derivadas de car-
ros de grande producao.

L

O primeiro lote, no Volkswagen Clube, em 1972.
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Aqui vemos o Presidente da Volkswagen do Brasil

Werner Paul Schmidt e Bernard Eland, entdo Dire-
tor de Vendas.

; o5 N ': " ;T .
Apresentacdo do SP na Somaco, revendedora de
Maringé, em julho de 1972.

I

SP2 A historia de um icone
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Anuncios de autorizadas nos jornais deixavam claro que néo se tratava de um carro comum.

As ilustracfes nao correspondem exatamente ao carro comercializado, pois tratavam-se de desenhos re-
alizados nas gradficas e baseadas em fotos, provavelmente do prototipo. Observa-se o escapamento duplo,
auséncia de ventilagcdo abaixo do para-brisa e rodas que nao correspondem ao modelo
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@) meiro SP2 de Criciuma, em 1972.

O recém chegado SP era diferente de tudo
aquilo que existia no mercado. Independentemen-
te de seu desempenho aquém do esperado, ele era
0 Unico carro brasileiro de estilo puramente esporti-
vo. Nao se tratava de um carro adaptado, modifica-
do. Ele tinha sido concebido sobre uma folha bran-
ca. Seu interior era, de longe, 0 mais completo e
moderno e remetia aos mais avangados esportivos
italianos. O SP foi objeto de desejo de muitos. E eu
era um desses muitos.

Comercializagao

Como ja mencionado, os primeiros exempla-
res de SP1 e SP2 chegaram nas concessionarias em
julho de 1972.

Na data de seu langcamento, o SP1 custava
27.700,00 CRS$, e 0 SP2, 29.700,00 CR$. A peque-
na diferenca de preco entre as duas versdes inibiu
muito as vendas do SP1.

Tem-se registro de apenas 84 SP1 fabricados,
sendo 42 exemplares em 1972 e 42 em 1973. Com
esses resultados, a Volkswagen interrompeu sua
producdo. Em 1974, o SP1 ainda aparecia na linha
de produtos oferecidos pela montadora, mas apenas
sob encomenda. N&o houve pedidos.

Fica evidente o erro de “marketing” da
Volkswagen em comercializar uma versao despoja-
da e mais barata de um carro esportivo, e que era o
“top de linha” da marca. A diferenca de preco entre
as duas versoes era da ordem de 6,73 %.

A Simca ja& havia proposto o Profissional e,
anos mais tarde, o Alvorada, versdes simplificadas
do Chambord, e finalmente o Regente, versao des-
pojada e mais barata do Esplanada. Esses modelos
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Apresenta¢do do SP “em desfile”
em uma cidade do interior

b1

nao viram suas vendas deslancharem, mesmo com o
incentivo fiscal do governo.

Anos mais tarde, a Ford apresentou o Galaxie,
versao simplificada do Galaxie 500. Este também
ndo agradou ao publico.

No Brasil, versdes simplificadas e despojadas
n&o obtiveram o sucesso esperado. Willys Teimoso,
DKW Caigara e Pracinha e Volkswagen P¢ de Boi
tiveram vendas muito timidas, ou mesmo inexpres-
sivas, se comparadas com seus modelos de base.

Para comparagéo, abaixo, 0s precos de outros
carros em julho de 1972:

Fusca: CR$ 16.230,00
Karmann Ghia TC:  CRS$ 25.240,00
Puma GT (GTE): CRS$ 31.500,00
Corcel GT: CRS$ 28.549,00
Opala SS4: CR$ 30.250,00
Opala SS6: CR$ 35.222,00
Charger RT: CR$ 49.633,00
Testes

Via de regra, todo fabricante declara nimeros
de desempenho e de consumo muito otimistas, qua-
se nunca confirmados nos testes.

Com o lancamento do SP, ndo foi diferente. A
\Volkswagen anunciava 149 km/h de velocidade ma-
xima para o SP1, e 161 para o SP2.

O primeiro teste foi realizado pela revista
Quatro Rodas com um exemplar cedido pela Da-
con, com a gentileza de Paulo Goulart, entdo diretor.

SP2 A historia de um icone

Em julho de 1972, nas méos do piloto de tes-
tes da revista na época Mathias Petrich o SP2 co-
briu 0 0 a 100 km/h em 17,4 s, e alcancou a velo-
cidade méaxima de 153,8 km/h, desempenho simi-
lar ao de seu primo europeu Porsche 912, de 1.600
cm3, alimentado com gasolina europeia, de maior
octanagem.

Em teste realizado em agosto do mesmo ano
pela revista Auto Esporte, o0 SP2 demorou 16,6 s
para chegar aos 100 km/h, e atingiu 152 km/h de
velocidade méaxima. Diferengas de resultado entre
dois testes com 0 mesmo carro eram fato comum
na epoca.

O contemporaneo europeu Volkswagen-Pors-
che 914, com 0 mesmo motor de 1.700 cm3, gragas
a gasolina de 81 octanas, produzia 9 CV a mais que
0 SP2, e também gracas ao cambio de 5 marchas,
acelerava de 0 a 100 km/h em 13 s e atingia cerca
de 175 km/h., Contudo, Mathias Petrich achou que
0 SP2 andava pouco, provavelmente por conta do
estilo do carro, que sugeria alto desempenho. Em
janeiro de 1974, nas maos de Expedito Marazzi, ele
ultrapassou os 162 km/h em sua melhor passagem.
Apesar da alta velocidade maxima alcancada para
os padrdes nacionais, a grande deficiéncia estava na
aceleracdo. Penalizado por seu cambio de 4 mar-
chas e relagOes longas, ele demorava quase 20 s pa-
ra chegar aos 100 km/h.

No mesmo teste, 0 TC, 30 kg mais pesado que
0 SP2 e com 65 HP, alcangou a velocidade maxi-
ma de 141 km/h e levou quase 25 s para atingir 100
km/h.

O SP2 apresentava desempenho nitidamente
superior a toda a gama Volkswagen contemporanea.
A Variant e o TL pediam morosos 25 segundos pa-
ra chegarem aos 100 km/h, e sua velocidade maxi-
ma se aproximava dos 135 km/h. O Karmann Ghia
alcancava 139 km/h, e o TC, 141 km/h. O sedan
1.500 (Fuscéo) beirava 125 km/h e levava mais de
23 segundos para chegar aos 100 km/h, enquanto o
1.300, modestos 117 km/h e mais de meio minuto
na aceleracdo de 0 aos 100 km/h.
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Para efeito de comparacédo, em 1976, o Passat
TS alcancava a velocidade maxima de 155 km/h e o
0 a 100, em quase 15 s, o Chevette GP e 0 0 a 100,
em cerca de 19 s, 140 km/h, e o Corcel GT, pifios
137 km/h e 0 0 a 100, em cerca de 18 s.

O Chevrolet Opala Cupé 2.500 cm3 produ-
zia 80 HP SAE, e com peso de 1.100 kg, resultava
em uma relacdo peso/poténcia de 13,75 kg/HP. Pe-
dia igualmente longos 20 s para alcangar 0s mesmos
100 km/h e atingia a velocidade méxima de cerca de
145 km/h.

Em agosto de 1972, a revista Auto Esporte
testou 0 SP2, nas maos dos pilotos Jan Balder e Hei-
tor Feitosa. Nessa ocasido, 0 SP2 atingiu a velocida-
de méxima, na média de duas medicGes, de 151,89
km/h e 0 0 a 100 km/h em 16,6 segundos, marcas
boas para a época.

A exemplo de seu primo Porsche 911, o SP
era sobrestercante, mas apresentava prestacdes aci-
ma da média para a época. No entanto, por conta
de seu estilo muito diferente do convencional, fazia
com que se esperasse desempenho muito superior.

O SP foi poucas vezes submetido a teste pe-
la imprensa especializada pelo simples fato de que
ele néo sofreu alteragcdes mecanicas durante os trés
anos e meio em que esteve em producao.

Opinido dos proprietarios

Um ano ap6s seu lancamento, em pesqui-
sa realizada pela revista Quatro Rodas, o SP agra-
dou aos seus proprietarios. 85 % deles disseram es-
tar satisfeitos com o carro, e 79 % o comprariam
novamente.

Quanto ao desempenho, 76 % acharam boa a
velocidade maxima, e 73 % acharam a aceleracéo
boa.

O que mais agradou foi a beleza, mecanica,
bom acabamento, conforto e desempenho.

E o0 que desagradou foi a falta de espaco para
a bagagem, a ma visibilidade e a ventilacdo interna
deficiente. A ressaltar que a maioria absoluta (99 %)
gostou do estilo do carro.



Quantidade de exemplares
fabricados e participagao
no mercado

Os automoveis de passageiros da VWB, na virada de 1970 para
1971, no breve periodo em que o Karmann Ghia classicoe o TC
estiveram em producao simultaneamente.
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A quantidade de SP fabricados é motivo de
controvérsias e informacdes desencontradas. Esse
numero oscila entre 10.081 e 10.207.

Quanto ao SP1 isoladamente, a quantidade
produzida ¢ de 84 exemplares confirmados.

O primeiro SP tinha numero de chassi BL-
000101, e o ultimo, BL-0010307. Isso mostra que
0s nmeros ndo batem.

A explicagdo mais coerente para estes da-
dos desencontrados é que até 1988 os carros da
\Volkswagen do Brasil entravam na linha de mon-
tagem segundo a sequéncia das fichas de produgao.
N&o havia, nessa época, uma linha de montagem
para apenas um modelo especifico.

Por este fato, a numeragédo de chassi de um
determinado modelo ndo era necessariamente
sequencial.

Ha um outro fator que vem dificultar a conta-
gem de carros produzidos. Apenas os carros desti-
nados para venda tinham, obrigatoriamente, um na-
mero de chassi. No entanto, varios exemplares pro-
duzidos nao eram destinados para venda. Alguns
carros eram utilizados para testes de fabrica ou pa-
ra estudos de transformacOes e desenvolvimento,
que podiam ser de ordem mecéanica, de estilo ou até
mesmo de cores de interior, por exemplo. Por tra-
tar-se de modelos experimentais, estes ficavam sob
propriedade da Volkswagen e ndo tinham nimero
de chassi definido.

Tomando o nimero mais confidvel, ou seja,
10.206, entre junho de 1972 e dezembro de 1975
teriam sido produzidos 10.122 SP2 e 84 SP1. Con-
siderando o periodo de producdo de menos de trés
anos e meio, e por tratar-se de um carro esportivo,
esses nimeros sdo expressivos. Durante 0s anos em
que esteve em producéo, o SP2 foi 0 esportivo mais
vendido no Brasil, ao lado do Karmann Ghia TC, de
preco sensivelmente menor. Apenas em seu primei-
ro ano de fabricacéo, o TC vendeu cerca de 7.300
exemplares. Com a chegada do SP em 1972, suas
vendas despencaram drasticamente.

Vendas de carros esporte no Brasil entre abril
de 1972 e dezembro de 1975:
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TC: cerca de 9.500 (foram fabricados cerca de
18.000 exemplares no total, de 1970 até 1976)

Puma GT (incluindo o GTC): 3.814

E importante levar em conta que o Puma tinha
carroceria em fibra de vidro, e esse processo de fa-
bricacdo limitava muito o ritmo de producdo. Mes-
mo com a capacidade de producdo da Puma aumen-
tando em curva exponencial, passando de 151 car-
ros produzidos em 1968 a significativos 3.595 em
1979 (acumulado de GTE, GTS e GTB), o Puma
GT (GTE) ndo rivalizava numericamente com o SP.

E a Puma jamais conseguiu suprir a demanda.
Havia muito mais compradores do que sua capaci-
dade de producéo. Por conta disso, todo comprador
de Puma 0 Km devia aguardar, as vezes meses, na
fila de espera.

Também para o SP havia fila de espera. Pou-
cas eram as revendas autorizadas que disponibiliza-
vam um SP de imediato ao cliente. Entre julho de
1972 e meados de 1974, o tempo médio de espera
era de sete semanas.

O Puma ficou em producao entre 1968 e 1990
e é de fibra. Por conta disso, existem mais Puma so-
breviventes do que SP. Analisando esses nUmeros,
constatamos que o SP ndo foi um fracasso comer-
cial. O que determinou seu fim precoce foi a mu-
danga de diretoria da Volkswagen do Brasil e suas
novas diretrizes.

Wolfgang Sauer assumiu a diretoria da
\Volkswagen do Brasil em 1973, ap6s uma breve
passagem de Werner Paul Schmidt, quando Rudolf
Leiding retornou a Alemanha para assumir a dire-
¢do da matriz.

Excetuando-se o Fusca e a Kombi, por se tra-
tarem de casos excepcionais, apenas o Brasilia, que
ainda se vendia muito bem, ¢ a Variant II, langcada
em 1977 e ainda recente, continuaram até 1981, por
falta de substitutos, que s6 chegaram em 1980 com
a linha BX. A prioridade, nessa nova fase, era a pro-
dutividade e os beneficios. Com a crise mundial do
petroleo, havia também a clara intengdo de se pro-
duzir carros mais econdmicos. Por conta disso, SP2,
Karmann Ghia TC e o cupé TL pararam de ser pro-
duzidos quase que simultaneamente.
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Em 1973, antes da chegada do Passat, a linha era composta apenas de motores refrigerados a ar. O Bra-
silia também ainda ndo havia sido langado, o que indica que esta foto data do primeiro semestre de 1973,
pois o Brasilia foi apresentado no inicio de junho de 1973.
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Aqui, a gama completa de automdveis da Volkswagen do Brasil em 1974, considerando a Kombi Luxo como
veiculo de passageiros. Brasilia e Passat ja faziam parte da linha.

Foto dé final de 1974, ap_resentagdo parcial da linha para 1975. Observa-se a auséncia do TC e do Passat
2 portas.
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Exportagdo e quantidade
de sobreviventes

Exportagao

Cerca de 680 exemplares de SP2 foram ex-
portados oficialmente para diversos paises, en-
tre eles a Bolivia, Chile, México, Nigéria, Congo,
Arabia Saudita, Emirados Arabes Unidos, Kuwait
e principalmente para a Alemanha. Hé relatos ofi-
ciosos de exportacdo também para Barbados, india,
Curacao, Iraque, Israel, Jordania, Peru e Venezuela.

E grande a dificuldade em se quantificar os
exemplares existentes. Sabe-se que hd uma consi-
deravel quantidade de SP na Alemanha.

Abaixo, uma das varias unidades que rodam
nos Estados Unidos. Observa-se que este exemplar
foge do original.
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Na Bélgica, sdo 6. Um verde em perfeito esta-
do, um cinza modificado, um vermelho em ma con-

servacao, um azul metalico, um laranja e um bran-
co. (FT 202/203)

A tendéncia é de que muitos exemplares
sejam exportados, tendo em vista o interesse cres-
cente de colecionadores mundo afora.

O exemplar abaixo foi comprado zero quilo-
metro em Kinshasa, no ano de 1973. Anos mais tar-
de, seu proprietério o levou para a Bélgica, onde ti-
ve o prazer de dirigi-lo.

Mesmo jamais tendo sido exportado para as
terras do Tio Sam, o SP também chamou a atencéo
nos Estados Unidos, particularmente depois de uma
reportagem da revista Car & Driver.

Apesar do interesse por parte de alguns im-
portadores nos Estados Unidos, nenhum SP foi ex-
portado para |4 durante seu periodo de producéo,
pois ele ndo respondia a legislacao vigente naquele
pais. Para-choques, fardis e lanternas eram o maior
problema.
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Sobreviventes

Acre. . . .. ... ... .. 1
Alagoas . . . .. ... ... 3
Amazonas. . . ... . ... 4
Bahia . .. ........ 21
Ceara . . ... ...... 14
Distrito Federal . . . . . . . 6
Espirito Santo. . . . . .. 19
Goids . . ... ... ... 29
Maranhdo . . . . . . .. .. 6
Mato Grosso . . . . . .. 18
Mato Grosso do Sul. . . . 20
Minas Gerais . . . . . .. 173
Pard . . .. ......... 3
Paraiba . . ... ... ... 3
Parand. . . ... ... .. 153
Pernambuco. . . . . . .. 11
Piaui. . .. ...... ... 4
Rio de Janeiro. . . . . .. 165
Rio Grande do Norte . . . . 2
Rio Grande do Sul . . . .175
Rondbnia . . . . ... ... 3
Roraima. . .. ....... 1
Santa Catarina. . . . . . . 100
SdoPaulo. ... ... .. 358
Sergipe . . ... ... ... 4
Tocantins . . . . ... ... 1

Segundo dados do DENATRAN, em julho de 2020,
1.297 SP tinham registro.

A quantidade por estados no Brasil:

Muitos exemplares ainda documentados ja es-

tdo sucateados e, em contrapartida, alguns exempla-
res sem documentagdo ainda rodam. Isso faz com
que a quantidade de SP documentados seja impre-

cisa e flutuante.
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No departamento de engenharia da Volkswa-
gen, no final de 1975, surgiu a ideia de mudar radi-
calmente a parte mecanica do SP2, adotando mo-
tor, cdmbio, suspensdo e transmissdo do Passat TS.
Seria quase um Passat com carroceria de SP2. Ele
teria motor e tracdo dianteiros. Com motor moder-
no de 1600 cm3 e poténcia 85 HP e muito elastico,
ele alcangaria seguramente os 170 km/h e a acele-
racdo melhoraria substancialmente. Para poder alo-
jar o motor, a suspenséo dianteira seria McPherson,
as rodas seriam as do Passat, menores, de 13 pole-
gadas. Infelizmente, este projeto jamais saiu do pa-
pel. Esse projeto teria talvez prolongado a vida des-
se carro téo especial.

Entretanto, em 1976, a Dacon, uma forte re-
vendedora VW da cidade de Sao Paulo, foi a vias de
fato e modificou um SP2, porém adaptando motor
e cambio do Passat TS na traseira e instalando o ra-
diador com ventoinha na dianteira. A tubulacdo de
agua passava pelo tanel central da plataforma. Os
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Juan Dierckx

motores “AP” (MD-270) em 1976 tinham 1.500 e
1.600 cm3, mas a Dacon retrabalhou o motor, au-
mentando sua capacidade cubica para 1.800 cm3,
elevando sua poténcia para 100 HP. Também foram
realizadas algumas mudangas estilisticas. O interior
foi preservado, mas era todo em preto, e 0S mos-
tradores do painel foram substituidos pelos do Pas-
sat TS. Esse carro ficou conhecido como SP3, e foi
apresentado a Volkswagen que, no entanto, ndo de-
monstrou grande interesse.

Testado pela revista Quatro Rodas em agos-
to de 1976, ele apresentou desempenho nitidamente
superior ao SP2, com velocidade maxima de cerca
de 180 km/h e aceleracdo mais enérgica. A Dacon
fez um segundo exemplar de SP3, mas este foi aci-
dentalmente destruido pelo fogo, em decorréncia de
um problema apresentado na parte elétrica. No en-
tanto, o precgo proibitivo da transformacao tornava
esse projeto inviavel.
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A revista Quatro Rodas de dezembro de 1975, como furo de reportagem, chegou a dar detalhes do que

poderia ter sido o SP3, projeto da fabrica.
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0 SP e eu
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Meu encanto com o carro foi imediato. Eu ti-
nha visto o “Volks Esporte” na revista Autoespor-
te de abril de 1971 e ja sonhava acordado com es-
se carro de linhas tao afiladas, tdo diferentes, e com
seu interior tdo sofisticado. Ele era muito parecido
com alguns desenhos meus. Eu tinha a impressao
que havia sido feito para mim. Ele era muito dife-
rente de tudo aquilo que tinhamos no Brasil. Em ju-
nho de 1972, ao folhear a revista Quatro Rodas, lo-
go de cara, deparei-me com esta propaganda de pa-
gina dupla.

Eu tinha apenas 17 anos e nédo tinha dinhei-
ro. Pouco tempo depois, uma professora da escola
comprou um, idéntico ao da propaganda. Durante
o intervalo, e quase diariamente, eu corria no esta-
cionamento para admirar esse brinquedo de gente
grande.

Vez ou outra via um SP se introduzir no cena-
rio de maneira intempestiva; como era bonito esse
carro.

Em 1975, um amigo, de familia rica, ganhou
de seu pai um SP2 marrom Caravela. Ele, assim co-
mo eu, gostava muito do carro. Ficavamos obser-
vando o carro e comentando seus detalhes duran-
te horas. As vezes esperavamos o cair da noite pa-
ra admirarmos a beleza daquela obra de arte sobre
rodas sob as luzes dos postes ou do luar. Como era
lindo aquele carro.

A traseira arredondada do SP é, para mim,
provavelmente a parte mais bonita do carro. Mas
nem sempre foi assim. Cheguei a esbocar uma forte
alteracdo na traseira, ainda em 1972,

Descemos e subimos a serra de Botucatu ind-
meras vezes, eu sempre como passageiro, € tenho
na memoria um carro de linhas perfeitas, delicio-
so, agil e de bom desempenho. Meu amigo Chim-
ba guiava muito bem e s6 andava “de pé embaixo”.
Quanto “pau” a gente deu em Corcel, Chevette e
Opala 2500.

Minha obsessdo pelo carro nunca diminuiu,
mas, por conta de outras prioridades em minha
vida, a compra de um SP parecia, ou era de fato,
uma coisa inviavel, e aparentemente cada vez mais
improvavel.

Em 1992, ja casado e pai, deparei-me com
um SP2, bege alabastro, rodas galchas e, por ironia
do destino, era de um vizinho, que o tinha compra-
do, quando ainda era jovem, de uma engenheira da
\Volkswagen. Como ndo podia deixar de ser, tentei
comprar o carro a todo custo, mas ele se recusava
sistematicamente a vendé-lo.

Esperei e tentei convencé-lo a fazer o carro
mudar de dono durante 20 anos. Sim, 20 anos.

O SP2 com chassi numero BL 009 891 na cor
bege Alabastro foi comprado na Cibramar, de Séo
Bernardo do Campo, em 7 de maio de 1976.

Até que, em julho de 2012, depois de muita
conversa, e bebedeira, chegamos a um acordo.

Assim que cheguei em minha casa, “todo
cheio”, com o SP2, um vizinho me disse em tom de
ironia: _”Que pau Vvéio voceé foi comprar”.

Para muitos, eu estava comprando um carro
velho. Para alguns, eu estava comprando um carro
antigo.

Para mim, era a materializacdo de um sonho
de juventude.
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Meu exemplar, calcado com rodas da época, em

magneésio, confirmam que o SP merecia rodas espe-
ciais, e ainda com sua pintura original em “Duco”.

AR SIS

I ST nmaﬁ f

A plagueta com o numero de chassi BL0O098IL e a
menor com o codigo da cor bege Alabastro.

Curiosidades

Embora Leiding tenha sugerido o Corvair
Testudo como fonte de estudo, a traseira arredonda-
da do SP buscou inspiragdo no Jaguar E-type.

Juan Dierckx

Existe, em algum recanto do Reino Unido,
um SP2 adaptado com volante a direita. A trans-
formacao foi bem realizada e, pelo que se nota, foi
utilizado painel de algum carro nipdnico, provavel-
mente de um Nissan.

Apesar de baixa altura total, o SP podia aco-
Iher pessoas de grande estatura sem o menor pro-
blema, gracas a grande distancia entre eixos, a boa
ergonomia e a posicao de dirigir, bastante inclinada.

Paulo Ivanyi, primeiro chefe de projeto, con-
siderava desenhos coloridos coisa de crianca. Ele
aceitava apenas as propostas em preto sobre branco.

As macanetas do SP eram semelhantes (mas
ndo idénticas) as do DKW Fissore. Desenhadas na
Italia pelo estadio Fissore, essas maganetas foram
montadas em diversos modelos FIAT, Maserati,
Monteverdi e outros. Maganetas semelhantes foram
utilizadas também no Puma DKW, Puma GT 1.500
eno GT 4R.

Apesar dos estudos desenvolvidos no Depar-
tamento de Estilo para o Karmann Ghia TC, nenhu-
ma proposta foi aproveitada. Para surpresa geral, o
projeto do TC, tal como o conhecemos, foi forneci-
do pelo estudio Bertone, e provavelmente desenha-
do pelo entdo jovem Giorgetto Giugiaro.

SP2 A historia de um icone

Giorgetto Giugiaro havia desenvolvido em
1965, a pedido da Volkswagen Matriz, um prototi-
po de um novo Karmann Ghia que, no entanto, ja-
mais teve sua producdo cogitada, quer seja na Ale-
manha, quer seja no Brasil.

Gragas ao vao livre do solo de quase 15
cm, assim como o Fusca e a Kombi, ele passava
com facilidade pelos piores caminhos sem muita
dificuldade.

Ao longo de seus trés anos e meio de produ-
¢do, com excecdo dos carburadores em seus primei-
ros meses de producgdo, o SP2 ndo sofreu modifica-
¢cOes mecanicas ou estéticas. Apenas a gama de co-
res variava de ano a ano.

A simplicidade mecéanica, similar ao restante
da gama Volkswagen, fazia com que o custo de ma-
nutencao do SP fosse irrisorio. Isso era uma enorme
vantagem com relacdo a seus concorrentes.

As rodas de liga leve (em magnésio) chega-
ram a constar no catalogo do SP mas jamais foram
oferecidas de fato.

Aqui, o fecho adotado na producéo.

No entanto, a [talmagnésio produziu e, por in-
termédio da Magnaweels, seu representante em S&o
Paulo, vendeu essas rodas no mercado paralelo.

Até as vésperas do langamento, estava deter-
minado que as rodas de liga leve equipariam o SP2,
enquanto que, para o SP1, as rodas seriam as de aco
estampado, que acabaram por ser padronizadas tan-
to para o SP1 quanto para o SP2.

As faixas refletivas de cor vivida nas laterais
do SP haviam sido imaginadas inicialmente em um
estudo do Karmann Ghia TC, e foram desenvolvi-
das pela 3M. O efeito refletivo foi obtido com a uti-

Fotos extraidas do manual do proprietario de 1972. Observa-se, pelo rebaixo do fecho, diferente do modelo
definitivo, e pela auséncia das nervuras na chapa, que se trata do modelo experimental.



lizagdo de microesferas de vidro. As laminas em
aluminio eram fixadas através de “plugs”, com ex-
cecdo das traseiras, que eram fixadas com parafu-
s0s, para poderem ser desmontadas e dar acesso as
lanternas traseiras.

Os vidros do SP tinham transparéncia que
iam de 75% a 95%, em conformidade com legisla-
¢do, e eram fornecidos pela Santa Marina. A iden-
tificacdo era impressa na cor branca até 1974, e na
cor azul claro em 1975, até o final de sua produgao.
A Shallon Vidros também produziu para-brisas em
“degradé”, e vidros em “fumé”, sob encomenda da
Dacon.

O SP2 participou pouquissimas vezes de cor-
ridas homologadas. Sua primeira participacdo em
competicdo enquanto estava em producao se deu no
Rally do Kuwait em 1974 e, mesmo sem preparagao
alguma, chegou no pelotdo da frente.

Dois TC também participaram da competicao.

Um VW SP-2 e um Karmann-Ghia TC —
sxportados pela VWB — foram destague

no  Rallye Rothmans do “Automobile
Club™ do Kuwait. Nossos carros

cercz de 400 km de deserto, sem prepa-
racan especial ou equipamentos sofisti-
sados, chegando ao final da em
otima clzssificagdo. Participaram do ral
lye 70 veiculos — quase todos de cilin-
drada maior que 0S5 nossos VW.

Ainda teve participacdo no Rally Tenerife-
-Espanha em 1979, nas maos dos pilotos espanhdis
Moisés Garcia Pacheco e Gregorio Reyes Mesa.
Nesta competicdo, o SP2 abandonou a prova em de-
corréncia de um acidente, sem muita gravidade. Em
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1980, participou de algumas provas do campeonato
de rally da Espanha, nas méos dos dois pilotos aci-
ma citados e de Duran Diaz Carmelo, no entanto
sem grande destaque.

e i s

O iconico SP teve direito a réplicas nas esca-
las 1:18, 1:43 e 1:64, e até mesmo em papel, para
montagem.

SP2 A historia de um icone

q| uma escultura de bropriedade de Jota.

D’leteren, o maior importador de automo-
veis da Bélgica e distribuidor das marcas VW, Au-
di, Porsche, Skoda, Seat, Lamborghini, Bentley e
Bugatti, além dos pesados MAN e Scania, também
possui um exemplar em seu museu em Bruxelas.

Ainda hoje, o SP é uma referéncia para mui-
tos “designers” de automoveis. A Volkswagen ex-
pde orgulhosamente um exemplar de SP2 em seu
museu em Wolfsburg.

O SP ¢ cada vez mais procurado por colecio-
nadores do mundo todo, 0 que torna o preco de um
exemplar em bom estado de conservagao cada vez
mais proibitivo.

Um encontro realizado na Alemanha deixa
claro que o SP tem seu lugar em meio a carros ico-
nicos e mais famosos.
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A D’Norbert Remodelagem, pequena e ex-
tinta empresa paulistana localizada no bairro da
Mooca, transformava SP2, sob encomenda. Utili-
zando os grupos oticos dianteiros do Fiat 147 Eu-
ropa, além de alguns componentes de outros auto-
moveis, a modernizagdo era surpreendente e muito
bem-feita.




Juan Dierckx

A empresa L’Automobile Distribuidora de
\eiculos Ltda. construiu o Ventura tomando como
referéncia o SP. Seu interior era baseado no interior
do SP, muito primoroso para a época. Com carro-
ceria em fibra de vidro, fardis dianteiros do Dodge
Polara e lanternas traseiras do Alfa Romeo 2300,
ele denunciava sua fonte inspiradora pelos vidros e
pela tampa traseira.

Existem hoje diversas iniciativas e associa-
coes, até mesmo na Europa, que ajudam a preser-
var a histéria do SP, com destaque ao VW SP2 Club
que, trabalhando de maneira séria, organiza diver-
sos eventos ao ano e disponibiliza informagdes so-
bre o carro.

Por causa de aplicagéo de estanho para cor-
rigir imperfeicdes das soldas realizadas manual-
mente na linha de montagem, sendo a carroce-
ria formada por bloco Unico, ao tipo de estrutura
da carrocaria com “caixas fechadas, onde ndo pe-
netravam o “primer” e a pintura, e das idas e vin-
das entre a fabrica 1 da Volkswagen e a Karmann
Ghia, o SP, bem como seu irmdo TC, era sensi-
vel a umidade e tinha forte tendéncia a enferrujar.
Com o passar dos anos, muitos exemplares foram
literalmente corroidos pela ferrugem e deixados ao
abandono em garagens e terrenos baldios.
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Filho de pianista e professora, nasceu em Bru-
xelas no final de 1954. Apaixonado por automoveis
desde a mais tenra infancia. Com 4 anos de idade,
desapareceu de casa e foi encontrado dormindo no
estribo da caminhonete de seu pai. Com 6 anos, seu
carro era a tampa de uma lata de cera. Com 10, fa-
bricou um carrinho de rolimd com sistema de dire-
¢do e volante, e com o qual se ralou inteiro.

Ainda crianca, confeccionou seus proprios albuns
de carros, alguns deles com recortes de revistas:
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Alguns rabiscos, quase sempre em folha de caderno:
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Na escola, durante a puberdade e adolescéncia,
seus cadernos escolares tinham mais desenhos de
carro do que escritos.




Juan Dierckx SP2 A historia de um icone
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Este desenho data de sua infancia: A semelhanca
seria mera coincidéncia?
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Em 1972, enviou um desenho para a revista Auto
Esporte (desenho n° 3):
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Juan Dierckx

Na ingenuidade de seus 17 anos, bateu na por-
ta da Volkswagen, munido de algumas dezenas de
desenhos. N&o passou da portaria.

Antes de ser professor, trabalhou como dese-
nhista na CPFL, e como projetista na CAIO, Co-
brasma, Pirelli, Brastemp, Furglass, onde participou
do desenvolvimento da Furglaine II, e na Thamco,
fazendo parte da equipe que desenvolveu o primei-
ro onibus “double-decker” (dois andares) do Brasil.
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Aqui, na companhia de Jota, dura
videoconferéncia com Oba

Durante uma proveitosa conversa com Jota que
durou cerca de 12 horas
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