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1.
Sir Alec Issigonis.
 «I did not invent the Mini, 
I designed it.» 
Centenario del nacimiento de
Sir Alec Issigonis.
No llegó a cursar estudios universitarios y según él, «las matemáticas 
son el enemigo de las personas creativas». Pero nada le fascinó más que la tecnología pura. Y cuando estaba convencido de una idea, no hacía concesiones. Su idea más famosa, el MINI Classic, estaba destinada a dejar huella el mundo del automovilismo durante varias décadas. Sir Alexander Arnold Constantine Issigonis habría cumplido cien años el 8 de noviembre 
de 2006. 

«Desavenencias, una tras otra» con el primer coche.

De su padre heredó el interés por la tecnología y las máquinas. Poco después del cambio de siglo, este británico de procedencia griega, tenía un taller 
de motores de navíos en la ciudad portuaria Smyrna, que hoy se llama Izmir. Inspirado por los trabajos que se realizaban en la empresa de su padre, Alexander, al que solían llamar Alec, se empezó a interesar por los ferrocarriles y las máquinas a vapor. Durante los disturbios que provocó la creación del estado turco, la familia tuvo que huir a Malta en 1922 y su padre murió en la isla. Su madre se lo llevó a Inglaterra, donde dos años después adquirió su primer coche: un Singer con carrocería Weymann. Con ese coche se paseó con su madre por toda Europa, sufriendo «una serie ininterrumpida de desavenencias técnicas», como diría Issigonis mucho después. Estos problemas fueron una vivencia muy especial, ya que inmediatamente después de regresar, decidió cursar los estudios de ingeniería mecánica durante tres años en la escuela politécnica de Batterssea en Londres. Su talento en los 
trabajos manuales y su entusiasmo por el dibujo y los diseños lograron compensar su aversión por las matemáticas, por lo que consiguió 
graduarse con un aprobado muy justo, que no le dio ninguna opción 
de cursar estudios superiores en la universidad del mismo nombre. 

Pequeño, ligero y rápido: el Lightweight Special.

Así, empezó su vida profesional como dibujante técnico y comercial de una oficina de diseño de tecnología automovilística en Londres. Cuando cobró su primer sueldo se compró un Austin Seven, lo preparó para competir y 
en marzo de 1929 participó en su primera carrera. En los años posteriores desarrolló en su tiempo libre un monoplaza que tuvo características constructivas que posteriormente lo hicieron famoso. El «Lightweight Special» era minúsculo, extremadamente ligero y, a la vez, disponía de una tecnología muy moderna, por lo que tuvo mucho éxito. 

En 1934, Issigonis se mudó a Conventry para trabajar en el equipo de diseño de proyectos del fabricante de automóviles Humber Ltd., donde participó 
en el desarrollo del sistema de suspensión independiente. Apenas dos años después, Morris Motors lo contrató debido a su habilidad en materia de reglaje de chasis. Durante la guerra se vio obligado a dedicarse a vehículos militares aunque, como era una persona muy pragmática, aprovechó esa actividad para efectuar pruebas con novedades tecnológicas. Morris inició su proyecto «Mosquito» en 1941. Se trataba de un coche de cuatro plazas compacto, concebido para la época de posguerra. A pesar de las circunstancias adversas, el equipo en el que trabajaba Issigonis, un verdadero adicto al trabajo, logró terminar el primer prototipo funcional al cabo de tres años y a partir del año 1948, el Morris Minor se transformó en el modelo más 
exitoso de la marca en la posguerra. 

Tres series con una misma base: primero el Mini, luego el Midi y, finalmente, el Maxi. 

Cuatro años después se produjo la fusión entre Morris y Austin Motor Company, creándose así la British Motor Corporation, pero Issigonis vio que no tenía buenas perspectivas para darle rienda suelta a su espíritu creativo 
en la nueva empresa. Por eso se cambió a Alvis, para desarrollar allí una berlina de lujo. El proyecto fracasó por falta de recursos económicos y BMC volvió a contratar al ingeniero en 1955, nombrándolo subdirector técnico 
de la planta de Austin en la localidad de Longbridge. Su función consistió en desarrollar tres nuevas series destinadas a los segmentos de los coches pequeños, medianos y de lujo, con la finalidad de asegurar el futuro del fabricante que, por aquella época, era el más grande de Europa. Aunque a raíz de la crisis del Canal de Suez hubo mucha presión para favorecer el desarrollo de un modelo pequeño, Issigonis resistió con su forma exigente y autoritaria de trabajar, logrando que su equipo rindiera al máximo, sin desviarse un ápice de sus propósitos. Aun así, sus empleados lo respetaban e incluso se forjó entre ellos una amistad que perduró toda la vida. En 1959 se estrenó el 
MINI Classic, tres años después el Morris 1100 de cuatro puertas, destinado al segmento intermedio, y en 1964 se lanzó al mercado el Austin 1800, 
un coche muy espacioso. 

Una gran carrera que culminó en su nombramiento como caballero: 
Issigonis homenajeado por el trabajo de una vida entera. 

El éxito del MINI Classic le hizo famoso en todo el mundo, aunque él insistía en decir: «yo no he inventado el Mini, sólo lo diseñé». Alec Issigonis fue nombrado director técnico y miembro de la junta directiva de Austin Motor Company en 1961 y dos años más tarde ocupó esos mismos cargos en 
la BMC. En 1967 fue nombrado miembro de la Royal Society, la asociación de investigación británica más respetada. Dos años más tarde, el padre del 


MINI Classic fue nombrado caballero por la reina de Inglaterra. Sir Alec Issigonis se retiró en 1971, aunque le siguió siendo fiel a su empresa trabajando 
como asesor hasta 1987. Un año después falleció, el 2 de octubre, poco antes de cumplir 82 años de edad. 

2.
Una breve reseña histórica del 

MINI Classic.

Alexander Arnold Constantine (Alec) Issigonis es el padre intelectual 
del MINI Classic. A finales del año 1956, Leonard Lord, jefe de la British Motor Corporation (BMC) le hizo el encargo de construir, lo más rápidamente posible, un «coche realmente pequeño». A Issigonis le entusiasmó la idea. 
La construcción de un coche pequeño siempre había sido uno de sus proyectos preferidos. Entonces se puso a dibujar los diseños y con su equipo de trabajo empezó a materializar sus ideas. Su meta: construir un coche pequeño de cuatro plazas, con un aprovechamiento óptimo del espacio disponible, de buen nivel de confort, de estética completamente diferente 
a los coches de la época y, además, accesible para cualquiera. 

La crisis del Canal de Suez como factor desencadenante.

La culpa la tuvo un hombre que nada tenía que ver con los automóviles. 
Un mes después de la retirada de las tropas británicas de la zona del canal, Gamal Abd el-Nasser, presidente de Egipto, decretó la nacionalización de 
la empresa que estaba a cargo del canal y decidió cerrarlo. Los británicos y los franceses, propietarios mayoritarios de la empresa, enviaron inmediatamente 
a sus paracaidistas, pero no pudieron evitar la inhabilitación del canal durante varios meses. Debido a esto, se dispararon los precios del petróleo y, 
por lo tanto, los de la gasolina, e Inglaterra decidió considerar una limitación del abastecimiento de gasolina a diez galones por mes. A raíz de esta 
crisis parecía que, a largo plazo, sólo se podrían vender coches de muy bajo consumo.

Grandes planes con un presupuesto muy modesto.

La meta estuvo claramente definida: desarrollar un coche pequeño y económico, aunque respetando la gran tradición que marcaron los modelos de antes 
de la guerra, el Austin Seven y el legendario Morris Minor. En aquella época, BMC, al igual que muchos otros fabricantes de automóviles, disponía 
de muy pocos recursos económicos, por lo que Lord puso mucho cuidado en mantener bajos los costes del trabajo de desarrollo y, además, insistió en 
que el tiempo necesario para ese trabajo debía ser muy corto. Por ello, una de las condiciones que debía cumplir este nuevo coche pequeño, consistió 
en que debía utilizar un motor que ya se estaba fabricando. La British Motor Corporation había surgido en 1952 a raíz de la necesaria fusión de varios fabricantes de automóviles británicos, que incluyó, entre ellos, a las marcas Austin, Morris, Riley y Wolseley. 

Ahorrando espacio: tracción delantera y motor transversal.

Issigonis optó por construir un coche de tracción delantera con motor transversal. El único motor apropiado disponible fue el así llamado motor Serie A. 
Este motor de 948 cc, utilizado en el Morris Minor, tenía una potencia de 
37 CV, más que suficiente para el propósito. Un primer coche de pruebas alcanzó unos considerables 150 km/h, una velocidad muy superior a las capacidades del pequeño automóvil, ya que ni el chasis ni los frenos habían sido concebidos para velocidades tan altas. Por ello se optó por reducir la potencia a 34 CV mediante la reducción de la cilindrada a 848 cc. En estas condiciones, el coche aún alcanzaba unos respetables 120 km/h. 

Las soldaduras vistas entre los guardabarros y la carrocería llamaban mucho la atención y luego se transformaron en una característica del MINI Classic. 
Este tipo de de soldadura permitió reducir considerablemente los costes de fabricación. Otro detalle visible desde el exterior fueron las bisagras de 
las puertas, una solución que también se aplicó por razones económicas. 
En el habitáculo también imperó la filosofía minimalista. Para abrir la puerta 
se utilizaba un simple cable. En el frente, en vez de un salpicadero había un hueco portaobjetos que ocupaba el espacio entre las dos puertas. 
En el centro había un velocímetro con cuentamillas y un indicador del nivel del depósito de gasolina. Debajo de este instrumento había dos conmutadores basculantes, uno para el limpiaparabrisas y otro para la luz. Y eso era todo. 
La calefacción sólo se podía adquirir como equipo opcional. Incluso el modelo De Luxe, algo más elegante por los embellecedores cromados, tampoco llevaba calefacción de serie, aunque sí tenía moqueta, inserciones de piel en los asientos y un cenicero. 

Un peso pluma: un coche de 600 kilogramos. 

Un MINI Classic con el equipamiento de serie pesaba más o menos 
600 kilogramos y tenía suficiente espacio para cuatro personas y un poco de equipaje. Y si los 195 litros de volumen del maletero resultaban insuficientes, se podía dejar abierto el portón del maletero. Como se abría hacia abajo, incluso se podían apoyar en él objetos de mayor tamaño para sujetarlos de modo más o menos seguro. Y esta posibilidad no era un dato conocido 
sólo por los entendidos. Todo lo contrario: en los catálogos, a todo color, 
se podía apreciar esta posibilidad para ampliar la capacidad del maletero. 

Estreno el 26 de agosto de 1959.

El 26 de agosto de 1959 llegó el momento: ese día se estrenó el MINI Classic simultáneamente en todos los países en los que BMC estaba presente. Primero se ofrecieron dos variantes: el Morris Mini-Minor y el Austin Seven. Ambos sólo se diferenciaban por el diseño de la parrilla, los colores de la carrocería y los tapacubos. Eso sí: cada uno provenía de una planta diferente: 

el Austin se fabricaba en Birmingham y el Morris en Oxford. Posteriormente, BMC fabricó los dos modelos en las dos plantas. El MINI Classic 
costaba 496 libras esterlinas en Inglaterra, por lo que fue el segundo coche más económico del mercado. 

Económico, pero no barato.

El «Increíble Austin Seven» (en las fotos publicitarias, la «v» aparecía girada en 90 grados) se enfrentó a coches más caros, pero que ya se habían impuesto en el mercado europeo: el Volkswagen, el Dauphine de Renault y el Fiat 600. La legendaria revista del motor británica «The Autocar» elogió al MINI Classic diciendo: «La moda consigue que con frecuencia se estrenen engendros automovilísticos, pero cuando ingenieros ingeniosos y sensatos abordan un tema, el resultado bien puede ser muy logrado». Aunque el novedoso 
coche británico obtuvo buenas críticas en las comparativas hechas en la prensa internacional del motor, las ventas empezaron de modo muy tímido. Aunque su precio era bajo, seguía siendo demasiado caro para la gente 
joven y demasiado espartano para las personas con mayores niveles de ingresos. En el resumen de sus pruebas, la Motor Revue alemana escribió lo siguiente sobre el Austin Seven: «Es el más interesante de todos, excepto 
por el precio. Por ello, este milagroso coche (amortiguación de bloques de goma, motor transversal de cuatro cilindros, motor y caja de cambios con circuito de aceite compartido, neumáticos baratos de 10 pulgadas, habitáculo excepcionalmente amplio, superficie horizontal pequeña) apenas se puede 
ver circulando en nuestro país. El coche hubiera merecido otra suerte, porque aquí muchas veces se paga más por coches menos completos. Pero a nuestro público comprador le falta una visión clara del tema.» El MINI Classic importado costaba 5.780 DM, mientras que un VW se vendía por 4.600 DM 
y el novísimo BMW 700 Sport costaba 5.650 DM. 

Ayuda inicial ofrecida por la reina.

Incluso el argumento de que tan sólo eran necesarios aproximadamente 
3 metros y medio para aparcar este coche de apenas tres metros y cinco centímetros, no tuvo el impacto deseado. Pero, de pronto, la gente famosa y de la alta sociedad de Londres descubrió este simpático coche. Primero 
fue Lord Snowdon, el esposo de la princesa Margaret. También su hermana, la reina en persona, se sentó al lado de Alec Issigonis para probar el coche, 
con lo que el pequeño automóvil se aseguró una buena imagen. También en los EE.UU. surgió curiosidad por este pequeño coche europeo y tuvo 
una buena acogida. Concretamente, una de las revistas del motor de mayor importancia en los EE.UU. comentó lo siguiente en 1960: «El Austin es, posiblemente, el coche completo más pequeño del mundo. Tenemos que aceptar que caben cuatro personas perfectamente. Incluso resulta más 
cómodo que alguno de los coches de fabricación nacional. Y aunque al volante se disfruta mucho de la conducción, se trata de un automóvil de verdad, bien hecho y con grandes posibilidades.» 

Nuevas variantes disponibles ya durante el primer año de fabricación.

En 1959 salieron de las fábricas en total 19.749 modelos Austin Seven y Morris Mini-Minor. El año siguiente ya fueron 116.677 unidades. Al aumentar el éxito, también aumentaron las exigencias de los clientes con respecto 
al MINI Classic. BMC reaccionó en 1960 ofreciendo dos variantes: el Van y el Estate. Tanto la furgoneta con compartimiento posterior sin ventanas como 
el familiar de igual tipo, pero con acristalamiento completo, tenían dos portones para acceder al maletero. Pero sólo en 1961 se supo lo que realmente podía hacerse con un MINI Classic. Al principio de aquél año se presentó la camioneta Mini Pick-up, el coche de carga más pequeño conocido hasta entonces. Medio año después le siguieron dos variantes de carácter más noble: el Wolseley Hornet y el Riley Elf, con una parrilla más notoria y con recubrimientos en los pasos de rueda posteriores. Durante la segunda mitad del año se agregó una variante que, como ninguna otra, afianzó la leyenda de los MINI Classic: el Cooper. 

El deportivo: Mini Cooper.

Alec Issigonis era un buen amigo del constructor de coches de carreras 
John Cooper, mucho antes de que pensara los dibujos de los primeros esbozos del MINI Classic. El constructor jefe de BMC siempre supo apreciar la competente opinión de su colega, por lo que Cooper estuvo al tanto 
del proyecto MINI Classic desde el principio. Cuanto más se iba concretando el proyecto, más seguro estaba Cooper de que este nuevo coche que aparecería en el mercado era lo que había estado buscando desde hacía mucho tiempo: la base para un coche deportivo, capaz de competir 
con el Lotus Elite de la época. Nada más conseguir uno de los ejemplares 
de este nuevo pequeño coche, empezó a prepararlo. 

Cooper le propuso a Issigonis desarrollar un pequeño GT sobre la base 
del MINI Classic. George Harriman, jefe de BMC por aquel entonces, se dejó convencer y declaró estar dispuesto a fabricar una pequeña serie de 
1.000 unidades del Mini Cooper, para ver cómo reaccionaba el mercado. 
Se acordó que el motor debía tener más de 1.000 cc. Cooper aumentó la carrera de los cilindros de 68,3 a 81,3 milímetros y redujo el diámetro ligeramente, de 62,9 a 62,4 milímetros. Así se obtuvo una cilindrada de exactamente 997 cc. La compresión aumentó de 8,3 a 9,0, se utilizaron válvulas de admisión más grandes y un sistema de doble carburador. 
Además se aumentó el tamaño de la admisión y se reforzó el bloque de cilindros con el fin de conseguir que el motor estuviera a la altura de su potencia. Además, Cooper modificó la relación de las marchas de la caja de cambios con el fin de conseguir una velocidad punta mayor. Con estas modificaciones, el motor tenía una potencia de 55 CV y el coche alcanzaba una velocidad máxima de aproximadamente 136 km/h. Con el fin de que el sistema de frenos armonizara con la potencia del motor, Cooper montó discos de freno Lockheed de 7 pulgadas en las ruedas delanteras. 

Altas prestaciones: el Mini Cooper S.

La euforia que provocó el lanzamiento del MINI Cooper en setiembre de 1961, solo daba una opción: lanzar un coche aun más potente. Issigonis 
y Cooper ampliaron la cilindrada del motor de 848 cc hasta 1.071 cc, con lo que la potencia aumentó hasta 70 CV. El aumento de la potencia significó 
una velocidad punta mayor de 160 km/h. Por lo tanto, John Cooper volvió a mejorar el sistema de frenos con discos de 7,5 pulgadas. El MINI Cooper S, que apareció en 1963, equipaba un sistema de servofreno. 

La prueba: el Rally de Monte Carlo.

Desde el principio, el MINI Classic fue un coche predestinado a ser usado en rallys. Apenas transcurridos seis meses desde su estreno, seis coches oficiales participaron en el Rally de Monte Carlo de 1960. Pero tuvieron que transcurrir tres años más hasta que estos pequeños y veloces coches resultaran competitivos. En 1963, Rauno Aaltonen consiguió la victoria en su categoría y en el año 1964 llegó el gran momento del pequeño coche: 
Paddy Hopkirk, compitiendo con coches aparentemente muy superiores, consiguió ocupar el primer puesto en la clasificación general del rally 
europeo más importante, a los mandos de un Cooper S de color rojo. Completando la triunfal victoria de los Mini Cooper, sus compañeros 
de escudería Timo Mäkinen y Rauno Aaltonen ocuparon, en esa carrera, los puestos cuarto y séptimo respectivamente. Esta victoria fue el inicio 
de la historia sin parangón del MINI Classic, el primer coche deportivo de la posguerra apropiado para la competición automovilística. Con este pequeño coche británico se ganaron numerosos rallys, pero también muchas 
carreras en circuitos internacionales. Así aumentó la fama del pequeño y simpático coche.

Amarga desilusión: la polémica descalificación de 1965.

En 1965, Mäkinnen y su copiloto Paul Easter escribieron una página más de 
la exitosa historia del Mini Cooper, ganando con holgura el Rally de 
Monte Carlo. Fue el único piloto que pudo pasar los miles de kilómetros de la carrera sin puntos de penalización. A partir de entonces, la armada de los 
Mini eran los favoritos del Rally de Monte Carlo. Pero las cosas terminaron mal ese año. Mäkinen, Aaltonen y Hopkirk habían visto la bandera a 
cuadros ocupando los tres primeros puestos, pero el coche ganador tuvo que someterse a un control técnico oficial que duró ocho horas. Finalmente, 
los comisarios constataron que los cuatro faros adicionales, montados delante de la parrilla del Mini Cooper, no correspondían exactamente al reglamento 
de matriculación de coches en Francia. Por ello se produjo la descalificación. Fue una de las decisiones más polémicas en la historia del Rally de Monte Carlo. 

1965: El MINI Classic número un millón.

BMC presentó una variante más del MINI Classic en 1964, que originalmente 
se había concebido para uso militar. Se trató del Moke, un coche sin techo y de cuatro plazas, que se mantuvo en la lista de precios de la marca durante cuatro años. En las versiones fabricadas en grandes series, Issigonis incluyó un sistema de amortiguación hidroelástica para los modelos de mayor prestancia. 
En este sistema de amortiguación semihidráulico, las unidades de amortiguación y suspensión estaban unidas en cada uno de los lados del coche, lo que aumentaba el confort. El MINI Classic resultó plenamente convincente, por lo que la cantidad de unidades fabricadas anualmente aumentó hasta 244.359, rompiéndose un primer récord. Al año siguiente, el MINI Classic superó la barrera mágica del millón de unidades fabricadas. Ese mismo año, Alec Issigonis 
había terminado con el trabajo de desarrollo de una caja de cambios automática y la incluyó en la lista de precios de equipamientos opcionales. Así, el MINI Classic fue uno de los muy pocos coches pequeños que podían equiparse con esta opción, normalmente utilizada en coches de segmentos muy superiores. Además, la caja automática, que ocupaba solo un poco más que la caja manual, tenía cuatro marchas y la marcha atrás. Incluso los coches de lujo de la época solían tener cajas automáticas con sólo tres marchas. 

1967: remodelación del diseño.

En 1967 llegó el momento apropiado para una profunda remodelación del MINI Classic. Se montó un motor de 998 cc más potente, que tenía un 
par de 52 Nm, en vez de los 44 Nm del modelo anterior. La potencia aumentó también a 38 CV. Dos años más tarde se agregó el modelo Clubman, 
una variante ligeramente más grande y con una parte delantera de diseño algo diferente. Este modelo hermano tenía 3.165 milímetros, por lo que era 
once milímetros más largo que el original. El Estate era una versión de coche familiar que tenía exactamente 3.400 milímetros de largo y mantenía el ancho, la altura y la batalla. El Clubman llevaba de serie un motor de 38 CV y de 
1.000 cc. El Mini Cooper se dejó de fabricar y fue sustituido por el buque insignia de la serie Clubman, con un motor de 59 CV y 1.300 cc, que llevó el nombre de Mini 1275 GT. Y en 1969 se cambiaron algunos detalles más: 
las ventanas deslizantes delanteras, que el MINI Classic había tenido desde un principio, fueron sustituidas por ventanas que se bajaban con una manivela. Además, las bisagras exteriores de las puertas pasaron a ser bisagras interiores no visibles y el capó llevaba un emblema propio de la marca 
MINI Classic. 

1972: Tres millones MINI Classic vendidos.

El año 1972, ni más ni menos 13 años después de su estreno, fue uno de 
los años más exitosos para el MINI Classic: la demanda fue tan grande que se fabricaron 306.937 unidades, entre ellas la unidad tres millones de este pequeño coche, que ya era considerado todo un clásico. El MINI Classic 

mantuvo su atractivo gracias a ligeras remodelaciones que se produjeron 
casi cada año. Por ejemplo, a partir del año 1974 se ofrecieron ruedas Denovo opcionales para el 1275 GT, una especie de precursores de los neumáticos Dunlop que podían seguir utilizándose después de un pinchazo sin que 
se salieran de la llanta. Ese mismo año, los compradores del modelo básico 850 pudieron disfrutar de un sistema de calefacción ofrecido de serie. 

En 1976 cambió la estrategia del MINI Classic, ya que se ofrecieron diversos modelos especiales destinados a diferentes grupos de clientes: variantes deportivas, de moda de vanguardia, de nobleza distinguida y de carácter fresco y juvenil. Entre los años 1980 y 1983 se redujo la gama, dejándose de fabricar los modelos Clubman, Estate y Van. Finalmente sólo quedó el 
MINI Classic con motor de 1.000 cc y 40 CV. Pero la clientela le siguió siendo fiel a la marca: en 1986 se fabricó en la planta de Longbridge el MINI Classic número cinco millones.

1990: El retorno del Cooper.

Aunque oficialmente ya no se fabricaban los modelos Cooper, John Cooper, que había dado su nombre a esta variante, seguía ofreciendo kits de preparación para el MINI Classic. El Rover Group, que era responsable de la marca MINI por aquel entonces, reconoció en 1990 las oportunidades de venta que tenía el Mini Cooper, por lo que decidió volver a fabricarlo. En 1992 se dejó de fabricar el motor de 1.000 cc con carburador debido a las 
normas de gases de escape cada vez más estrictas. A continuación, todos los modelos llevaron únicamente el propulsor de inyección de 1.275 cc. 
A partir de 1993 se ofreció oficialmente una versión descapotable que había sido desarrollada y vendida en Alemania previamente. En el año 2000 
se dejó de fabricar definitivamente el MINI Classic. Hasta ese año se habían producido, en total, más de 5 millones 300 mil unidades de este pequeño coche inglés mundialmente conocido, entre ellas las aproximadamente 
600 mil unidades que habían sido fabricadas en la planta de Oxford entre los años 1959 y 1968. Pero después de 41 años, la historia aún no había 
llegado a su final. En el año 2001, los modelos MINI One y Mini Cooper abrieron un nuevo capítulo de la historia de la marca inglesa. 

3.
Las variantes del MINI Classic.

Apenas transcurridos cinco meses desde el estreno del MINI Classic, 
apareció en enero de 1960 la primera variante de carrocería: el Van. 
La carrocería de esta pequeña furgoneta de dos asientos tenía una longitud de 3.300 milímetros, en vez de los 3.050 de la berlina y su punto 
más alto estaba diez milímetros más arriba. Además, la batalla aumentó diez centímetros, llegando hasta los 213 milímetros, un aumento que fue perfectamente factible desde los puntos de vista técnico y económico, ya que se trataba de un coche con tracción delantera. El compartimiento de carga 
no tenía ventanas laterales, aunque las dos puertas del maletero sí las tenían. Dado que el montante C, desplazado hacia atrás, era ligeramente oblicuo, 
las puertas también se abrían en ángulo y se mantenían abiertas al sobrepasar un ángulo de apertura de 90 grados. El Mini Van fue una furgoneta muy solicitada por artesanos y por el correo británico por razones evidentes: gracias a las dimensiones, muy compactas, del coche y a su volumen de carga relativamente grande, fue un vehículo de transporte ideal para el uso en las angostas calles del casco antiguo de cualquier ciudad. Más de medio 
millón de clientes optaron por adquirir un Mini Van mientras duró su ciclo de producción.

Los hermanos grandes: Estate, Traveller y Coutryman.

Recurriendo a la misma base técnica, pronto aparecieron dos variantes más: primero el Estate y, poco después, el Pick-up. El Estate era un coche 
familiar de cuatro asientos con las dimensiones de la furgoneta Van, aunque llevaba ventanas en la parte posterior. Las ventanas posteriores eran deslizantes, al igual que las delanteras. El Estate se llamaba Countryman 
o Traveller, dependiendo de la marca, lo que indica que se trató de un 
coche destinado a un grupo de clientes específico. Este vehículo fue concebido especialmente para la población del campo, tal como se ve en las fotografías de publicidad, que muestran el transporte de animales, aunque también familias enteras saliendo de viaje o artesanos transportando sus herramientas. El Morris Minor Traveller del año 1953 había cubierto muy bien ese segmento del mercado. Con el fin de conseguir que el MINI Classic 
se asemejara al estilo de los Minor «Woodies», se le puso una estructura de madera en la parte posterior, a partir del montante B, tal como la tenía el Morris Minor Traveller. Sin embargo, esta solución había sido parte del chasis del Morris Minor, mientras que en caso del MINI sólo tenía fines decorativos. La versión familiar se ofreció opcionalmente sin aplicaciones de madera 
a partir del año 1961. El Mini Estate con aplicaciones de madera dejó de 

fabricarse en otoño de 1969, cuando apareció el Mini Clubman. A partir de esa fecha sólo esa versión siguió fabricándose como Estate. Pero el 
MINI Classic apropiado para el transporte de cargas diversas ya hacía bastante tiempo que no solamente era comprado por la población rural. Sus variantes fueron adquiridas, en total, por 400.000 amantes de este pequeño vehículo. 

Para el trabajo duro: la camioneta Pick-up.

Los clientes que necesitaban un vehículo de transporte más adecuado 
para el campo, pudieron adquirir la Pick-up de Mini a partir del mes de enero de 1961. Este coche de carga, del que se fabricaron casi 60.000 ejemplares, tenía un compartimiento de carga abierto a partir del montante B. 
Una compuerta en la zaga permitía acceder más fácilmente a la superficie de carga. Para proteger los productos transportados, se ofrecía una lona 
que tenía que abrocharse a los lados, igual que en los camiones. En la parte posterior tenía una tapa con mirilla, también sujeta con botones. 

La nobleza obliga: Riley Elf y Wolseley Hornet.

Durante la segunda mitad del año 1961, BMC intentó que también la clase social superior se interesase por el MINI Classic. Riley Elf y Wolseley Hornet se llamaron las dos variantes que despertaron mucho interés por tener dos características de diseño típicas de las berlinas de lujo de la época: en vez de la parte delantera moderadamente redondeada del MINI Classic, tenían una parrilla cromada alta y vertical. En la zaga, los dos modelos tenían un maletero más alargado, enmarcado por dos pasos de rueda con pequeños recubrimientos, tal como dictaba la moda en esos tiempos. Buena parte del habitáculo estaba cubierta con moquetas y el conductor y su acompañante tomaban asiento delante de un salpicadero de madera genuina. Hasta que se dejaron de fabricar en el año 1969, 60.000 clientes optaron por adquirir estas variantes nobles del MINI Classic.

Un coche militar se transforma en un coche para disfrutar: 
el Mini Moke.

En 1964 apareció el MINI Classic más abierto que había existido hasta entonces: el Mini Moke. Este nuevo coche concebido para disfrutar del aire libre, había tenido orígenes muy diferentes, ya que había sido diseñado 
como vehículo de uso militar. La robustez de su construcción, sus dimensiones – muy compactas – y su bajo peso, hacían de este modelo el coche óptimo para, por ejemplo, lanzarlo con un paracaídas o transportarlo con un helicóptero. El Moke era, en realidad, una especie de bañera con umbrales grandes en forma de cajas, más un espacio para el motor con capó y un parabrisas. Los asientos no eran más que bandejas de acero con cojines 
y una capota plegable era la única defensa contra las inclemencias del tiempo. Todo ello era ideal para fines militares y el único problema era su corta 

distancia hasta el suelo. Por esta razón, fracasó la carrera militar de este 
coche al servicio de su majestad, una circunstancia que no mermó la popularidad que adquirió entre los conductores que lo supieron apreciar como el coche ideal para los ratos de ocio. En Inglaterra se fabricaron hasta el año 1968 más o menos 14.500 unidades de este coche abierto, posteriormente se continuó fabricando en Australia y, años después, también en Portugal. 
Se estima que en total se fabricaron unas 50.000 unidades. 

Origen alemán: el descapotable.

En 1991 se lanzó al mercado la última variante del MINI Classic, la única que no tuvo su origen en Inglaterra, sino en Alemania. Un concesionario emprendedor de Baden decidió cortarle el techo al MINI Classic (algo que ya habían hecho antes algunos preparadores de coches), obteniendo así un atractivo descapotable. Este coche de cuatro asientos y con capota costaba en Inglaterra 12.250 libras esterlinas, un precio más que imponente. 
Pero a diferencia de modelos similares anteriores, este nuevo modelo fue de gran calidad, por lo que Rover decidió comprar el diseño y encargarse 
de la fabricación. Del modelo producido en serie se vendieron, en total, 
1.000 unidades entre los años 1993 y 1996.

4.
La tecnología del MINI Classic. 

El MINI Classic fue lanzado al mercado en el año 1959 con un motor de cuatro cilindros. Este motor tuvo su origen en el así llamado motor Serie A 
de 1951, montado en el Austin A30 y en el legendario Morris Minor. 
El cigüeñal giraba sobre tres soportes y de las dimensiones de este motor básico resultaba una cilindrada de 803 cc, suficiente para desarrollar una potencia de 28 CV. Las válvulas en cabeza eran accionadas mediante taqués 
y un árbol de levas inferior, que compartían el mismo lado del motor con los conductos de admisión y escape. La culata de flujo longitudinal tenía rebajes en forma de corazón en las cámaras de combustión, en los que se encontraban las aberturas de las válvulas y las bujías. Este diseño conseguía una mezcla excelente, por lo que la combustión era óptima y el motor funcionaba suavemente. 

Motor de giro rápido: 34 CV a 5.500 r.p.m.

Cuando empezó el desarrollo del MINI Classic e Issigonis buscaba un motor apropiado, el motor Serie A ya había experimentado una primera remodelación. El nuevo motor tenía 948 cc y su potencia era de 37 CV. 
Este motor, ahora montado transversalmente, tenía demasiada potencia para el chasis y los frenos del pequeño MINI Classic, por lo que se optó por 
reducir la cilindrada en 100 cc, con lo que la potencia bajó a 34 CV a 5.500 r.p.m. Este motor funcionaba a regímenes inusualmente elevados. Por aquel entonces, únicamente los motores deportivos de alto nivel, como por ejemplo el de un Jaguar, podían mantener regímenes tan altos. En el transcurso 
del tiempo aumentó la cilindrada y cambiaron los carburadores que terminaron sustituyéndose por un sistema de inyección. Así, los últimos ejemplares 
del MINI Classic tenían un motor de 1.300 cc con una potencia de hasta 63 CV. 

Innovaciones en el sistema de tracción delantera. 

En la zona por debajo del motor, Issigonis pisó terreno virgen. Por primera vez se montó la caja de cambios debajo del motor, directamente entre las 
ruedas. El motor y la caja de cambios compartían el mismo circuito de aceite. De esta manera se obtuvo espacio suficiente en la parte delantera del 
coche para el radiador, montado lateralmente, y para la dirección y todos los dispositivos auxiliares. Pero el concepto del MINI Classic con tracción delantera supuso que los ingenieros de BMC realizaran un amplio trabajo de desarrollo, ya que la transmisión de la potencia a las ruedas era un punto 
débil. Las juntas tipo cardán, usuales por aquel entonces, tendían a deformarse al girar mucho el volante, lo que incidía negativamente en el comportamiento dinámico del coche. 

Por ello, el equipo de Issigonis optó por emplear juntas homocinéticas, que no habían sido utilizadas antes en el sector del automóvil. Estas articulaciones tenían un rodamiento de bolas dentro de tres jaulas, una de ellas conectada al eje de entrada y otra al de salida. Con esta construcción, el ángulo de giro 
del volante resultó suficiente y se redujeron las influencias sobre la dirección y el comportamiento dinámico del automóvil. Con el fin de reducir los esfuerzos que tenía que soportar la carrocería, que era ligera y compacta, los ingenieros apoyaron todo el conjunto propulsor, la dirección y la suspensión sobre un bastidor auxiliar. También las ruedas posteriores de suspensión independiente estaban sujetas a un bastidor auxiliar, por lo que el MINI Classic tenía 
un buen agarre y era muy fiel a la trayectoria que se le marcaba con el volante.

Una solución ingeniosa: muelles de goma.

Todo el chasis del MINI Classic era un adelanto tecnológico. En vez de 
recurrir a muelles helicoidales, muelles de torsión o ballestas, Alec Issigonis utilizó un sistema de amortiguación con bloques de goma. Concretamente, 
se trataba de un conjunto formado por dos elementos cónicos con una capa de goma entre ellos. El cono superior estaba atornillado de forma fija al 
bastidor auxiliar, mientras que el inferior estaba sujeto al soporte de las ruedas. Dado que la goma se endurece al aumentar su compresión, puede decirse que el MINI Classic contaba con una amortiguación progresiva. Este sistema de amortiguación era tan bueno que fue suficiente montar unos pequeños amortiguadores telescópicos. Para conseguir una repuesta suave, estos amortiguadores estaban sujetos a la parte exterior de los brazos transversales superiores en la parte delantera, y a los brazos longitudinales en la parte trasera. 

Suspensión autonivelante con sistema hidroelástico.

Issigonis presentó en 1964 otra solución poco usual para el chasis, montando en el MINI Classic la amortiguación hidroelástica utilizada en las berlinas de BMC. Este singular tipo de amortiguación consistía en un cilindro con la forma y el tamaño de una lata de aceite de un litro, en cada rueda. En el cilindro se incluían la suspensión y la amortiguación. La amortiguación se lograba gracias a una emulsión acuosa resistente a la congelación. La peculiaridad del sistema hidroelástico fue la unión de los depósitos hidráulicos de la rueda delantera y de la rueda trasera de cada lado, mediante un tubo flexible resistente a la presión. De esta manera, cuando la rueda delantera rodaba sobre alguna irregularidad de la calzada, parte del líquido hidráulico de amortiguación fluía hacia el depósito de la rueda posterior, por lo que la parte trasera de la carrocería se elevaba ligeramente. Se sobreentiende que 
el sistema también funcionaba del mismo modo en el caso inverso. De esta manera, el sistema se ocupaba de mantener nivelada la carrocería. Pero, 


en la práctica, este sistema también tenía desventajas significativas: si en la parte trasera viajaban personas pesadas y si, además, el maletero estaba lleno, se hundía la zaga y se elevaba la parte delantera del coche. Por eso, el 
sistema hidroelástico dejó de utilizarse en el MINI Classic a partir del año 1971. 

140 kilogramos de construcción ligera: la carrocería. 

La carrocería fue un buen ejemplo de construcción ligera. Aunque apenas pesaba 140 kilogramos, tenía una rigidez torsional ejemplar para aquellos tiempos, obtenida, en sentido longitudinal, mediante los dos umbrales, 
un pequeño túnel en el centro del coche, que alojaba los tubos de escape, y los dos pasos de rueda. Y, en sentido transversal, por una robusta estructura entre el vano motor y el habitáculo, por el travesaño debajo de los asientos delanteros y por la chapa entre el habitáculo y el maletero. La gran estabilidad de esta construcción permitió diseñar montantes poco voluminosos, 
por lo que se obtuvo una gran superficie acristalada. Esta solución permitió, 
32 años después, el desarrollo de una versión descapotable. 

5.
Leyendas en torno a una leyenda. 

Lord Snowdon fue el primer famoso en conducir un MINI Classic. Este amigo de Alec Issigonis fue quien logró que la alta sociedad londinense aceptara 
al MINI Classic. Fue uno de los primeros compradores y disfrutaba de 
las dimensiones compactas y de la extraordinaria manejabilidad de su coche, conduciendo rápidamente por el centro de la ciudad. Como era el marido 
de la princesa Margaret, consiguió con sus influencias que Issigonis le presentase el coche a su cuñada, la reina Elizabeth. Cuando la reina se sentó junto a Issigonis para dar un paseo por el extenso parque del castillo Windsor, el MINI Classic se consagró definitivamente.

Un diseño especial: El diseño «Wickerwork» 

Poco después de Lord Snowdon, Peter Sellers, uno de los grandes actores británicos, se entusiasmó con el MINI Classic apenas empezada la década de los años sesenta. Él marcó el inicio de una nueva tendencia cuando 
modificó el equipamiento interior de su MINI Classic, originalmente muy escueto, agregando componentes de lujo y, además, recubriendo el exterior de la carrocería con un diseño que parecía de mimbre. Años después, Rainero de Mónaco quedó entusiasmado con esa estética y adquirió un MINI Classic 
con ese diseño «Wickerwork». 

Pero la afición de Peter Sellers por el MINI Classic fue mucho más allá. 
No solamente modificó uno de sus coches preferidos montando un portón con bisagras en la parte superior, sino que también durante muchos 
años obsequió a sus novias con modelos MINI Classic con equipamiento especialmente refinado. Muchos compartieron esa especial afición por 
el MINI Classic y aún no se sabe si las 20.000 libras esterlinas que un aficionado árabe invirtió en la preparación de su MINI Classic han sido la máxima inversión que jamás haya hecho un cliente para personalizar un MINI. 

Para iniciarse: Niki Lauda empezó con un MINI Classic.

Después de los rotundos éxitos conseguidos por el MINI Classic en el Rally 
de Monte Carlo y, especialmente, después de la victoria en 1964, el MINI Classic se transformó en el coche que utilizaron numerosos pilotos para iniciarse 
en la competición automovilística. Entre ellos, también algunos que llegaron a adquirir una fama mundial. Uno de esos pilotos fue Niki Lauda. En una entrevista, recordando esa época, dijo lo siguiente: «El Cooper S tenía una reputación estupenda entre nosotros, debido a las victorias en Monte Carlo dos o tres años antes. Todavía recuerdo las imágenes con los miles de 
faros y las correas de cuero que fijaban el capó. Fue increíble que un coche así 

lograse ganar en Monte Carlo. Cuando yo al fin pude conducir el coche, 
me entusiasmó. Se conducía muy fácilmente, sin problemas, de modo muy directo y era muy veloz; fue estupendo.» Poco después, Lauda ganó su primera carrera de montaña a los mandos de un MINI Classic. El resto de su historia como piloto es conocida por todo el mundo.

La estrella: tres MINI Classic se encargan de «Un trabajo en Italia».

Nadie sabe con certeza cuántas veces ha aparecido un MINI Classic en el cine o en la televisión en papeles secundarios. Pero es uno de los muy pocos automóviles que también ha tenido papeles de protagonista. Por ejemplo, en la película clásica de 1969 «The Italian Job» (Un trabajo en Italia), con 
Michael Caine. En realidad, esta película se centraba en una escena principal: la espectacular persecución con tres MINI Classic por las calles de Turín. Inmediatamente después del estreno, Rover fabricó una serie especial de los mismos colores que llevaban los protagonistas de la gran pantalla. Además, 
se llamaron igual que la película.

El súper-MINI: Twini con dos motores.

Por supuesto, el MINI Classic también fue el coche ideal para ser preparado, aunque en algunos casos de modo excesivo, ya que llegaron a montarse motores de seis cilindros o motores turbo y amortiguadores durísimos. 
En realidad, no hay nada que no se haya hecho con un MINI Classic. Pero lo máximo fue obra del propio Alec Issigonis: recurriendo al prototipo 
de un Moke, construyó un Twini con dos motores. Debajo del capó llevaba un motor de cuatro cilindros de 950 cc y en la zaga tenía un motor básico 
de 850 cc que actuaba sobre las ruedas posteriores. John Cooper continuó desarrollando este coche y montó dos motores de 1.275 cc que, juntos, 
tenían una potencia de 180 CV. Este coche sirvió de modelo para una versión de carreras del Twini que BMC inscribió en la Targa Florio, la famosa carrera que se disputaba en Sicilia. Aunque los cronos de este bólido de dos motores eran magníficos, pronto falló el motor trasero, por lo que el súper-MINI no 
llegó a saborear la victoria. 

6.
El MINI Classic en el deporte 
del motor.

Inmediatamente después de su lanzamiento al mercado, el MINI Classic 
fue considerado un coche deportivo en el sentido original de la palabra. Numerosas escuderías y pilotos privados reconocieron el potencial que albergaba el pequeño automóvil, gracias a su comportamiento similar al de un kart. 

Además de participar en rallys, los MINI Classic obtuvieron muchos podios y victorias en circuitos de carreras. Pero los rallys siempre fueron el reino de 
los Mini. En la medida en que iba aumentando la potencia de los coches de fábrica preparados por John Cooper, aumentó también la competitividad 
de estos coches que siempre fueron de color rojo. A partir de 1962, 
los Mini Cooper y, posteriormente, los Mini Cooper S fueron acumulando muchas victorias internacionales, también en el Rally de los Tulipanes. 
Al volante se puso Pat Moss, la hermana de Stirling Moss. 

Palmarés del Mini:

Año  
Carrera
Escudería
Puesto 

1962 
Rally de los Tulipanes 
Moss/Riley
1

1962 
Rally Baden-Baden
Moss/Mayman
1

1962 
Rally Ginebra
Moss/Mayman
3

1962 
RAC Rally 
Aaltonen/Ambrose 
5



Mäkinen/Steadman
7



Morrison/Finlay
13

1963 
Rally de Monte Carlo
Aaltonen/Ambrose
3



Hopkirk/Scott
6



Mayman/Domleo
28

1963 
Rally de los Tulipanes
Hopkirk/Liddon
2



Mayman/Domleo
21

1963
Rally de los Alpes 
Aaltonen/Ambrose
1



Mayman/Domleo
6

1964 
Rally de Monte Carlo
Hopkirk/Liddon
1



Mäkinen/Vanson
4



Aaltonen/Ambrose
7

1964
Rally de los Tulipanes
Mäkinen/Ambrose
1

1965 
Rally de Monte Carlo
Mäkinen/Easter
1



Hopkirk/Liddon
26



Morley/Morley
27

1965
Circuito de Irlanda
Hopkirk/Harryman
1

1965
Rally de Ginebra
Aaltonen/Ambrose
1

1965
Rally CSSR
Aaltonen/Ambrose
1

1965
Rally de Polonia
Aaltonen/Ambrose
1

1965
Rally de los 1.000 lagos
Mäkinen/Keskitalo
1



Aaltonen/Jaervi
2



Hopkirk/Ruutsalo
6

1965
Rally Munich–Viena–Budapest
Aaltonen/Ambrose
1

1965
RAC Rally
Aaltonen/Ambrose
1



Lusenius/Wood
6



Hopkirk/Liddon
13

1966
Circuito de Irlanda
Fall/Liddon
1

1966
Rally de los Tulipanes
Aaltonen/Liddon
1



Mäkinen/Easter
9

1966
Rally de Austria
Hopkirk/Crellin
1

1966
Rally de los 1000 lagos
Mäkinen/Keskitalo
1



Aaltonen/Numimaa
3

1967
Rally de Monte Carlo
Aaltonen/Liddon
1



Hopkirk/Crellin
6.

1967
Circuito de Irlanda
Hopkirk/Harryman
1

1967
Rally de los 1.000 lagos
Mäkinen/Keskitalo
1.

Datos técnicos.
Austin Seven Cooper/Austin Mini Cooper.

	
	Período de fabricación
	9.1961–1.1964

	
	Cantidad fabricada
	12.395

	
	Precio
	679 libras esterlinas

	
	
	

	Motor
	Tipo
	Motor de 4 cilindros en línea

	
	Diámetro (mm) x carrera (mm)
	62,4 x 81,3

	
	Cilindrada (cc)
	997

	
	Potencia
	55 CV a 6.000 r.p.m.

	
	Compresión
	9 : 1

	
	Válvulas
	ohv

	
	Preparación de la mezcla
	2 carburadores SU, tipo HS 2

	
	Consumo de gasolina (l/100 km)
	7–9

	
	
	

	Transmisión
	Embrague
	Monodisco en seco

	
	Caja de cambios
	Caja de cambios manual de 4 marchas, semisincronizada (II.–IV.)

	
	Relaciones de la caja
	1 : 3,200/1 : 1,916/1 : 1,357/1 : 1,000

	
	Marcha atrás
	1 : 3,200

	
	Relación de eje
	1 : 3,765

	
	
	

	Equipo eléctrico
	Generador
	

	
	Batería
	12 V, 34 Ah

	
	Bujías
	

	
	
	

	Chasis
	Carrocería/Chasis
	Autoportante con 2 bastidores auxiliares

	
	Suspensión delantera
	Individual con brazos transversales, amortiguadores de goma y patas telescópicas, a partir de sept. de 1964 amortiguación hidroelástica

	
	Suspensión trasera
	Individual con brazos longitudinales, amortiguación de goma y patas telescópicas, a partir de sept. de 1964 amortiguación hidroelástica

	
	Llantas
	Llantas de acero de 4 orificios, 3,5 B x 10

	
	Neumáticos
	5,20 x 10

	
	Frenos delanteros
	Hidráulicos, de discos

	
	Diámetro de los discos delanteros (mm)
	178

	
	Frenos traseros
	Hidráulicos, de tambor

	
	Diámetro de los tambores traseros (mm)
	178

	
	
	

	Dimensiones y pesos
	Largo x Ancho x Alto (mm)
	3.050 x 1.410 x 1.350

	
	Batalla (mm)
	2.030

	
	Ancho de vía adelante (mm)
	1.210

	
	Ancho de vía atrás (mm)
	1.160

	
	Peso en orden de marcha (kg)
	605

	
	Peso total admisible (kg)
	910

	
	Velocidad máxima (km/h)
	140


Austin Mini Cooper S.


	
	Período de fabricación
	4.1964–10.1967

	
	Cantidad fabricada
	6.489

	
	Precio
	756 libras esterlinas

	
	
	

	Motor
	Tipo
	Motor de 4 cilindros en línea

	
	Diámetro (mm) x carrera (mm)
	70,6 x 81,3

	
	Cilindrada (cc)
	1275

	
	Potencia
	75 CV a 5.800 r.p.m.

	
	Compresión
	9,75 : 1

	
	Válvulas
	ohv

	
	Preparación de la mezcla
	2 carburadores SU, tipo HS 2

	
	Consumo de gasolina (l/100 km)
	8–10

	
	
	

	Transmisión
	Embrague
	Monodisco en seco

	
	Caja de cambios
	Caja de cambios manual de 4 marchas, semisincronizada (II.–IV.)

	
	Relaciones de la caja
	1 : 3,200/1 : 1,916/1 : 1,357/1 : 1,000; 

opcional 1 : 2,57/1 : 1,78/1 : 1,24/1 : 1,00

	
	Marcha atrás
	1 : 3,200 ó 1 : 2,57

	
	Relación de eje
	1 : 3,444

	
	
	

	Equipo eléctrico
	Generador
	

	
	Batería
	12 V, 43 Ah

	
	Bujías
	

	
	
	

	Chasis
	Carrocería/Chasis
	Autoportante con 2 bastidores auxiliares

	
	Suspensión delantera
	Individual con brazos transversales, amortiguadores de goma y patas telescópicas, a partir de sept. de 1964 amortiguación hidroelástica

	
	Suspensión trasera
	Individual con brazos longitudinales, amortiguación de goma y patas telescópicas, a partir de sept. de 1964 amortiguación hidroelástica

	
	Llantas
	Llantas de acero de 4 orificios, 4,5 x 10

	
	Neumáticos
	145–10 Dunlop SP neumáticos radiales

	
	Frenos delanteros
	Hidráulicos, de discos

	
	Diámetro de los discos delanteros (mm)
	191

	
	Frenos traseros
	Hidráulicos, de tambor

	
	Diámetro de los tambores traseros (mm)
	191

	
	
	

	Dimensiones 
y pesos
	Largo x Ancho x Alto (mm)
	3.050 x 1.410 x 1.350

	
	Batalla (mm)
	2.030

	
	Ancho de vía adelante (mm)
	1.210

	
	Ancho de vía atrás (mm)
	1.160

	
	Peso en orden de marcha (kg)
	635

	
	Peso total admisible (kg)
	910

	
	Velocidad máxima (km/h)
	156


Morris Mini Cooper.


	
	Período de fabricación
	9.1961–1.1964

	
	Cantidad fabricada
	12.465

	
	Precio
	679 libras esterlinas

	
	
	

	Motor
	Tipo
	Motor de 4 cilindros en línea

	
	Diámetro (mm) x carrera (mm)
	62,4 x 81,3

	
	Cilindrada (cc)
	997

	
	Potencia
	55 CV a 6.000 r.p.m.

	
	Compresión
	9 : 1

	
	Válvulas
	ohv

	
	Preparación de la mezcla
	2 carburadores SU, tipo HS 2

	
	Consumo de gasolina (l/100 km)
	7–9

	
	
	

	Transmisión
	Embrague
	Monodisco en seco

	
	Caja de cambios
	Caja de cambios manual de 4 marchas, semisincronizada (II.–IV.)

	
	Relaciones de la caja
	1 : 3,200/1 : 1,916/1 : 1,357/1 : 1,000

	
	Marcha atrás
	1 : 3,200

	
	Relación de eje
	1 : 3,765

	
	
	

	Equipo eléctrico
	Generador
	

	
	Batería
	12 V, 34 Ah

	
	Bujías
	

	
	
	

	Chasis
	Carrocería/Chasis
	Autoportante con 2 bastidores auxiliares

	
	Suspensión delantera
	Individual con brazos transversales, amortiguadores de goma y patas telescópicas, a partir de sept. de 1964 amortiguación hidroelástica

	
	Suspensión trasera
	Individual con brazos longitudinales, amortiguación de goma y patas telescópicas, a partir de sept. de 1964 amortiguación hidroelástica

	
	Llantas
	Llantas de acero de 4 orificios, 3,5 B x 10

	
	Neumáticos
	5,20 x 10

	
	Frenos delanteros
	Hidráulicos, de discos

	
	Diámetro de los discos delanteros (mm)
	178

	
	Frenos traseros
	Hidráulicos, de tambor

	
	Diámetro de los tambores traseros (mm)
	178

	
	
	

	Dimensiones y pesos
	Largo x Ancho x Alto (mm)
	3.050 x 1.410 x 1.350

	
	Batalla (mm)
	2.030

	
	Ancho de vía adelante (mm)
	1.210

	
	Ancho de vía atrás (mm)
	1.160

	
	Peso en orden de marcha (kg)
	605

	
	Peso total admisible (kg)
	910

	
	Velocidad máxima (km/h)
	140


Morris Mini Cooper S.


	
	Período de fabricación
	4.1964–10.1967

	
	Cantidad fabricada
	7.824

	
	Precio
	756 libras esterlinas

	
	
	

	Motor
	Tipo
	Motor de 4 cilindros en línea

	
	Diámetro (mm) x carrera (mm)
	70,6 x 81,3

	
	Cilindrada (cc)
	1.275

	
	Potencia
	75 CV a 5.800 r.p.m.

	
	Compresión
	9,75 : 1

	
	Válvulas
	ohv

	
	Preparación de la mezcla
	2 carburadores SU, tipo HS 2

	
	Consumo de gasolina (l/100 km)
	8–10

	
	
	

	Transmisión
	Embrague
	Monodisco en seco

	
	Caja de cambios
	Caja de cambios manual de 4 marchas, semisincronizada (II.–IV.)

	
	Relaciones de la caja
	1 : 3,200/1 : 1,916/1 : 1,357/1 : 1,000; 

opcional 1 : 2,57/1 : 1,78/1 : 1,24/1 : 1,00

	
	Marcha atrás
	1 : 3,200 ó 1 : 2,57

	
	Relación de eje
	1 : 3,444

	
	
	

	Equipo eléctrico
	Generador
	

	
	Batería
	12 V, 43 Ah

	
	Bujías
	

	
	
	

	Chasis
	Carrocería/Chasis
	Autoportante con 2 bastidores auxiliares

	
	Suspensión delantera
	Individual con brazos transversales, amortiguadores de goma y patas telescópicas, a partir de sept. de 1964 amortiguación hidroelástica

	
	Suspensión trasera
	Individual con brazos longitudinales, amortiguación de goma y patas telescópicas, a partir de sept. de 1964 amortiguación hidroelástica

	
	Llantas
	Llantas de acero de 4 orificios, 4,5 x 10

	
	Neumáticos
	145–10 Dunlop SP neumáticos radiales

	
	Frenos delanteros
	Hidráulicos, de discos

	
	Diámetro de los discos delanteros(mm)
	191

	
	Frenos traseros
	Hidráulicos, de tambor

	
	Diámetro de los tambores traseros (mm)
	191

	
	
	

	Dimensiones y pesos
	Largo x Ancho x Alto (mm)
	3.050 x 1.410 x 1.350

	
	Batalla (mm)
	2.030

	
	Ancho de vía adelante (mm)
	1.210

	
	Ancho de vía atrás (mm)
	1.160

	
	Peso en orden de marcha (kg)
	635

	
	Peso total admisible (kg)
	910

	
	Velocidad máxima (km/h)
	156






































