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EDITORIAL

“Adioés Imola, la Férmula 1 moderna, y sus normas encubiertas no tienen acomodo
en un recinto de otra época para otros pilotos, y coches menos domesticados”

I h fb . d s E N un escenario épico, con curvas miticas que nos traen recuerdos inolvidables de batallas sin cuartel entre
E 1IDriIdO Mas pilotos mas cercanos a gladiadores, que a modernos jinetes de poderosos corceles.

; z ! d = p (@) rt IVO El GP de Emilia-Romaria de este aio fue probablemente la Ultima carrera en la que se podra ver F1 en el cir-
. T & o
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cuito de Imola, y este es un hecho que mal que nos pese no tiene vuelta atras.

La pandemia le dio un respiro a Imola y fue maravilloso volver al pintoresco parque que tan importantes
eventos ha acogido, y que mezcla tanto alegrias para el automovilismo espaiiol, como tristezas para todos los
aficionados. la imparable reconversion d ela f 1 en espectaculo de masas de la mano de Liberty Media actual
propietaria de la categoria, junto con la evolucidn técnica de los coches hace inviable la competicién en un
circuito inadaptado a las necesidades de la categoria maxima del automovilismo mundial.

Los coches actuales ofrecen un gran espectaculo en un circuito que, en realidad, es demasiado estrecho, y
que contiene demasiados peligros para las velocidades que alcanzan los F 1 actuales. Si nos remitimos a la ca-
rrera de este 2025, y concretamente al accidente de Yuki Tsunoda en la clasificacion fue prueba fehaciente de
ello. El Red Bull aterriz6 sobre una barrera de proteccién, estando ya boca abajo. Gracias al enorme desarrollo en
seguridad de los monoplazas, sobre todo debido al desarrollo de los materiales de alta tecnologia que los com-
ponen, los incidentes no tienen unas mayores consecuencias. Los coches son inmensamente seguros ahora,
pero aprovechar esa ventaja compitiendo en una pista con estandares de seguridad de una época ya superada
dio la sensacion de que la F1 estaba empezando a tentar un poco a la suerte.

De hecho, habia algo muy disonante en la F1 del siglo XXI en una pista del siglo XX. A veces resonaba como
una campana rota. Tomemos, por ejemplo, el choque al final de la carrera en la chicane de Tamburello entre
Charles Leclerc y Alexander Albon, donde el Williams se estrell6 contra la grava intentando adelantar al Ferrari
por fuera. Compdrese con el incidente de 1990, a pocos cientos de metros mas adelante, entre Gerhard Bergery
Nigel Mansell, que de alguna manera coincidié con el entorno en su belleza natural y escala épica, o la increible
defensa que hizo Fernando Alonso con su Renault frente a los continuos ataques del inmenso Michael Schuma-
cher con el Ferrari, en las 12 interminables ultimas vueltas del GP de San Marino de 2005.

El nuevo Civic e:HEV se hadisefnado para vivir una experiencia de conduccidn Unica, gracias

al nuevo y potentémotor Full Hybrid 2.0 i-MMD y a la Ultima tecnologia de conectividad y En la época de Berger, y Mansell, los pilotos simplemente tenian libertad, sin interferencias del muro de
seguridad de serie; Resérvalo ahora y sé de |os primeros en vivir las mejores sensaciones al boxes, sin normas de conduccioén, sin penalizaciones codificadas. Ahora, los pilotos tienen al menos dos niveles
volante del hibride mas deportivo. de control sobre ellos que no tenian antes. Asi, todo es mas limpio, mas justo y seguro. Pero algo se ha perdido
en esa domesticacion de los pilotos, y el nostalgico escenario de Imola no hizo mas que subrayarlo.

» Avanzada tecnologia Full Hybrid » Honda CONNECT con » Conjunto de tecnologias
con dos motores eléctricos Apple CarPlay™ y Android Auto™ de seguridad Honda SENSING

rd
» Potencia maxima de 135 kW » Consumo de combustible 3> Emisiones de COs L’M’ l E -
(184 CV) v par de 315 Nm desde 47 |;""JOO km de tan solc 108 g,a"km Ma TDH
_ -es
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S Precio: 10 euros impuestos incluidos (solo suscripcion) Online gratuita
Descubre todos los detalles en www.honda.es Hoaormnd=s TECHNOLOGY EDITA: LEX DOMUS ABOGADOS C.B.
Honda Civic 2.0 i-MMD Hybri n color Blance Platine Petlado - Cansumo combinado (147 } 4.7 - 5. Emisi (9/km)] 14, WhatsApp: 659219921
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definiendo lo que deberia ser un coche de carre-
ras moderno.

UNA HISTORIA FAMILIAR CONVERTIDA EN
REVOLUCION

El Hyper Racer X1 es el resultado de la visién com-
partida de Jon y Dean Crooke, padre e hijo, fun-
dadores de Racing Cars International P/L. Su
premisa era clara: construir un coche que ofreciera
sensaciones de Férmula 1 sin el coste ni la comple-
jidad de las categorias superiores. Lejos de los gran-
des centros tecnolégicos europeos, en un modesto
taller australiano, comenzé el desarrollo de un mo-
noplaza que pronto captaria la atencién mundial.

DISENADO COMO UN SUENO VISCERAL DE
VELOCIDAD: EL X1 SIN FILTROS

Mas que una maquina de competicién, el Hyper
Racer X1 es la materializacién de un suefio com-
partido entre padre e hijo. Jon y Dean Crooke,
australianos de pura cepa, disefaron el X1 bajo
una premisa radical: crear un coche donde el pi-
loto fuera el centro absoluto, casi como si el chasis
naciera de sus hombros, con las ruedas atadas a
sus extremidades y el motor colgado a su espalda.

Para los Crooke, el X1 representa esa fantasia
extrema de “piloto-maquina’, pero hecha reali-
dad gracias a decisiones técnicas llenas de inge-
nio: una célula de seguridad compacta donde se

HYPER RAGER X1.

LA REVOLUCION AUSTRALIANA QUE
PONEEN JAQUEALAF3 YLOS GT

Sin duda cuando hablamos de las antipodas denominamos algo que esta muy lejos,
y que es casi inalcanzable, pero como ya hemos visto con las carreras de
Superturismos australianos, en las antipodas también tienen un motorsport de altura,
y prueba de ello es este aparato, que por sus caracteristicas podria ser una alternativa para
dar realce, y accion en los circuitos nacionales, y en subidas en cuesta por unos costes muy
bajos, y con un nivel de prestaciones, que asustan.
Texto: Carlos Alvarez Sindin

E n un mundo donde el automovilismo de com- tralia) emerge un monoplaza radical que desafia
peticion estd dominado por presupuestos as- todas las convenciones. Se trata del Hyper Racer

trondmicos, monocascos de fibra de carbono y
sofisticacion electrénica, desde Melbourne (Aus-

X1, un vehiculo que combina ligereza extrema,
rendimiento puro y accesibilidad econémica, re-

Sin duda impactante pues posee efecto suelo, y difusor trasero.
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Chasis tubular y con carbono, frenos con disco de acero para
parar este proyectil

montan todos los elementos, una estructura tubu-
lar de cromo-molibdeno curvada para absorber
impactos laterales, y materiales como carbono y
kevlar que cubren el cuerpo minimo del coche.

Cada componente ha sido pensado con obsesiva
precisidn. Si una pieza no era esencial, se eliminaba.
Si podia cumplir dos o tres funciones a la vez, me-
jor. Toda la masa esta concentrada lo mas bajo y al
centro posible, para reducir el momento polar de
inercia. El resultado es un coche puro, ligero, vis-
ceral y profundamente enfocado en las sensacio-
nes del piloto.

Su filosofia de mantenimiento también lo con-
vierte en un coche “Wash and Race’, es decir, pen-
sado para que incluso un equipo de un solo piloto
pueda competir durante toda la temporada con un
presupuesto razonable, sin necesidad de estructura
logistica compleja.

UNA POTENCIA QUE DESAFIA A
LOS GIGANTES

Aunque el X1 monta un motor Suzuki Hayabusa
GSX1340R, también se ha probado con versiones
mas ligeras equipadas con motores GSXR1000, al-
canzando ratios de potencia por tonelada superio-
resincluso aun Porsche 911 GT2 RS o un Lambor-
ghini Aventador SVJ.Y todo esto, en una estructura
gue apenas roza los 350-390 kg en vacio.

La suspension independiente de doble horquilla
con amortiguadores Ohlins, los frenos de disco

LIMITE MOTOR

En esta vision de detalle podemos ver la complejidad de un coche en el fondo tan sencilo.

ventilados de 245 mm con pinzas de cuatro pisto-
nes, y el freno de mano hidrdulico con ajuste de ba-
lance desde el cockpit, completan el conjunto de un
coche que ha sido descrito por probadores como “el
Ariel Atom australiano, pero mas salvaje”.

ESPECIFICACIONES QUE ASOMBRAN
 Peso en seco: solo 390 kg, gracias a un chasis tu-
bular de acero cromo-molibdeno.

« Motor: Suzuki Hayabusa de 1.340 cc, potenciado
hasta los 195 CV con gestion electrénica optimi-
zada y admision ajustable.

« Transmision: secuencial de 6 marchas con levasy
actuadores neumadticos. Sin pedal de embrague.

« Relacion peso-potencia: 500 CV por tonelada.

» Aerodinamica: tuneles de efecto suelo, fondo
plano, difusor trasero, alerones regulables y ca-
nards delanteros.

« Frenos: discos ventilados y perforados con pin-
zas de cuatro pistones. Deceleraciéon >2,5 G.

Todo esto se traduce en cifras de vértigo: de 0 a
100 km/h en 3 segundos y una velocidad punta de
mas de 250 km/h, dependiendo de la carga aerodi-
namica elegida.

Difusor trasero que mejora el downforce en la zona del
eje trasero.

Acabado de gran calidad lo mires por donde lo mires.
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El Hyoer Racer es un aparato sensible al set up, pero sencillo de pilotar.

SENSACIONES PURAS: PILOTAJE SIN
ANESTESIA

La direccién del X1 es de pindn y cremallera sin asis-
tencia, lo que garantiza una conexion directa con el
asfalto. No hay ABS, ni control de traccién, ni ayudas
electrénicas. Cada error se paga, pero cada acierto
se disfruta con intensidad. La aceleracion brutal, la
agilidad en cambios de direccién y la estabilidad en
curva, fruto de una aerodindmica trabajada al mi-
limetro, ofrecen una experiencia comparable a un
Férmula 3... pero por una fraccion del coste.

Los pilotos que lo han probado hablan de “con-

Caracteristica

Hyper Racer X1

ducciéon en estado puro’, de una maquina que
premia la precision y exige respeto. Incluso bajo
lluvia, el comportamiento es noble, siempre que el
piloto esté a la altura del desafio.

COMPARATIVA CON LA CATEGORIA CM
EN ESPANA
En Espana, la categoria CM (monoplazas o sport
prototipos ligeros con motores de motocicleta) es
la categoria reina indiscutible de la montana y sor-
prende que todos los intentos de implementar la
categoria en circuito hayan fracasado.

CM Espana

Chasis Tubular FIA con seguridad

reforzada

Tubular basico o
semiartesanal

Aerodinamica

Efecto suelo completo,
alerones regulables

Alerones fijos, fondo
plano

Motor

Suzuki Hayabusa
preparado a (195 CV)

Kawasaki o Suzuki
estandar (150-180 CV)

Cambio

Secuencial con levas y
actuador neumatico

Secuencial de moto,
cambio manual y
actuador neumatico

Relacién peso/potencia

500 CV/t

400-450 CV/t

Precio base

50.000-60.000 € aprox.

35.000-50.000 €

El Hyper Racer 1 no deja a nadie decepcionado, y sus
prestaciones, y coste de explotacion sin rival.

El CM espanol sigue siendo una oportunidad
magnifica de implementar una nueva categoria
de circuitos con mucha pasién, prestaciones, pre-
supuestos ajustados, y lo que es mas importante,
fabricacién nacional.

PRESENCIA INTERNACIONALY
CALENDARIO 2025: EL X1 CONQUISTA
CIRCUITOS GLOBALES
La expansiéon del Hyper Racer X1 ha sido notable
en los ultimos anos. Lo que naci6 como un pro-

Fecha Circuito

LIMITE MOTOR

yecto nacional en Australia, hoy se ha convertido

en una plataforma global de competicién con pre-

sencia activa en tres continentes: Oceania, Europa

y América.

Actualmente, el X1 compite oficialmente en los
siguientes paises:

« Australia (sede central del campeonato y prue-
bas de desarrollo)

» Reino Unido (importado por Le Mans Coupes
Ltd., con pruebas y eventos en circuitos britani-
cos)

« Estados Unidos (participacién en track days y
series club)

« Europa Continental (disponible bajo pedido para
equipos privados y federaciones)

CALENDARIO 2025 DEL AUSTRALIAN
DRIVERS’ CHAMPIONSHIP - HYPER RACER X1
Este campeonato, organizado por la Australian Auto
Sport Alliance (AASA), es la principal plataforma de
promocion para el X1 y se disputa en los principales
trazados del pais:

Ubicacion

15-16 marzo

10-11 mayo

14-15 junio

26-27 julio

6-7 septiembre
18-19 octubre
15-16 noviembre

Wakefield Park

Sandown Raceway

Winton Motor Raceway Victoria
5-6 abril The Bend Motorsport Park
Queensland Raceway
Sydney Motorsport Park

South Australia

Queensland

Nueva Gales del Sur
Goulburn, Nueva Gales del Sur

Phillip Island Grand Prix Circuit Victoria
Morgan Park Raceway

Queensland
Victoria (Gran Final)
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PROTAGONISTAS
DE LA CIVILIZAGION

Daniel Dominguez

DE LA RUEDA AL NEUMATICO DE FORMULA UNO

Su origen se pierde en el tiempo, y s6lo nos acercamos a sus primeras pistas en un
bajorrelieve que aparecio en Mesopotamia.

e trata del Carro de los Felinos hallado en la ciu-

dad de Ur, grabado que se remonta a media-
dos del siglo XXV antes de Cristo. Es el bajo relieve
mas antiguo de cuantos representa la rueda.

La invencién de la rueda y por consiguiente la
utilizacion del carro precede al inicio de las gran-
des transformaciones, llevandonos a la necesidad
de domesticar al caballo, aunque anteriormente se
sabe que en Asia ya tiraban de los trineos, pero es
obvio, que con la rueday los caballos aparecian las
primeras carreteras y con ellas los transportes de
innumerables servicios imaginables; diligencias,
correos, carros de recreo, es decir, transportes de
todo tipo.

La posesidn de esta suerte de transporte, carro y
caballo ofrecié en el mundo antiguo una expresién
de prestigio y riqueza, hasta el punto de aparecer
espectaculares carros en la tumba de Tutankamoén
como ajuar del Faraén para la eternidad, donde el
protagonismo de la rueda es sobresaliente.

CONTINUACION DE UN CAMINO TRAZADO
Los carros y los caballos fueron el transporte que
movié al mundo, hasta la aparicion de la patente
del automovil en 1889, presentada por el ingenie-
ro aleman Karl Benz. Una maquina auténoma de
combustién interna capaz de moverse con petro-
leo 0 gas, todo un automoévil que vendria a abrir un
mercado que nos llevaria hasta nuestros dias, en-
tonces la gasolina se encontraba en droguerias o
farmacias y los coches nos los carrozaban a nuestro
gusto, hasta que en 1908 aparecié el Ford ModeloT,
y supuso gracias a su revolucionaria linea de mon-
taje en cadena, el coche para todos. Henry Ford y
Karl Benz se habian adelantado a su tiempo, y entre
los dos pusieron en “marcha” el transporte humano
rodado, de hecho las cifras del Ford T hablan por si

solas, de 1908 a 1927 mas de 15 millones de coches
vendidos. El Ford modelo T capté servicios inimagi-
nables, vehiculos familiares, ambulancias, bombe-
ros... un buen ejemplo lo encontramos en el museo
del automoévil de Salamanca con los modelos mas
dispares; adaptados al gasdgeno, tipo taxi, de re-
creo, donde no falta el Ford T de carreras.

LA RUEDA NO PARA
Y el invento de la rueda sigue siendo el mismo, es
la vital conexion de una superficie muy limitada en
contacto permanente con la carretera, y desde su
puesta en escena se merece toda nuestra atencion,
porque en ella va nuestra vida y la de los otros.

La rueda y sus distintas evoluciones han sido
esenciales para llegar hasta donde estamos, literal-
mente ha movido el mundo, ha sido la palanca que
ha llevado los objetos mas pesados sin esfuerzo, y
entre sus logros, no podrian faltar los récords de ve-
locidad tanto en las dos como en las cuatro ruedas,
esos que despiertan pasiones. En su largo rodar
se dio un paso definitivo en 1839, cuando Charles
Goodyear inventd la vulcanizacién, consiguiendo el
caucho macizo, ideal para la sustitucién de los aros
metalicos, de este modo, se pudo amortiguar mu-
cho mejor las irregularidades del terreno. En 1888
John Dunlop desarrollé el neumatico con camara
dando paso a la fabricacion en serie, desde enton-
ces y hasta ahora se ha convertido en una de las
partes mas complejas y de mayor tecnologia de la
industria del automovil.

Ahora el reto esta en ser muy efectivo en las veloci-
dades mas altas, aceleraciones, frenadas, paso por cur-
va; un buen ejemplo son los bate récord, la aviacion, el
motociclismo, y evidentemente la férmula uno.

FORMULA UNO, EVOLUCION IMPARABLE
Un salto significativo arrancé en 1950 con la puesta
en escena del primer Campeonato del Mundo de
Férmula uno, que traeria una evolucién sorpren-

LIMITEMOTOR/ 13
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La alta competicidn, un comienzo duro e imparble.

5ElTyrrell P34 DE 1976-77 fue un desafio llevado al
neumdtico y termino ganado.
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dente y evidenciaria que la base de la competicion
parte de los neumadticos y pasaria a tener un pro-
tagonismo complementario e imprescindible, po-
niendo en escena las tecnologias mas punteras; las
de los neuméticos.

En los primeros afos los monoplazas utilizaban
neumaticos altos y estrechos con el dibujo de su
superficie similar a los coches de calle de la época,
los neumaticos delanteros y traseros tenian el mis-
mo tamafo y un compuesto muy resistente, lo que
permitia utilizarlos durante varias carreras.

Los primeros fabricantes como Pirelli, Continen-
tal, Dunlop o Englebert, fueron los proveedores en
las carreras. A finales de los 50 y principios de los 60,
Goodyear y Firestone entraron en la competicion
para evolucionar el neumdtico experimentando
con diferentes compuestos y dibujos. Con el avance
de la década de 1960 y la creciente importancia de
la aerodindmica, los neumaticos traseros comenza-
ron a aumentar su tamafo y anchura, mientras que
los delanteros se hicieron mas pequenos. Firestone
introdujo los neumaticos lisos en 1971, ofreciendo
mucha mas superficie de contacto y mayor agarre.
Rapidamente se convirtieron en el camino a se-
guir. En 1977, Renault con su monoplaza RS01 de la

mano de Michelin introdujo los neumaticos radia-
les, que ofrecian menor deformacién y mayor aga-
rre, marcando una evolucién importante. Las déca-
das de 1970y 1980 fueron de intensa competencia
entre diferentes proveedores, principalmente entre
Goodyear y Michelin, lo que impulsé la innovacién
y el desarrollo de compuestos, sin olvidar a Pirelli
que también tuvo una presencia destacada, de he-
cho en 1980, Pirelli introdujo neumaticos de colores
para diferenciarse visualmente, un precedente que
vemos hoy dia para identificar los compuestos. En
1998 se introdujeron normativas que obligaban el
uso de neumaticos con surcos longitudinales para
reducir la velocidad en curva y aumentar la distan-
cia de frenado por seguridad. Goodyear, el provee-
dor mas exitoso en la historia de la F1, se retir6é en
1998, y la retirada de Michelin a finales de 2006 hizo
que Bridgestone se convirtiera en el Unico provee-
dor hasta 2010, en 2011 Pirelli regreso a la Férmula
1 como proveedor unico y lo sigue siendo en la ac-
tualidad con un acuerdo extendido hasta 2027.

A pesar de su larga historia, y continua evolucidn,
al dia de hoy el neumatico sigue haciendo el mismo
trabajo que desde su invencién; tracciona, direccio-
na, frena, y ademas, soporta todo el peso.

CIUDAD

SANTAMARTA

DE TORIVIES

. Concejalia de Turismo
AYTO. DE SANTA MARTA DE TORMES

MOTO HISTORICA

Moto Histérica nos invita a
descubrir la enorme progre-
sion industrial vivida durante el
siglo pasado asi como la apli-
cacion del disefo industrial al
mundo de la motocicleta, que
en muchas ocasiones se con-
vierte en una auténtica expre-
sion de arte.

Las 50 motocicletas expues-
tas, ordenadas cronoldgica-
mente, nos muestran la conti-
nua evolucion de la mecanica
aplicada al mundo de las
motos, pudiendo verse las ten-
dencias y soluciones técnicas
aplicadas en cada época.

La motocicleta siempre desemperio su labor como vehiculo
utilitario, sin descuidar en ninguin momento su faceta deporti-
va, sinembargo es en los afios 70 y posteriores cuando se con-
vierte en un vehiculo deportivo y de ocio capaz de alcanzar
unas prestaciones cada vez mayores. Es en ésta época
donde se centra el mayor numero de unidades, convirtiendo a
éste museo en algo Unico en éste tipo de muestras culturales.

HORARIO: Miércoles, jueves y viernes de 17,00 h. a 20,00 h.
Sébados de 10,00 h. a 14,00 h. y de 17,00 h. a 20,00 h.
Domingos de 10,00 h. a 14,00 h.

DIRECCION:Calle Padilla, 4 CONTACTO: Moto Histérica Museoﬂ
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DE LA RESISTENCI
FRANGESA
GLORIA DE LE MAN

Dr. Jesus Garcés

Fotos: Archivo

LOUIS ROSIER UN HEROE AL VOLANTE EN Ac°
UNA EPOCA LLENA DE EPICA

Dotado de cualidades increibles, desarrollé una carrera que solamente la Il Guerra
Mundial interrumpiog, al terminar esta Rosier demostro ser un enorme piloto, con
velocidad, y resistencia a prueba de cualquier reto.

n pesar de perder algunos de los mejores afos de
su carrera en la Segunda Guerra Mundial, Rosier
se convirtio en una leyenda del automovilismo
francés tras ganar Le Mans de 1950 y varios grandes
premios que no llegaron a ser campeones.

Como tantos deportistas de su generacién, Louis
Rosier perdié algunos de sus mejores afos en la
guerra. Pero tras servir con valor como miembro de
la Resistencia Francesa, se convirtié en un héroe na-
cional de otro tipo cuando, en 1950, gané practica-
mente en solitario las 24 Horas de Le Mans, y ademas

con un coche francés. En una época dominada por
la maquinaria italiana y una generacién emergente
de nuevos pilotos internacionales, Rosier mantuvo la
delantera francesa, tal como lo hizo ese dia, noche y
dia en el Circuito de la Sarthe.

También era un auténtico piloto privado, que dis-
frutaba enfrentandose a los equipos de fabrica y
derrotandolos en sus propios términos, razén por la
cual figura en nuestra lista como nominado al Salén
de la Fama del Deporte Motor 2020. Su victoria mas
famosa es un buen ejemplo.
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El Talbot de Louis Rosier Laureado en 1950. Archivos Beroul.

Rosier inscribié un Talbot-Lago T26 GS por su cuen-
ta en las primeras 24 Horas de Le Mans de la década
de 1950, con la intencién de compartir el volante
con su hijo Jean-Louis. Resulté que el joven no tuvo
mucha repercusion. Un largo retraso en boxes la ma-
drugada del domingo le costé a Rosier una ventaja
ganada con esfuerzo. Tras dos vueltas completadas
por Jean-Louis, Pere volvié al volante y, en solitario,
remonté hacia una famosa victoria, recibiendo un
ojo morado en el camino tras chocar con un buho.
No es de extrafar que su pais lo adorara.

Pero Rosier también debe ser recordado como un
habil piloto de grandes premios, también como un
comprometido piloto privado. Durante la década de
1930, fue propietario de un taller en Clermont-Fe-
rrand y comenzé a competir primero en motocicle-
tas, antes de pasarse a las cuatro ruedas para las su-
bidas justo antes de que estallaran las hostilidades.
Con el regreso de la paz, Louis reanudé sus ambicio-
nes automovilisticas con un Talbot-Lago T150SS de
su propia produccion. Ganaria en Albi en 1947 y ter-
minaria cuarto en el Gran Premio de Francia.

En 1948, un monoplaza T26C bajo la bandera de
Ecurie Rosier le llevaria al cuarto puesto en el primer
GP de Gran Bretaia en Silverstone y a la victoria en
el GP du Salon en Montlhéry. Al afio siguiente, tras
superarse en Silverstone y terminar tercero, Rosier
consiguié la otra gran victoria de su carrera. En Spa,
fue inscrito por el equipo oficial, compitiendo contra

Los Renault 4CV estuvieron en la salida de la carrera en 1950.
Archivos Beroul.
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El Talbot-Lago T26GS de Louis y Jean-Louis Rosier. Francia
Occidental .

Ferraris y Maserati sobrealimentados, mas potentes
pero con mayor consumo de combustible, y, corrien-
do sin parar, los vencio.
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El Talbot ex-monoplaza modificado de Mairesse et Meyrat. Archivos Beroul.

L. Rosier en plena prueba de las 24 H.
Foto coloreada-Archivo Beroul.

En los albores de la era del campeonato mundial
en 1950, Rosier amplié su éxito en Le Mans con dos
terceros puestos en los GP de Suiza y Bélgica. Su
consistencia se vio recompensada con un respeta-
ble cuarto puesto en la clasificacién inaugural, solo
por detras de los Alfetta de las tres F: Farina, Fangio
y Fagioli. También gané el GP de Holanda, fuera de
la competicién, cuando los Alfa Romeo estaban au-
sentes, coronando una temporada gloriosa, la me-
jor de su carrera. De nuevo, jqué habria logrado sin
que la guerra le destrozara la vida normal durante
seis anos torridos?

Con el paso de la década, se vio obligado a com-
prar Ferraris italianos y, a partir de 1954, un Masera-
ti 250F, terminando quinto en su Ultima carrera del
campeonato mundial, el GP de Alemania, en 1956.Ya

con 50 afos, gand los 1000 km de Paris en Montlhéry
esa misma temporada con Jean Behra en un Mase-
rati 300S. Pero, de vuelta en el circuito parisino mas
tarde ese mismo afio para la Coupe du Salon, golpeé
un talud conduciendo un Ferrari 750 Monza, volcé y
sufrio graves lesiones en la cabeza, de las que fallecié
tres semanas después. Un cuatro veces campedn de
Francia, la nacion que dio al automovilismo mundial
tal como lo conocemos hoy, habia perdido a uno de
sus mayores héroes, dentro y fuera de la pista.

Piloto muy tactico, Rosier participé en 38 Grandes
Premios. Gané numerosas carreras de posguerra, in-
cluyendo carreras no pertenecientes al campeonato,
con su Talbot-Lago, asi como Le Mans en 1950. Gano
el Campeonato de Francia entre 1949 y 1952, pero
resulté herido de muerte al chocar su Ferrari depor-
tivo durante la Coupe du Salon en Montlhéry.

Louis Rosier nacié en Chapdes-Beaufort, en la re-
gién de Auvernia, en el centro de Francia. Su padre
era comerciante de vinos y Louis conducia el ca-
midén de su padre antes de empezar a trabajar en
un taller como aprendiz.

Compitié por primera vez con una Harley-David-
son en carreras de montana en 1927, antes de pa-
sarse a los coches en 1938, de nuevo en carreras
de montafa y en las 24 Horas de Le Mans. Abri6 su
propio taller de venta de Renault y Talbot, asi como
una empresa de transporte en Clermont-Ferrand. Sin
embargo, la guerra interrumpid sus carreras, y no fue

LIMITEMOTOR/ 19

La tripulacién ganadora, con Louis y Jean-Louis Rosier, en 1950. Archivos Beroul.

hasta 1947 cuando pudo dejar huella en un escena-
rio mas amplio.

Durante la guerra, luché en la Resistencia y, como
consecuencia, su esposa e hija fueron tomadas

La portada de Ouest-France, al dia siguiente de la victoria de
Louis y Jean-Louis Rosier. Francia Occidental.

como rehenes y enviadas a Alemania. Después de la
guerra, Rosier viajé a Alemania para intentar encon-
trarlas.

Volvié a competir en 1946 conduciendo un Talbot
privado en el Rally de Montecarlo. Posteriormen-
te, adquirié un Talbot-Lago Spéciale , y comenzé a
participar en las carreras nacionales francesas, que
eran numerosas en aquel entonces. Su primera gran
victoria llegé en Albi en 1947. Consiguié la victoria
utilizando la estrategia, y la fiabilidad para superar a
los coches mas rapidos.

En Le Mans Louis Rosier compitio con su hijo,
pero dado que este no tenia ni la experiencia ni
la capacidad de su padre, Louis condujo toda la

carrera menos dos vueltas finales

En 1948, se unid al equipo Ecurie France y recibié
un monoplaza Lago-Talbot T26C con el que gané el
Gran Premio de Salén, y terminé cuarto en los Gran-
des Premios de Comminges, Pau y Gran Bretafa.

En 1949, condujo el Lago-Talbot T26C hasta la vic-
toria en el Gran Premio de Bélgica. El coche era mas
sencillo, y econédmico, que los turbo alimentados de
1,5 litros, algunos de los cuales consumian combus-
tible del orden de seis veces mas, que el Talbot. Ro-
sier gané el Campeonato de Francia, titulo que con-
servaria durante los cuatro anos siguientes.

Alfa Romeo era el equipo a batir en 1950, el primer
ano del Campeonato Mundial. Con su astucia tactica,
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Recibimiento a los vencedores. Archivos Beroul.

Rosier fue sumando puntos con regularidad, y siem-
pre estuvo a la expectativa preparado para aprove-
char las desventajas de sus competidores, como hizo
al conseguir victorias en los Grandes Premios de Albi,
y de los Paises Bajos. Rosier también gané Le Mans
con su T26GS adaptado a la especificaciéon de vehi-
culo deportivo.

En Le Mans Louis Rosier compitié con su hijo, pero
dado que este no tenia ni la experiencia ni la capaci-
dad de su padre, Louis condujo toda la carrera menos
dos vueltas finales en que cedié el volante a su hijo,
en una demostracién de resistencia verdaderamen-
te notable. Posteriormente a las 24 Horas Talbot fue
cuesta, y la empresa se declaré en quiebra en 1951.

En 1951, el Talbot dejé de ser competitivo, pero
Louis logré constantemente llevar el viejo coche a la
meta e incluso consiguié un par de victorias en los

Grandes Premios de Holanda, y Burdeos, carreras no
pertenecientes al campeonato.

En 1952 se produjo un cambio de reglamento, y
Rosier adquirio un Ferrari T375 y un Ferrari T500 F2.
Con ambos coches pintados de azul francés, Rosier
gané el Gran Premio de Albi con el T375, victoria que
repitié en 1953. Ese afo, también gand el Gran Pre-
mio de Sables d'Olonne con el T500, mientras com-
petia con el Talbot en las 12 Horas de Reims, donde
terminé segundo con Giraud-Cabantous.

Rosier, probablemente ya superado su mejor mo-
mento, continué compitiendo en GP, pero también
se dedic6 cada vez mas a los deportivos, y los rallies,
incluyendo la Carrera Panamericana en 1953. Corrié
con un Ferrari 625, y posteriormente se compré un
Maserati 250F, ademas de competir con su propio
Ferrari deportivo de 3 litros.

En 1956 consiguid su ultima victoria, compartien-
do un Maserati T300S con Behra en los 1000 km de
Paris. Después, se dirigié a Montlhéry para compe-
tir con su Ferrari en la Coupé du Salon. Alli, bajo una
lluvia torrencial, Rosier hizo un trompo y volcé el
coche. Sufrié graves lesiones en la cabeza y fallecié
tres semanas después. Benoit Musy fallecio en otro
accidente en esa misma carrera.

Louis Rosier recibi6 a titulo péstumo la Orden de la
Nacién Francesa. El circuito de Charade, el cual se in-
auguro en 1958, y posteriormente se convirtié en la
sede del GP de Francia. El actual circuito de Charade
lleva su nombre.

LA CARRERA

Tan solo un afno después de la reanudacién de las 24
Horas de Le Mans, canceladas entre 1940 y 1948 de-
bido a la Segunda Guerra Mundial, y sus consecuen-
cias, la clasica carrera de Las 24 Horas de Le Mans no
ha dejado de crecer como evento de nivel mundial.
En 1950, un ano después del éxito de Ferrari, se ins-
cribieron para la prueba 60 coches para la disputa de
la gran prueba de resistencia.

Todos los grandes fabricantes de la época se die-
ron cita para la carrera, marcas que se identificaban
con la nacionalidad de la misma de tal manera que
entre los inscritos figuraban: los franceses con Talbot,
Delage, Delahaye, Simca-Gordini, Renault o Panhard,
los ingleses con Aston Martin, Bentley, Frazer Nash o
MG, los italianos con Ferrari, los checos, también con
Skoda, artesanos como Monopole, DB, Jowett, Aero
Minor, Callista, Ferry o MAP, y sobre todo, grandes
principiantes como Jaguar, Cadillac o Allard.

En lo que a los pilotos participantes, las referencias
de la época también estaban presentes: Louis Ro-
sier, Maurice Trintignant, Robert Manzon, Raymond
Sommer, Jean Behra, Luigi Chinetti, Lord Seldson,
Guy Mairesse, Briggs Cunningham... Sin olvidar a
las promesas argentinas: Juan Manuel Fangio y José
Froilan Gonzalez.

El circuito, que habia sido completamente recons-
truido después de la guerra, tenia una forma mas
parecida a la que conocemos hoy desde 1932. Se
suprimid el tramo que subia hasta Pontlieue y ahora
encontramos las Esses de la Forét y el Tertre Rouge.

£
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El Cadillac Spyder de Cunningham, conocido como
“El Monstruo” Archivos Beroul.

El puente Dunlop aparecia en la curva que mas tarde
tomard su nombre.

Poco antes de la carrera, el Cadillac Spyder de Cun-
ningham, especial por su aerodindmica, sufrié un
accidente durante los entrenamientos que, en aquel
momento, se desarrollaban en carreteras abiertas.
“El Monstruo”, como lo apodan, seria reconstruido a
tiempo con la ayuda de artesanos locales.

“Hay que estar loco para hacer esas cosas”

La carrera comenzé con el dominio al principio de
los Ferrari que lideraron la carrera en las primeras ho-
ras, especialmente con Raymond Sommer, pero los
italianos rapidamente se mostraron fragiles y desa-
parecieron de la clasificaciéon pasando el testigo a los
solidos, y eficientes Talbot. Con los bélidos franceses
al ataque, los Talbot no se rinden, y especialmente



LIMITE MOTOR

Louis Rosier, que forma equipo con su hijo Jean-
Louis, tiene un T26GS particularmente potente. Con-
fiado en sus posibilidades conduce sin descanso, y
sin ceder los mandos a su hijo, consumiendo las ho-
ras el galo recorre las vueltas solo al volante. Cuenta
la leyenda que su hijo solo condujo dos vueltas. La
esposa de Louis y madre de Jean Louis explicd que
su hijo condujo dos turnos, uno por la tarde y otro
por la manana.

Ante la carrera de Louis los miembros de su equipo
le decian: “Tienes que estar loco.”

Sélo unos pocos problemas mecanicos frenaron
el progreso del coche de la firma Suresne. “Hay que
estar loco para hacer esas cosas’, publicaban en sus
columnas los diarios franceses, al dia siguiente de
su victoria. Durante la noche, un pdjaro se estrelld
contra mi parabrisas. Como el cuadro de este ultimo
quedé intacto, no me dejaron fuera de carrera, pero
la fuerza del aire que tuve que vencer me causé mu-
cho cansancio, y estoy rigido en todo el torso.

Sin olvidar este problema meciénico, que le costaria
al Talbot n° 5 algo mas de media hora. Jean Protot y
Marcel Rocher tuvieron que sustituir una rampay un

soporte de balancin el domingo por la mafana alre-
dedor de las 4:30. Treinta y ocho minutos, sin ellos
habria hecho 100 kilémetros mas. Lo que impresio-
no a la prensa local, y a la especializada presente en
el circuito. De extraordinario rendimiento calificaba
el periddico OUEST France en el articulo del 26 de ju-
nio de 1950. por el hecho de haber cambiado cuatro
ruedas, sustituido la rampa y el soporte del balancin
en 38 minutos, y haber conducido las 24 Horas.

El hecho es que el Talbot de los Rosier terminé ga-
nando por un amplio margen, y curiosamente por
delante de otro Talbot, algo un tanto inusual, ya que
se trataba de un monoplaza modificado para las espe-
cificaciones de las 24 Horas, partiendo de un antiguo
coche de Gran Premio adaptado para Resistencia.

Los Cadillac llegaron, marcando un primer intento
estadounidense en Le Sarthe, que luego se confirma-
ria con la llegada de otros fabricantes del otro lado del
Atlantico. En la clasificacién general, los ingleses fue-
ron numerosos también, lo que auguraba una gran
relacion futura entre Gran Bretaia y Le Mans, que se
confirmaria en los afos sucesivos con Jaguar.
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Monaco veria la consagracion del gran piloto que llevaba dentro.

GARLOS ALBERTO
REUTEMANN LOLE»

En Espana sabemos que nuestros hermanos argentinos, son
conversadores impenitentes, y cuando hablan de un tema que les
toca el corazon su capacidad expresiva se eleva hasta limites

insospechados.

Mauricio Gallardo o como se le conoce en el mundo del motorsport
argentino“Damon’; amigo del “Lole’, narrador de carreras en
Argentina, nos ofrece su vision mas personal sobre el gran piloto

argentino.

n Argentina, como en muchos otros paises, ha-
blar de Férmula 1 es hablar de pasién y en mi
tierra, esa pasién esta bien arraigada, fundamental-
mente gracias a la garra y a la entrega de tres gran-
des glorias del automovilismo: Juan Manuel Fangio,
quintuple Campedn del Mundo y uno de los mas

Mauricio Gallardo

grandes pilotos de todos los tiempos. José Froilan
Gonzales, primer poleman y primer ganador con
Ferrari en Férmula 1, ganador también de las 24
Horas de Le Mans con una maquina del Cavallino. Y
Carlos Alberto Reutemann es quien completa este
tridente histérico de talentosos ya que hablamos

de un multiple ganador, con Brabham, Ferrari y Wi-
lliams.

De Reutemann nos ocuparemos especialmente
en este articulo, puesto que hablamos del ultimo
argentino que supo tener brillo propio en el com-
petitivo, complejo y despiadado universo de la F1.

«Lole», como muchos argentinos lo llamaron y asi
siguen recordando afectuosamente; fue un piloto
de pocas palabras, pero de un temple absoluta-
mente extraordinario. Un hombre que dejé huella
en el automovilismo internacional, a base de talen-
to, trabajo y determinacion.

En los papeles no fue Campedn del Mundo, aun-
que eso puede ser discutible, ya que para muchos el
titulo de 1981, moralmente le pertenece al piloto ar-
gentino y mas adelante lo pondremos en contexto.

Reutemann destacé por su velocidad, siempre
rapido, muy técnico y sensible al actuar del coche.
Perfeccionista hasta el cansancio, tester absoluta-
mente detallista, gran corredor de carreras, pensan-
te, largador brillante y en sus dias, con un gran auto,
dueno de actuaciones descollantes.

Es increible como al escribir sobre Reutemann se
mezclan los tiempos, yendo de un pasado lejano a
un presente como si aun estuviese entre nosotros

y eso es porque asi lo siento. Su carta de presenta-
cién es impactante. Luego de un exitoso camino en
el automovilismo argentino, que incluyé carreras
en pistas, circuitos de tierra y hasta en la montana,
su llegada a Europa era algo inexorable. Su primera
carrera en F1 fue con un MclLaren en una prueba
sin puntos, y logré hacer podio. Su debut oficial se
produjo con Brabham en Buenos Aires, y marcé la
Pole Position, algo que solo habian hecho anterior-
mente «Nino» Farina, primer poleman de la historia,
y Mario Andretti en 1968. Después de «Lole», solo
Jacques Villeneuve logré el mismo hito en 1996; na-
die mas hasta hoy.

En 1975, con el bellisimo Brabham BT44, Reute-
mann gano en el mitico infierno verde de Nirbur-
gring, tras partir desde el 10mo lugar, en la que fue
su tercera temporada completa en Férmula 1. En
1978 corriendo para Ferrari, gané una carrera de
infarto en Brands Hatch, donde bati6 al mismisimo
Niki Lauda con una maniobra épica. En 1980 a bordo
del Williams, se impuso en las calles de Monte-Carlo,
aguantando la lluvia en la parte final del gran pre-
mio, y calzando neumaticos slicks en sumaquina. Ese
fue Reutemann. Un piloto que se mantuvo vigente y
competitivo hasta su despedida. Solo con Lotus no
pudo ganar, aunque logré 4 podios y algunas actua-
ciones brillantes en el equipo de Colin Chapman.

En total, Reutemann logré 12 triunfos en carreras
oficiales de Férmula 1 y otros 2 en competencias
no validas por el mundial. Si miran las estadisticas
se sorprenderan al ver que gané muchas mas ca-
rreras que varios campeones del mundo. Es que
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Desde los tiempos de Turismo Carretera Reutemann
despuntdé como gran piloto.

los numeros de «Lole» corresponden a los datos de
los mejores en su tiempo. 45 podios, el ultimo de
ellos en Sudafrica 1982, apenas una carrera antes
de decir adids para siempre a la F1. Comparte en
las estadisticas, por ejemplo, el haber logrado 8 po-
dios consecutivos como Ayrton Senna. «Lole» los
logrd entre 1980 y 1981, tiempos en los que hasta
entonces sélo era superado por los 9 consecutivos
de Clark y Lauda. Nunca se deben comparar las
épocas, es cierto, pero la estadistica es una sola y
pertenece a una misma historia en la F1.

El argentino también tiene en su palmarés otros
datos que lo ponen en un lugar muy especial en la
historia del motorsport. Es el tnico piloto en la his-
toria que sumé puntos en el mundial de Férmula 1,
en el mundial de rallyes, y en el mundial de coches
sports.Y como si fuera poco, «Lole» es el Unico pilo-
to en el mundo que logré podiosenlaF1yen el Ra-
[ly Mundial, donde fue dos veces tercero. El primero

La cosas serias comienzan por su traslado a a Europa, aqui en la F2-Hockenheim.

Vehiculos con claro sabor artesanal, y mucha creatividad
para comenzar.

en 1980 cuando aun era piloto Williams y corri6 el
Rally de Argentina con un Abarth. El siguiente fue
cuando ya llevaba tres afios retirado, y aceler6 a
fondo uno de los potentes Peugeot 205 del Grupo
B, en Argentina 1985.

En el medio, y a dos afios de su retiro, en 1984 Re-
utemann fue invitado a la Carrera de Campeones
de Mercedes Benz, en la reapertura del circuito de
Nirburgring, en su versidn corta. Alli «Lole» brilld
una vez mas para quedar tercero, detras del joven
ganador Ayrton Senna, quien estaba en su tem-
porada debut en Férmula 1 y de Niki Lauda, quien
al final de aquel afo logré su tercer y ultimo titulo
mundial. Ese era Reutemann, un piloto exquisito de
ver y efectivo en cualquier tipo de coches. Y lo me-
jor que dej6é como legado fue su caballerosidad, la
cual aun hoy impacta e inspira a muchas personas.
Esto tiene que ver con lo que ocurrié en 1981y aho-
ra si lo repasamos.
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En 1974 corrid 4 carreras con el Alfa T33/TT/12 siendo su pareja Rolf Stommelen. Posteriormente, ya ubicado en Ferrari
corrié en Le Mans con el 312 PB, y con Tim Schenken abandonando en la tercera hora por averia.

Su hidalguia quedé de manifiesto en aquella ag6-
nica definiciéon en Las Vegas, donde pudo ser Cam-
pedn del Mundo con solo haber propinado un arte-
ro autazo a Nelson Piquet, algo que habia hecho el
ano anterior Alan Jones al propio piloto brasilefio o
lo que aflos mas tarde sucedid entre Prost y Senna
en 1989, Sennay Prost en 1990 y mas tarde, en 1994
lo vimos entre Schumacher y Damon Hill. Todo sea
por ganar el mundial.

Para Reutemann, esa posibilidad no entré jamas
en su mente. No tenia nada que ver con lo que él
llamaba consagrarse campedn. Es importante po-
ner en contexto todo lo que tuvo que soportar el
piloto argentino en la batalla por el mundial. Co-
rrer contra un auto que burlé las reglas como fue
el caso del Brabham de Piquet, tanto en Argentina
como en San Marino, fundamentalmente, donde el
monoplaza disefado por Gordon Murray se eleva-
ba para cumplir con el despeje al momento de estar
en boxes, pero luego bajaba para obtener ventaja
en el transito en la pista. Esto, sumado a una carrera
que «Lole» gand al comienzo del afio en Kyalami,
y que finalmente esos puntos no contaron para el
mundial, por la guerra politica entre FISA y FOCA.
También influyé aquel inentendible cambio de
neumaticos que hizo Williams, a partir de Francia,
la fecha 8 de las 15 estipuladas en la temporada,
pasando de las rendidoras Michelin a las impredeci-
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Mucho tiempo perdido en la puesta a punto del Lotus
sin resultados.

bles Goodyear. Un motor herido en Hockenheim y
el inexplicable toque con Piquet en las practicas de
Las Vegas, hecho que dafi6 el chasis del argentino
justo en la carrera en la que habia marcado la Pole
Position, para largar primero en la carrera mas im-
portante de su campana.
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Temporada Categoria Carreras Victorias Poles VR Podios Puntos Pos.
1970  |Campeonato Europeo de Férmula 2 Automovil Club 7 0 0 0 0 3 130
1971 Campeonato Europeo de Férmula 2 Argentino 1 0 1 1 6 38 20
1972 |Férmula Motor Racing 10 0 1 0 0 3 16.°
Developments
Campeonato Europeo de Formula 2 | Motul Rondel Racing 10 0 0 0 4 26 | 4°
1973 |Férmula Motor Racing 15 0 0 0 2 16 |70
Developments
24 Horas de Le Mans SpA Ferari SEFAC 1 0 0 0 0 N/A |DNF
1974  [Férmula 1 Motor Racing 15 3 1 1 4 32 | 6°
Developments
1975  |Férmula 1 Martini Racing 14 1 0 0 6 37 | 3¢
1976  |Férmula 12 0 0 0 0 3 16.
Scuderia Ferrari 1 0 0 0 0
= 1977  [Férmula 1 17 1 0 0 6 42 |40
Sus cualidades al volante de uno de los Grupo B mds brutales fué sobresaliente. 1978  |Férmula 1 16 4 2 2 7 48 30
1979 |Férmula Martini Racing Team 15 0 0 0 4 20 7.0
Con todo ese escenario repleto de suspicacias y bre de pila para todo el que me conoce. Un hombre Lotus 3 |50
poI(.émlf:a.s, otro taI.vez podria haber optac?o pf)r ha- amable, eo‘|ucado, respetuoso, de chas palabras, BMW M1 Procar Championship BNIW Motorsport ] 5 0 5 0
cer justicia deportiva por motus propio e irse igual-  pero entusiasta cuando de automovilismo se habla-
mente con la corona. Reutemann prefirid mante-  ba. Tuve muchas conversaciones llenas de historias 1980 | Formula 1 Albilad-Wiliams 14 1 0 |1 8 S
nerse fiel a sus valores, incluso cuando su coche con él; no tantas entrevistas, porque siempre que Racing Team 64 | 5°
perdia mas y mas rendimiento producto de una tyve oportunidad de encontrarme con Reutemann, BMW M1 Procar Championship BMW Motorsport 8 1 0 |o 2
caja de cambios defectuosa, y un chasis totalmente  preferi charlar con él antes que pedirle una nota. Su Campeonato Mundial de Rally Fiat Italia 1 0 0 |0 1 12 |21°
inmanejable. Algunos pensaron que podria haber  irada era serena, impactante y siempre enfocada. 1981  |Férmula 1 Albilad-Williams 6 2 1 [ 5 49 |20
«tirado» a Piquet para ser campeodn. Su caballerosi- ¢4 refa ampliamente cuando estaba a gusto, mas Racing Team
dad c'lepor,tiva le cost6 m:chas:c'cn’ticas irrmlcluso en Sl': alla de que se lo conocié como un hombre serio. TAG Williams Team 9 0 T 111 2
ropio pais, porque en Argentina muchas veces e ; ;
int?smg solopprgmia y apgude los resultados y no Cﬁzr;;grg fue S|err(\jpr<? afectuloso, ?tﬁntc.) y es algo 1982 |Férmulat 2 0 0 ]0 ! 6 |1>°
el camino transitado. Carlos estuvo siempre por en- a pre guardare entre fos privilegios que me 1985 | Campeonato Mundial de Rally Peugeot Talbot Sport | 1 0 0 |0 1 12 |18°

cima de ello y aflos mas tarde cuando tuvo posibi-
lidad de encontrarse cara a cara con Frank Williams,
si bien hizo preguntas de lo que habia pasado en
aquel lejano 1981, zanjoé todo con un fuerte abrazo
y gestos de afectos para con quien lo tuvo en sus
filas en el cierre de su ciclo en la Férmula 1.

«Lole» fue un talento Unico. En lo personal tuve el
honor de tratar con él en muchas oportunidades y
mi apodo «Damony» el cual se debe a cierto pareci-
do fisico que supe tener en los 90 con Damon Hill,
campedn del mundo de 1996, otro ejemplo de su-
peracién personal digno de ser estudiado, aunque
ese es otro tema. Como les decia, mi apodo era algo
interno entre mis compareros de trabajo en una
categoria de automovilismo nacional, hasta que
conoci a Reutemann y desde entonces, él propio
«Lole» se encargd de que Damon sea casi mi nom-

dio mi profesion como narrador de carreras. Es por
ello que con el fin de mantener vivo su legado y de
llevarlo a las nuevas generaciones, junto a un grupo
de destacados artistas plasticos denominado Fuel-
Art, brindamos asiduamente Charlas en escuelas,
colegios, clubes y museos, donde contamos al pu-
blico sobre su historia de superacion para llegar a
ganar en la Férmula 1, resaltando por sobre todo
sus valores mas alla de las pistas; todo esto en el
marco de una exposicién con obras de arte que re-
flejan su campana deportiva y contando ademas
con el valioso apoyo de Cora y Mariana, hijas del
eximio piloto santafesino.

Atte.
Mauricio Gallardo «Damon» - Narrador de
Automovilismo y Motociclismo Internacional

24 Horas de Le Mans

SpA Ferrari SEFAC
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Williams era sin duda el mejor equipo del mundial con el campedn en sus filas Reutemann debia ser el escudero de Jones, pero
ese papel no le cuadraba a sus cualidades.

LOLE REUTEMANN gt

El “ll IM“ annllEnn Dr. Jesus Garcés

Cuando la caballerosidad no tiene sitio
enla Formula 1

Hablar de Carlos Alberto Reutemann, y no hacer referencia a la temporada de 1981,
y al juego sucio que en esa temporada impidio al caballeroso piloto argentino ser
Campeon del Mundo, titulo por otra parte ampliamente merecido por el “Lole”.
Cuando el deporte se mezcla con la politica, y los intereses economicos, el resultado
es nefasto, y en la pelea siempre salen a relucir los valores de cada una de las partes.
Los de Carlos Reutemann demostraron la caballerosidad, y valores deportivos del
argentino, frente a los econémico politicos de los dominadores del mundo dela F1,
que desde tiempos historicos han sido los britanicos de la mano de Bernie Ecclestone.

ablar de pilotos de Féormula 1 con talento no es

dificil, ni tampoco lo es hablar de campeones del
mundo sin corona. Son muchos los pilotos que han lo-
grado grabar su nombre en el Pabellén de los Grandes.
Lo que si es mdas complicado es hablar de pilotos de
leyenda, pilotos que sin duda tenian el potencial y las
habilidades, incluso la oportunidad de ser campeones
del mundoy no lo fueron o no les dejaron serlo.

Carlos Reutemann fue uno de esos pilotos legenda-
rios, un Campeoén del Mundo sin titulo, un campedn
robado podriamos decir, cuya senda hacia el escalén
de la victoria fue dinamitada por multiples actores,
que en esta historia vamos a intentar reflejar. El juego
sucio, y la politica que tanto caracteriza a esta catego-
riafueron obstaculos que al final pudieron con la carre-
ra del gran piloto argentino.

Comencemos la historia en el momento en que re-
corrida la etapa Ferrari en la que el Lole vino a cubrir el
hueco dejado por Niki Lauda, con la responsabilidad,
presion ante los tifosi y el Comendatore, que la mar-
ca del Cavallino rampante conllevaba, y que la falta
de conexién con Mauro Forghieri le dej6é una sensa-
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Su figura permanecerd en nuestro recuerdo como un
gran piloto, y un caballero.

cion amarga al haber perdido una gran oportunidad
estando en el equipo deseado por todos los pilotos.
Tras esta etapa fallida pasé a Lotus donde nuevamen-
te se encontré con una etapa complicada con Colin
Chapman en plena hemorragia creativa en el disefio y
evolucién de sus coches efecto suelo, y tampoco pudo
Cuajar una buena temporada.

Tras una brillante pero insuficiente carrera en la
Férmula 1, en 1980 el destino de Carlos Alberto Reu-
temann recalé en Williams, que entonces estaba di-
rigido por el propio Frank Williams, y su socio Patrick
Head, equipo que habia estado dominando la ultima
parte de la temporada anterior, y por tanto el Lole Re-
utemann llegaba en un buen momento de desarrollo
técnico, y consolidacion de la escuderia. Seria en una
pista mitica en la que obtendria su primera victoria con
esta escuderia, en el GP de Ménaco. Sin embargo 1981
seria el afo clave, afio de controversias, de sucesos de
dificil explicacion, el afio del boicot al argentino, aun-
gue en este caso no solo influy6 Ecclestone, sino que
la relacién Williams-Reutemann tuvo algunos puntos
turbios durante toda la temporada.

Todo empez6 durante el primer GP de aquel afio, en
el que ya hubo polémica, y fue el celebrado en el tra-
zado de Long Beach, Estados Unidos. En este caso Re-
utemann habia ganado la posicién a su compaiiero de
equipo Alan Jones, y en laVuelta 25 el argentino pas6 a



32 LIMITE MOTOR

OODYEAR

oA R

o —

— Mmm

En su tercer ano en la F 1 (75) llegé su segundo triunfo después de Kyalami 74. Esta vez a lo gran campedn en el Infierno
Verde de Niirburgring

encabezar el evento al ponerse por delante de Ricardo
Patrese, que sorprendentemente se habia hecho con
la pole en aquella carrera. Pero finalmente la bomba
de gasolina dejé tirado al italiano, consiguiendo Lole la
victoria in extremis.

Ya sabemos que adelantar a Patrese no era una tarea
sencilla, basicamente porque era bastante marrullero
en su forma de pilotar, en su manera de tapar huecos
y de conservar la posicidn, hablando claro. Alan Jones,
que habia sido campedn del mundo la temporada an-
terior, la de 1980, estaba en segundo lugar, por detras
de Reutemann. Y el tercero en ese momento era Nel-
son Piquet, y ahora en una maniobra en la que Reu-
temann trataba de superar a Mark Surer se fue largo,
error que Alan Jones aprovechd para situarse en cabe-
za. Hasta aqui todo bien, nada extraio.

Un pequenio error de un segundo le costé la victo-
ria al Lole. La cosa es que desde el box de Williams se
informa a los pilotos para que conservasen las posicio-
nes, es decir, directamente se le ordena al Lole a Reu-
temann que no ataque en ningiin momento a su com-
panero de equipo y campedn del mundo, que esta en
cabeza. Algo que en nuestros tiempos encontramos
como algo normal, en q981 no era del todo habitual,
pues la victoria del piloto estaba por delante al de la
marca, lo cual cre6 no pocos problemas a los equipos.

Frank Williams confirmé que nunca llegé a dar la
orden de que Reutemann cediera la posicion a Jones,
sino que fue algo fortuito por el error del Lole. Lo se-

gundo fue lo que realmente sucedid, y se pudo ver en
la pista, el Lole se subid al piano, y Jones aproveché la
coyuntura, pero que previamente no hubiese dado la
orden de dejar pasar a Jones no esta tan claro, no que-
da claro seguin los diversos testimonios recogidos.

El segundo GP era el de Brasil, Jacarepagua, y recor-
demos que Alan Jones era el vigente campedn del
mundo, y esto es un dato quizas crucial para esclarecer
el porqué de todas estas actitudes de Williams, dado
que sin quererlo Jones tenia claramente estatuto de
primer piloto dentro del equipo. Pero el 29 de marzo,
en Brasil, sera recordado como el dia en que Carlos Al-
berto Reutemann se reveld ante su equipo. A falta de
9 vueltas para final, Reutemann estaba dominando la
carrera sobre una pista que estaba muy complicada
por la lluvia. En esa época no existia la comunicacion
via radio con los pilotos, y se utilizaba la pizarra, asi que
desde el box, Frank Williams ordena sacar un cartel al
Lole que decia Jones-Reutemann.

El mensaje estaba claro, Reutemann debia ceder la
posicién a su companero de equipo. El argentino, que
habia sumado el segundo puesto en el primer GP de
Estados Unidos, y que ahora tenia posibilidades de ga-
nar en Brasil, porque iba en cabeza, al parecer adn no
tenia la suficiente confianza como para que Williams le
permitiese optar al campeonato limpiamente. Debido
a la dantesca situacién de la pista la carrera programa-
da a 63 vueltas seria interrumpida una vuelta antes al
cumplirse las dos horas reglamentarias.
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Su paso Iégico a un top team como Ferrari no di6 sus frutos por los problemas de entendimiento con Mauro Forghieri.

La evolucién del Brabham BT 45 C con motor Alfa Romeo
no le dié mds que disgustos en forma de abandonos por la
fragilidad del motor italiano.

Reutemann hizo su trabajo y gané limpiamente, por
supuesto acabd el primero. Su compariero Alan Jones,
y su equipo no fueron a felicitarle por la victoria y le de-
jaron solo durante la celebracién en el podio. El propio
Jones, que habia ocupado el segundo lugar, ni siquiera
se present6 al podio.

Lole afirmé que debido a la lluvia nunca llegé a ver
ningun cartel aquel dia, pero afios después en sus bio-
grafias reconocié que lo vio, pero como dicen los co-
legas mexicanos, le valié verga. Creo que hoy en dia
hubiera habido una dura reprimenda por el equipo al
comportamiento del argentino, pero ante el publico la
imagen de los pilotos hubiera sido pragmatica, y prue-
ba de ello la tenemos en el comportamiento entre
Piastri y Norris, o entre Leclerc y Hamilton.

A pesar de la enorme tensidon generada el impeca-
ble comportamiento de Reutemann le obligaba ahora
a afrontar las consecuencias de un ambiente cierta-
mente irrespirable, permaneciendo vigilante durante
el resto de la temporada.

Argentina era el proximo destino, el siguiente GP, y

aunque Carlos jugaba en casa, en este caso, las artima-
fas de Brabham, erigidas por el tenebroso Ecclestone,
marcarian los resultados.

Se hablé mucho de la suspension de doble veloci-
dad ideada por el gran Gordon Murray en esta época,
realmente el monoplaza cumplia con la normativa,
eso si, mientras estaba en el box. En la pista, rodando
a ciertas velocidades, el sistema de suspensién hidro-
neumatica permitia que el vehiculo redujera su altura
libre al suelo, otorgandole, por supuesto, un paso por
curva superior al resto de coches. Sin embargo, como
era el propio Ecclestone el duefio del equipo, quien
estaba detras de Brabham, no pasaba absolutamente
nada, jhay algo que sea mas Férmula 1 que esto? Asi
pues, tanto aquel GP de Argentina como el siguiente
de Imola fue conquistado por el Brabham de Nelson
Piquet, pero aun asi Reutemann siguié sumando pun-
tos en los dos GP’s con un segundo y un tercer puesto
respectivamente poniendo de manifiesto su consis-
tencia como piloto, por muy complicadas que fueran
las circunstancias.

Alan Jones un poco perdido, iba a la sombra de Re-
utemann. El piloto argentino gané posteriormente en
Spa y se colocaba lider de la clasificacion por el mun-
dial con un Jones desaparecido.

La pregunta sin duda era que posicién tomaria Wi-
lliams, ;a quién apoyaria? Pues increiblemente la op-
cion no fue el poner a trabajar a Jones en favor de Re-
utemann con el objetivo de conseguir el campeonato
de pilotos y de constructores. Al final la prohibicion del
sistema de suspensién de Brabham era demasiado ob-
vio, y como la FISA no queria escandalos, y determiné
que este imaginativo sistema ideado por Murray no se
pudiera ser utilizado.
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Lotus fue un equipo en que hubiera podido destacar pues
se encontraba en plena busqueda de una evolucién del
efecto suelo, que no llegaba.

Sin embargo los puntos del GP de Argentina, y de
Italia no se movieron del marcador de Nelson Piquet, y
el brasilefio conservé su puntuacion. Después de todo
esto, Reutemann abandoné en Ménaco, y en el GP de
Francia en Dijon-en-Prénois, Williams volvié a dar un
giro de guién al cambiar los neumaticos Michelin por
los Goodyear. Recordemos que Goodyear se retir6 de
la Formula 1 a principios de temporada, por lo que Mi-
chelin se convirtié en el Unico proveedor de la compe-
ticion.

Y la verdad que las gomas francesas iban muy bien,
pero Goodyear estaba de regreso, y Williams precisa-
mente era su equipo prioritario, ya que con ellos ha-
bian ganado el campeonato anterior, el de 1980. Sin
embargo, el resultado fue desastroso. Brabham, que

también se habia decantado por la opcién de Good-
year, con su suspensiéon mucho mas avanzada, mas
evolucionada, se acoplaba mucho mejor con estas
nuevos neumaticos que el Williams.

A partir de ese momento, tanto el Reutemann como
el equipo Williams comenzaron a perder rendimiento
y consiguientemente puntos en cada carrera, y a la
postre en el campeonato. Es decir, durante los 7 prime-
ros grandes premios, Lole habia logrado acaparar un
total de 35 puntos, frente a los escuetos 12 puntos que
lograria en las 7 carreras posteriores, en las que su Wi-
lliams fue calzado con los neuméticos Goodyear.

Y llegamos GP de Alemania, en Hockenheim.

Ese caluroso 2 de agosto, a pesar de que Reutemann
seguia estando 19 puntos por delante de Alan Jones
en la tabla, Williams volvia a dejar claro que no tenia
ningun interés por ver al argentino con la corona pues-
ta. El equipo corria ese ano, que no lo he menciona-
do, con el Williams FW07C, que como era habitual en
aquella época, montaba un Ford Cosworth V8 FW de
3 litros.

De hecho, en aquella parrilla, y a excepcién de Fe-
rrari, Alfa Romeo y Renault, todos los monoplazas usa-
ban este motor, es decir que el 90% de la parrilla eran
Cosworth de FW. ;Qué pasé entonces? Pues que Ford
presenta justo en este punto, en el GP de Hockenheim,
un nuevo paquete de evolucion en torno a este mo-
tor, que por supuesto, permitia rodar un poco mas alto
de vueltas, y por ende generaba un poco mas de po-
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El boicot encubierto de Williams a Carlos Reutemann impidid su consagraciéon como campeon.

tencia. Bueno, lo mas légico en estos casos es que te-
niendo a dos pilotos en la parte alta de la tabla, ambos
reciban en sus chasis el motor con el nuevo paquete
de evolucién, pero no, resulta que FW se actué de una
forma extrafa.

El nuevo grupo propulsor irfa a parar al monoplaza
de Jones, jqué os parece? Y para mas inri, el equipo
solo llevd 3 chasis a aquel GP, cuando lo habitual era
llevar 4 chasis, y mas jugandose el campeonato am-
bos pilotos y el propio equipo. Con un motor menos
potente en su coche Reutemann logra clasificarse en
tercera posicion y Jones, que seguia sin poder estar a
la altura del argentino, no pasaba del cuarto puesto,
a pesar de estar equipado con el motor mejorado , y
lo que sucedié es que curiosamente por la manana el
Williams de Reutemann tuvo un fallo, por lo que habia
terminado la sesién de practica haciendo los cambios
sin embrague. Misteriosamente, al revisar el vehiculo,
también se detect6 una fuga de aceite en el motor, y
como segun los mecdanicos de Williams no habia tiem-
po localizar la averia y repararla, Reutemann no tuvo
mas remedio que correr con un chasis que era el test
car de Jones, un vehiculo no actualizado (una mula),
un vehiculo que utilizaban para pruebas, y que recibia
la atencidn justa por parte del equipo.

Pero es que, para el equipo campedn del mundo
ademas, es cuanto menos curioso que justo en ese GP
llevara solo 3 chasis en lugar de los 4 habituales, dos
chasis para Jones y uno para Reutemann, siendo el ar-

gentino lider del mundial, y que ante el problema de-
tectado en el FW07 de Lole la solucién fuera correr con
el muleto de Jones.

En esta tesitura cabe preguntarse: jcudl es el pro-
blema que tenia Williams con Reutemann? ;Estaban
dispuestos incluso a arriesgar el campeonato solo por
perjudicarle? Esta es probablemente, yo creo, una de
las gestiones mas absurdas de la historia en este de-
porte.

Reutemann, con el muleto de Jones le planté cara
a aquel GP aleman, rodé por delante de su comparie-
ro con mejor motor y chasis, planté cara también a los
veloces Renault, y obligé a sus rivales a llevar un ritmo
alto hasta que otra vez, curiosamente, el motor de su
coche se rompid. Lole Reutemann afirmé que aquel
dia perdio el campeonato, fue aquel dia. Nelson Piquet
ganaba el GP de Alemania, y se acercaba cada vez mas
a una primera posicion que le estaba costando horro-
res defender a Reutemann.

El brasilefio sumaria puntos también en Holanda,
mientras que Lole abandond por un choque con La-
fitte, y los Ultimos puntos que amasaria el argentino
en el campeonato serian los de Monza, la antepenul-
tima prueba del afo. El GP de Canada pasé sin pena
ni gloria, y al final llegamos a Las Vegas, el punto mas
caliente de este afo. El infame GP de Estados Unidos
celebrado en el Cesar Palas, otro circuito urbano bas-
tante lamentable, que se disefid en el aparcamiento
del propio hotel al que daba nombre a este GP.
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En sus diversas configuraciones aerodindmicas el vehiculo creado por Patrick Head era el dominador del campeonato.

Con temperaturas que superaban los 24 grados,
y una pista bastante rapida que giraba en el sentido
contrario a las agujas del reloj, los pilotos sufrieron una
tensién extra en sus cuellos durante las practicas. La
pole habia sido como no para Reutemann, dando un
golpe en la mesa. Pero si esta vez todo parecia ir sobre
ruedas, nunca mejor dicho, durante la sesién de entre-
namientos el argentino tiene un toque, y la suspen-
sion de su Williams FW queda dafada.

Obviamente Reutemann queria conservar el mismo
chasis, ya que ya contaba con el paquete evolucionado
que previamente se le negd en Alemania. Sin embargo
Williams no tenia otro chasis igual para Lole, otra vez
cosas extraias, cosas curiosas. La solucion como en
Alemania es equipar al chasis con piezas del muleto, y
por consiguiente con una especificacién mas antigua,
y menos performante.

Por si fuera todo poco sospechoso, la caja de cam-
bios de Reutemann, sin apenas haber rodado unas
vueltas en el GP, comienza a fallar, de forma misteriosa.
Dada las caracteristicas del circuito, y la longitud de la
carrera programada a 75 vueltas era un grave incon-
veniente, que un equipo de maximo nivel debia de
poder solucionar, pero que Williams no hizo. Esta situa-
cién que en otras circunstancias seria cuestionable, es-
tando el campeonato en juego entre dos pilotos, por

un lado el piloto de Williams Carlos Reutemann, que
lideraba la clasificacion con 49 puntos, y justo estaba
detras Nelson Piquet con el Brabham que sumaban 48
puntos, con un solo punto de diferencia, resulta cuan-
do menos increiblemente ilogica.

Al comenzar la carrera, Alan Jones se pone en cabe-
za, mientras que Carlos Reutemann perdio terreno ra-
pidamente, y fue superado por Gilles Villeneuve, Alain
Prost y Bruno Giacometti. Cayé al quinto puesto al fi-
nal de la primera vuelta, fijaros el nivel del vehiculo, y
al final de la segunda Jones ya habia conseguido una
ventaja de 5 segundos, mira que Reutemann era rapi-
do, no se achantaba, fijaros que coche le daria. Sin em-
bargo Piquet, su rival mas directo, seguia por detras,
asi que mientras Reutemann mantuviese su posicion,
podia seguir optando al titulo.

Sin embargo en la vuelta 17, la tensién alcanza su
punto mas algido, cuando Piquet, que estaba siguien-
do de cerca a Reutemann, finalmente lo adelanta por
el interior cuando el argentino frené demasiado pron-
to. Ahora Reutemann ya no tenia la victoria en sus ma-
nos, con ese monoplaza y en esas circunstancias era
practicamente imposible pelear por nada. Lo Unico
gue le valia en este caso, era que Piquet rompiera su
motor o abandonara la carrera por cualquier otra cir-
cunstancia. A falta de 15 vueltas, Reutemann, afectado
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por problemas en la caja de cambios, como ya os ade-
lanté, no tenia cuarta velocidad, cayé drasticamente a
la octava posicion después de ser superado por Wat-
sony Lafitte.

Bueno, el resultado ya lo sabemos todos, al final Pi-
quet termind en quinto puesto, sumé puntos y se co-
roné como campedn del mundo. Sin embargo, aqui
no termina todo, ni mucho menos, mira que hemos
visto trabas y cosas extrafas a lo largo de esta histo-
ria, y os comenté que durante la clasificacion muchos
pilotos habian sufrido las consecuencias de las fuerzas
G en este circuito en concreto. Reutemann fue uno de
esos pilotos, uno de los que requirié atenciéon del ma-
sajista, y cuentan las malas lenguas que Eccleston, que
estaba a cargo del equipo Brabham, como sabemos, y
en el que militaba curiosamente Nelson Piquet, el rival
directo del Lole, pues este habia ido a hacer una visita
clandestina al masajista, y después de algunas discu-
siones financieras, se acordé realizar un trato de favor
hacia Nelson Piquet, ademas de darle un mal servicio
a Reutemann.

Esto es algo que reconocié el propio Eccleston afos
después. No siendo una malicia de la prensa pues aun-
gue no esta recogido en ningun sitio, ni son conjetu-
ras, ni habladurias, salié de su propia boca. Son decla-
raciones de Eccleston.

Carlos Alberto Lole Reutemann, que habia estado
liderando la tabla desde el principio de la tempora-
da, no fue sino una victima. Victima de la politica, de
la soberbia y del nitido favoritismo que Williams habia
tenido siempre por Aaron Jones. Sinceramente me da
mucha pena esta historia, para mi Lole Reutemann fue
el campedn auténtico de 1981 porque se lo merecio y
punto y no hay mas.

Supo estar entre los mejores, haciendo mejores
tiempos, mejores actuaciones y consiguiendo carreras
y podios en unas circunstancias muy desfavorables al
propio piloto como consecuencia del inadecuado es-
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El entendimiento entre Alan, Frank y Lole no fue siempre
como querian hacer ver a la prensa.

tado de los vehiculos que pilotaba, trabajando en oca-
siones rodeado de un ambiente hostil a su alrededor,
por parte de su equipo o de su compafriero, algo que
mentalmente otros pilotos no hubieran soportado
con la clase y el aplomo del argentino.

No quiero ni pensar que la situaciéon geoestratégica
de esa época entre el 81 y 82 del siglo pasado pudiera
tener algo que ver, pues cabe recordar que entre Ar-
gentina y GranBretana estallé un conflicto de triste re-
cuerdo como fue la Guerra de Las Malvinas , que con-
vulsiond al mundo, y que en contra de lo que buscaba
la junta militar argentina para tapar la caética situacion
en el pais con desaparecidos, y miles de personas en
prision, las torturas que comenzaban a salir a la luz'y
otros hechos deplorables, pues hubieran influido en el
trato que Williams, equipo de bandera britanica, pues
diera al argentino de lado prefiriendo perder el cam-
peonato, que ver a un enemigo coronarse campeon.
Pensemos que no fue por eso.

Esta es la pequeia gran historia de un caballero del
volante, como fue Carlos Alberto Reutemann, el “Lole’,
un piloto meticuloso, pragmaético, y poco amigo de flo-
rituras ni dentro ni fuera de la pista, que después de
Fangio es sin duda uno de los maximos estandartes
del automovilismo argentino.
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CARLOS REUTEMANN: BIOGRAFIA

I. Introduccion

Carlos Alberto “Lole” Reutemann fue una de las figuras mas relevantes del deporte argentino del siglo XX. Su
carrera automovilistica lo convirtié en un icono internacional, y su posterior incursién en la politica consolido
su imagen como hombre publico. Reservado, metddico, y con una determinacion férrea, Reutemann vivié con
intensidad tanto los vertiginosos circuitos de Formula 1 como los laberintos de la politica argentina.

Il. Infancia y primeros aios

Nacido el 12 de abril de 1942 en Manucho a 40 km de Santa Fe, Argentina, Carlos Reutemann crecié en una
familia de raices suizas y una cultura marcada por el trabajo rural. El sobrenombre “Lole” nacié en la infancia,
cuando por su dificultad al pronunciar la palabra “dolores” su abuela lo llamaba “Lole”.

Desde joven, mostré inclinaciones deportivas que lo llevaron a destacarse en el atletismo. Durante su adoles-
cencia, representd a su provincia en competencias nacionales, especialmente en salto con garrocha y pruebas
combinadas. Esta etapa forjé su fisico y su resistencia, aspectos claves para su desemperio posterior como pi-
loto.

A fines de los afios 60, comenzd a participar en competencias locales de automovilismo, al principio como afi-
cionado, hasta que su talento lo llevé a la Férmula 2 nacional.

lil. Los primeros motores

El salto al profesionalismo vino con el Turismo Nacional y luego con el Turismo Carretera, donde comenzé a
llamar la atencién por su capacidad técnica para manejar en condiciones dificiles. Fue campedn de la Formula
2 Codasur en 1970, lo que le abrid las puertas de Europa. El apoyo institucional del Automévil Club Argentino
fue determinante para su carrera: gracias a un programa de promocién de talentos, Reutemann pudo viajar al
viejo continente y competir en las principales pistas del automovilismo mundial.

IV. Formula 2 europea: trampolin a la elite

En 1971, participd en el Campeonato Europeo de Férmula 2, compitiendo contra algunos de los mejores talen-
tos del mundo. Con autos poco competitivos logré terminar segundo en el campeonato, superando a pilotos
que mas tarde también triunfarian en Formula 1.

Este éxito llamé la atencién de Bernie Ecclestone, quien lo contrato para su equipo Brabham, entonces en pro-
ceso de reconstruccion. Asi se concretd su ingreso a la Férmula 1 en 1972, siendo uno de los pocos argentinos
que lograron esa hazafa después de Fangio y Froilan Gonzalez.

V. Férmula 1: una década al mas alto nivel

Brabham (1972-1976)

El debut de Reutemann fue impactante: logré la pole position en el Gran Premio de Argentina de 1972, aunque
no pudo concretar el triunfo. Aun asi, el rendimiento fue una sefal de su potencial.

En 1974 consiguio su primera victoria, en Kyalami, Sudafrica, y sumo otras dos ese afio. Brabham era un equipo
competitivo pero inestable, y Reutemann muchas veces sufria abandonos por fallos mecanicos. A pesar de eso,
su rendimiento fue consistente.

Bernie Ecclestone confiaba plenamente en él, pero la relacién se fue desgastando con el tiempo. En 1976, con el
equipo en decadencia, Reutemann aceptd una oferta de Ferrari, donde Niki Lauda acababa de sufrir su tragico
accidente.

Ferrari (1976-1978)

En Ferrari, Reutemann vivié una etapa intensa y compleja. Fue compaiiero de Lauda, y luego del joven Gilles
Villeneuve. En 1978, con un auto competitivo, logrd cuatro victorias, su mejor afio en términos de resultados.
Sin embargo, nunca fue plenamente respaldado como primer piloto, algo habitual en la cultura jerarquica de
Ferrari. Reutemann sintié esa tension interna y buscé nuevos rumbos. Su paso por Ferrari fue brillante en lo
técnico, pero frustrante en lo emocional.

Lotus (1979)

La temporada 1979 con Lotus fue una decepcién. El equipo venia de ser campedn, pero el nuevo coche no
cumplié las expectativas. Reutemann no logré ninguna victoria y apenas sumo puntos. Fue un afio para el olvi-
do, pero su reputacion seguia intacta.
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Williams (1980-1982)

En 1980 se unié a Williams, un equipo en pleno ascenso. Ese afio, Alan Jones fue campedn del mundo, mientras
Reutemann se consolidaba como escudero de lujo. En 1981, el argentino tomé el liderazgo del equipo y peled
mano a mano por el campeonato.

Gand dos carreras y llegé como lider a la Ultima fecha, en Las Vegas. Sin embargo, en una jornada atipica, terminé
octavo, sin ritmo, y perdid el campeonato por un punto frente a Nelson Piquet. Las razones del bajo rendimiento
aun son motivo de debate: desde problemas técnicos hasta presiones politicas internas.

En 1982, tras correr solo dos Grandes Premios, Reutemann se retiré sorpresivamente. Nunca dio una explicacién
clara. Su decision alimenté el misterio y consolidé su figura de hombre reservado y de convicciones firmes.

VL. Cronologia de la carrera deportiva

* 1968-1970: Turismo Nacional, TCy F2 Codasur.
* 1971: Subcampedn de Férmula 2 europea.

« 1972: Debut en F1 con Brabham.

* 1974: Primeras victorias en F1.

« 1976: Se une a Ferrari.

» 1978: Ao mas exitoso con 4 triunfos.

+ 1980: Llega a Williams.

« 1981: Subcampedn del mundo.

» 1982: Retiro definitivo.

VII. Estilo, personalidad y mistica

Reutemann era un piloto meticuloso, no arriesgaba innecesariamente, y preferia la eficiencia a la espectaculari-
dad. Dominaba bajo lluvia, y era temido por su capacidad de leer las carreras. Su seriedad lo hacia casi hermético
para la prensa, lo que contrastaba con el carisma de otros pilotos.

Su apodo “Lole"y su imagen silenciosa se volvieron parte del folclore argentino. En el mundo del automovilismo,
era respetado como un “caballero de la velocidad”.

VIIl. Carrera politica

Reutemann sorprendio a todos cuando, en los afios 90, aceptd ingresar a la politica. Fue gobernador de Santa
Fe en dos mandatos (1991-1995 y 1999-2003), y posteriormente fue electo senador nacional por el Partido Jus-
ticialista.

Tuvo una postura moderada, centrada en la gestidn y el orden fiscal. Fue consultado por distintos presidentes
como consejero, pero nunca quiso lanzarse a una candidatura presidencial, a pesar de tener alta imagen positiva.
Decia no sentirse comodo en el escenario nacional, una muestra mas de su prudencia personal.

IX. Ultimos afios y fallecimiento

En los ultimos afos de su vida, Reutemann padecié complicaciones de salud, sobre todo hepaticas. Estuvo varias
veces internado. El 7 de julio de 2021, fallecié en Santa Fe a los 79 aiios.

Su muerte generd una ola de homenajes. La Férmula 1, Ferrari, Williams y figuras del deporte y la politica argen-
tina lo despidieron con palabras de admiracién y respeto. Su funeral fue intimo, como lo fue su vida.

X.Legado e impacto cultural

Carlos Reutemann no fue solo un gran piloto. Fue un simbolo de profesionalismo, perseverancia y sobriedad. Su
estilo marcé una época, y su paso por la politica amplié su figura publica.

A diferencia de muchos idolos deportivos, no se aferré a la fama ni al espectaculo. Fue austero, incluso cuando
alcanzoé la cima. Su figura esta rodeada de un aire de mistica: el campedn que no fue, el politico que no quiso ser
presidente, el hombre que siempre eligié el bajo perfil.

En Argentina, es recordado junto a Fangio como uno de los maximos exponentes del automovilismo. Su vida
inspira a quienes buscan superarse con esfuerzo y constancia.

XI. Frases y testimonios

« Frank Williams: “Carlos era uno de los pilotos mas finos y sensibles que tuve. Podia sentir el auto como pocos.’
« Juan Maria Traverso: “Era muy serio, muy profesional. Un piloto de otra época.’

« Nelson Piquet:“Le gané un campeonato, pero sé que ese afo él merecia tanto como yo el titulo”
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-~ Depailler P3 en Mdnaco 1976.

TYRRELL P34 ¢

CUANDO SEIS RUEDAS FUERON
MEJOR QUE GUATRO RUEDAS

El curioso Tyrrell Formula 1 de Seis Ruedas

Nacido en una época en que los ingenieros podian plasmar toda su imaginacion en un
papel, y transformarlo a la realidad con la mayor flexibilidad, aunque ni los medios ni
las instalaciones disponibles, eran los mejores, la pasion por innovar, y los aventureros
capaces de invertir su dinero, y convencer a inversores para que creyeran en proyectos
inverosimiles. Gracias a este conjunto de circunstancias hoy podemos recordar este
proyecto increible, a todas luces el Tyrrell P-34.

Dr. Jesus Garcés

n monoplaza de Férmula 1 con 6 ruedas solamen-
“ te se pudo materializar en otros tiempos. Tiem-
pos en los que el hombre presumia de haber pisado
la luna, grandes estrellas del rock como The Beatles se
disolvian, y un periodo entre crisis del petréleo ya esta-
ba causando estragos en el prisma del automovilismo
mundial. Los disquetes, las calculadoras y el Betamax
comenzaban a formar parte de una incipiente cultura
tecnoldgica, que ya entonces seria encabezada por los
gigantes contemporaneos Microsoft, y Apple.

El concepto inicial del Tyrrell P34 iba mas alla de
agregar mas ruedas. Maurice Philippe, y el propio Colin
Chapman habian estado ya sondeando con otras con-
cepciones irracionales, como el motor de turbina Pratt
and Whitney del Lotus 56. Como os digo, eran tiempos
inestables, pero carentes de todo tipo de prejuicios ala
hora de explorar cualquier area, y encontrar métodos
alternativos.

Para hablar del Tyrrell P34, considero que primero es
necesario hablar de su motor, ya que este tuvo mucho
que ver en su resolucién final. Se trata nada menos que
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Ken Tyrrel creador del equipo con Derek Gardner
creador del P-34.

En su primera carrera en Jarama 1976 aparecié con la
toma en escalopa.

del formidable V8 Cosworth DFV de 90 grados. Una de
las leyes del motor sport es que cuando aparece un
nuevo producto o concepto, nunca gana de primeras.

Esto no fue siempre asi, y la apertura de la tempo-
rada de Formula 1 de 1967 confirmé esta excepcion
gue rompe la regla. Hablamos de una de las mejores
alineaciones de monoplazas de 3 litros, con los BRM,
los Climax, Repco, Westlake, y por supuesto Ferrari, to-
das ellas mecanicas de ensuefo. Aquel afio también
harian aparicién dos monoplazas con un nuevo motor.
Los Lotus Ford barrieron en Mdénaco, con Graham Hill
estableciendo un nuevo récord de vuelta, y logrando
la pole. En el otro, Jim Clark dio la vuelta mas rapida de
la carrera, lideré mas de las tres cuartas partes, y obtu-
vo la victoria. La prensa lo denominé una obra maestra
y otros le atribuyeron el titulo de Motor del Mesias. Lo
mas sorprendente del Cosworth DFV, que equivale a
Double Ford Valve, es que fue desarrollado en tan solo
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Impactante mecdnica por su complejidad la del Tyrrell P-34.

nueve meses por un ingeniero que ademas nunca ha-
bia completado un proyecto de motor en su totalidad.
El joven ingeniero Keith Duckworth fue el artifice de
esta gloria, que en 1969, y 1973 rompia con la catego-
rfa ganando todas las carreras de sendas temporadas.
Entre 1967 y 1985, el DFV lograba 155 victorias para un
total de 262 carreras disputadas.

A finales de los afos 70, con la llegada del efecto
suelo, el motor tendria una nueva oportunidad en la
categoria reina. A pesar de que ya contaba con una
década de antigliedad. Por raro que parezca, el efec-
to suelo, y el motor Cosworth inicialmente no fueron
compatibles. El angulo del bloque hacia que las cula-
tas sobresaliesen y ocuparan el espacio donde precisa-
mente deberian alojarse los tuneles Venturi. Cosworth
rediseié el modelo elevando el angulo de los cilindros,
y dejando un enorme espacio debajo del chasis, algo
que incrementd enormemente la carga aerodinamica.
Los DFV destruyeron a los Flat 12 de Ferrari y de Alfa
Romeo, y entonces los ingenieros ya debian enfrentar-
se a unas potencias con cierta complejidad de control.

En 1976, toda la parrilla de la Formula 1, a excepcién
de los ya mencionados italianos, utilizaba el motor
Cosworth. Con las mismas reglas aerodinamicas y el
mismo motor, los equipos tenian que buscar otros
medios para ser mas rapidos y eficientes. Derek Gar-
ner, que era otro conocido disefiador, y que trabajaba
para Tyrrell (Derek Gardner, diseé para Tyrrell los co-
ches campeones del mundo de 1971y 1973), ya habia
estado desarrollando un sistema de traccién integral

L
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Dijon testigo de excepcion.

para el Matra MS84 de 1969. Esto le valié para que Jac-
kie Stewart se proclamara campedn de aquella tem-
porada. Garner se embarcaba particularmente en la
busqueda de unos coches que tuvieran mas agarre,
un mejor manejo, la direccién mas precisa y, en es-
pecial, una mejor manera de transmitir la potencia al
suelo. Aprovechando las lagunas en las regulaciones,
Garner comenz6 a desarrollar el nuevo concepto de 6
ruedas en 1973.

“Hice algunos célculos, y llegué a la conclusién de
que, si tenia un coche con cuatro ruedas delanteras
pequenas tendria una ganancia de unos 40
caballos”

La idea detras de este radical disefio era que 6 llantas
en lugar de 4 tendrian una huella mas grande que los
coches normales, mas agarre, y sin subviraje.

El proyecto recibié el nombre de Tyrrell 34 -el 34 hace
referencia al nimero de proyectos realizados por el in-
geniero britanico a lo largo de su carrera-. Logré con-
vencer a Ken Tyrrell, propietario de la escuderia, quien
pidi6 a Goodyear la produccion de los neumaticos

~00D. " YEAR

pequenos. Aparte de los ingenieros y los mecanicos,
nadie mas fue informado sobre el proyecto. Ni siquiera
lo sabian los dos pilotos del equipo, Jody Scheckter y
Patrick Depailler.

DG:“Hice algunos célculos, y llegué a la conclusion
de que, si tenia un coche con cuatro ruedas
delanteras pequenas, y no aumentaba la
anchura de la carroceria, podria reducir la
tendencia a levantar el vehiculo que generaban
los neumaticos anteriores’, explicaba el director
técnico del equipo. Lo que suponia una ganancia
de unos 40 caballos segun sus estimaciones.

El Tyrrell P34 usaba 4 ruedas, y neumdticos de 10
pulgadas de didmetro, especialmente fabricados en
exclusiva por Goodyear para la parte delantera. Por
otro lado, las 2 ruedas traseras serian de un tamano
tradicional. El disefo redujo la resistencia que habrian
causado dos ruedas delanteras mas grandes, aumento
la superficie de contacto total de los neumaticos de-
lanteros, y creé una mejorada érea de ventilacién para
los discos de freno.
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Jody Schekter dialoga con Ken y Derek con actitud poco
amable durante los entrenos de Francia 76.

En teoria, todo deberia haber funcionado a la per-
feccion y el nuevo coche deberia haber sido un éxito
inmediato. Realmente este era un concepto inspirado
en el pretérito Tyrrell 007, al que buenamente se le in-
tenté adaptar un tren delantero de 4 ruedas. Durante
los test, algunos pilotos afirmaron que el coche era
imposible de conducir, pero aun asi, en pleno secreto,
el proyecto fue aprobado y se pretendia que estuvie-
se listo para participar en la temporada 1975. En este
punto el rendimiento técnico del Tyrrell no se estaba
consumando correctamente, aunque se habian agre-
gado algunos detalles funcionales como las definidas
ventanillas laterales que permitian al piloto visualizar
los pequeiios neumaticos delanteros. Otro de los pro-
blemas latentes que se hizo notar rapidamente en sus
primeras participaciones fue la incorporaciéon de unos
frenos de menor tamano. Estos se calentaban de una
manera mas notoria y el disefio frontal del monoplaza
impedia su correcta refrigeracion. Las ruedas delante-
ras, al tener una diferencia de tamario tan relevante
con respecto a las de atras, provocaban que girasen
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En el diluvio de Japdn,

mas rapido y esto se traducia en un mayor desgaste.

El reglamento de Férmula 1 de mediados de la dé-
cada de los 70 definia que el ancho maximo del spoi-
ler delantero no debia superar el metro y medio. Esto
provocaba que en el 100% de los monoplazas los
neumaticos sobresaliesen por fuera del drea de éste
y precisamente uno de los propositos del P34 era que
sus propias ruedas fuesen lo suficientemente reduci-
das como para mantenerse dentro del area de la ae-
rodindmica frontal. Esto daria lugar a dos ganancias.
La primera seria una resistencia mas baja en general,
mejorando notablemente las velocidades puntas del
coche. Y la segunda seria limpiar el coeficiente de pe-
netracion de las lineas generales para proporcionar un
flujo de aire mucho mas efectivo hacia el alerén trase-
ro. La parte delantera se tuvo que modificar de forma
notable para adaptar la suspensién y la direccién, de
forma que unicamente fueron sincronizadas las dos
primeras ruedas delanteras con la columna mientras
que las posteriores se regirian mediante un sistema
solidario.

El Tyrrell P34 con motor Cosworth inmediatamente
se convirtio en la estrella de la Formula 1.

A finales de septiembre de 1975, el nuevo P34 se ex-
hibio en el Hotel Heathrow Hilton, de Londres. Estaba
cubierto por una lona que ocultaba unos aros sobre
las ruedas delanteras con el fin de que pareciese un
monoplaza corriente y que en ninguna forma extrafa

delatase la sorpresa. Cuando fue desvelado causé un
gran impacto. De hecho, algunos de los miembros de
la audiencia pensaron que aquello era tan solo un tru-
co publicitario. Evidentemente no fue asi y el 8 de oc-
tubre de 1975, el P34 llegé al Silverstone y tras algunos
test a mayores, Tyrrell tomo la decisidon de comenzar a
construir dos chasis mas, aunque en este caso con una
distancia entre ejes un poco mayor. Al poco tiempo
March, Williams e incluso la escuderia Ferrari respon-
dieron construyendo sus propios chasis experimen-
tales de seis ruedas, aunque en este caso todos ellos,
a diferencia del P34, adoptarian este concepto en su
parte trasera. El Williams FWO07D y el FW08B, junto con
el March 240, tenian ruedas traseras en tandem, lo que
reducia la resistencia aerodindmica alin mas.

El Ferrari 312T6 presentaba cuatro ruedas traseras
en un solo eje. Esto fue similar a como Auto Unién au-
mentd la atraccion de sus Type D Grand Prix en la dé-
cada de 1930. Los prolongados test no terminaron de
ser fructiferos, de modo que ninguno de estos proyec-
tos lleg6 a competir oficialmente. Ademas, en 1983 la
FIA prohibié competir a los vehiculos de cuatro ruedas
motrices y poco mas tarde el reglamento de Férmula 1
exigia el uso exclusivo de cuatro ruedas.

El Tyrrell P34 con motor Cosworth inmediatamente
se convirtié en la estrella de la Formula 1. Hasta ese
momento nadie habia visto un coche de carreras de
seis ruedas, y la multitud estaba encantada con esta
novedad. A Ken Tyrrell, y a sus patrocinadores les en-
canté la atencidon que estaban recibiendo y el P34

Jody Schekter no era un fan del P-34y lo callificé como
basura.
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Con la toma bagja.

Ménaco 76 significé la conslidacion del P-34 con Schekter segundo y Depailler tercero.

pronto estuvo en las portadas de las revistas de todo
el mundo.

A pesar de su potencial técnico, el Tyrrell era com-
plejo de manejar. En primer lugar, era mas pesado que
un monoplaza tradicional, si bien contenia el doble de
material en su sistema de direccién y el doble de neu-
mdticos delanteros. En segundo lugar, a su manejo,
que ya era extraio de por si, habia que sumarle que
los pilotos no estaban para nada familiarizados con él.
En algunas condiciones el subviraje seguia presente,
incluso con las cuatro ruedas delanteras sobre el pavi-

mento. Esto se debia a que los neumdticos especiales
Goodyear, desarrollados especialmente para este mo-
delo, sencillamente no estaban a la altura. Para arrojar
algo mas de luz sobre este controvertido disefio, hay
que esclarecer que existieron hasta seis versiones di-
ferentes del P34, y dentro de estas, se utilizaron dos
nombres clave para catalogarlas. Estas se diferenciaron
por las dos temporadas en las que particip, la primera
en 1976, a la que correspondia el P34-2, y la de 1977,
donde correria el P34-2B. No obstante, incluso llegd
a nacer una version primaria denominada P34-1, que
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El creador del equipo y mdximo responsable Ken Tyrrell.

jamas veria la luz. Sobre aquel concepto, se tenian in-
tenciones de utilizar el motor Renault-Gordini, aunque
como he dicho, jamas se materializé.

Las seis versiones del Tyrrell del P34 partian del V1,
presentado en el cuarto Gran Premio de Espana en
1976, con las grandes tomas de aire que sobresalian
del motor, a las que denominaron “escalope”. Estos
anexos desaparecerian en el V2, ademas de que las ale-
tas traseras reducirian su tamafo, asi como su voladizo.
ElV2 apareceria en la quinta carrera, que correspondia
al GP de Bélgica. En esta carrera el coche mostraria una
entrada de aire corta y plana, que solo se mantuvo du-
rante dos grandes premios mas. En el séptimo evento,
el GP de Suecia, el V3 haria aparicion sin ninguna en-
trada de aire. Las canalizaciones eran dirigidas directa-
mente mediante las tuberias de admisién del motor, y
este sistema se utilizé durante varios grandes premios.

La V4 equipaba una toma de aire vertical para el ulti-
mo Gran Premio de la temporada, el de Japén, aunque
ciertamente este disefio también se utilizé en Silvers-
tone. En este punto, se utilizaron varios disefios en el
spoiler delantero, de manera mas extensible, mas pla-
nos, afilados, mas bajos y con tomas de aire, asi como
otros de formas mas redondeadas. El V5 llegé con el
inicio de la temporada 1977. En esta version la toma de
aire se habia eliminado, pero lucia una nueva librea. El
V6 finalmente presumia de un carenado que cubria el
motor y volvia a modificar las formas de su spoiler fron-

El P34 por dentro.

tal. Correria por primera vez en el GP de Espafia, que
suponia la cuarta prueba de la temporada 76, donde
irbnicamente demostro ser bastante competitivo.

Tanto Jody Scheckter como Patrick Depailler, que
entonces eran los pilotos del equipo Tyrrell, habian
demostrado que eran capaces de obtener unos re-
sultados soélidos. Depailler se clasificé tercero detras
de James Hunt, y Nicky Lauda, y después de un co-
mienzo lento, estaba en cuarta posicién cuando hizo
un trompo en la vuelta 25 estrellandose debido a un
problema con los frenos. Scheckter comenzé el 14 en
la parrilla, y se retiré después de 53 vueltas debido a
problemas con el motor.

El siguiente fue el GP de Bélgica, Scheckter termind
cuarto mientras que Depailler se retird después de
que su DFV explotara. En las calles de Monte Carlo, el
P34 lograba un doble podio, con Jody y Patrick por
detras del ganador Nicky Lauda.

Después del podio de Médnaco, la primera y uUnica
victoria del P34 llegaria en el GP de Suecia. Scheckter
y Depailler terminaron primero y segundo, y hasta hoy
en dia, Scheckter es el Unico piloto que ha ganado una
carrera de Formula 1 con un monoplaza de 6 ruedas. Al
final de la temporada, Jody Scheckter terminé tercero
en el campeonato detras de James Hunt y Nicky Lauda.

“Simplemente no creia en ello, no creia en la teoria,
y las pruebas que hicimos fueron erréneas, el coche
era una basura”

Tras la victoria de Suecia y otros 4 podios mas, los
resultados fueron mas que considerables, tenien-
do en cuenta que su companero Depailler terminé
cuarto en la clasificacién con 7 podios. El Tyrrell EIf
terminaria su temporada de estreno tercero en la cla-
sificacion del campeonato, solamente por detras de
Ferrariy McLaren.

e ass

Curiosamente, Depailler siempre fue un gran ad-
mirador del concepto de las 6 ruedas, mientras que
Scheckter, por el contrario, fue especialmente critico.
El piloto sudafricano fue uno de los mas fervientes
detractores del monoplaza, al que no dudé en ca-
lificar de “basura” cuando dejé el equipo en 1977.
“Simplemente no creia en ello, no creia en la teoria,
y las pruebas que hicimos fueron erréneas’, dijo el
campeon del mundo de 1979 a Motorsport Maga-
zine. “Se suponia que se mejoraba la capacidad de
frenado. De hecho, era verdad cuando se frenaba en
linea recta, pero en cuanto se giraba, los pequenos
neumaticos patinaban y habia que soltar el pedal, asi
que no habia ninguna ventaja. Y el coche siempre se
rompia”

La modificacién del tren delantero no aporté mejoras en el p34.
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Para la temporada 77 Scheckter fue sustituido
por el sueco Ronnie Peterson un piloto estrella muy
consolidado en la F 1 por su velocidad. Sin embargo,
la temporada seria un auténtico desastre. Peterson
registré 10 abandonos en 17 carreras, mientras que
Depailler no terminé en 9 de ellas. Aunque el coche
seguia siendo competitivo, ni Ken Tyrrell ni Derek
Garner sabian que direccién tomar para seguir evo-
lucionando el concepto. El problema del peso era
irremediable, y un ensanchamiento del tren delante-
ro para ganar mas estabilidad afectaria notablemen-
te al coeficiente de penetracion. De esta forma, para
la temporada 1978, el P34 quedaria relegado a los
libros de historia, y Tyrrell volvié a la configuracién
de cuatro ruedas para su nuevo modelo.
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Mosport Qualifies 7th, finishes 4th Qualifies 4th, finishes 2nd and gets fastest lap
Fuji Qualifies 5th, but retires with overheating engine Qualifies 13th, finishes 2nd in torrential rain
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Qualifies 10th, retires on lap 7 with ignition problem Qualifies 6th, finishes 4th

Qualifies 7th, retires on lap 18 with ignition problem Qualifies 11th, retires lap 31 with engine problem
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-

i Qualifies 17th, finishes 12th Qualifies 12th, crashes on lap 21
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“CAPITAN AMERICA”

Dr. Jesus Garcés

El hombre que cambio el motorsport para siempre

c uando se habla de dominio en IndyCar, de vic-
torias en las 500 millas de Indianapolis, y de
una estructura casi militar en la forma de operar un
equipo de carreras, el nombre de Roger Penske es
ineludible. Sulegado no es s6lo el de un empresario
exitoso o un duefio de equipo con mdas campeona-
tos que nadie, es el de un visionario que redefinié

lo que significa la excelencia en el automovilismo.
Desde sus humildes inicios como piloto hasta con-
vertirse en el hombre mas influyente en la historia
del automovilismo estadounidense, Roger, y Jim
Penske han sido sinénimo de éxito, preparacion
meticulosa, y un estandar de perfecciéon que pocos
han logrado alcanzar.

Jhony Rutherford toda una estrella de la Indy con el
McLAren de Penske.

PERO ESTE DOMINIO NO FUE INMEDIATO
Roger Penske tuvo que construir su imperio desde
cero, con victorias legendarias, fracasos dolorosos,
proyectos que nunca despegaron y un camino que
lo llevd a convertirse no sélo en el duefio del equi-
po mas exitoso de IndyCar, sino también en el pro-
pietario del Indianapolis Motor Speedway, el esta-
dio de la velocidad, y de la propia competicion las
IndyCar Series.

SU HISTORIA NO ES SOLO LA DE UN EQUIPO
DE CARRERAS
Es la historia de cdmo una sola persona pudo mol-
dear el automovilismo en América a suimageny se-
mejanza. Antes de ser el hombre mas influyente del
Motorsport estadounidense, Roger Penske fue pilo-
to de carreras, compitiendo en diversas categorias

Ayrton Senna probd para Penske pero el proyecto no cuajo.

durante los aflos 50 y 60. A diferencia de muchos
empresarios del automovilismo, Penske entendia
lo que era estar al volante, sentir la presién de la
competencia y tomar decisiones en fracciones de
segundo.

Su reputacion como piloto ordenado, calculador
y meticuloso le gané respeto en el paddock, pero
él sabia que su verdadero destino no era estar al
volante, sino dirigiendo un equipo.

Su talento lo llevé a competir en NASCAR, Ind-
yCar y carreras de resistencia, pero su verdadero
genio estaba en otro lado, la gestion y la estrate-
gia. Penske tenia una mentalidad distinta. Desde
joven, se obsesiond con la organizacion, la eficien-
cia y la perfeccion en cada aspecto de su vida, y
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Emo Fittipaldi conquistd la Indy por dos veces, y las 500 millas con Penske.

esto se reflejaba en la forma en que abordaba las
carreras.

Su reputacién como piloto ordenado, calculador y
meticuloso le gand respeto en el paddock, pero él
sabia que su verdadero destino no era estar al volan-
te, sino dirigiendo un equipo. A los 28 aios, decidié
retirarse como piloto y fundé Penske Racing en 1966,
con la visién de crear la escuderia mas profesional y
eficiente que el automovilismo jamas habia visto.
Desde el primer dia, Penske aplicé su filosofia de
ejecucion impecable, con un enfoque casi militar en
la preparacién de los autos, el entrenamiento de los
mecanicos y la estructura operativa del equipo.

No se trataba solo de ser rapidos en pista, sino de
ser los mas disciplinados, y organizados en cada as-
pecto de la competicidn. Ese nivel de detalle pronto
daria frutos. El primer gran paso en la consolidacion
del equipo fue su debut en las 500 millas de India-
napolis en 1969 con Mark Donahue al volante.

El método Penske, basado en la perfeccién en cada
detalle. Roger Penske no era como otros duefios de
equipo pues su mentalidad provenia del mundo
empresarial, y dispuesto a todo aplicé dichos
principios a su equipo de carreras.

En ese momento, Indiandpolis era el pinaculo del
automovilismo estadounidense, la carrera que to-
dos querian ganar. Aunque no lograron la victoria
en su primera aparicion, la semilla estaba plantada.
En 1972, el Team Penske gand su primera Indy 500
con Donahue al mando de un McLaren con motor
Offenhauser.

Esta victoria marcé el inicio de una era de domi-
nacion. Desde los afios 70 en adelante, Penske se
convirtié en el equipo a batir en la IndyCar. Su éxi-
to no solo se basé en tener buenos autos, y pilotos
con talento, sino en una filosofia de gestion, que
redefinid el automovilismo estadounidense.

El método Penske, basado en la perfeccion en
cada detalle. Roger Penske no era como otros due-
Aos de equipo pues su mentalidad provenia del
mundo empresarial, y dispuesto a todo aplicé di-
chos principios a su equipo de carreras.

Disciplina, organizacién absoluta en los talleres,
en los circuitos, y en los paddock donde el resto
de equipos trabajaban con métodos tradicionales,
con un gran grado de improvisacion, Penske impu-
so un nivel de profesionalismo nunca antes visto.
Instalaciones de primer nivel, siendo el primero en
construir una base de operaciones, que funcionaba
como una fabrica de precision, con talleres inma-

Penske intentd la aventura de la Férmula 1, pero no pudo
conseguir su objetivo a pesar de los grandes esfuerzos
humanos y econémicos.

culados, donde imperaba la limpieza, el orden y el
control, dotados de herramientas de ultima tecno-
logia, y un equipo de ingenieros y mecanicos, que
operaban con una sincronizacién perfecta. Innova-
cion constante, siempre atento a las Ultimas nove-
dades técnicas, desde mejoras aerodindmicas hasta
el uso de la tecnologia en la gestién de datos, Pens-
ke siempre estuvo un paso por adelante del resto
de equipos.

Este enfoque convirtié a Penske en el equipo
dominante de la IndyCar series, con una racha de
titulos, y victorias en Indianapolis, que nadie pudo

Niun Jonn Watson en plena forma pudo llevar al Penske
al triunfo.

igualar en décadas. El Team Penske ha logrado mas
de 600 victorias en multiples categorias, incluyen-
do 19 triunfos en las 500 millas de Indianapolis y
17 campeonatos de la IndyCar, mas que cualquier
otro equipo en la historia. Pilotos legendarios han
pasado por el equipo, como Rick Mears, 4 veces ga-
nador de la Indy 500, Emerson Fittipaldi, campedn
del InCar, y doble ganador en Indianapolis. Al Un-
ser y Al Unser Jr,, figuras icénicas de IndyCar. Helio
Castroneves, otro 4 veces ganador en Indianapolis.
Joseph Newgarden y Will Power, campeones en la
era moderna.
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Gil de Ferrdn fué otro de los grandes pilotos sudamericanos triunfadores en Indy 500 con el Team Penske.

El nivel de dominio de Penske en IndyCar esy sera
dificilmente igualable, pero su historia también tie-
ne momentos dificiles. A pesar de su éxito, Penske
ha enfrentado fracasos significativos en su historia.

En 1995, su equipo quedo fuera de la Indy 500 en
las clasificaciones, un golpe humillante que llevo
a una reestructuracién total de la organizacion. El
proyecto de Férmula 1 en los aflos 70 no tuvo éxito,
demostrando que incluso los mejores pueden fallar
cuando se enfrentan a desafios desconocidos. El
conflicto entre CART y la IRL en los afios 90 dividié
el automovilismo estadounidense, y Penske tuvo
que tomar decisiones estratégicas que afectaron la
presencia de su equipo en las competiciones.

Pero cada fracaso ha sido una leccién, y cada vez
que Penske no obtuvo la victoria, volvié a levantar-
se mas fuerte. En 2019, Roger Penske dio el paso
definitivo para convertirse en el hombre mas influ-
yente en el automovilismo estadounidense, com-
pré la IndyCar , y el Indianapolis Motor Speedway.
Ya no era solo un equipo exitoso, ahora era el due-
o de la serie, y de la pista mas importante de los
Estados Unidos de América.

Esta adquisicion le dio control absoluto sobre el fu-
turo de IndyCar, asegurando que la categoria mantu-
viera su prestigio, y que continuara evolucionando.
Hoy, el Team Penske sigue siendo la referencia abso-
luta en la IndyCar, con una estructura que ha estable-
cido el estandar de excelencia en el automovilismo.

Roger Penske no solo ha creado un equipo, ha crea-
do una cultura, una forma de trabajar en el equipo, y
una metodologia de gestién que redefinié la manera
de competir, y de ganar carreras.

Su legado no es solo el de haber creado un equipo
de carreras dominante, gracias a haber sabido apli-
car la filosofia empresarial a la gestidn, sino por ha-
ber asegurado el futuro de la competicion mas pres-
tigiosa de los EEUU con la adquisicién del templo de
la misma el Indianapolis Speedway, como la propia
serie, ademas de ser un hombre que ha invertido su
vida en la busqueda de la perfeccién. Y en IndyCar,
esa perfeccion tiene un nombre, Penske.

ROGER PENSKE, 61 ANOS EN BUSCA DE LA
VICTORIA EN LE MANS: “;TENEMOS QUE GANAR!”

Ha conseguido una serie de victorias en algunas
de las carreras mas legendarias del automovilismo,
pero una victoria en Le Mans aun se le escapa a Ro-
ger Penske.

Penske declaré en una rueda de prensa de Pors-
che que la victoria en Le Mans era su objetivo.

Pocas personas llevan tanto tiempo intentando
ganar las 24 Horas de Le Mans como Roger Penske.

Ahora, 61 afos después de su primer intento en
la carrera, con 87 afos, duefio de la IndyCar, y del
equipo, cree que este es el afo en que finalmente
podra saborear el champan de la victoria.

Las sefales eran sin duda auspiciosas. En enero,
el equipo Penske gand sus primeras 24 Horas de
Daytona en 54 anos; el mes pasado, Penske celebré
su vigésima victoria en las 500 Millas de Indianapo-
lis con Josef Newgarden.

Ahora, los Porsche de fabrica que Penske Motors-
port gestiona, ofrecen al Capitadn la oportunidad de
llenar un vacio en su impresionante palmarés.

El equipo llegdé como uno de los favoritos, y el pi-
loto Kevin Estre consiguid la pole position. Antes de
la carrera, Penske declaré que su objetivo ahora era
organizar la rueda de prensa de la victoria.

“Tenemos que remontarnos a 60 anos atras, cuan-
do corri aqui, y el objetivo era ganar esta carrera’,
declaré Penske.

“La colaboracién que hemos desarrollado con
Porsche ha sido increible. Esta pole position que
nos consiguié Kevin nos da mucha mas energia
para ganar esta carrera”.

Roger Penske, y Pedro Rodriguez en Le Mans en
1963. Penske corrié un Ferrari 330 en Le Mans con
Pedro Rodriguez en 1963, y estuvo en la contienda
por la victoria hasta que se rompié una tuberia de
aceite después de nueve horas. Regresé en 1971
como propietario de un equipo, de nuevo con Fe-
rrari, pero el 512M de Mark Donohue y David Hobbs
se retiré por un fallo del motor.

Estuvo alejado de Le Mans durante décadas, acu-
mulando la mayoria de las 20 victorias de su equipo
en las 500 Millas de Indianapolis, 17 campeonatos
de IndyCar, cuatro campeonatos nacionales de
NASCARy una victoria en Férmula 1.
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Pero, tras haber ganado en carreras legendarias
como Daytona, Sebring, Indianapolis y Bathurst, el
éxito en Le Mans aun le faltaba.

Corrié con el Porsche 917 en la Can Am en la dé-
cada de 1970y, el afio pasado, renové su colabo-
racion con Porsche, gestionando los 936 Hypercar
de fabrica. Desde la perspectiva de Porsche, cuanto
menos se hable de las 24 Horas de Le Mans del afo
pasado, mejor.

Pero las perspectivas para el afio 2024 eran muy
prometedoras. “No presumimos de lo buenos que
somos’, declaraba Penske. “Creo que es mejor mos-
trar los resultados como lo hicimos en la clasifica-
cion”.

Si analizamos la historia de nuestro equipo de
carreras, vemos que se remonta a Porsche, al 917.
He colaborado con Porsche como concesionario
durante muchisimos afos. Si pensamos en nues-
tra capacidad para aprovechar la oportunidad de

Rick Mears triunfador en Indy 500 con Penske en 1988.

m

Impresionante el equipo que presentd Penske en las Indy 500 de 2024 en que consiguid su tltima victoria.
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Le Mans representa el gran reto pendiente, y Penske lo afronta con todo, pero se le resiste un afio mds, quizd 2026 serd el aiio.

Medios y estructura modernos para un equipo de mdximo
nivel, asi es el Penske Team.

ganar en Daytona en 2024 e Indianapolis en 2024,
ahora tenemos que ganar Le Mans, y ese es nuestro
objetivo.

En una conferencia de prensa, elogié la colabora-
cién de Porsche con Penske, y afirmé que el trabajo
del equipo desde la carrera del afio pasado podria
ser clave.

“Cre0 que sera una cuestidon tactica’, declard
Penske.“Creo que tenemos que ser inteligentes. Lu-
chamos muchisimo por la fiabilidad. Para mi, es un
objetivo que anhelaba desde hace muchos afos.
Todos estan comprometidos”.

Desgraciadamente las expectativas no se confir-
maron pues Ferrari se mostré intratable como lo
habia sido en la carrera del centenario, y una vez
mas la gran asignatura pendiente de Roger Pens-

Siempre al frente de sus empresas o de su equipo Roger
Penske es todo un referente en el motorsport mundial.

ke continuara siendo sin duda la victoria en las 24
Horas de Le Mans, que afo tras afo se le escapan.
Muy significativa ha sido la edicién de este 2025
en el que en una carrera llena de estrategia, y en
un sprint final, estuvo en muy cerca de arrebatar
el triunfo a un equipo Ferrari, que tras dominar la
competicion, vié como sus dos coches oficiales per-
dian la partida frente al Porsche Penske oficial, pues
Porsche ha delegado en la organizacién Penske
Racing su equipo oficial, siendo finalmente el co-
che de AF Corse, equipo privado, y con un excelso
Robert Kubica en un antoldgico relevo de 4 horas,
los que conseguian por un escaso margen de 14 se-
gundos la victoria.

Su préximo reto volver a por la victoria en Las 24
Horas de Le Mans 2026.
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DELAARMUNAA
NURBURGRING P2

Matech 2010. Un camino de aprendizaje

o se puede hablar de la Armufa sin mencionar Al-

deaseca, el pueblo donde vivian mis tios Manuela
y Yeyo. Alli pasamos veranos enteros de nifios, y fue
precisamente en esa época cuando se reforzd mi pa-
sién por los vehiculos con motor. Recuerdo como si
fuera hoy la primera vez que me senté sobre mi padre,
en su Seat 132 con motor Perkins, un taxi que ain hoy
es mi favorito: de la primera serie, sin molduras latera-
les, con aquellos pilotos traseros rectangulares, y las
llantas del 1430. Poco después, con apenas siete anos,
ya conducia yo solo el Peugeot 504 por la era de mis
tios. Me las arreglaba para mirar entre el salpicadero
y la parte superior de aquel enorme volante tipico de
los coches sin direccion asistida.

Fue también en esas tierras donde empecé a ayu-
dar a mis tios: al amanecer, me ponia al volante del
mitico Ebro Super 55, conduciendo por los campos
ya cosechados mientras mi tio cargaba las alpacas
con la horca y mi tia Manuela las iba ordenando en el

remolque. Eramos pocos nifios en el pueblo, asi que
mis hermanos —Javi, Jorge y yo— nos juntdbamos
con quienes habia: Toni, Paco, y los hermanos Cacho
Polo —José Carlos, Tito y Juan Luis—. Tito, por cierto,
ya apuntaba maneras con las motos; sabia instintiva-
mente que el reparto de pesos era clave, y se sentaba
bien adelantado, como los que saben.

La diferencia con los grandes es que nosotros
teniamos menos mufnecos, pero lo supliamos con
entusiasmo, con ganas.

Eramos como una pelicula de submarinos: ape-
nas habia chicas, salvo cuando, de vez en cuando,
aparecian Belén o Esperanza. Nuestra obsesién era
clara: lograr que alguien nos dejase dar una vuelta
en cualquier vehiculo con motor. Nos daba igual
qué: tractores, Vespinos, coches, motos... Todo valia.
Incluso nos entreteniamos haciendo el puente a los

Estudio de fluidos CFD previo a la definicién de la carroceria.
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Otra visualizacién de CFD (distribucién de presiones).

tractores, aunque esperamos —con los dedos cruza-
dos— que eso ya haya prescrito.

Durante afos, mi madre insistié en que no ibamos
a llegar muy lejos. Pero lo cierto es que, por enton-
ces, ya estdbamos en Mayen, a casi 2.000 kildmetros
de Salamanca. Y para haber llegado en bici —o an-
dando—, no estaba nada mal.

La preparacién de 2010 habia comenzado en el
verano de 2009. Como en los equipos de verdad, se
trabajaba con antelacion, desde mitad de la tempo-
rada anterior. La diferencia con los grandes es que
nosotros teniamos menos mufecos, pero lo suplia-
mos con entusiasmo, con ganas. De esas que no se
compran ni se fabrican: se tienen o no se tienen.

Y hablando de todo esto, me viene a la memoria
una anécdota curiosa. A finales de 2009, Toyota F1
anuncioé su retirada de la Férmula 1. Su base opera-
tiva estaba en Colonia, a apenas 80 kilémetros de la
sede de Matech. Aquello nos vino de perlas, porque
nos permitié fichar a Thomas Mattes como respon-
sable de taller. Ex-Toyota, gran profesional y, ademas,
un auténtico apasionado de los BMW.

En 2010, mientras corriamos en Nirburgring, un
grupo de japoneses de Lexus estaba de visita en
Alemania, evaluando si tenia sentido entrar en el
campeonato de GTs. Thomas les ensei6 el box y les
explicd con toda naturalidad que corriamos con dos
GT1 propios, que habiamos fabricado otros dos para
Marc VDS —a los que también dabamos soporte—,
y que ademas manteniamos activos varios GT3 por
toda Europa, a los que proveiamos de recambios y
asistencia técnica.

Uno de los responsables japoneses, intrigado, le
pregunté cuantas personas formaban el equipo. Hay

que recordar que Toyota F1 llegé a contar con cerca
de mil empleados entre Colonia y Japon, y movia un
presupuesto de casi 400 millones de euros al afio. No
tengo claro si con tantos medios llegaron a ganar 50
carreras o ninguna (ironia off, no ganaron ni una),
pero desde luego recursos no les faltaban.

Thomas respondié con total honestidad: “Sixteen”
(dieciséis). El japonés asinti6 con expresién com-
prensiva, repitiendo: “Sixty” (sesenta). Y Thomas, sin
pestafear, aclaré: “No, sixteen. One-six”. Entonces, los
ojos del japonés, normalmente rasgados, se abrieron
como platos, mas redondos que los de un personaje
de anime. Fue un momento glorioso.

Scalabroni no es solo un ingeniero brillante; es un
verdadero Leonardo da Vinci moderno, con una
vision global que va mucho mas alla de lo
puramente técnico.

Con mi amigo Eduardo Giménez como ingeniero
jefe en Marc VDS y su recomendacién de incorporar
a Enrique Scalabroni al equipo, dimos un salto de
calidad enorme. También se sumaron al proyecto a
tiempo parcial antiguos companeros de Epsilon Eus-
kadi: Guillermo Pezzetto, Rodrigo Martinez, Pablo
Alonso, Andoni Larumbe y Billy (ex Racing Enginee-
ring). Un grupo reducido, si, pero con una entrega y
un talento que no se pueden medir en nimeros.

El primer contacto con Enrique Scalabroni fue sen-
cillamente espectacular. Thomas Mutsch —director
de operaciones y también piloto de nuestros GT1y
GT3— y yo escuchamos todas sus propuestas con
atencion antes incluso de hablar de dinero. Fue como
abrir un grifo de conocimiento: ideas, soluciones, y
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Disenios de la carroceria previos para fabricacion.

detalles técnicos que salian a borbotones. Scalabro-
ni no es solo un ingeniero brillante; es un verdadero
Leonardo da Vinci moderno, con una visién global
que va mucho mas alla de lo puramente técnico.

Cuando lleg6 a Mayen, lo comprobé en persona:
no saliamos antes de las 21:45.Y no por disciplina
prusiana, sino porque a esa hora solo nos admitian
en dos restaurantes del pueblo: uno griego y uno
italiano.

Gracias a su llegada, dimos un salto brutal en inge-
nieria, en imagen y, lo mas importante, en resultados.
A ello contribuyé también Dale Gage, disefiador de
Ford en EE. UU., que habia trabajado en el desarrollo
del Ford GT de calle de 2005 —Ila base de nuestro
proyecto. Como ocurre con todos los vehiculos mo-
dernos (y en este caso de forma especialmente com-
pleja), el coche se habia desarrollado utilizando multi-
ples sistemas CAD (programas de disefio asistido por
ordenador) y una larga lista de proveedores. Dale fue
el encargado de coordinar a todos los equipos y de
centralizar la informacién sobre la carroceria.

Tuvimos la suerte de que nos echara una mano di-
rectamente. Se vino unos dias a Alemania para ayu-
darnos, y creo que uno de los motivos que lo conven-
cié fue que le respondiamos los correos que enviaba
desde EE. UU. a horas bastante intempestivas para

Europa. Claro, él pensaba que nos pillaba madrugan-
do...y la realidad es que seguiamos en la oficina a las
21 0 22 horas. Como buen estadounidense aplicado,
valoraba ese nivel de implicacion.

Cuando llegd a Mayen, lo comprob6 en persona: no
saliamos antes de las 21:45.Y no por disciplina prusia-
na, sino porque a esa hora solo nos admitian en dos
restaurantes del pueblo: uno griego y uno italiano.

Dale nos proporcioné el disefio CAD de la piel ex-
terior de la carroceria, el punto de partida para de-
sarrollar el coche. El reglamento nos permitia ensan-
char los ejes hasta 150 mm, pero luego exigia volver
a unas formas exteriores similares a las originales. La
parte trasera de las aletas era critica: influye mucho
en la aerodindmica, ya que es una zona donde se
pueden generar turbulencias. Nuestro coche, ade-
mas, tenia un voladizo trasero muy corto, lo opuesto
a los tipicos disefos de Le Mans.

Scalabroni jugé un papel clave en ese salto
cualitativo.

Los reglamentos de GT buscan permitir ciertas
modificaciones sin romper la esencia del coche ori-
ginal, y al mismo tiempo equilibrar prestaciones
entre modelos muy distintos. ;Cémo lo logran? Du-
rante el disefio, se conceden ciertas exenciones (los
famosos “waivers’, como dicen en la pérfida Albion):

Estudio de disefio del paso de rueda.

por ejemplo, permitir un alerén trasero mas alto sila
forma de la carroceria dificulta el flujo de aire, 0 mo-
dificar la posicion del cambio si el coche original es
de traccién total y se convierte en propulsion.

Una vez en competicién, los organismos como la
FIA, ACO o IMSA utilizan el “Balance of Performance”
(BoP) para igualar a los distintos coches. Antigua-
mente bastaba con ajustar el peso minimo, el tama-
Ao de las bridas de admision o la capacidad del de-
posito y el didametro del restrictor de repostaje, para
igualar tiempos en boxes.

Hoy el proceso es mucho mas sofisticado: se em-
plean simuladores de tiempo de vuelta alimentados
con datos reales de potencia, mapas aerodindmicos
de tunel de viento y, recientemente, hasta se mide el
par motor en las transmisiones para calcular cuanta
energia llega realmente a las ruedas.
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Nosotros logramos algunas exenciones clave gra-
cias a Pierre Caporal, que en aquel momento era el
responsable técnico de la FIA, y también a Daniel
Perdrix, encargado de los aspectos técnicos para Le
Mans. Aquello marcé una diferencia.

Entre 2009 y 2010 el equipo vivié una transforma-
cién profunda. La mejora fue notable en todos los
aspectos. Martin Bartek, el propietario, decidié que
era el momento de dar el salto: participariamos en el
Mundial de GTs y en las 24 Horas de Le Mans. El obje-
tivo estaba claro: consolidarnos como un fabricante
de referencia en las distintas categorias de GTs.

Lo primero que llamé la atencién fue el aspecto de
los coches. Parecian mas refinados, mas evoluciona-
dos. Detras de esa mejora estética habia un cambio
de fondo: pasamos de un proceso de fabricacion
bastante artesanal y con una fuerte dependencia de
Heggemann Autosport, a una dindmica mucho mas
estructurada, propia de los grandes constructores.
Fue un paso decisivo.

Scalabroni jugé un papel clave en ese salto cuali-
tativo. Desde el principio defendié que 2100 mm de
anchura era demasiado para Le Mans. Lo ideal, segun
él, era no superar los 2000 mm. Manuel Leal —hoy en
la F1—y Jean Vinatier (si, el mismo de los espectacu-
lares videos de rallies con el Renault 8 que se pueden
encontrar en YouTube) ya estaban al tanto de nuestras
complicaciones con ese limite reglamentario.

Enrique fue quien hizo los primeros bocetos de un
morro mucho mas redondeado. Ford Alemania nos
apoyaba técnicamente desde su fabrica en Colonia,
aunque sin aportar presupuesto. Nos escanearon el
coche de 2009, evaluaron su carga aerodindmica y
resistencia al avance en el tinel de viento y, ademas,
nos dieron acceso a las simulaciones CFD (Compu-
tational Fluid Dynamics, o dinamica de fluidos por
ordenador) a través de EXA, una empresa con la que
colaboraban habitualmente. Como era un recurso
prestado, tuvimos que esperar a que nos hicieran un
hueco “para becados’, asi que los resultados llegaron
con retraso... pero cuando lo hicieron, confirmaron
lo que ya intuiamos: la cabeza de Scalabroni era un
tunel de viento andante. Apenas se detectaron un
par de detalles menores que se podian optimizar.

Para fabricar las nuevas piezas en fibra de carbo-
no contamos con Capricorn Composite GmbH, una
empresa situada en el poligono industrial del Nir-
burgring. Tuvimos un pequefno malentendido inicial,
que acabo en una grata sorpresa. Scalabroni, como
Adrian Newey y otros grandes, trabaja a mano. En la
reunién con Capricorn nos ofrecieron a una disefia-
dora, Gerlinde, que supuestamente se encargaria de
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“los dibujos”. Pero no era lo que pensabamos: ella no
iba a modelar superficies, sino solo a definir las unio-
nes entre piezas. Aquello nos retrasé unos dias, hasta
gue recurrimos a una agencia para que nos enviara
un disefiador.

Y ahituvimos suerte: llegé Juanjo Espinosa. Un fue-
ra de serie. Incansable y creativo. Se encarg6 de dar
forma en CAD a todas las superficies que Scalabroni
le iba indicando y, ademas, propuso un montén de
ideas para el diseflo mecénico y estético del coche,
pensadas para atraer patrocinadores. Por ejemplo,
disei6é unos pases de rueda ajustados al milimetro,
que permitian el maximo movimiento sin riesgo de
rozaduras, entre muchas otras mejoras que no se
ven, pero que marcan la diferencia.

También hay que destacar a Christoph Werner, con
quien anos mas tarde volvi a coincidir en Porsche.
Fue clave en multiples frentes: disefio, ingenieria de
pista, analisis de datos e incluso en algo tan aparen-
temente trivial como la “coreografia” de los pit stops,
que ayudé a optimizar de forma espectacular.

Cuando empezamos, Christoph apenas tenia ex-
periencia en CATIA —el software de disefo asistido
por ordenador desarrollado en ese pais vecino siem-
pre dispuesto a darnos lecciones... cuando no estan
en huelga—, pero se puso al dia a toda velocidad.
Junto con Juanjo, lograron lo que parecia imposible:
pasar de un proyecto artesanal a un desarrollo de
ingenieria profesional, donde todos los modelos —
motor, escape y un sinfin de componentes mas— se
integraban perfectamente en el conjunto del coche.

Los otros dos grandes saltos de calidad llegaron
por parte de los pilotos —de los que hablaremos
mas adelante— y de todo lo relacionado con la ima-
geny presentacion del equipo: el disefio de boxes, la
decoracién de los coches, el marketing, el hospitali-
ty... Todo ello bajo la direccion de Steve Nesta, que
ademas seguia haciendo fotos espectaculares.

Martin Bartek y Marc van der Straten continuaban
apostando por el proyecto, tanto en el Mundial de
GTs como en las 24 Horas de Le Mans.

La segunda mitad de 2009 pasé en un suspiro, entre
las carreras con los GT1 y GT3 y el disefio del coche
de 2010. Teniamos por delante una lista larga de cam-
bios importantes: nuevo motor, de 5.3 litros en lugar
de 5.0, nueva centralita Magneti Marelli (obligatoria
por reglamento, en lugar de la Bosch), nuevo cambio
—Xtrac, reemplazando al Hewland—, carroceria com-
pletamente nueva... y un sinfin de detalles mas.

Y, de repente, llegaron las vacaciones de Navidad.
Era 22 0 23 de diciembre, y yo tenia un vuelo a Ma-
drid desde Duisseldorf, donde iba a encontrarme con

Decoracion utilizada para la presentacioén en Paris. Sugeri el
naranja una noche alineando el coche en Paul Ricard y me
sorprendid ver que lo eligieron y lo bien que quedaba.

Frauke. Le apasionaban tanto las carreras como las
matematicas; venia a todas las pruebas que podia, nos
hizo un montén de calculos matematicos inspirados
en el excelente libro de Jorge Segers, Analysis Tech-
niques for Racecar Data Acquisition (muy recomenda-
ble), y hasta se encarg6 de la gasolina en las 24 Horas
de Spa 2009 con los GT3. Pero también era muy ale-
mana, en el mejor sentido de la palabra: puntualidad
estricta, y mas aun en fechas con tanta gente de viaje.

Yo tenia previsto ir a trabajar un rato por la ma-
fana y luego coger el tren a Dusseldorf. Me pare-
cia una buena idea arrancar el coche antes de irme,
para poder marcharme tranquilo. Pero el resto del
equipo no compartia mi entusiasmo. Empezaron
con las tipicas excusas: “no es necesario’, “ya arran-
camos el motor con la nueva centralita en el banco
de pruebas’, “la caja de cambios y el diferencial ya
se probaron en Inglaterra”...

Aun asi, insisti. Aunque era el Unico que tenia un
avién que coger ese dia —los demas vivian a menos
de 100 km—, logré convencerlos. No fue una impo-
sicién, pero quiza ya tenia cierta autoridad moral, o
simplemente estaban cansados de discutir. Aun sin
mucha conviccion, accedieron a arrancar el coche.
Imagino que algunos improperios en silencio si que
me dedicaron.

El coche de 2009 llevaba el volante de inercia del
motor de calle, enorme. Tan grande que habia que
recortar el fondo del coche e incluso hacer un ca-
jeado en la tabla de Jabroc que exige el reglamento
GT1. Por si alguien no lo sabe, el Jabroc es una made-
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El trabajo de Steven Nesta para mejorar la presentacion y el marketing del equipo fue espectacular.

ra densa, curiosamente no flota, con una densidad
cercana a 1.25, pensada para resistirimpactos. En los
GT3, el volante de inercia llegaba a sobresalir por de-
bajo del fondo plano.

Como ingeniero jefe de un proyecto asi, uno se
pasa mucho tiempo escuchando a expertos que
dominan mejor cada é4rea especifica. A veces uno se
siente como un analfabeto con cargo. Pero también
tiene una ventaja: puedes pedir cosas sin tener que
justificar cada paso técnico para conseguirlas.

Venia escarmentado de mi etapa en el LMP1 de
Epsilon Euskadi, donde los problemas con el motor
de arranque fueron una constante.

Asi que pedi un volante de inercia mas pequeiio.
;Cudnto mas pequeno?, “lo mas pequefio posible,
que no haga falta recortar el fondo plano ni tocar
la madera de Jabroc”. Los de Xtrac hablaron con los
motoristas, hicieron sus célculos, y nos fabricaron
un volante compacto. Era posible gracias a que usa-
bamos un embrague de carbono de tres discos con
apenas 160 mm de diametro.

Un volante de inercia pequeno y aligerado tiene
una ventaja clara: permite que el motor suba de
vueltas con mas alegria. Ademas, permite montar
una corona para el motor de arranque también de
tamano reducido. Todo sonaba muy bien sobre el
papel... hasta que llegé el momento de poner el co-
che en marcha.

El arranque estaba previsto justo cuando yo tenia
que salir hacia Disseldorf, por si se complicaba algu-

na conexion de tren. Aparentemente era un tramite,
algo rapido... pero, como suele pasar, se torcio.

Venia escarmentado de mietapa en el LMP1 de Ep-
silon Euskadi, donde los problemas con el motor de
arranque fueron una constante.Y aunque en los Ford
GT3 de Matech en 2009 la cosa fue algo mejor, alin
arrastrdbamos ciertas limitaciones. Asi que para el
modelo 2010 propuse montar dos motores de arran-
que. Los alemanes asintieron sin decir ni palabra.
Nunca supe si fue por su gusto por la simetria—algo
que valoran mucho— o porque sabian que vengo
de un pueblo con carcel y me habian visto manejar
una navaja mariposa con cierta soltura.

Llega el momento: bateria auxiliar conectada,
como manda el protocolo. Los coches de carreras
llevan un cortacorriente general, y un interruptor
adicional para el encendido. Como casi todos tienen
carter seco, lo habitual es dar al motor de arranque
sin encender el motor, solo para que suba la presion
de aceite antes de que las bujias empiecen a produ-
cir chispas.

El primer mecanico acciona el pulsador del motor
de arranque vy... nada. Exactamente lo mismo que
cuando alguien me lanza una indirecta evidente es-
perando que reaccione: ni me inmuto.

“;Qué parte de‘una bateria enorme conectada
directamente al motor de arranque’no has
entendido?”

Probamos de nuevo, con idéntico resultado. Al-
guien propone medir la corriente en el cable positi-
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vo del motor de arranque, aunque todos sabiamos
ya qué iba a pasar: la pinza amperimétrica marca
fuera de escala. El motor no gira, y la corriente se
dispara a niveles absurdos. Demasiado consumo,
cero movimiento.

Entonces encontramos una vieja bateria Red Top
Varley de tamafo industrial. La conectamos direc-
tamente al motor de arranque, sin pasar por los
circuitos del coche. Y por fin, el motor gira. No solo
es0: gira con ganas, a unas 300 rpm. Mas tarde des-
cubri que, en realidad, bastaban unas 180 rpm para
arrancar, pero en aquel momento fue una revela-
cion.

Yo ya estaba contra reloj para coger el tren, asi
que mandé un email urgente a Xtrac explicando la
situacion: necesitdbamos tres baterias, una de ellas
de gran capacidad y conectada directamente al
motor de arranque, para poder poner el coche en
marcha. En resumen: el sistema estandar no servia.

Nos respondieron pronto. Su sugerencia fue que
midiéramos la caida de tension en el desconectador
de la bateria. Y ahi perdi la paciencia. Sin soltar ni
una sola palabrota —aunque se oian los golpes de
mis dedos en el teclado desde el taller— les escribi:
“;Qué parte de ‘una bateria enorme conectada directa-
mente al motor de arranque’ no has entendido?”

La respuesta fue casi cémica: nos recordaron que
nosotros habiamos solicitado un volante motor con
una corona pequena. Y eso, precisamente, era lo que
nos habian enviado.

Afortunadamente, poco después —nunca sabre-
mos si por iniciativa propia o porque les pitaban
los oidos— accedieron a fabricar una corona mas
grande para probar. Una pieza “provisional’, claro. O
como decimos en el mundo de las carreras: provisio-
nal para siempre.

Esa es la que homologamos. Esa es la que segui-
mos usando. Las fotos en la ficha de homologacién
lo dejan claro.

Los deméds se fueron tranquilamente a casa, y ami
me tocd lo de siempre: correr, correr y correr para
llegar a tiempo a los distintos trenes y acabar apa-
reciendo en el aeropuerto sudado, pero satisfecho
por haber cumplido. Eso si, parece que mi odisea
no fue lo bastante convincente para justificar el re-
traso... Cosas de diferencias culturales.

Entonces se nos ocurrié una solucion creativa:
bascular el motor hacia adelante, girandolo sobre
un eje imaginario que pasara por los centros de las
transmisiones.

Steve tenia en mente una presentacion especta-
cular para la prensa en Ronda, en el circuito Asca-
ri, coincidiendo con unos entrenamientos en Por-
timao esa misma semana. Por suerte, no se hizo.
Digo por suerte porque rompimos tres motores en
dos dias. Asi que Jirgen y Stefan Kahlke tuvieron
gue hacer un viaje exprés desde Nirburgring hasta
Ronda, cargando con dos motores en una furgone-
ta y con cara de mision urgente.

Y aqui llega otro giro dramatico de los aconteci-
mientos. Al meternos de lleno en el disefio del coche
para 2010, detectamos que habia margen para bajar
el conjunto motor-caja unos 20-25 mm. Eso significa-
ba reducir el centro de gravedad en unos 5 mm, algo
que se nota —y mucho— en el crono por vuelta. Pero
Nnos preocupaba que esa ventaja se viera anulada por
un ajuste del famoso “balance of performance”: por
ejemplo, reduciendo el didmetro de la brida de admi-
sion.

Ademas, bajar el motor tenia otros inconvenientes.
La parte trasera de la caja de cambios quedaba mas
baja, lo que reducia el angulo del difusor trasero y, por
tanto, perjudicaba la eficiencia aerodinamica. Y las
transmisiones trabajaban con mayor angulo, lo que
empeoraba su eficiencia y fiabilidad por el aumento
de temperatura en la grasa de los homocinéticos.

Entonces se nos ocurrié una solucion creativa: bas-
cular el motor hacia adelante, girdndolo sobre un eje
imaginario que pasara por los centros de las trans-
misiones. Asi, la parte trasera de la caja quedaba un
poco mas alta y gandabamos margen para aumentar
el angulo del difusor. Sobre el papel, era una idea fan-
tastica. Pero ya se sabe que el papel, como el Excel, lo
aguanta todo.

Como ya contamos, se rompieron dos motores
en apenas unos dias, todos empezamos a ponernos
nerviosos. Nadie sonreia, y eso suele ser mala sefial:
significa que ya hay quien esta pensando en a quién
echarle la culpa.

Roush nos informé de que el problema habia sido
un gripado de los cojinetes axiales del cigliefial... Y si,
todo apuntaba a que lainclinacién del motor —nues-
tra brillante idea— podia haber contribuido. Aunque
ellos lo habian aprobado, nos quedamos mas tran-
quilos al encontrar el correo electrénico con su visto
bueno por escrito. El alivio fue inmediato. Siempre es
mejor tener respaldo documental cuando las cosas se
tuercen.

Pero eso, como dicen, es solo el principio. La tempo-
rada 2010 fue apasionante. Aunque eso merece con-
tarse en otro capitulo.

Texto y Fotos José Santos
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LA GENIAL CORREDORA QUE MEZCLO LAS PISTAS

Dr. Félix Pedro

v 4
e DEESQUI CON EL ASFALTO DEL GRAN PREMIO
Garcés Lanciego

Mujer y deportista brillante deslumbré en un mundo de hombres, sacando el
maximo de sus innatas cualidades para callar todas las bocas tanto de los varones
como de las mujeres, que veian en ella un espejo, que ensombrecia a sus maridos

o companeros hombres.

Divina Galica, una pionera britanica tanto en las pistas de esqui como en las de
carreras, ha tenido una vida deportiva marcada por la velocidad.
Matt Bishop conoce su increible historia.

ivina Galica nunca tuvo la intencién de ser piloto
de carreras. Al contrario, el esqui fue su primer en-
tusiasmo deportivo y, en muchos sentidos, sigue sien-
do su mayor amor deportivo. Nacida en Bushey Heath,
Hertfordshire, en una familia de clase media, pero no

especialmente adinerada, en agosto de 1944 (si, tiene
80 anos), “Divi’, como siempre la llamaban, se inicié en
las pistas de esqui a la edad de cuatro afios, cuando su
madre June llevé a los cuatro mayores de sus seis hijos
de vacaciones a Lenk, Suiza.

“Mamd habia reservado el viaje con la esperanza
de que papd [Wladyslaw] pudiera unirse a nosotros’,
recuerda, “pero no lo hizo. Tenia un problema de cora-
z6n y una granja que cuidar en casa, asi que no quiso
ir. Ella se quedé decepcionada, y fue una pena. Murié
dos anos después, cuando yo tenia solo seis afios, asi
que, para ser honesta, apenas lo recuerdo. Era polaco.
El y mamd se habian conocido en Londres durante la
guerra, cuando él trabajaba para un departamento del
MI5, como una especie de espia. Era el segundo marido
de mamd. Su primer marido habia muerto en la guerra,
como tantos otros”.

"Asi que mi madre no tenia ninguna ambicién con
respecto a mi esqui, aunque debi de brillar bastante
pronto, y nos fuimos de viaje para esquiar todos los
anos durante varios anos después de ese primero, por-
que cuando tenia 15 anos me descubrié Ros Hepwor-
th, que dirigia el club de esqui DHO (solo descenso) en
Wengen [Suiza]. Bajo la guia de Ros, comencé a parti-
cipar en eventos juveniles en Suiza, y gané bastantes,
asi que cuando tenia 18 afios me seleccionaron para
entrenar con el equipo olimpico femenino britdnico de
esqui en Val d'Isére [Francia]”.

“Al diablo con el miedo. Ademas, caerse sobre la
nieve no duele tanto”

“Hay que tener en cuenta que en aquella época muy
pocos britdnicos esquiaban, y que yo no tenia dema-
siada competencia. Asi que, a los 19 anos, me eligieron
para competir en los Juegos Olimpicos de Invierno de
1964 en Innsbruck [Austria] y dos afos después gané
mi primera carrera de descenso para adultos, en Bari-
loche [Argentina]. En 1968 esquiaba bastante bien. Ter-
miné tercera en dos carreras de descenso del campeo-
nato mundial, en Bad Gastein [Austria], y Chamonix
[Francia], algo que las chicas britdnicas simplemente
no hacian en aquella época, y me nombraron capitana
del equipo olimpico femenino britdnico de esqui para
los Juegos Olimpicos de Invierno de 1968 en Greno-
ble [Francia] y de nuevo cuatro afios después para los
Juegos Olimpicos de Invierno de 1972 celebrados en
Sapporo [Japén]. En los Juegos Olimpicos de 1968 que-
dé octava en el eslalon gigante y séptimo en la misma
prueba en 1972. Pero en realidad siempre preferi el des-
censo al eslalon’.

Cumplié 28 anos en 1972, cuando pensé que su
carrera como esquiadora profesional habia termina-
do (no fue asi).

“Me preguntaba qué hacer a continuacion: dirigia
una tienda de ropa de esqui en Sydney Street [Chelsea,
Londres] con Gina Hathorn [una companera esquiado-
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Valentina lliffe, Carol Blackwood, Gina Hathorn y Galica,
Juegos Olimpicos de Invierno de 1972.

Galica termind 15°en la Carrera de Campeones de 1977
con su Surtees TS19 favorito.

ra profesional] durante un tiempo cuando, de repente,
en 1974, John Webb [el famoso y veterano director eje-
cutivo de Brands Hatch ] me invité a participar en una
carrera de celebridades de Ford Escort en Oulton Park .
Tenia 30 anos y, sinceramente, ni siquiera habia visto
una carrera de motor antes, y mucho menos competi-
do en una. Pero pensé en intentarlo y, para mi sorpresa,
terminé segunda, superada solo por Chay Blyth [el re-
gatista y remero que dio la vuelta al mundo], que esta-
ba participando en su tercera carrera de celebridades
de Ford Escort. Si no hubiera tenido esa experiencia,
tal vez nunca hubiera pensado en probar suerte en el
automovilismo, pero John quedd impresionado, y me
inscribié en un curso de capacitacion en Brands Hatch.
Me encanté y resulté que no se me daba tan mal’.

“Empecé a competir, en karts, Formula Ford y luego
Clubmans, y fue como companera de equipo de Nick
Whiting, en un Ford Escort Special Saloon de Club-
mans donde me inicié en las carreras en 1975. Nick era
brillante en esos autos, gané muchisimas carreras en
ellos, y su hermano Charlie [que mds tarde disfrutaria
de una brillante carrera con Brabham y la FIA en For-
mula 1] era nuestro mecdnico”.
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En1979, Galica compra un March 792 para competir en el AFX-Aurora Championship. Aqui en Niirburgring.

“Recuerdo mi primera carrera en mojado, que fue
en Brands Hatch. ‘No te preocupes, tienes neumdticos
desgastados, me dijo Nick. Asi que entré en Paddock
Hill tan rdpido como lo habia hecho en seco, y me fui
directo al muro de neumadticos. Fue un impacto enor-
me. No me lastimé, pero el auto quedé destrozado. Me
agarré al volante y se doblé cuando chocamos con-
tra el muro. Deberia haberlo conservado, ya que Stir-
ling [ Moss ] conservé sus volantes doblados de varios
de sus choques”.

“Nick era encantador, muy amable conmigo, y
aprendi mucho de él. Hice dos temporadas de la Shells-
port International Series con él en 1976 y 1977, y nos
fue bien. El primer afio obtuve varios puestos decentes:
cuarto en Thruxton y Mallory Park , quinto en Snetter-
ton, sexto en Brands Hatch y Oulton Park , pero nues-
tro coche era un Surtees TS16 F1 y era complicado de
conducir. John me pidié que intentara clasificarlo para
el Gran Premio Britdnico de 1976 en Brands Hatch y,
por supuesto, no pude hacerlo. Fue mi primer intento
de campeonato mundial de F1 y, como digo, el coche
realmente no estaba a la altura”.

Una vez mas, esta siendo modesta. Si, no logré la ca-
lificacién, pero marcé una vuelta de clasificacion mas
de un segundo mas rapida que la que habia logra-
do Mike Wilds con su Shadow DN3, y casi dos segun-
dos mas rapida que la mejor de Lella Lombardi con
su Brabham BT448B.

“Nick era genial, como digo. Antes de cada carrera,
se acercaba a mi coche en la parrilla, y me daba un
golpecito en el casco. Solia decir que era nuestro
golpecito de la suerte”.

En 1977, los hermanos Whiting la habian actualiza-
do a un monoplaza Surtees F1 mas nuevo, un TS19.
“La Shellsport International Series de ese ano fue muy
divertida. EI TS19 era un coche maravilloso, y conseguf
cuatro podios en él (en Snetterton, Mallory Park, Do-
nington y Brands Hatch) también logré la vuelta mds
rdpida tanto en Donington como en Brands Hatch. Ter-
miné sexta en el campeonato y lo habria hecho mejor
si no hubiera tenido cinco abandonos seguidos. Tony
Trimmer lo gand con bastante facilidad. Sin embargo,
casi lo gané en Donington. Hicimos una gran carrera
juntos. Ese ano también corri con un Lola T490 en la
entonces nueva serie Sports 2000, en la que gané 10
carreras con dicho coche. Terminé segunda en el cam-
peonato, y lo habria ganado si no hubiera tenido que
perderme una carrera para competir con el Surtees en
la Shellsport International Series”.

“Nick era genial, como digo. Antes de cada carrera, se
acercaba a mi coche en la patrrilla, y me daba un gol-
pecito en el casco. Solia decir que era nuestro golpecito
de la suerte. Me senti destrozada cuando, varios afios
después [en 1990], fue asesinado. Los hombres que lo

N 7 ;

El lanzamiento de Hesketh en la F1 en 1978 fue en Silverstone,
momento en el que Galica era el Gnico piloto del equipo; Lord
Hesketh ya no estaba, en sus mejores momentos,
econémicamente hablando.

hicieron nunca han sido condenados, incluso ahora,
pero fue un asesinato entre bandas. Tengo entendido
que un grupo de gdnsteres pensé que Nick los habia
visto haciendo algo ilegal, asi que tuvieron que elimi-
narlo. Enviaron a cinco hombres a su taller, cerca de
Brands Hatch, que lo golpearon, lo llevaron a Rainham
Marshes [Essex] en el maletero de su coche, luego lo
apunalaron nueve veces y le dispararon dos veces. Su
cuerpo no fue encontrado durante semanas. Nos hici-
mos grandes amigos. Fue increiblemente angustioso.
En su funeral lloré a mares. Simplemente terrible”.

En 1978, con el patrocinio del fabricante de cama-
ras Olympus, participé en la carrera de Zandvoort del
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Galica durante los entrenamientos del GP de Argentina de
1978 con el Hesketh 308E.

Campeonato Britanico de Féormula 1 con su Surtees
TS19,y en Thruxton con un McLaren M23, terminan-
do segunda con el Surtees a solo medio segundo del
coche similar de Bob Evans, y séptima con el McLa-
ren. A principios de 1978 habia tenido otra oportuni-
dad en Pukka F1.

“Peter Hunt, el hermano de James Hunt, decidié
convertirse en mi representante. A través de las co-
nexiones de James con Hesketh, llegé a un acuerdo
para que corriera con un Hesketh 308E en las dos
primeras carreras del Campeonato Mundial de F1 de
1978, en Buenos Aires, y Jacarepagua. Fui a Easton
Neston, la residencia familiar de Lord Hesketh, para
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Con Gary Brabham en el ‘85 en el Thundersports Shrike P15.

echar un vistazo al coche, que estaba pintado con los
colores de Olympus. Me dieron medio dia de prue-
bas en Snetterton, donde llovid, luego lo enviaron a
Sudamérica.

“Asi que, cuando llegué alli, tuve que intentar calificar
un auto mediocre, que nunca habia conducido en seco, y
en dos circuitos desafiantes, que nunca habia visto antes.
Tenia una caja de cambios de seis velocidades, y el viernes
en Argentina me di cuenta de que la palanca de cambios
simplemente no entraba. Niki Lauda [que entonces con-
ducia para Brabham] se dio cuenta de que habia tenido
problemas, y se acercé a hablar conmigo al respecto. Dile
a tus mecdnicos que cambien el cilindro maestro del em-
brague, me dijo. Asi lo hice, y de repente la caja de cam-
bios estaba bien. Pero, después de haber perdido las dos
sesiones del viernes por ese problema, de tal manera que
el sdbado estaba desesperada por recuperar el tiempo
perdido”.

“Tuve que calificar un coche mediocre, que nunca
habia conducido en seco en dos circuitos dificiles”.

“Al principio de esa sesién, Mario Andretti y Ronnie Pe-
terson , con sus Lotus 78 Wing Cars, me adelantaron en
la gran curva de 180 grados a la derecha, Curvon de Sa-
lotto, y vi que no se elevaban al pasar a toda velocidad.
Asi que en mi siguiente vuelta traté de acelerar a fondo.
Fue un error: mi Hesketh ciertamente no tenia el nivel de
carga aerodindmica del Lotus, hice un trompo hacia el in-
terior del circuito y el auto se partié en dos contra un pos-
te de los comisarios. Afortunadamente, no me lastimé ni
tampoco los comisarios, pero era demasiado tarde para
reconstruir el auto para la clasificacion’.

“Al dia siguiente vi la carrera con Marlene Lauda, la
entonces esposa de Niki. Niki termind segundo, y Ma-
rio gand. En un momento dado, Marlene me dijo: ‘No te
preocupes por no haber clasificado. Niki me dijo que ni
siquiera él hubiera podido clasificarse con ese montén
de chatarra de Hesketh! Tampoco pude clasificarme en

Terminada su carrera en los monoplazas probé con los grupo
Cdestacando también en esta especialidad.

Jacarepagud dos fines de semana después. Ojald hubiera
participado en esas dos carreras con el Surtees TS19. Era
un coche mucho mejor que ese viejo Hesketh. Niki tenia
razén en eso’.

PERO 1978 TERMINO CON UN BUEN
RESULTADO

“Fred Opert me invité a Hamilton [Canadd] para com-
petir con un Chevron B39 junto a Keke Rosberg, que tenia
un Chevron B45 mds nuevo. Estdbamos patrocinados
por un fabricante de condones, Sheik, y nuestros coches
eran de color rosa brillante. Supuse que Fred organizaria,
y pagaria mis vuelos, pero, el dia antes de que pensara
que debia volar, una mujer presa del pdnico de Labatt [la
cervecerial, el patrocinador de la carrera, me llamé para
preguntarme si asistiria a su evento de prensa previo al
fin de semana. Bueno, era la primera vez que oia hablar
de ello. Asi que corri a Heathrow, donde Labatt me habia
comprado un asiento en el Concorde. Volé a Mach 2 a
Nueva York, JFK, desde donde me trasladaron en limusi-
na a LaGuardia, otro aeropuerto de Nueva York, donde
un jet privado de Labatt me llevé a Hamilton”.

“En el Concorde me habia sentado al lado de un
hombre encantador, y habiamos bebido un montén de
buen vino tinto juntos. Estaba como loca. Casi me ha-
bia vuelto sobria cuando hice la conferencia de prensa
de Labatt. Al dia siguiente erala carrera. Terminé quinta
en el B39, detrds de Keke [el ganador], Price Cobb , Bo-
bby Rahal y Danny Sullivan”.

“En 1979 formé mi propio equipo, con dinero, que ha-
bia pedido prestado al banco, para patrticipar en el Cam-
peonato Britdnico de Formula 1 Aurora AFX. Compré
un March-Hart 792, que era un coche de Férmula 2 con
efecto suelo. No tenia suficiente dinero para completar
ninguna de las dos temporadas, pero quedé quinta en
Donington en 1979y sexta en Oulton Park en 1980"

Una vez mas, Divi se muestra modesta. Con su coche
de F2 de 2 litros s6lo fue superada por coches de F1
de 3 litros de fabrica en Donington en 1979, en 1980

{HARY

Una vuelta en un Ford Cargo para Galica en los aios 80.

su March 792 ya estaba un poco viejo para competir
conlos F1.

“Aparte de Brian Redman, y Niki Lauda, que eran ge-
niales, la mayoria de los pilotos de primera clase fueron
bastante amables conmigo durante mi carrera como
piloto, pero no los llamaria verdaderos amigos. Para ser
honesta, no querian que una mujer les aguara la fiesta,
y siempre estaban muy interesados en ganarme. Sus es-
pOsas y novias tampoco querian que estuviera cerca. Las
chicas eran bastante agradables, pero habrian sido mds
felices si yo no hubiera estado alli”.

He tenido una vida fantastica, maravillosamente
privilegiada

“La Unica serie que hice que era diferente fue la de ca-
rreras de camiones, que hice en los afios 80, como parte
del equipo de Rod Chapman. Esos camiones Ford Cargo
grandes y pesados eran geniales, y muy fdciles de condu-
cir. Corrimos por toda Europa con ellos, y gané bastantes
premios. Recibia premios en efectivo (ddlares estadouni-
denses) hasta el décimo puesto, asi que me fue bastante
bien econémicamente. Estaban limitados a 100 mph, lo
que se controlaba mediante los tacégrafos estdndar en
las cabinas, pero todos doblaban las agujas para que pu-
diéramos ir mds rdpido. Haciamos fiestas maravillosas
por las noches”.

Divina habia pensado que su carrera de esqui ha-
bia terminado después de los Juegos Olimpicos de
Invierno de 1972. Pero estaba equivocada. A los 47
anos fue seleccionada para representar a Gran Bre-
tana en los Juegos Olimpicos de Invierno de 1992
en Albertville, Francia, y al afo siguiente rompio el
récord de velocidad femenino britanico, alcanzan-
do 124,709 mph. Cuando entré en la cincuentena,
después de haber puesto fin a su carrera de esqui,
se mudo a los Estados Unidos, donde ha vivido des-
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de entonces. Participd en algunas carreras de motor
mas, una de ellas en una ronda de la Barber Pro Se-
ries en la que participd el actual director ejecutivo de
McLaren Racing, Zak Brown, simplemente porque
necesitaba el dinero, antes de reinventarse como en-
trenadora de pilotos, primero para la Skip Barber Ra-
cing Schooly luego parala Bertil Roos Racing School.

Ahora jubilada y viviendo con su gato Ginger en
una autocaravana en Sebring , Florida, ;extraina
el Reino Unido?

“Si, extrano a mis viejos amigos y extrario los bonitos
pueblecitos. Pero no he ido desde 2019, antes del Co-
vid. Para ser honesta, ni siquiera he actualizado mi pa-
saporte, asi que tengo derecho a residir en los EE. UU,,
pero no puedo viajar al extranjero. De hecho, ahora
me duelen demasiado la espalda, y las rodillas para los
vuelos largos (como resultado de las lesiones que sufri
al esquiar, y al competir en carreras de coches), asi que
supongo que es posible que nunca vuelva a ver mi tie-
rra natal’.

“Este ano empecé a sentirme vieja. Antes me encan-
taba correr, y jugar al tenis, pero, aunque todavia cami-
no mucho, ya no puedo correr ni jugar al tenis. Al prin-
cipio eso me molesté, pero ahora me he adaptado. Hay
que hacerlo. Aun asi, echo de menos [hace una pausa
mientras busca la palabra justa] laemocioén. Si, la emo-
cioén. La echo de menos’”.

Pero ;hay algo en la lista de cosas por hacer de Divi
que aun deba ser descubierto?

Se rie y dice: “He tenido una vida fantdstica, maravillo-
samente privilegiada, y no me arrepiento en absoluto.
Pero si, hay tres cosas en mi lista de deseos. La primera
es que me gustaria subir al sendero de los Apalaches en
Connecticut, que solia visitar con regularidad en el pasa-
do. Me encantaba correr alli. Ahora podria caminar has-
ta alli. Seria maravilloso, porque es un lugar realmente
hermoso. La segunda es que me encantaria ir a esquiar
una ultima vez. ;Y la tercera? Bueno, probablemente
te reirds, pero soy una gran fan de Lewis Hamilton . La
forma en que afronté los obstdculos en su camino para
hacer lo que ha hecho, como hombre negro, fue y es in-
creible, y, como mujer que tuvo que enfrentar diferentes
obstdculos, lo considero un alma gemela y, si, una inspi-
racion. Es un piloto brillante y una persona maravillosa.
Nunca lo he conocido, pero me encantaria hacerlo. Seria
un honor incluso estrecharle la mano”.

Hoy ‘Divi’ vive en Florida, con el suefio de conocer a
suhéroedelaF1...
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LIMITE MOTOR

ENTREVISTA A

MANUEL MUNIENTE

Dr. Jesus Garcés

Fotos: Jesus Garcés / Aymami Foto Racing / Manuel Muniente

Manuel Muniente un campedn discreto, que esta
de vuelta para alegria de todos los aficionados

Mi objetivo siempre fue ser piloto profesional, y tuve la suerte de empezar de
muy joven.

oy tenemos una cita super interesante con uno

de los grandes volantistas de los rallyes espafio-
les, todo y que en estos momentos esta disputando
una categoria, vamos a decir, poco seguida des-
graciadamente, pero muy interesante, muy refida,
muy disputada como es el Campeonato de Espaia
de Rallies* para Vehiculos Histéricos.

Campedn de Espana de rallies de tierra, piloto
oficial de Peugeot, un historial tremendo de parti-
cipaciones en pruebas de todo tipo, incluso en el
Campeonato del Mundo, un volantista nato, y una
persona especialmente querida por la relacién que
tuvo con el que os comenta hace afos con el equi-
po universitario de carreras. Hablamos de Manuel
Muniente.

LM- ;Qué tal Manuel cémo estds?

MM- Hola, buenas tardes, Jesus. Pues muy bien, muy
bien, aqui recuperandonos de la ultima carrera.

LM- Muy bien, en primer lugar, enhorabuena por la
victoria en el Rally de Avilés, ya casi, matemdticamente
podriamos decir que has renovado el Campeonato de
Espana.

MM- Bueno, matematicamente no, porque este afio
se contemplan dos campeonatos, uno que es el Cam-
peonato, digamos, pre-2000, que es donde estaba
ubicado en mi coche, que se retienen cinco resultados.
Nosotros como en el primer Rally Costa Brava tuvimos
un problema mecanico, no pudimos acabar, pues he-
mos hecho cuatro rallies restantes, con lo cual todavia
guedan dos, y todavia matematicamente no podemos

cantar victoria, deberiamos rematar en estas dos ulti-
mas pruebas que restan. Y después, paralelamente, se
ha hecho este afio un Campeonato absoluto, que eng-
loba todas las categorias y todos los campeonatos, que
en este puntual también retienen los siete resultados.

Entonces, al haber pinchado, digamos, en la primera
prueba, pues nos obliga a todos los pilotos que tene-
mMos aspiraciones, pues a hacer practicamente todo el
campeonato. Ahora vamos lideres en el Campeonato,
después de esta ultima prueba de Avilés, y afrontare-
mos el Rally de Tenerife y después, si Dios quiere, el
de Coruna, en Rias Altas. Recuerdo que cuando com-
partiamos carreras en el equipo FMC-UCAV, teniamos
siempre, como diria yo, esa incégnita de que el Cam-
peonato era Como un poco corto.

“Teniendo en cuenta que el 100% de pilotos que
hacemos el Campeonato de Historicos, pues no
somos profesionales, creo que es una muy buena
opcion para estar en forma, disputar un
Campeonato oficial, y al final no deja de ser un
Campeonato de Espana”

LM- ;Notas que ha mejorado la participacion, el nivel
de tus oponentes, y el nivel de las mecdnicas? ;Cémo lo
ves ahora el Campeonato de Historicos?

MM- Bueno, si, se han ido buscando férmulas para
tener mayor participacion, mas vehiculos, mas pilotos,
se buscan férmulas para poder mejorar tanto la parti-
cipacioén de pilotos, y también dar cabida a nuevos ve-
hiculos, en diferentes categorias.

Desde hace dos ainos en que se estableci6 la cate-
goria pre-2000, para coches ya homologados antes
del 2000, en el cual estamos compitiendo. En lo que
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Rally Rias Bajas 1999. Copi Diego Vallejo..

al nivel del Campeonato, pues bueno, es variopinto ,
y hay pilotos que van a buen ritmo, que dan un cier-
to nivel al Campeonato, y bueno, poco a poco se van
estudiando férmulas de cara a tener mas repercusion,
aungue no cabe duda que el Campeonato actual de
velocidad de vehiculos modernos, pues es otra dimen-
sidn, no cabe ninguna duda, pero teniendo en cuenta
que el 100% de pilotos que hacemos el Campeonato
de Historicos, pues no somos profesionales, creo que
es una muy buena opcién para estar en forma, dispu-
tar un Campeonato oficial , y al final no deja de ser un
Campeonato de Espaia.

“Yo creo, que no cabe duda, que aporta mucho mas
un piloto que entienda la mecanica, que sepa en
todo momento como funcionan los sistemas, que
al menos se pueda aproximar, y tener soluciones
o ideas o experiencias de cara a poder mejorar los
vehiculos”
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Rallye Cales de Palafrugell 2024 Costa Brava 1996. Seat Ledn
Cupra GR.N. Copi Nicolds del Corral.

LM- Exacto, leia hace poco en un, vamos a decir, un
articulo sobre tu persona, que desde pequefio siem-
pre habia soiado en ser piloto profesional, y de hecho
toda tu trayectoria, cuando comenzaste como piloto
con tu hermano, iba encaminado en esa direccion,
cuando por fin conseguiste un volante oficial, ;cudl
fue tu sensacién, de haber conseguido ya tu suefio o
de haber empezado de alguna forma a vivir tu suefio?

MM- Pues el haber empezado, si de haber empe-
zado, efectivamente, de haber logrado un suefio,
pero de haberlo comenzado también, jpor qué?
Porque debian llegar los resultados, ;no? Siempre,
bueno, uno es joven y quiere dedicarse a ese sue-
fo de tratar de ser profesional y bueno, cuando te
pichan, digamos, como primer piloto, como fue mi
caso, pues decidi dedicarme al 100% en esta nueva
trayectoria de mi vida. Yo soy nacido en Barcelo-

Rally RACE Tierra Gijén 1991.Seat Marbella Copa. Copi Javier
Muniente.

na, me desplacé a Madrid para estar mas integra-
do con todo el equipo, y poder aprender y aportar
las maximas ideas, y experiencias que yo también
habia tenido, y a partir de entonces, pues, se abre
otra dimensién de lo que es correr, de lo que es en-
tregarte al maximo desde el primer metro y, sobre
todo, estar con ojo avizor, y aprender muchisimas
cosas, ;no? Efectivamente, el suefio es, o era en
este caso, poder optar a hacer algunas pruebas del
Campeonato del Mundo o incluso establecerte en
el Campeonato del Mundo.

Hicimos algunas carreras a nivel privado para coger
experiencia, pero desgraciadamente el Campeonato
del Mundo, como sabéis, aparte de la experiencia, ne-
cesitas muchos recursos, y estar un par o tres de afios
como minimo para aprender un poco, a conocer lo
que es el Campeonato. Hicimos algunas carreras para
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Rally Internacional Corte Inglés 1996. Peugeot 106 Rallye GrA. Copi Joan Ibdfiez.

coger experiencia, que me sirvieron también para
poder afrontar también el Campeonato Nacional de
Espana, y la verdad que contento con los resultados, y
con mi palmarés hasta la fecha de hoy.

Después las cosas cambian, pues bueno, ya no
te dedicas profesionalmente, y retomas de alguna
manera la competiciéon de una forma u otra, como
hicimos con el equipo de la universidad de Avila

LM- Has hecho un comentario sobre el que me
gustaria profundizar. Cuando has dicho que querias
aportar al equipo tu opinién, tus sensaciones, porque
ti comenzaste desde un punto de vista técnico en una
empresa, como ingeniero. Es decir, que es algo que re-
cordards, pues cuando trabajdbamos juntos, nuestro
companero Torcua lo requeria, ;no? Tt nos dabas la
opinién de qué debiamos hacer en el coche para me-
jorarlo. ; Tu piensas que la formacidn de un piloto tie-
ne que ir mds alld de lo que es puramente capacidad
de conduccion, es decir, capacidad de ir rdpido, y debe
tener también un conocimiento de lo que es dindmica
del vehiculo, cémo funciona, cémo mejorarlo o crees
que son cosas independientes?

MM- Yo creo, que no cabe duda, que aporta mu-
cho mas un piloto que entienda la mecénica, que
sepa en todo momento como funcionan los sis-

temas, que al menos se pueda aproximar, y tener
soluciones o ideas o experiencias de cara a poder
mejorar los vehiculos.

De hecho, os he mostrado en el transcurso de la
competicién a nivel internacional que hay gente,
pilotos muy buenos y hay otros pilotos muy bue-
nos que ademas mejoran y fiabilizan los coches,
etcétera. Yo creo que es importante. Yo tuve la
suerte de poder estar en |+D durante ocho afos,
participando en el desarrollo de los coches en el
departamento de experimentacién chasis, donde
homologabamos un montén de piezas, neumati-
Cos, suspensiones, etcétera, y podiamos desarrollar
la puesta a punto de un coche desde el origen, que
es bastante mas complicado, que un coche de com-
peticion, a priori, y habia cosas que entendias, y que
posteriormente podias aplicar.

El comportamiento, de lo que es una barra esta-
bilizadora, un muelle, las alturas, mil cosas que pue-
des aplicar a la competicidn, y viceversa también.
Muchas cosas que en la competicién podias haber
aprendido, experiencias que podias aplicar tam-
bién en todo ese transcurso de periodo de tiempo
que estuve corriendo como piloto privado, pues
también podia aportar alguna idea a lo que era la
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experimentacion de la serie. Lo que ha sucedido
aqui creo que es muy importante.

“Después también obtenias algun premio, que
hoy en dia no los hay. El premio por los resulta-
dos también existia, de cara a la escuderia, con lo

cual todavia te podias llevar algun dinero a casa”

LM- Después del desarrollo que tuviste por las co-
pas de promocion, entraste en una de las copas por
antonomasia que era la Peugeot, “el Desafio”. Y el pre-
mio del desafio era un volante oficial. ;Cémo fue la
llegada a un equipo oficial, y cémo viviste ese periodo
de tiempo? ;Nos puedes explicar un poquito cémo se
desarrollaban las actividades? ;Qué tenia realmente
de oficial estar en un equipo oficial?

MM- Bueno pues para mi fue una alegria brutal
porque pasar de estar en el Desafio, digamos que
el campeonato te permitia, y perdona que haga un
paréntesis antes con el desafio porque creo que
es interesante también, por aquel entonces habia
una serie de premios en metdlico que te permitia
ir, digamos, solventando los gastos de consumo de
neumaticos, gastos de competicién, porque hacia-
mos muchos rallies, unos en Canarias, hacias el Ca-

taluia-Costa Brava que eran tres dias de carrera en
el mundial, etc. Entonces claro, al ganar el desafio, y
tener la opcidn de poder entrar como segundo pi-
loto en el equipo Peugeot, pues bueno, al menos
ya no tenias que gastar dinero. Eso, por un lado, era
un respiro, digamos, una situacién nueva para mi, y
tenia que aprovecharlo.

Entonces traté de aprender al maximo, y estar en
0jo avizor. Tampoco era un equipo que pudiera te-
ner unos recursos ilimitados a nivel de consumos,
de pruebas y tal. Bueno, hicimos unas pruebas pre-
vias a lo que era la primera carrera, yo recuerdo que
era el Rally del Corte Inglés del Campeonato de Eu-
ropa, y bueno, me adapté rapidamente al coche.

Y la verdad que fue un gran afo para nosotros, un
ano importante porque nos colocamos muy arriba
de cara incluso a luchar por el podio del Campeo-
nato de Espana absoluto, a pesar de ser un 1.300
CC, ya que, gracias a su fiabilidad, ibas acabando
carreras e ibas sumando muy buenos resultados
con muy poquitas averias o casi ninguna. Pensando
siempre en no tener un golpe importante porque
no estaba bien visto, I6gicamente, en ningun equi-
po tener golpes fuertes estaba bien visto, y asi lo
hice. Entonces, creo que di una buena imagen para
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ser un primer ano, y lo pasamos bien.

Hicimos amigos, Y una buena relaciéon con to-
dos los miembros del equipo, y sobre todo por mi
disciplina en el trabajo. La verdad es que hicimos
todo el campeonato que estaba programado para
el equipo oficial. Estdbamos integrados dentro del
equipo, y recuerdo las dos primeras carreras que
eran el Corte Inglés en Las Palmas, y después el Vi-
lla de Adeje en Tenerife, un rally, que yo desconocia
pues era nuevo para mi. Después hacias el Costa
Brava del Campeonato del Mundo, y después todo
el resto de las pruebas, que venian dentro del pano-
rama nacional. Digo que para mi estuvo bien, muy
bien, porque de entrada no gastabas ni un duro, y
competias con los mejores pilotos con los mejores
coches del momento.

Después también obtenias algin premio, que
hoy en dia no los hay. El premio por los resultados
también existia, de cara a la escuderia, con lo cual
todavia te podias llevar algun dinero a casa. Pero lo
importante era coger experiencia, y poner en prac-
tica un poco lo que habiamos aprendido hasta ese
momento.

Pensar que yo en asfalto tenia muy poquitas ca-
rreras, porque empecé a correr en asfalto cuando
realicé el desafio Peugeot. Debuté en el Principe
de Asturias, pues entonces era Principe, no Prince-
sa como ahora, en el afo 1993, cuando consegui
ganar el Desafio, y llevaba muy pocas carreras de
asfalto.

Mi mayor experiencia era en el Campeonato de
Tierra, y en un coche del desafio, que era un coche
de Grupo N, no era positivo aplicar ese tipo de con-
duccién con lo cual tuve que modificar un poquito
mi forma de pilotar, y tratar de conducir un coche
de Grupo N lo mas fino posible. Después, al pasar
al Grupo A, ya empezabas a aplicar cosas que mas o
menos ya conocias de la tierra. En principio fue un
ano bueno.

LM- ;Cémo fue el paso ya a un vehiculo con tantos
caballos como el 106 Maxi?

MM- Bueno, yo después de ese afio de correr con
el 106, no habia un programa para poder continuar
con el equipo. Pero si buscaron una alternativa, que
era correr el Campeonato de Levante con un 306
que habia sido de Jaime Azcona el aio anterior, un
306 F2 Grupo A, el cual era un coche fantastico para
poder aprender, y seguir en el entorno de Peugeot
Espafna haciendo esta actividad en la Comunidad
Valenciana. Consiguiendo acabar practicamente
todas las carreras en las cuales participé.

A final de ese afo, tuve la oportunidad de pro-
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Rallye Catalunya Costa Brava 1996. Peugeot 306 S16 Gr.A.
Copi Joan Ibdriez.

bar el 306 Maxi. Me ofrecieron hacer unos peque-
Aos test para ver si podia acoplarme rapidamente
al coche para tratar de hacer la ultima prueba del
Campeonato de Espafia, que era el Rally de la Co-
munidad de Madrid. Era un coche de test con una
configuracién nueva para mi, desde luego, porque
era un coche nuevo, que a priori se habia desesti-
mado, tenia un cambio de 7 velocidades, etc.

Bueno, yo lo probé, y la verdad es que me encan-
t6. Salimos al Rally de Madrid, y la verdad fue muy
bien. El afo siguiente decidieron ficharme como
primer piloto, y ahi entré con la responsabilidad
de ser el numero uno del equipo, y tratar de hacer
el Campeonato lo mejor posible, luchando de tu a
tu con las otras marcas que estaban entonces, que
eran Citroén, Renault y Ford. Esa era la idea, desde
luego un aio de aprendizaje. Al final, el balance que
haces de este vehiculo que realmente es un vehicu-
lo mitico, y que creo modestamente, que a lo mejor
estd muy encumbrado, no sé si excesivamente o no,
pero sé que estd muy encumbrado en la opinién de
los aficionados.

LM- ;Cudl es tu opinidn sobre este vehiculo, y si lo
has podido contrastar con otros? Y te lo pregunto por-
que tu punto de vista técnico es muy importante, no
solamente la sensacién. ;Cémo lo ves?

MM- Bueno, pues yo creo que era un gran coche.
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Rally Suecia 7999 Peugeot 106 kit car 8v. Copi Diego Vallejo Mavisa Sport.

Un coche que se desarrollé, en Peugeot desde cero,
I6gicamente, y con la directriz de poder ser un co-
che muy rapido en asfalto, y asi fue. Un coche, con
una tecnologia muy avanzada para el momento y,
bueno, de hecho, asi fue, pues en carreras de as-
falto del Campeonato del Mundo habia tramos
en que ganaban a los WRC, luchando codo a codo
con ellos. Y era un coche con el que podias optar a
ganar a un World Rally Car de entonces incluso al
scratch, pues los WRC eran coches mas desarrolla-
dos para la tierra.

Bueno, creo que se hizo un gran trabajo. Se apro-
veché el reglamento, que puso encima de la mesa
de la FIA para poder dar cabida a otras marcas que
no seguian el campeonato, y que podian entrar con
esta nueva categoria. De hecho, hubo varias marcas
que aprovecharon la oportunidad de poder desa-
rrollar un coche de dos ruedas motrices, con una es-
pecificacion muy concreta, y poder asi sorprender
a la competencia luchando de tu a tu con los WRC.

Para mi era algo novedoso, y una gran oportuni-
dad para conducir esos coches, pero creo que son
coches que estan encumbrados, quizas merecida-
mente porque son muy espectacularesy, de hecho,
creo que hace dos anos, incluso Sebastidan Loeb,
con todas las reservas, pues es un gran campeon,

y no tiene que demostrar nada a nadie, en el Rally
Mont Blanc estaba luchando por ganar el rally, con
coches actuales demostrando la validez de estos
coches, pues han pasado 25 afnos o incluso mas.
Entonces, no cabe duda de que eran coches muy
rapidos, y que hoy en dia un coche de estos todavia
podria dar alguna sorpresa, en algun rally de asfal-
to, no digo para ganar un campeonato nacional,
pero si para hacer, desde luego, una muy buena
campaha, seguro.

Un piloto que estuviera en forma, y un coche mas
actualizado a nivel suspensidn, neumaticos, y elec-
trénica, estoy seguro de que daria un gran especta-
culo, y era una opcién no muy cara para entonces,
no era un coche WRC, que costaba muchisimo mas
dinero, pero su rendimiento estaba a un gran nivel.

“Hicimos el rally de Finlandia también con otro
Mitsubishi de Grupo N del equipo Race Rent,
en este proyecto nos ayudé Antonio Zanini para
poder gestionar el acuerdo, y poder ir a correr a
Finlandia”

LM- Al final consequiste, con un vehiculo de este
tipo, un campeonato de Espana.
MM- Bueno, no, campeonato absoluto no lo lle-
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Rally Costa Daurada Histdrico 2024. BMW M3 GR.A. Equipo Dago. Copi Diego R.Louzao.

gamos a ganar nunca, nosotros ganamos algunas
carreras, yo estuve dos anos al maximo con el 306
Grupo A, si es cierto que tuvimos bastantes averias
mecanicas, no te tengo porqué engafar, lo que im-
posibilité la lucha por el campeonato absoluto.

El segundo afo cuando mejor te encontrabas,
porque légicamente era un coche que tenia mas
de 300 caballos, con 900 y pocos kilos, tenias que
adaptarte, el segundo afo a priori era el afio impor-
tante para poder luchar, sobre todo con el equipo
Citroén. Pero nosotros tuvimos malos resultados
debido a las averias, digamos que es un coche que
estaba pensado para hacer pruebas en el campeo-
nato del mundo, y que aqui en Espana a veces el
primer dia se paraba, por lo cual no tenias ninguna
opcidn para ganar el campeonato. Pero bueno, fue-
ron dos anos interesantes, tengo buenos recuerdos,
y buenas sensaciones, aprendi muchisimo a nivel
de conduccién, y de poner el punto del coche, re-
cuerdo que desarrollamos una suspensién nueva
aqui en Espaia, que al principio no era nada facil,
pero funcionaba muy bien, y el coche iba franca-
mente bien.

Incluso recuerdo en un rally de Cataluna, que co-
rriamos contra el equipo oficial, al que ganabamos

a un tramo, y estadbamos por encima de ellos, con lo
cual muy bien, muy bien, muy contento.

LM- Después tuviste experiencias en el Mundial,
aunque fueron, vamos a decir, esporadicas. ;Co6mo
era el Mundial de aquellos afios en los que tu co-
rrias? ;Era tan profesionalizado como es ahora o te-
nia otras caracteristicas? ;Cémo lo viste?

MM- No, era tan profesionalizado como lo es aho-
ra. En Espafa solamente estaba Carlos Sainz, que
corria el Mundial, y empezaba a salir Luis Climent. El
mio era un programa limitado corriendo en la cate-
goria Grupo N. Entonces, nosotros hicimos alguna
carrera en Espafia para la que teniamos presupues-
to, y la posibilidad de correr con un equipo oficial,
pues es un suefo para un piloto, ademas de correr
en tu pais con una marca, poder hacer alguna ca-
rrera a nivel internacional. Gracias a eso encontra-
bamos alguna ayuda, algun patrocinio para poder
solventar el tema de recursos a nivel internacional,
y podiamos asi hacer algo muy discretito.

Hicimos el rally de Suecia con el equipo Mavisa,
entonces estaba Pedro Padrés, y Sergi Pérez. Hici-
mos el rally con mucha ilusion con un 106 kit car.
Posteriormente hicimos el rally de Portugal con un
Mitsubishi, que montamos aqui en Espaia, también
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en Grupo N e hicimos el rally de Finlandia también
con otro Mitsubishi de Grupo N del equipo Race
Rent , en este proyecto nos ayudé Antonio Zanini
para poder gestionar el acuerdo, y poder ir a correr
a Finlandia.

Fuimos al Costa Brava también en Espaina con el
Mitsubishi, es decir, hicimos pocas carreras, pero
bien preparados, y sobre todo coges muchisima ex-
periencia, y mucho ritmo. Es otra dimensién légica-
mente correr en el Mundial, que era muy profesional
también. Estando Carlos Sainz, y Luis Climent ha-
ciendo el campeonato de Grupo N cuando salias al
mundial tenias bastante repercusién en Espana, y los
medios te seguian, y bueno, la gente simpatizaba.

“Yo he oido muchas anécdotas de pilotos de
Campeonato del Mundo, de botellas de whisky,
de puros habanos, y cosas de estas que ahora te

chocan muchisimo. Simplemente yo te puedo
hablar de mi experiencia”

LM- ;Notaste un cambio cualitativo en tu nivel de
conduccion después de hacer estos rallies cuando vol-
viste a correr en Espana?

MM- Si, desde luego, no cabe duda. Normalmen-
te los rallies que yo hice eran muy rapidos.

Yo recuerdo, por ejemplo, haber hecho en agosto
el rally de Finlandia, el Mil Lagos con un coche de
Grupo N, y como son tramos tan rapidos, vas muy

lanzado, y cogias mucho ritmo. Después hicimos el
rally de Principe de Asturias con el 306 Maxi, que a
priori es un coche muy rapido en asfalto. Después
de haber hecho el rally de Finlandia, te dabas cuen-
ta de que, por el trazado, la orografia del rally de
Principe de Asturias este es mucho mas lento, y en-
cima al estar delicado por el agua, parecia que ibas
muy lento. Con las salidas al extranjero te ponias en
forma, y cogias mucho ritmo.

LM- A nivel de preparacion fisica, en los afios en que
tu corriste como oficial, jeste era un detalle que tam-
bién cuidabais a fondo como ahora?

MM- Yo he oido muchas anécdotas de pilotos de
Campeonato del Mundo, de botellas de whisky, de
puros habanos, y cosas de estas que ahora te cho-
can muchisimo. Simplemente yo te puedo hablar
de mi experiencia.

Desde el momento en que uno quiere ser profe-
sional, tiene que hacer las cosas bien, dejar su tra-
bajo, pedir una excedencia, y me viene a Madrid
para poder aportar cosas, solo faltaba que no te
cuidases fisicamente. En mi caso, dentro de la es-
tructura de Peugeot, los pilotos que he conocido se
han cuidado, y yo también hacia lo mismo. No es
que fueras un atleta, ni mucho menos, pero si que
hacias tus mantenimientos, te cuidabas con la die-
ta, y el ejercicio, etc...

Estabas fuerte, también es cierto que tienes vein-
tipocos afos, y todo es mas cémodo, y mas facil.
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Rally Silleda 2025. Porsche 911 Yacar. Copi Diego R. Louzao.

Pero es cierto que, en este deporte, cuanto mejor
estés fisicamente, la cabeza te funciona mejor, y
puedes estar mucho mds centrado. Yo creo que es-
tar bien fisicamente te ayuda a que mentalmente
también lo estés, y por consiguiente que estés mas
fuerte en general.

LM- Ahora que has vuelto a la competicion al pri-
mer nivel, jtu sensacién personal es de haber recu-
perado un tiempo perdido, de comenzar una etapa
nueva? ;Cudl es tu sensacién ahora mismo cuando
afrontas una carrera? ;Cudl es tu horizonte en esta
nueva etapa?

MM- Yo creo que siempre he pensado en volver,
y siempre he estado con el gusanillo. Pienso, que
si no el 100% de pilotos que no corren lo sienten
asi, yo tenia en mente tratar de volver algun dia
para hacer un campeonato, que yo pudiera seguir
naturalmente, y que no me supusiera un problema
por el tema presupuestario, etcétera, y que pudiera
hacerlo con una cierta comodidad, y por eso elegi-
mos este Campeonato de Espaia de Velocidad para
Vehiculos Histéricos. (CERVH)

;Cudles son mis metas? El afo pasado ganamos
el campeonato (2023), este afno lo tenemos bas-
tante bien encarrilado (2024), asi que vamos a ver
si realmente podemos rematar o no. No lo sé, pero
personalmente me lo paso muy bien. Creo que ha
sido mi aficion toda mi vida, y me encuentro muy
a gusto.

Simplemente preparar la carrera, hacer los reco-
nocimientos, tener unas buenas notas, tener un
buen copiloto como tengo en estos momentos, po-
der compartir estos momentos de éxito, es fantds-
tico. Este fin de semana estaba Antonio Zanini en
el Rally de Avilés después de haberlo ganado hace
40 anos. Yo lo veia como un nifo pequefo, junto
con Josep Autet firmando autdgrafos. Es una vida
dedicada a la competicién, no es comparable con
mi vida, no quiero decir eso, pero cuando yo veo a
Antonio Zanini que le invitan a un rally que esta alli,
y aunque no va a participar, pero la gente le acla-
ma, le pide autdgrafos y tal, pues es légico, y nor-
mal que se sienta satisfecho. De igual manera que
para mi, ganar una prueba, como hice el sdbado, es

una satisfaccion pues me veo que estoy en forma,y
creo que hago las cosas mas o menos bien.

Seguro que se puede hacer mejor o de otra ma-
nera, pero de momento esta funcionando, y creo
que también doy un impulso al campeonato de
histéricos lo cual sin duda siempre le viene muy
bien, porque lo hemos corrido juntos (se refiere al
entrevistador y a la temporada 2019 y a la 2020), y
sabemos que en mas de una ocasién se desmerece
o desmerece a la gente el hecho de hablar de histé-
ricos, pues parece que estamos hablando de cuatro
abuelos dando vueltas por las carreteras. Siempre
hemos comentado, que se va deprisa, y a veces hay
que medir también las fuerzas porque las mecani-
cas tienen 25 afos, pero las preparaciones y la com-
petitividad es muy alta.

LM- Casi todos los pilotos que yo he conocido en
el CERVH un dia u otro nombran el Campeonato de
Europa de Histdricos. ; Cémo verias tu esta posibilidad
de hacer el campeonato de Europa de Historicos?

MM- Complicado por el tema del tiempo, y pre-
supuesto, esta claro. Pero si, seria el siguiente paso.

Sinceramente, en Espafa tenemos dos rallies que
son excepcionales, que son el Costa Brava, que es
una maravilla de rally, por lo que a mi me toca so-
bre todo por correr en casa, y por hacer tramos en
los cuales habia corrido, y que son exactamente
iguales o practicamente iguales a la época en que
los disputé, y ademas viene la creme de la creme a
nivel internacional, a correr el rally. Y después tene-
mos el rally de Asturias que también es un rally muy
complicado, en el cual también hay un gran nivel
con las carreteras muy complicadas, y por lo tanto
muy exigentes para el pilotaje, y para las mecanicas.

En esas pruebas es donde a priori yo queria ha-
cer o tratar de hacer un buen resultado, y se me ha
cruzado un poquito este ano otra vez, sobre todo
en el Costa Brava, pero bueno, plantear el Campeo-
nato de Europa, si, yo creo que es un campeonato
también muy bien pensado. Pero bueno, se necesi-
ta practicamente estar al cien por cien, y quizas al
no ser profesional, y no tener mucho tiempo para
poder hacer ese campeonato, dificil de realizar. A
mi se me escapa un poquito en esos momentos.
Creo que el campeonato de Espafa lo puedo mas
0 menos manejar, y creo que es cdmodo, insisto,
hablamos de un campeonato que a priori no hay
nadie profesional, pero en el que hay muy buenos
coches, buenas preparaciones, muy buenos pilotos,
y estar ahi en la pomada para mi es interesante, no
aspiro a mucho mas. De hecho, hemos comparado
algunos tiempos de tramo que se han hecho igual
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gue en tramos de velocidad con vehiculos moder-
nos, y sorprende ver los tiempos que hacemos. Es
decir, que si realmente pusiésemos comparar esta-
riamos muy muy arriba, y resultaria sorprendente
para muchos.

LM- Sin duda siempre como sabes te he comenta-
do que tenias mucha velocidad, y que se notaba. No
es por barrer para casa, pero si, a veces por eso te co-
mentaba que medir un poco el nivel de velocidad que
imprimes a tu carrera teniendo en cuenta la mecdni-
ca, eso, que tienen 25 afios, pues, creo que es un fac-
tor importante desde el punto de vista estratégico. Te
queria preguntar si has contactado con alguna marca
para hacer este tipo de campeonato.

MM- Si, l6gicamente yo al ser plantilla de SEAT,
y Cupra, pues desde el principio de Cupra e inicial-
mente quise hacer algo légicamente con la marca
SEAT porque tiene grandes productos para el Cam-
peonato de Espaia histéricos como para poder co-
rrer, y para poder ganar, y tiene una estructura muy
grande para poder optar al Campeonato. No pudo
ser, en principio, y por eso decidi buscar un coche
a nivel privado que fuera fiable, sobre todo, preci-
samente por lo que comentas que en la época que
estuvimos con el 309 ya era un coche mas delicado,
potencialmente muy rapido, y tenia averias, que
impedian obtener mejores resultados. Entonces
me hablaron del potencial, y la fiabilidad del BMW
y bueno, probé un coche parecido, y me gustd, y la
verdad que estoy con el equipo Dago, que me ha
echado la mano muy importante para poder afron-
tar el Campeonato, y toda la estructura para correr
con ellos, me lo ha puesto muy facil, y la verdad que
me siento muy a gusto.

Y por otro lado me preguntabas, efectivamen-
te después de haber ganado el Campeonato con
BMW el afio pasado pues tratamos de hablar con la
direccién de BMW para intentar tener algun sopor-
te para este afo, pero tampoco pudo ser con lo cual
lo intentaremos una vez mas este afo a ver si habia
alguna manera de poder tener algin soporte ya
gue creo que estamos haciendo muy buena cam-
pafa, y que el coche sobre todo se siente muy bien.
Esta ganando pruebas, esta teniendo portadas de
periodicos, etcétera y que eso también para una
marca creo que tiene su repercusion también en las
redes sociales, etcétera. Quiero comentar también
gue hemos tenido el apoyo de Pirelli, que nos sumi-
nistra un material de primera linea, y tenemos so-
porte técnico para las carreras como en Avilés don-
de montamos un neumatico muy blando que nos
funcion6é muy bien, y después European Privilege,
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que nos ayudo desde el afio pasado también a nivel
de recursos para poder afrontar el Campeonato.

También realizamos acciones a nivel local con
algun concesionario, en este caso con Autosa en
Asturias, que cada vez que vamos nos ayuda tam-
bién, y poco a poco vamos trampeando con alguin
soporte local para poder afrontar gastos de las ca-
rreras que no son pocos, aunque sea Campeonato
Histdrico, lbgicamente ya solo ponerlo en marcha
pues ya tienes unos gastos fijos importantes.

LM- Y a nivel personal, ;cémo consigues encontrar
un equilibrio entre trabajo, hobby, familia? ;Cémo te
lo organizas?

MM- Si, la verdad es que es un tetri que trata-
mos de hacer lo mejor posible, la verdad que ten-
go un responsable en la marca, que me permite
hacer esto, y tengo una cierta flexibilidad, siempre
a cuenta de dias de vacaciones légicamente, pero
si es cierto que nos organizamos internamente, y
después con la familia pues también, o sea que en
principio tengo el maximo apoyo para poder com-
paginarlo todo, y por eso lo estoy haciendo. Es decir
que en principio no distorsiono ni en el trabajo ni
en casa.

LM- ;Es valorado por la gente que tienes alrededor
esta dedicacion tuya al deporte de alto nivel, y los éxi-

tos que consigues? ;Tu notas una cierta valoracion,
cierto respeto?

MM- Yo creo que si, pienso que es interesante,
no hay que olvidar que nosotros hacemos coches,
y estd bien que cada empleado tenga sus hobbies,
y asi tiene que ser, pero si sus hobbies ademas son
los coches pues oye, mejor que mejor, yo creo que
si que es interesante, que desde fuera deberia estar
valorado una persona, un empleado que se dedi-
que a poner en practica sus inquietudes en el mun-
do de la automocioén, yo creo que si, es interesante.
Y la lastima es no poder correr con un SEAT o un
Cupra porque insisto, tienen material, y coches que
podrian hacer lo mismo o mejor que el coche con
el que estoy corriendo. Pero no descarto que algun
dia pueda tener alguna conversacién positiva y po-
der atacar algun campeonato con SEAT, me encan-
taria.

Manuel Muniente todo un piloto, que ha sobrevi-
vido a una época en que rozé la gloria en un equi-
po oficial al mas alto nivel, y que ha vuelto, y se ha
consolidado como un ganador, que siempre lo fue,
pero que en el CERVH ha encontrado un campo
adecuado para poder desarrollar toda su potencia-
lidad y su velocidad.

RUEDAVILA
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NEUMATICOS Y SERVICIOS

calle ciudad de Santiago de Compostela s/n

05004 Avila
Telf : 920219856

LEX DOMUS
— ABOGADOS —

SOLUCIONES LECGALES EN LA
DEFENSA DE SUS INTERESES

lexdomusabogados.com
Tels: 639436223 - 619849430

APP TODO LO
VALCARCE QUE NECESITAS
SABER
_ AL ALCANCE

eyt DETU MANO
(. S cox '4-.5
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« Localiza tus estaciones Valcarce mas préximas
. - Encuentra todas las gasolineras de tu ruta
1 \ « Conoce todos los servicios de cada estaciéon
- Crea tu lista de estaciones favoritas
« Incidencias y alertas de trafico
« Puedes solicitar tu tarjeta Valcarce

Y ademas, manténte informado de futuros servicios.

Descargala ahora!
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EL MUNDO EN MINIATURA

@ racing collector

Lanciego

Williams FW 07 B USA 1981 Casco 1980 Carlos Reutemann Spark
Tenariv kit 19

Brabham BT 42 Mdénaco 1973 - Villa Models Brabham BT 45 Martini Racing
presentacion True Scale

e
- -’?\a\h‘"’ s
P g
e S st g
e -
o [c s
%-\'Er 1_‘_.—

ol

Williams FW 07 B USA 1981 Fiat 131 Abarth Rally Codasur 1980 P3
Minichamps coleccién WRC

Brabham BT 45 Alfa Romeo GP. Brasil 76 Ferrari312T2 B Jap6n 77

Ferrari 312 PB 24 H de Le Mans 1973 Porsche 917 base Brumm realizado por
Ferrari 312 T3 1978 Quartzo Models Martini Lotus 1979 Altaya F1 Team T Kits Félix Pedro Lanciego
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auditiv ) cirevme,

Gabriela Jilkova Brabham GP
La nifa que volvié de la playa La magia de Gordon Murray
convertida en piloto de carreras

Andrés Altaba Jarama Classic 2025
De Teruel a Indycar Una formula de éxito

i *

Mille Miglia 1955 24 Horas de Le Mans 1955
Una obra de arte de Mercedes con Una tragedia con misterio
Moss y Jenkins
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