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I ntroduccién

El automovil hoy dia es un elemento que demuestra hasta que punto ha llegado el
conocimiento tecnolégico aplicado del ser humano, obviamente hay que tener en cuenta
gue detras de todo esto esén las industrias automotrices que trabajan tanto parala creacién
como €l desarrollo del automévil de calle.

Este se ve como un elemento que dia tras dia comienza a ser parte de la vida de las
personas, tomando en cuenta que este es un medio de transporte y que en algunas partes del
mundo es esencial, normalmente en los paises desarrollados, por €llo la eleccion del tema,
ya que como se observa gque poco a poco el automévil puede ser adquirido o comprado por
la gente, serd importante ver como surgen los avances tecnolégicos en la industria
automotriz mediante sus creadores, y que mejor a través de la Férmula 1, pero se
preguntaran ¢por qué esta categoria en especial ?.

La respuesta de alguna manera es sencilla, ya que la Formula 1 siempre ha sido a
través de los afios, la méxima categoria de las carreras de automdviles, agui es dénde de
alguna manera siempre han estado todos los Ultimos avances tecnoldgicos automotrices, sin
olvidar la presencia de las industrias més importantes de automoviles, y las més
importantes marcas de diversos productos del mundo.

Ahora bien, €l periodo gque se escogié es muy interesante e importante, ya que en
1950 cuando se inicia la investigacion Europa se encuentra en su periodo de recuperacion,
los paises que habian sido escenario del largo conflicto se abocaron a salir adelante, la

humanidad paciente ante la catastrofe, una vez méas se puso a reparar los dafios y a trazar



programas para el futuro. Se plantearon problemas muy serios, no solo de orden material
sino también morales, politicos y sociales.

Para iniciar las tareas hacia falta autovehiculos, de los que habia una escasez a
finales de la década de 1940, es decir, e nuimero de unidades en circulacion habian
disminuido considerablemente, solamente en Estados Unidos el nivel se conservo casi
inalterado, aqui es donde entra laimportancia del tema, en donde la Formula 1 comenzard a
partir de este momento a experimentar en diversos elementos automotrices y que
posteriormente se podran aplicar en los automoviles de calle, hay que tomar en cuenta que
la industria automovilistica se convirti6 en una actividad piloto en e proceso de
reconstruccion econdémica de cada pais, por lo que no resulta asombroso que apenas
terminada la guerra hayan aparecido nuevas empresas y revolucionarios proyectos.

Realmente el tema es poco comin, mejor dicho, no es nada comin, ya que hasta
dénde se investigd no se encuentra ninguin trabajo al respecto, por lo que lainvestigacion se
puede considerar pionera en esta rama, ademas el tipo de informaciéon y conceptos que se
manegjan no seran muy familiares para el historiador, por lo que hay tomar en cuenta, pero
creo que hoy dia se encuentran las herramientas necesarias para poder investigar 1o que sea,
y en este caso hasta un espectaculo como lo es la Férmula 1, ya que tiene mas de 50 afios
de existencia como organismo y no se digatodo lo que larodea, tanto las industrias de los
automaoviles que compiten, como las industrias que se unen a éstas, es asi que creo que hay
tela de dénde cortar, y no serani laprimer ni la tltima investigacion de este tipo.

La investigacion tiene como objetivo de manera genera el de intentar andizar y

demostrar hasta que punto se ha tenido la influencia de la Formula 1 en los aportes



tecnoldgicos de sus automéviles hacia la industria automotriz mundial desde 1950 hasta
mediados de 1990 y si se ve una influencia muy marcada entre una década o en otra.

De la misma manera, se intentara observar cuales han sido los aportes tecnol 6gicos
maés significativos o importantes de los automoviles de Formula 1 hacia los automéviles de
calle, por otra parte analizar como se fue dando esta influencia tecnolégica, si fue répida o
lenta, ver quiénes son los que aportan méas elementos de aportacion.

Mientras que de manera un poco mas concreta se busca demostrar que es lo que
motiva a los organizadores de la Férmula 1 a que se lleve a cabo afio con afio carreras en
distintos paises y no permanecer siempre en un mismo pais, al igual forma por qué las
grandes empresas se interesan por pertenecer a una escuderia de Férmula 1.

También si la Formula 1 es una etapa de experimentacion de las diferentes partes
gue integran un automovil o si la Formula 1 trabgja como un campo mas de negocio para
las diferentes empresas.

Algo que también esimportante, observar cuanto tiempo debe transcurrir para ver la
aplicacion de elementos tecnoldgicos de Formula 1 a los automoviles de calle y cuél es el
costo de las aportaciones tecnolgicas.

Andizar que papel juegan los patrocinadores dentro de la Formula 1 y s las
personas como las organizaciones que estan dentro de la Formula 1 obtienen algun
beneficio.

Y por ultimo cudl seria si 1o hay, € elemento que de alguna manera se puede ver
como la méxima aportacion tecnoldgica a la industria automotriz.

Todo esto partiendo del supuesto que la Formula 1 requieren soluciones técnicas tan

precisas gue generan una tecnologia de punta a los automéviles de calle, no es automatica,
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pero de alguna manera existe la ventaja de notables capacidades de planificacion en
elementos que, sucesivamente introducidos por las industrias automotrices a los
automoviles llamados de calle pueden ocasionar notables contribuciones, aportes e
importaciones positivas. Pero podemos observar que el periodo de 1950 a 1995 que siempre
la Férmula 1 aimportado, aportado y aplicado elementos tecnoldgicos a los automoviles de
calle.

Cuando se escucha hablar de la Formula 1, normalmente la gente que esta habituada
a este tipo de espectaculo se le viene a la cabeza diversos elementos que involucran a la
Férmula 1, como por g emplo: marcas conocidas de automdviles, marcas de productos que
se muestran a través del automovil (gréficos que se pintan en los automoviles),
involucracién de paises de todo el mundo, sobre todo este Ultimo.

Por ello antes de entrar con la periodizacion quise decir esto, ya que la Férmula 1 no
se le puede encontrar en un solo lugar, por eso se ve que la investigacion tratara sobre la
influencia que ha tenido la Férmula 1 a la industria automotriz mundial, esto puede verse
muy amplio por lo de la palabra mundial, pero se dice mundial, por el hecho de que por una
parte, la Férmula 1 llega por lo general a mas de 15 distintos paises cada afio, (tomando en
cuenta que el primer afio que se lleva a cabo la creacion de la Formula 1, se inicia con siete
carreras'y poco a poco se sumaran otras hasta llegar a 15 aproximadamente), por otra parte,
son de diferentes nacionalidades tanto las industrias, como las diversas empresas que estan
dentro delaFormulal.

Una vez explicado esto, la investigacion comienza en 1950 por el hecho de que en
este afio se celebra el primer campeonato del mundo de pilotos bajo la jurisdiccion de la

FIA (Federacion Internacional del Automovil) esta con sede en Paris regula toda la
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competencia del mundo automotor competitivo y establece los campeonatos mundiales,
ademas porque también surge € interés cada vez mayor por llevarse a cabo los Grandes
Premios, teniendo en cuenta la mayor y mejor organizacion que se tendra de aqui en
adelante, por €llo su popularizacion cada vez mayor.

Por otro lado, es que en 1950 tanto los automoviles de calle (automdviles que no
son de competicidn y que fabrican en gran escala) como los automdviles de que corrian en
los grandes premios (Férmula 1) tenian muchos aspectos en comun, es decir, contaban con
la mismatecnologia, e mismo tipo de motor, el chasis, los frenos, etc., |0 que permitird ver
como fue laevolucion de los automéviles Formula 1.

Y lainvestigacion culmina a mediados de 1990, cuando es la era época donde se ve
una comercializacion y donde se registran los Ultimos elementos tecnoldgicos en los
automéviles de Férmula 1.

Hay que decir que la investigacién se basa en un nimero reducido de fuentes, el
motivo es que en el momento de desarrollar los andlisis historiograficos correspondientes,
previamente ya se habia tenido un primer intento de acercamiento hacia las posibles fuentes
y se observd que con respecto a las fuentes bibliograficas existen varios volumenes que
hablan sobre el tema, pero esas no se encuentran disponibles en el pais, esto probablemente
debido ha que la Formula 1 en México no es € gran espectaculo como |o es en otro paisesy
esto de cierta manera repercute ha que no haya interés por ese tipo de lecturay esto ala
vez hace que las lecturas no lleguen, la mayoria de esta bibliografia es Inglesa y
Norteamericana.

Con respecto a las fuentes hibliogréficas que se utilizan como se comentd son

pocas, pero permiten ver por un lado que efectivamente hay un escaso sector que se
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preocupa por realizar investigaciones sobre el tipo de tecnologia que se usa en los
automéviles de Formula 1, es €l caso de “Grand prix car design and technology in the
1980's’, no es un trabajo histérico propiamente, pero si es muy detallado ya que
gjemplifica con gréficos y éstos se utilizaran en la investigacion, por otra parte también se
analizo la obra “Higoria de latecnologia’, refiriéndose al capitulo “el transporte terrestre”
y a comparacion de la primera bibliografia, ésta si es una obra histérica cuya informacion
trata de describir las partes que integraban €l automévil de mediados del siglo XX lo que es
de gran ayuda para €l inicio de la investigacion.

La investigacion también se basa en un numero considerable de fuentes
hemerogréficas, las conocidas como revistas de autos “Automovil Panamericano”, “Car and
driver” y “4ruedas’ son revistas con publicaciones de 1998 al 2002, éstas proporcionaran
informacion concreta en cuanto al tipo de los diferentes elementos que componian al
automavil, se analizan automoviles desde la década de 1950 como a finales de 1990, con
gue tipo de material esta compuesto la estructura del automovil, que tipo de motor tiene,
guetipo de frenos utiliza, etc.

Es decir, la informacion de este tipo de fuente son resultados de pruebas hechas a
los automoviles, las fichas técnicas que presentan son proporcionadas segin por cada
fabricante del automdvil, lo que de alguna manera da una informacién objetiva.

Por otro lado, también se basd en una coleccion de revistas dedicadas
exclusivamente a la competicidén de automdviles de carreras, tanto de Formula 1 como de
otro tipo de categorias, la informacion es de aproximadamente de finales de 1960,
proporcionan informacion directa del mundo de las competencias de carreras de

automdviles, lo que involucran a la Formula 1 de aquellos afios, con andlisis de los
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automaoviles en cuestion tecnoldgica, con testimonios orales tanto de gente que forma parte
de la Férmula 1, como hasta de los mismos pilotos, ademas sin olvidar los apartados
histéricos de los inicios de los circuitos de la Formula 1, como el surgimiento de las
diferentes marcas de automoviles a esta categoria, sin olvidar los antecedentes histéricos de
ésta, estas fuentes hemerogréaficas no son de caracter propiamente histérico, ya que en el
directorio se dan los colaboradores, pero no se sabe que son 0 en que érea se les puede
situar, pero si proporcionan de donde es sacada la informacion, como el archivo Renault,
Paris, - Archivo fotogréfico Delourmel, Le mans, - Museo técnico de la industria y oficio,
Viena, - Archivo Pininfarina, Turin, entre otros, y por Ultimo se encuentra un manual
técnico automotriz “la tecnologia del automdvil” que proporciona informacion para la
definicion de los conceptos técnicos.

La investigacion esta basada por ultimo en las llamadas “cyberfuentes’ es decir,
informacion que se encuentra en la super carretera de la informacion (pagina electrénica),
la mayoria de la informacion serd consultada en varias paginas, unade ellas es Atlasf1, y su
direccion es www.atlasf1.com, publicada desde 1996.

Atlasfl es una publicacion digital dedicada a automovilismo. La revista es
realizada y mantenida por un grupo de entusiastas de la Formula 1 con talentos
individuales, todos ellos magnificos escritores y editores de todo el mundo, con titulos de
periodismo, tecnologias de la informacién, analisis de datos y otros, |o que éstos aportaran
grandes elementos para la investigacion.

Atlas f1 presenta un nuevo nimero cada semana todo el afio. Cada nUmero incluye
varios articulos, resimenes de carreras, comentarios, entrevistas estadisticas e incluso

miradas a la historia del deporte. Al parecer, los rumores se dejan de lado y s6lo se publica
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informacion real. Se puede ver que se inclinan més por € andlisis antes que los
presentimientos. Expresan solo las opiniones, pero siempre con fundamentos y respetando
los involucrados.

Puedo decir que Atlas f1 no proporciona una caracteristica historica, como gente
gue se desarrolle en el ambito histérico o que escriba articulos con estos elementos, pero
por la ausencia de este tipo de fuentes con carécter histérico, me atrevo a decir que estas
fuentes son las més apropiadas paralarealizacion de la investigacion.

La otra pagina es la que proporciona e organismo de la FIA, cuya direccion es
www.fia.com, la cual proporciona informacion directa de la méxima organizacion en laque
se encuentra la Formula 1, por lo que es de las méas importantes, proporcionando
informacion de tipo histérico, ya que tiene un apartado (Studies) en el cual da los estudios
gue harealizado, como el “The economic impact of the European Grands Prix” (El impacto
econdémico de los grandes premios europeos), y “From Racing to Road” (De Correr al
Camino) en donde € primero como el nombre lo indica es un estudio gque se analiza €l
impacto econémico local de los grandes premios (es un estudio estadistico que analiza la
riqueza que crean los grandes premios).

El segundo sera mas de ayuda, proporcionando una informacion desde 1895 hasta
1975 en dénde hablan de manera muy general de las innovaciones técnicas tanto de los
automoviles de Férmula 1 como de los automdviles de calle, y analiza las posibles
aplicaciones de unaalaotra, lo que seraguiapara el desarrollo del trabgjo.

De manera general estas son las fuentes que se emplearadn para la investigacion, sin

olvidar que se dispusieron de otras paginas electrénicas, éstas ayudaran para desarrollar los
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origines de la Formula 1y otras parareforzar algin comentario mediante una nota de pie de
pagina.

La investigacion esta estructurada en tres capitulos los cuales estén relacionados
entre si, el primer capitulo “La Formula 1. Origenes, organizacion y desarrollo”
necesariamente es descriptivo ya que intentara explicar ha grandes rasgos tanto los
origenes, como cuando surgid, por qué surgid, quiénes son los responsables de ésta, qué es
laFérmulal, y otrostdpicos que estan relacionados con el mundo de la Formula 1.

Por ello mencione que este capitulo necesariamente debe ser descriptivo, ya que no
hay mejor manera de entrar y entender el mundo de la Formula 1 de manera descriptiva.

El segundo capitulo “La influencia tecnoldgica de la Formula 1 en el automovil de
calle’ estara dividido en dos partes, la primera como su nombre lo indica intenta analizar y
comparar las “partes que integran el automdvil de calle y el de Formula 1”, para demostrar
sin existen similitudes entre estos e irnos familiarizandonos con los elementos que forman
parte de los dos tipos de automoviles.

La segunda parte del capitulo analizara las “aportaciones de la Formula 1” en tres
areas, el motor, chasis/ carroceriay frenos, pero porqué estas tres éreas solamente, cuando
son mas las que componen un automovil, la respuesta es que son las mas importantes desde
el punto de vista de la evolucién e innovacion y que posteriormente se veran aplicadas en
los automdviles de calle, ademés de que son en las que se encuentra mayor informacion.

El primer periodo ha desarrollar es de 1950 a 1967, ya que se vera desde el inicio de
la Formula 1 (1950) cuales serén las primeras aportaciones de estas tres areas que se
explicaron hasta 1967, un afo antes que entre lo que nombraremos el gran aliado, o sealos

patrocinadores.



El segundo periodo ha desarrollar va de 1968 a 1979, partiendo con la llegada de los
patrocinadores y las nuevas aportaciones de la Formula 1 en estas tres areas hasta casi con
lallegada de latecnificacion y comercializacion de esta categoria.

Y por ultimo el tercer periodo correspondiente a 1980 a 1995, aqui se observarén las
aportaciones en las tres areas de una Formula 1 en su etapa de comercializacion y
tecnificacion, hasta 1995 dénde se veran los Udltimos desarrollos tecnoldgicos en la
categoria, ademas que en este periodo se incluira una nueva area que es la de la “suspension
activa’, ya que es en este periodo cuando se investigay se desarrolla.

El tercer y dltimo capitulo “El papel de los patrocinadores en la Formula 1”
abordara como se fue dando larelacion de los patrocinadores en el mundo de la Férmula 1,
explicando porqué surge, cuando surge, que elementos aporto la entrada de estos, se
benefician los patrocinadores o la Férmula 1, es decir, diversos cuestionamientos que

ayuden arelacionar y aexplicar la investigacion.
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Capitulo 1

LaFérmula 1. Origenes, organizacion y desarrollo.

Se puede decir, que los origenes de la Formula 1 se encuentra en los grandes
premios, sin olvidar que las carreras de automdviles se realizan antes que los grandes

premios, segin el estudio “From Racing to Road’!

, €l objetivo de las carreras de
automoviles era el de ver que automdvil era el més rapido y resistente de forma de prueba,
y laforma mas sencilla de averiguarlo eralade competir automovil contra automovil.

El afio de 1887 es el primer antecedente que se tiene con respecto alarealizacion de
una carrera en el continente europeo, se habia planeado un ensayo corto en Paris pero sblo
un competidor se registré que posiblemente fue el Conde De Dion en su automdvil de
vapor, que posteriormente abandono, en 1894 el periédico parisiense Le Petit Journal tuvo
la idea de hacer competir a todos los constructores de automéviles existentes en la carrera
Paris - Ruan, la idea de el ganador fue el Conde De Dion en su automovil de vapor. Lo
distintivo de las carreras de esta época, era que los participantes era casi en su mayoria los
gue construian sus autos. Pero la primera carrera que se llevd a cabo con los objetivos
mencionados fue en 1895 en Francia, €l recorrido de la carrera era salir de Paris, llegar a
Burdeos y regresar a Paris, organizado por el periédico “Le Petite Journal, and the
winning” fue una carrera econémica en cuanto a gastos, €l primer en cruzar la meta fue

Emile Levassor en un Panhard, pero posteriormente fue descalificado, se mangjan varias

razones, por un lado las autoridades determinaron que e automovil con que participd y

LFIA., www.fia.com/homepage/etudes-a.htm
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gano no era un vehiculo de camino préctico, y por otra parte, Emile Ilegé ala meta con una
ventaja de seis horas ante su mas cercano rival lo cual los jueces decidieron descalificarlo,
ya que como era una carrera ida y vuelta el no tuvo relevo de su compariero como los
demés competidores, y por Ultimo, el automévil tenia solamente dos asientos en lugar de
los cuatro requeridos para la carrera.

Finalmente el ganador fue André Michelin en un Peugeot y que curiosamente gané
con sus propios neumaticos (Michelin).

Pero un afio més tarde se vera otra vez la aparicion de Emile Levassor en un
Panhard, ahora en la carrera Paris-Marseille-Pearis.

Como podemos ver, las carreras que se presentan en este periodo eran recorridos de
ciudad en ciudad de la Francia, pero a principios de 1900 se vera que otros paises
comienzan a interesarse por las carreras, ahora los recorridos son mucho més largos, en
1901 se redliza la carrera Paris-Berlin, en 1902, Paris-Viena, en 1903, Paris-Madrid, sin
olvidar que en Inglaterra también ya se efectuaban carreras de esta magnitud, en general se
corriaen los caminos publicos lo cual era peligroso parala gente que lo contemplaba como
también complicado y peligroso para los pilotos, en el caso de Inglaterra erailegal, por lo
gue los pilotos britanicos tenian que ir a otros paises de Europa, esto crea la necesidad de
un espacio en donde puedan correr sin ninglin inconveniente, de esta manera naceran los
circuitos.

La carrera ParisMadrid efectuada en 1903 tuvo tragicos acontecimientos, por lo
mencionado de las carreras en camino publicos, por lo que estas se suspendieron por un

tiempo.

12



Retomando e afio de 1900, James Gordon Bennett duefio del periédico
norteamericano “The New York Herald”, se le pude atribuir como el autor de la etapa
incipiente de los grandes premios, pero hay que tener en cuenta que no se les llamaban
grandes premios todavia.

Gordon Bennett otorgaria premios a una serie de carreras que llevaban su nombre,
las cuales tenian la caracteristica de que los automdviles de los competidores debian ser
fabricados a el pais que representaban, es decir, se enfrentaria pais contra pais. La carrera
Paris-Madrid de 1903, provocd muchos accidentes, debido a las malas condiciones de los
caminos publicos, la carrera se suspende y con ello también los incipientes grandes
premios. Después de unos afios se acordd que cada pais organizaria su propia carrera. En
1906 Francia no quiso participar en el premio de Gordon Bennett, por lo que organizé su
propiacarrera llamandola el gran premio de Francia, desde entonces los grandes premios se
realizaran en circuitos y a la carrera de automoviles mas importante del pais se le [lamara
gran premio.

Los circuitos son una aportacion de Inglaterra, fueron los primeros en solucionar los
problemas de las carreras en caminos publicos, mediante la creacién de circuitos que
ayudara el desarrollo de las carreras, la primer obra llevada a cabo fue el de Brooklands?, el
area consistia en 300 acres de tierra pantanosa, los cuales se compraron en 1830 al Duque
de York, posteriormente el rey Hugh F. Locke los heredara de su padre €l rey Peter,
séptimo bardn de Ockham.

Hugh F. Locke llevara a cabo la construccion del circuito, contratara a ingeniero

real Holden y al ingeniero ferrocarrilero John Donaldson.

2\/¢ase: “Brooklands Amphitheatre, Recetrack and Aviation Centre”, en www.broklands.or.uk/stories%20archive/STORY S2.HTM
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El lunes 7 de Junio de 1907 se abrid oficialmente el circuito de Brooklands, el
objetivo del circuito fue también el mismo visto anteriormente por las carreras, el de prueba
de automéviles, que rapidamente vieron los resultados; gracias al circuito se podia tener
mejor control y llegar a una velocidad méxima, 1o que nunca se pudo alcanzar en caminos
publicos, la velocidad promedio era de 32 Kph y en €l circuito se llegd hasta mas de
100K ph.

La construccion de circuitos se comenzd a proliferar cada vez mas en diversos
paises, a de Brooklands le sigui6é € de Indiandpolis en 1910, el estallido de la Primera
Guerra Mundial no permitira el desarrollo de las carreras, sino que es hasta después de
1920 cuando se vera realmente el desarrollo de las carreras, ya que se construye €l circuito
de Monza en 1922, y por estos afios € de Montlhéry en Paris, NiUrburgring y Desdre en
Alemania, sin olvidar el de San Sebastian en Esparia, entre otros.

Como se puede ver, la creciente construccion de circuitos en varios paises trajeron
consigo nuevos grandes premios y ademas, el abandono de efectuar las carreras en caminos
publicos.

A lo largo de la historia se ha podido observar que todo desarrollo se debe a una
buena organizacion generalmente, el automovilismo tampoco sera la excepcion, ya que
desde las primeras competiciones que se realizan sé vera la creacion de sociedades o clubes
completamente dedicados a la organizacion de las carreras y reglamentaciones de las
mismas.

Al igua que la carrera Paris-Burdeos celebrada en 1895 se crea e “Automobile

Club” mejor conocido como “The Automobile Club de France”® es la primera organizacion

3 www.ddavid.com/formulal/story1.htm.
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del mundo de las carreras, y la que marcard la pauta a seguir para otros paises, como son
Austria, Bégica, Inglaterra, Alemania, Italia, Suiza, Holanda, Dinamarca, Espafia con su
“Real Automévil Club de Espafia’” fundado en 1902 para colaborar en la organizacion de la
carrera Paris-Madrid de 1903.

En 1904 se crea la AIACR, “Association Internationale des Automobile Clubs
Reconnus’ (Asociacion Internacional de Clubes Automovilisticos Reconocidos) esta
sociedad posteriormente seria oficialmente reconocida como lo que hasta hoy dia es la
méxima organizacion no solamente de las carreras de automéviles, como lo hicieron los
clubes de cada pais, sino que representara internacionalmente todo los elementos que
rodean el mundo de las competencias de automoviles, aesta se le [lamara FIA, (Fédération
Internationale de I~ Automobile).

Es asi, como se va formando poco a poco € mundo de las carreras, €l afio de 1926
serd muy importante ya que gracias a la iniciativa del Club Automovilistico de Italia, se
creard el campeonato del mundo de constructores, es decir, de fabricantes de automéviles,
en el cual se correran cuatro grandes premios; el gran premio de Europa, Italia, Francia 'y
las 500 Millas de Indiandpolis considerado como el gran premio de Estados Unidos,
posteriormente al ponerse en marchas los grandes premios de Alemania e Inglaterra, ésos
también seran incluidos en el campeonato hasta llegar a 12 competencias. En estos afios se
desarrolld el concepto o categoria que le dieron a las carreras de automéviles de grandes
premios, llamada “Formula’; Formula como categoria, es decir, de acuerdo a una férmula
estricta se basaria en €l tamafio del automévil y peso, pero el nombre de la categoria de

Férmula abandonaria en 1928 por e de “FérmulaLibre’.
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Férmula Libre dereglas era lo que significaba el nuevo nombre, en donde se correra
sin reglas de tamafio y peso del automovil.

En 1934 la AIACR, anunciaria una nueva Formula, esta consistiria en que el
automovil de carreras tendria un peso de 750 Kilogramos, sin contar al piloto, combustible
y aceite, sin restriccion del tamafio del automovil, los recorridos de los grandes premios no
podia ser menos de 500 kilémetros.

En estos afios tragicos para € mundo, donde €l estalido de la Segunda Guerra
Mundial erainevitable, en el mundo de las competencias de autos de Férmula seran los mas
importantes para su desarrollo, ya que a partir de estos afios la Alemania de Hitler
patrocinara dos equipos (escuderias) para competir bajo esta nueva Formula, los equipos
serdn Mercedes y Auto Unidn, esto es importante porgue los patrocinios que no tenian que
ver directamente con las carreras como el que se acaba de comentar, se vera cada vez mas
con €l paso del tiempo como un elemento indispensable en las carreras, pero en este caso
no era s6lo el patrocinio lo importante o la aportacion econdémica, sino que lo importante
serd el interés de llevar a cabo una investigacion acerca de los automéviles de carreras, en
este caso, alos llamados automoviles de carrera de Formula, que con lavision futura que se
tuvo serviran para los automoviles de calle.

Llegados los acontecimientos de la guerra, los grandes premios se suspendieron y
con €ello casi todo lo relacionado con & mundo de la Férmula, ya que algunos fabricantes de
automaoviles tuvieron que cambiar a produccién de guerra, aprovecharon este periodo para
investigar algunos elementos que serviran posteriormente, es el caso de Ferrari, “que

durante la guerra habia fabricado méquinas herramientas, volvio al campo de los
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motores ... "% Después de cinco afios, ocho meses y siete dias de guerra, los paises que
habian sido escenario del conflicto de alguna manera se pusieron en la tarea de
reconstruccion tanto en el mundo material, moral, politico, sociales y en este caso €l que
mas nos importa en el de las carreras de Férmula, pero no se puede dgjar pasar sin comentar
lo siguiente:

la industria automovilistica se convirtié en una actividad piloto en el proceso de

reconstruccion econémica de cada pais, por lo gue no resulta asombroso gque apenas

terminada la guerra hayan aparecido nuevas empresas y revolucionarios proyectos,
fenémeno que también se manifestd en 1920°.

A principio de 1946 se reanudarén las actividades del mundo de las carreras, la
primera competencia de posguerra serd el Gran Premio de Niza, en donde los automéviles
no deberan tener una cilindrada especifica, se abandonara la Formula que estaba establecida
en 1934.

Es en esta época es donde el nombre de Formula 1 surgira, es decir, después
de la Segunda Guerra Mundial comenz6 una nueva Formula, originalmente se le dio el
nombre de Férmula A, pero pronto se abandond este nombre y de aqui en adelante se
conocera como Formula 1. Pero nos preguntaremos por qué Formula 1, ¢Qué significa? La
respuesta sera algo técnica ya que es la nica manera de poder responder.

Los automoviles de carreras se construyen segln un conjunto de normas
denominadas Férmulas, para ver qué automovil decide a qué Férmula pertenece se debe

observar e tamafno de la cilindrada del motor, en términos mas convencionales; e tamano

del motor en relacion con la cantidad de combustible que consume.

* Ferruccio Bernabd, “El periodo de reconstruccion que siguid la guerra” en Autorama, N°62, afio 2, pp. 992.
> |dem, p. 990.
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Es decir, un motor viene a ser, en cierto sentido, como una caldera: la energia que
produce depende del combustible que quema en un tiempo dado.

La gasolina se quema dentro de los cilindros, si se especifica el tamafio que éstos han de
tener, los disefiadores deben construir los motores dentro los limites establecidos.

Hay que tomar en cuenta que la cilindrada se mide en centimetros cubicos, por eso
cuando se dice que la Férmula 1 es la maxima categoria, se refiere a que son los
automaoviles mas poderosos con una capacidad maxima de tres litros.

Los automoviles que participaban en el Campeonato del Mundo de Férmula 1 lo
hacian bajo el reglamento creado por la FIA en 1947, en donde se indica una cilindrada
maxima con compresor de 1.5 litros (motores turbo) y cilindrada méaxima sin compresor de
4.5 litros (motores aspirados), ninguna limitacién de peso, carburante a eleccion, las
carreras obligatoriamente tenian que recorrer un minimo de 300 kildmetros y tenian que
constar de 3 horas de duracion minima.

Con edas caracteristicas tanto de la carrera como del automovil “se celebra el
primer Campeonato Mundial de Pilotos bajo la jurisdiccion de la FIA”®, el campeonato se
decidira basado en los resultados de los siete Grandes Premios, los cuales se realizaran en
Inglaterra, Suiza, Monaco, Francia, Italiay Estados Unidos de Norteamérica.

El 10 de Abril de 1950 se dio comienzo tanto a campeonato de pilotos como al
campeonato de constructores de la Formula 1, se inicié con el primer Gran Premio de

Inglaterra, en el circuito de Silverstone, un antiguo aeropuerto militar.

6 “The 50"s Steal men aluminum machines’, en www.atl asf1.com/timeline/50s.html.
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Es asi como la Férmula 1 comenzard hacer su historia dentro de las carreras de
automoviles, donde se ven diversos elementos que la rodean y que la hacen no solamente
un simple deporte o espectaculo, sino el [lamado “mundo delaFoérmula1”.

La Formula 1 es la maxima categoria de las carreras de automdviles, que también se
les conoce como grandes premios, los cuales se llevan a cabo en diferentes paises del
mundo, bajo la organizacion y direccion de la Fédération Internationale de I’ Automobile
(FIA), esta no sblo se encargaba de regular a esta Férmula sino que a diferentes categorias,
entre ellas y las mas conocidas se encuentra la Formula 3000, Gran Turismo, Rallies,
Automdviles Deportivos, Férmula 3, entre otras.”

Pero en términos mas amplios acerca de la FIA segin Max. Mosley actual
presidente de ésta dice:

Desde gue su nacimiento en 1904, la Fédération Internationale de I’ Automobile se

ha dedicado a representar los intereses de organizaciones del automovilismo y

usuarios del automovil a lo largo del mundo. También es el cuerpo gobernante del

deporte automotor mundial. Esta combinacion de camino y pista de carreras leda la

Unica responsabilidad a la FIA como un cuerpo independiente mundialmente

teniendo relacién con un gama amplia del mundo automotor

Por ultimo, es interesante el mencionar que la FIA es quien readliza las pruebas de
impacto o mejor conocidas Crash-test (véase en glosario técnico) a los automoviles de
calle, ademas, de que ésta fue la que introdujo la prueba de impacto lateral y posterior del
automovil, preocupandose por las seguridad mundial de los usuarios del automovil.

Desde 1950 se ha podido ver que la Formula 1 se ha preocupado por evolucionar

tanto en organizacion como en desarrollo técnico automotriz, por eso aqui un pequefio

resumen para observar dicha evolucion, desde la década de 1950 hasta mediados de 1990.

7V éase en www.fia.com/homepage/classe-ahtm
8 www.fia.com/homepage/sel ection-a.html
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Capitulo 2

Lainfluenciatecnologicade la Formula 1 al automévil de calle

2.1 Partes que integran el automovil de calley el de Formula 1.

Este punto tiene como objetivo mostrar de manera general pero clara, cuales son las

partes que forman el automdvil de calle y e de Formula 1, ya que estos dos tipos de

automoviles tienen elementos en comun, por ello es posible la aportacion de elementos del

automovil de Formula 1 (gréfico 1y 2) al automovil de calle (grafico 3y 4)

Gréfico 1l
Automovil de Férmula 1 ( Williams FW 11B-Honda 1987)

1. Neuméticoso llantas. 2. Freno de disco trasero. 3. Freno de disco delantero.

4. Aleron ddantero. 5. Alerén trasero.

20



Gréfico 2
Automovil de Férmula 1 ( Lotus “doble chasis 88" 1981)
1. Carroceria. 2. Chasis. 3. Suspension trasera. 4. Suspension delantera. 5. Radiadores.
6. Motor.
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Gré&fico 3. Automavil de Calle (llustracion de Microsoft)
1. Frenos de disco delanteros. 2. Frenos de tambor. 3. Suspension delantera. 4. Suspension trasera. 5. Motor.

6. Radiador. 7. Neuméticos o Llantas.

Grafico 4. Automovil calle ( Skoda Fabia 1995)

1. Chasis. 2. Carroceria Exterior. 3. Carrocerialnterior.
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Como se pudo observar, los dos tipos de automdviles son parecidos y los dos
también cuentan con las mismas partes que forman un automovil, obviamente la forma del
automovil de Formula 1 no es muy parecida al de calle, debido ha gque las imagenes que
presente son de mediados de 1980, pero si observamos las siguientes iméagenes de los
primeros automoviles de Férmula 1 como lo muestran los grafico 5y 6 se vera que son

muy parecidos a los automoviles de calle de esa época

Grafico 5. Automovil de Férmula 1 1950 ( Alfa Romeo 158 )

Grafico 6. Automovil de Calle 1947-1951 ( Ferrari 212)

La apariencia de los automoviles de Formula 1 poco a poco haido cambiando con el
paso del tiempo (grafico 7) o mejor dicho evolucionado a comparacién con los automoviles

de calle (gréfico 8), en el sentido que el automévil de Férmula 1 entre més reciente sea €l
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modelo tiende a una mejor forma aerodinamica, ademas no tendra mucho parecido al de
calle, pero en cuanto alas partes que integran tanto al automévil de Férmula 1 como al de
calle slempre seran parecidas, cambiaran en dimensién, en posicion de colocacion, en
rendimiento, en precio, tanto que es asi que es posible la aportacion de partes o elementos

del automdvil de Férmula 1 al de calle.

Sin duda, €l deporte o el espectaculo del mundo automotor es uno de los que mas
aporta a modo de vida gque todos tenemos, ya que muchos de los adelantos
tecnoldgicos que poseen los automoviles de calle son conseguidos y probados en
las pistas de carreras de la Férmula 1, y e deseo de los equipos y fébricas de
motores y neumaticos de ganar no sblo competencias sino también campeonatos,
beneficia a todos los consumidores de automoviles, haciéndolos més seguros,
maniobrables, comodos y sobre todo répidos’.

|
4

Grafico 7. Automovil de Férmula 1 (Ferrari F187) 1987

Grafico 8. Automovil decalle (Ferrari F40) 1987

® Carlos Balcézar. “El laboratorio del automévil”, en 4ruedas, N° 88, afio sn, Enero 2002, pp. 127.
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2.2. Aportaciones de la Formula 1: Motor, Chasis-Carroceria y frenos: EI Comienzo

dela Férmula 1: los automoviles de calle son automoéviles de Formula 1 1950-1967

Existia una caracteristica que compartian tanto los automéviles de calle como los de
Férmula 1 a inicios de 1950, era que contaban con chasis, carroceria, motor, suspension,
frenos, ruedas y radiador, pero sempre algo que ha llamado més la atencién es sin duda el
Motor: conocido como motor en linea o longitudinal, este puesto o colocado en la parte
delantera del automévil. A lo que respecta al montaje o posicion del motor, “habia gran
variedad de formas de montaje del motor, pero a partir de 1905 casi invariablemente se
montaba delante. Los motores de montgje trasero (motor trasero) fueron reintroducidos en
los afios treinta, pero la concentracion del peso atras hacia que estos coches fuesen dificiles

1 10

de controlar hasta que se mejor6 el disefio” “por lo que vuelve la utilizacion del motor

delantero en su mayoria, como lo muestran los gréficos 9 y 10.

Gréfico9 Gréfico 10
Automdvil de Férmula 1 Alfa Romeo 158 (1950) Automdvil de Formula 1 Maserati 250F (1957)
Motor delantero en linea o longitudinal Motor delantero en linea o longitudinal

19 Trevor I. Williams, El transporte terrestre, en Historia de latecnologia, pp. 349.
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La Férmula 1 de 1950 a 1954 observaria automoviles en su mayoria que tenian
montado el motor en la parte delantera y el motor contaba con carburador, sin olvidar el
primer automdvil de Formula 1 con motor trasero, hace su aparicion en el gran premio de
Mobnaco de 1950, éste es €l Uinico en su tipo dentro de la categoria.

Los motores Mercedes-Benz que tanto éxito cosecharon (1954) tenian inyeccion
directa de gasolina, con €ello estaban contados los dias de los motores con carburador, esta
técnica desarrollado por la marca Bosch. De forma casi inadvertida, € 16 de julio de 1955
se colocod en la grilla de partida del gran premio de Inglaterra de la Formula 1 una
innovacion que pronto revelaria ser imbatible, se trataba del automovil de la escuderia
Cooper cuyo motor de 2 litros iba colocado a la espalda del piloto, por lo que se podia ver
gue poco a poco se abandonaria e motor delantero por €l trasero, pero sera hasta 1959
cuando los automoviles con motor trasero comienzan areemplazar alos de motor delantero
de manera general. Sin olvidar que para e gran premio de Italia en Monza (1960) Ferrari

logralavictoria, la tltima de un Formula 1 con motor delantero, véase gréficos 11y 12.

Grafico 11 Grafico 12
Automovil de Férmula 1 BRM P56 (1962) Automovil de Férmula 1Ferrari 156 (1961)
Motor trasero V8 Motor traseroV8
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Y a para 1962 los grupos de carburadores son definitivamente eliminados del sector
del motor, o mejor dicho, los motores ya no tendrén carburador, lairrupcién de los motores
de inyeccion era imparable.

Pero esos elementos que se han comentado de alguna manera van ha tener una
influencia y aplicacion a los automoviles de calle, es decir, los tipos de motor que se
utilizaron en los automoviles de Formula 1 también se veran en los de calle, y un g emplo
para comprobar esto es el caso del Mercedes-Benz 300 SL 1954, mejor conocido como
“alasde gaviota’.

Al igual que los motores de Formula 1, el motor del “alas de gaviota’ estaba
montado en la parte delantera, el motor del modelo 1951-1952 contaba con carburador,
pero e modelo 1954 compartira la misma tecnologia que sus hermanos de carreras
(Férmula 1) ya que en lugar de contar con carburador, contaban con inyeccion directa de
combustible Bosch, “la inyeccion de combustible Bosch era Unica en lo jovenes afios 50,
hacia al motor més suave, potentey confiable”. *

De alguna manera esto demuestra la equiparidad que estaba pasando tanto del lado
de la competicion como de la industria automotriz en esta época.

A mediados de 1960 Colin Chapman duefio de la escuderia Lotus iniciara un
proyecto de investigacion para disefiar y crear un nuevo motor, que fuese més potente y
compacto, que fuera diferente, que fuera megjor alos motores de Férmula 1 de la época.

Bajo e mando de los ingenieros de Lotus Mike Costin y Kevin Duckworth

comenzaron a desarrollar el nuevo motor, pero e presupuesto alcanzaba cifras

1 “Mercedez-Benz 300SL (Alas de Gaviota)” en Car and Driver, N° 28, &fio 3, pp. 53
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incalculables, por lo que Colin empezd a llamar a las puertas de los constructores que
estaban deseando implicarse en este proyecto, hasta que se topo con Walter Hayes directivo
de Ford desde 1962, poco a poco se cornvirtio en € responsable de varios proyectos
deportivos, lo cual le ayudo para conseguir €l respaldo financiero de Ford y se alié con
Cosworth Engineering (Fabrica Inglesa dedicada a construir motores para automdviles de
competicion) para disefiar y fabricar el motor Cosworth DFV V8 (double four valves)
mejor conocido como motor V8 doble arbol de levas por cabeza en cada bancada y cuatro
vélvulas por cilindro, véase los graficos 13 'y 14.

Y esque antes de la llegada de este motor la mayoria de los automéviles de Férmula
1 como los automoviles de calle su motor contaba con sdlo dos valvulas por cilindro y un
arbol de levas por cabeza.

El motor DFV aparecio en el gran premio de Holanda de 1967 con el Lotus 49 y
desde 1968 este motor se pone a disponibilidad de todas las escuderias, a partir de este
momento este motor se “convirti6 en uno de los ganadores mas poderosos e

inquebrantables, que sdlo fue desbancado con la aparicion de los turbo” *2.

Gréfico 13 Gréfico 14
Motor de Formula 1 Ford Cosworth DFV V8 (1967) Automovil de Férmula 1 L otus 49 (1967)

2 Atlas f1, “50 years of development technician in the Formula one’ the fifty, en
www.atl asf1.com/evolution/1950s.html.
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Latecnologia del nuevo motor tendra que esperar algunos afios para verse aplicada
en la industria automotriz, algo nunca visto en este periodo, ya que como se pudo ver los
adelantos tecnoldgicos que iban surgiendo en los motores de la Formula 1 al poco tiempo

se aplicaron a los automoviles de calle.

Chasis y Carroceria:

Principalmente estos dos elementos van ligados, puesto que el chasis es la estructura
del automdvil y la carroceria viene siendo una especie de forro que cubrira la estructura del
automovil. Desde la creacion de la FIA uno de los objetivos primordiales es que la
seguridad de las personas que conducen un automovil es la prioridad absoluta, ya que “la
FIA eslaresponsable para poner las normas de seguridad entre ellas las pruebas de impacto
a los automaviles, sin olvidar que sus pruebas son las més severas del mundo”*® y es por
esto que tanto el chasisy la carroceria seran investigados y desarrollados por la Formula 1
desde su apariciéon. La construccion tipica del chasis de los automoviles de Férmula 1

(gréfico 15 y 17) de principios de 1950 a igua que los automdviles de calle (gréfico 16)

consistia en una estructuratubular.

Chasis tubular Grifico 15
Mercedes-Benz

W 196 1954
Antomovil de Formula 1

B RA, www.fia.com/tourisme/courseroute/coursea.htm
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Chasis Tubular
Automovil de Féormula 1
Ferrari 156 (1961)

En los 50"s y con algunas pocas excepciones, los coches eran construidos usando
grandes chasises de acero de tipo escalera que no solo eran pesados, sSino que no
eran tan rigidos como era deseable. Los avances tecnolOgicos en esta materia
estaban en pafales en 1954, asi que Mercedes-Benz usd una estructura modular
formada con pequefios tubos de acero soldados juntos, para crear una estructural
tridimensional que daba cabida a los elementos del motor y la suspensién.

En toda la década de 1950 los ingenieros no podrén lograr ningln avance en cuanto
a la construccion y material del chasis, tendran que esperar hasta la proxima década para
crear nuevos disefios.

En cuanto a la carroceria estaba formada por chapas de acero embutido (algunos
utilizaban una aeacion entre acero y aluminio) soldadas entre ellas, dando forma ha esta,
atornillada al chasis, esto desde 1950 (grafico 18) pero no hay que olvidar que en estos
anos la Férmula 1 comenzo a desarrollar nuevos materiales (plasticos compuestos, plasticos
reforzados) que se comenzaran a ver a principios de 1980, en cuanto a sector de la
industria automotriz tendran que esperar hasta finales de 1980 y comienzos de 1990 para

aplicarlos.

14 “Mercedes-Benz 300 SL (alas de gaviota)” en Car and Driver, N°28, afio 3, pp.52.
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Grz’m;i:;;o 18
Carroceria de acero del automovil FormulaldelaFerrari 156 (1961)

Pero sera hasta 1962 cuando algo totalmente nuevo y revolucionario acontecio en el
campo de la construccion del chasis, la escuderia L otus introdujo un nuevo y revolucionario
modelo, el Lotus 25, con chasis monocasco obsérvese en los gréficos 19 y 20 (cajas de
metal ligero remachadas) que se convertird en el camino a seguir por encima de la opcién

tubular.

Gréfico 19
Chasis monocasco L otus 25 (1962) Graéfico 20
Automovil de Férmula 1 L otus 25 (1962)
Yanoseapreciad chasistubular, sno ahora
se aprecia € nuevo chasis monocasco

De alguna manera la creacion del chasis monocasco se introdujo a la Férmula 1 por
el hecho de que en las competencias €l riesgo era mucho mayor y la FI A con su objetivo de

seguridad, el monocasco ahora reduciria las posibilidades de un accidente mayor a piloto,
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por la configuracion del nuevo chasis, méas fuerte al impacto y més liviano, lo que ayudaria
a los nuevos disefios de Férmula 1 a conseguir més adherenciay mas velocidad de la que se
tenia con el chasis tubular.

Por otra parte, e monocasco se convertirh en una aportacion a la industria
automotriz, tendran que esperar hasta finales de 1960 y comienzos de 1970 para verse en

los automdviles de calle.

Frenos:

El sistema de frenos ha sido una parte muy importante en el desarrollo del
automovil, los frenos se crearon para detener la marcha de los vehiculos, entre 1950 y 1954
los automéviles de Férmula 1 alin se hallaban equipados con frenos de tambor al igual que
los automdviles de calle, este sistema ya no iba ha estar vigente por mucho tiempo, ya que
Se uso por primera vez en 1914 en el gran premio de Francia (Lyon), es decir, tenian 40
anos utilizando este sistema hasta que los frenos de tambor tuvieron que evolucionar

gréficos 21y 22.

Grafico 21

Gréfico 22
Freno detambor parte externa Freno detambor parteinterna

El afo de 1953 siempre serd recordado y mucho més para los ingleses, ya que “la

necesidad de frenar a muerte en la curva de Mulsanne, del circuito de Le Mans (Francia)
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decidi6 a la Jaguar a experimentar los frenos de disco (gréfico 23) , que le valieron su
triunfo.”* El automévil que prob6 este sistema de frenado no fue un automévil de Férmula
1, sino un automovil de competencia (Jaguar C) de la famosa carrera 24 horas de Le Mans.
En este caso lo importante no sera la innovacién de los discos de freno por parte de
la Férmula 1, sino que en este caso serd € de terminar de desarrollar este sistema de
frenado, ya que “la campaia triunfal de los frenos de disco fue iniciada en 1955 por la

escuderia britanica Connaught” *t

res afos mas tarde se veran en la Ferrari y para 1962 en el
Porsche 804 Férmula 1, poco a poco se ird viendo que son cada vez més las escuderias que
desarrollaran sus propios frenos de disco.

Grafico 23

Freno de disco

En cuanto a la aplicacion de este nuevo sistema en los automéviles de calle fue

realmente rapida la adopcion, ya gque en “Octubre de 1955 Citrden sorprendio a todos con

n 17

su automovil DS19"" con egte sistema, ya que s0lo pasaron dos afios para que lo aplicara

15 Gianni Mazzocchi. "Las competencias: factor determinante del progreso del automévil”, en Autorama, N° 47bis
pp. 82
16 Atlas f1, “50 years of development technician in the Formula one” the fifty, en
www.atlasf1.com/evolution/1950s.html.
Y FIA, www.fia.com/touri sme/courseroute/coursea.htm
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su industria, claro que después de ver el comportamiento del automovil de Férmula 1, a

partir de 1955 los frenos de disco se veran solo en automéviles deportivos como de lujo.



2.3. Aportaciones de la Formula 1: Motor, Chasis-Carroceria y frenos. Los

patrocinador es hacen su aparicion 1968-1979

A partir de 1968 los patrocinadores apareceran en € mundo de la Formulal (como
se explicaen el capitulo 3) y con este nuevos elementos tecnoldgicos en los automdviles de
Férmula 1, como el caso del primer motor turbocargado y €l comienzo de una aerodindamica
perfeccionada con la aplicacion del tanel de viento, la utilizacion de alerones y los frenos

de disco de carbono.

Motor:

El afio del1968 seratestigo del desarrollo y perfeccionamiento del motor DFV V8 en
la Formula 1, como se comento anteriormente este motor se condujo inmediatamente al
éxito hasta la aparicion de los primeros motores turbo a finales de 1970.

Cosworth como especialista en motores de Férmula 1 con cuatro vévulas por
cilindro también colaboraria en el desarrollo de motores para automdviles de produccién
en serie (automoviles de calle) ya que observo el buen resultado que obtuvo en la Férmula
1, lo llevé después a los automoviles de calle, en 1971 se cred el Cosworth Vega con motor
DFV con ayuda de GM (General Motors).

El Cosworth Vega fue €l resultado de la cooperacion entre GM y Cosworth en el

afo 1971, un vehiculo deportivo de «pequefias dimensiones» destinado al mercado

norteamericano. Tras comprobar que el disefio de 4 valvulas por cilindro era posible

y funcional, el entonces Director General de GM, John, Z. De Lorean aposté por él

y decidié producirlo®®

Es asi como el Cosworth Vega recibiré la influenciay el desarrollo de los motores

(DFV) gue estaban corriendo en la Formula 1 desde hacia un par de afios.

18 Km?77, Cosworth y la produccion en serie, www.km77.com/reportajes/hi storia/cosworth/sumariol.asp
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El Cosworth Vega fue €l Unico automdvil en este periodo que constdé con esta
aportacion como lo muestran los gréficos 24 y 25, ya que se tendra que esperar hasta

mediados de 1985 para poder ver otro ejemplar con estas caracteristicas.

Gréfico 24 Gréfico 25
Motor de automdvil de calle Cosworth Vega (1971) Automavil de calle Cosworth Vega GM (1971)

Mas adelant el duefio de la escuderia Lotus, Colin Chapman, se sacd otra sensacion
técnica de la manga, a presentar, vez tanto en los circuitos de Silverstone (Inglaterra) y
Monza (Italia) el automévil Lotus 56B Formula 1 en 1971, (gréfico 26) que fue un
perfeccionamiento del automdvil presentado en 1968 en las 500 millas de Indianapolis.

La congrucciéon tenia una particularidad: no estaba impulsado por un motor
tradicional de Formula 1, sino por una turbina de gas de la marca Pratt & Whitney,
originalmente este principio de se construyd para propulsar barcos, locomotoras y
helicdpteros, este “vigoroso monstruo” tenia un consumo de combustible de 100 litros en
100 kilometros, resultaba dificil acostumbrarse a la traccion de las ruedas y a la posicion
del asiento, desplazada hacia delante debido alagran longitud de la turbina.

El Lotus 56B, no tuvo el éxito esperado, pero de alguna manera la investigaciony el

desarrollo del Lotus 56B arrojaron elementos importantes para las nuevas configuraciones
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de los siguientes motores que se comenzaron ha desarrollar en la Formula 1 durante los
proximos afios. Seis afios pasardn desde la creacion del Lotus 56B para que por fin se
desarrollard el nuevo motor deseado, claro que el automévil no era propulsado por una
turbina de gas, sino que lo impulsaba un motor turbocargado, pero el descubrimiento real
en esta innovacion nacio en Francia en 1916 gracias a la aviacion y a desarrollo los
hermanos Voisin que pondrén los primeros elementos en su fabrica de aviones para el

desarrollo de éste.

Gré&fico 26
Automovil de Férmula 1 Lotus 56B (1971)

Fue asi como en 1977 se conquistaron nuevos horizontes, ya que en el gran premio
de Inglaterra Renault puso en la grilla de partida el primer automévil Formula 1 con motor
turbocargado, el Renault RSOl como se muestra en los gréficos 27 y 28. Pero hasta
comienzos de 1980 cuando se dio la homogeneidad de motores turbocargados en los

automoviles de Férmula 1.

Grafico 27 Gr afico28




Motor de Formula 1 Renault Automovil de Férmula 1 Renault RS01 (1977)
Turbocargado (1977)

El motor turbo es un caso que hay que analizar en dos partes, tanto desde la Formula
1 como desde los automéviles de calle y es, que por un lado, se tienen elementos que
hablan de una aportacién directa y concreta con el gemplo de la Féormula 1 a la vida
cotidiana y por otro lado, tenemos que el motor turbo se inicié y se desarrollé en los
automoviles de calle, todo gracias a la creacién bavara de la fébrica Porsche, ya que
desarroll6 el primer motor turbo para su automovil Porsche 911 RSR (RSR eran las siglas
gue daban entender que se trataba de un motor turbo) afinales de 1974, “el primer Porsche
911 turbo fue presentado en e Salon Internacional de Paris en octubre” *° de ese mismo
afo, este hecho pone de manifiesto que evidentemente el 911 iniciara el desarrollo de los
motores turbo en los automoviles de calle.

A partir de los modelos 911 RSR Porsche con el venir de los afios Porsche proveera
de motores a la Férmula 1, el desarrollo vendra de los automdviles de calle y no de los de
Férmula 1, y es que alo mejor el hecho de que algunos elementos en este caso el motor se
prueben en la calle no significa que no quieren probarlos en Formula 1 ya que ésta de no
lograr triunfos significaria el fracaso rotundo tanto en la calle como en la pista, por ello
quiza gue no quisieran probar el motor turbo Porsche en la F1, esto desde el punto de vista
mercadotécnico como se explica en el capitulo siguiente.

Larealidad es que Porsche desarroll6 en su ambito y en su espacio el motor turbo, al

igual que lo hizo Renault.

19 «“porsche 911 turbo 2001”7, en 4ruedas, afio 2000, n° 72, pp. 46
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Es por ello que se puede decir que el motor turbo se creo y se desarrollo tanto dentro
como fuera de los circuitos de grandes premios, como |o muestra el siguiente caso.

En 1977 Renault intentd llevar a cabo “un proyecto de desarrollo de un vehiculo
potente, maniobrable, dotado de una muy buena estabilidad en carretera, capaz de destacar
en competicion”?, ha este proyecto se le denomino “proyecto 822" del cual surgi6 el
Renault 5 turbo como lo podemos observar en el grafico 29 y 30, (R5 turbo), retcomado del
modelo R5, automovil de calle, al que se incorporé el avance técnico del motor

turbocargado de la Formula 1.

Gréfico 29
Automovil de calle Renault R5 turbo (1978)

Este automovil, deberia ser la publicidad dinamica de los modelos Renault 5,
conocidos también como “zapato” y fabricados a gran escala. EI R5 Turbo, debia seducir a
los jovenes, a los conservadores, ya que encontrarian en e R5 Turbo un automovil
deportivo para su uso y placer, sin olvidar que se trataba de un automoévil de serie, es decir
de calle.

El objetivo por parte de Renault, fue conseguir fabricar un vehiculo de competicion,

gue pudiese ser usado como vehiculo de calle, ya que generalmente los vehiculos de

% Renault R5 Turbo, www.r5alpine.com/historia_turbo2_01.htm.
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carreras, servian de base para automdviles de serie, més o menos deportivos. El Renault 8
derivo en su momento en el Renault 8 Gordini, el Renault 5 en el Renault 5 Alpine, y asi
consecutivamente.

Este era el claro objetivo a fabricar un vehiculo de competicidn, que sirviese de
base a las mejoras técnicas aplicadas posteriormente a la serie, ya que “Renault yatenia un
convenio para que utilizaran sus turbo en Sport Prototipos y Férmula 1", en este caso con
el RS01, es asi como se puede observar como Renault después de crear el motor turbo en
Férmula 1 querrd llevar sus conocimientos obtenidos en ésta categoria a su industria de
automoviles de calle con e Renault R5 turbo, se entiende que este automévil desde su
creacion fue considerado mas como un automovil de competicidn, pero que también serdde

uso cotidiano, como automavil de configuracion deportiva.

Grafico 30

Motor de automovil de calle Renault R5 Turbo (1978)
Pero lo importante aqui es el ver que Renault probd y prueba su motor turbo en la

Férmula1ly al paso del tiempo llevo este desarrollo tecnolégico a un automévil de calle,
claro que con caracteristicas deportivas, con ello puso los primeros elementos para €l

desarrollo de este motor en la produccién de automoviles de serie.

2L idem.
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El debut oficial del Renault 5 Turbo, tuvo lugar del 22 al 25 de Noviembre de 1978
en el Circuito de Ledenon cerca de Nimes (Francia), pero fue hasta finales de 1980 cuando

iniciaron arodar por las calles.

Chasisy Carroceria:
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Como se comenta en el pagina web Atlas f1, en e articulo “50 years of
development technician in the Formula one the fifty”, el afio de 1968 sera inolvidable por
dos factores que involucran tanto al chasis como ala carroceria.

En lo que respecta a la carroceria vieron por primera vez calcomanias adhesivas
sobre los automoviles de Formula 1, dejando de lado los colores nacionales que portaban
los automdviles seguin la escuderia como se explicara en € capitulo 3. Por €l lado, del
chasis de los automéviles en €l circuito de Spa (Bélgica), se presentaron, por primera vez
salientes en forma de pequefios alerones en popa y proa (adelante y atras del automovil)
con € fin de generar apoyo aerodinamico, no obstante hasta el afio de 1970 fue cuando los
automoviles de Formula 1 estuvieron equipados con verdaderos alerones, obsérvese

graficos 31 y32.

=
-

Gréfico 31 Gréfico 32
Automovil de Formula 1 con los primer os aler ones Automovil de Férmula 1 con alerones
(1968) perfectamente ya desarrollados L otus 72
(1970)

Los alerones no serén la excepcion en cuanto a la aportacion de la Formula 1 a los

automoviles de calle, ya que con el paso del tiempo estos, alerones también se aplicaron en
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automoviles de calle, para dar un apoyo aerodindmico se afiadié un pequefio aleron en la
parte trasera del automovil, como por ejemplo en los de la marca bavara Porsche con su

modelo 911 RSR de 1974, como se puede observar en el gréfico 33.

Aleron tipo ballena

Grafico 33
Alerén de automovil de calle Porsche 911 RSR 1974

Siguiendo con €l tema del chasis, en lo que respecta a los automdviles de calle, al
Lamborghini Miura P400S (1968) se le incorporé un tipo de chasis muy parecido al que se
tenia en 1962 por la escuderia Lotus, es decir, e Lamborghini utilizé el principio de la
Formula 1 en cuanto al chasis monocasco, lamentablemente no se pudo encontrar una
imagen que mostrara el chasis, ya que sdlo se encontré informacion en una ficha técnica
que proporciona la pagina web con el nombre Lamborghini, en dénde especifica lo

"?2 es decir, que el chasis era o consistiaen

siguiente: “structure, chasis: welded box section
una cgja soldada, el mismo principio que se utilizaba en la construccion del chasis
monocasco en la Férmula 1 a partir de 1962, es asi, que se puede ver una influencia mas de
laFormulal alos automéviles de calle.

A principios de 1977 se observard un nuevo elemento en este sector de la

aerodindmica y no podia ser otro que Colin Chapman que comenzara con la investigacion

2 |_amborguini, www.lamborguiniregistry.com/Miura/MiuraS
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de su nuevo automovil de Formula 1 desarrollado y construido con ayuda del tinel de

viento (véase en el glosario técnico), grafico 34y 35.

Graficos34y 35

SN

| Tanel de viento prnopi“ed‘ad delaescuderiaWilliams (Inglaterra)

Esta nueva construccion (tunel de viento) para la Formula 1, ayudara de manera
significativa al desarrollo y construccion de los automoviles de Formula 1 en el aspecto
aerodinamico. El Lotus 78 sera el primer automévil de Formula 1 creado gracias al tanel de
viento, “en el momento que se trabajaba en el modelo 78 de Lotus en el tunel de
viento(como se observa en el gréfico 36), posiblemente era e descubrimiento méas

significante respecto al desarrollo de los automéviles de carreras de Formula 1'%

% Alan Henry, “Grand prix car design & technology in the 1980s”, pp. 77



Gréfico 36
Tunel deviento parteinterior probando el Lotus 78

El Lotus 78 de alguna manera ayudo a partir de este momento, a que las escuderias
llevaran acabo pruebas para los nuevos disefios de sus automdviles, de 1990 en adelante
cuando se veremos los primeros automoviles de calle disefiados con la ayuda del tunel de
viento, como ya se mencion0 €l tanel de viento sera una herramienta indispensable en la
Férmula 1, caso contrario de los automoviles de calle, ya que sdlo unos tuvieron el honor
de egtar en €l tunel de viento, como el caso de algunas Ferraris y de algunos Mercedes-
Benz mas las Ferraris que los Mercedes.

Retomando el g emplo del Renault R5 turbo, también este obtendra la aportacion de
la Formula 1, ya que para construir el R5 turbo, el punto de partida fue de este automovil
fabricar alrededor del grupo propulsor (motor) del R5 turbo una estructura (chasis) tubular
para sostener los componentes mecanicos para dar rigidez a la parte trasera, eta fue la
primera solucion poner a rodar en poco tiempo el automovil.

Pero, poco a poco se dieron cuenta que la estructura tubular no era lo que estaban
buscando por lo que recurrieron a lo que la Férmula ya tenia perfectamente desarrollado
desde hace unos afios, me refiero a chasis monocasco, solucion que resultaba mucho més

sencilla para la produccion industrial en serie del R5.
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Pero al inclinarse por el chasis monocasco, surgio el problemadel peso del R5 turbo
puesto que un peso muy elevado del vehiculo, condenaria el proyecto.

“El monocasco desnudo, sin pintar, sin puertas, sin aletas delanteras, sin capo
delantero, con las aletas trasera, pesaba 170 Kg todo el equipo se sensibilizo sobré el peso
de 900 a 920 Kg como méximo”. *

Después de todo el R5 turbo peso 900 Kg aproximadamente lo que estaba dentro de
los parametros establecidos, asi llevando adelante el proyecto gracias a su desarrollo

tecnolégico en laFormulal, e R5 turbo pudo confiar y tomar de ésta el chasis monocasco

y adaptarlo a su automovil de calle, como se observa en los graficos 37 y 38.

Gréfico 37 Gréfico 38
Chasis monocasco Renault R5 turbo (1978) Partetrasera

Frenos:

En si el sistema de frenado de disco es un sistema vigjo, data desde mediados de la
década 1950, pero lo que cambio fue €l tipo de material con el que se construyen tanto los

discos como las pastillas del disco.

4 Renault R5 Turbo, www.r5alpine.com/historia_turbo2_01.htm.
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Desde la creacion de los frenos de disco en 1953 por la fébrica Jaguar, tanto los
discos como las pastillas estaban fabricados de acero puro, pero la escuderia Brabham en
1976, evolucioné este sistema de frenado (frenos de disco), pero lo que cambi6 fue el tipo
de material con el que estaban hechos, es decir, dejardn €l acero puro para probar el
carbono.

Estos “discos de freno hechos con carbono radican en que son considerablemente
mas livianos que los discos de acero, se ahorran unos 20 a 25 Kg en el conjunto total y en €l
hecho que no sufren pérdidas de eficiencia trabajando a las altisimas temperaturas a las que
es sometido el sistema de frenos de un automévil de Férmula1” .

El primer automovil como se podra observar en el gréfico 39 fu el que probd este
material fue el BT45 de la escuderia Brabham pero los resultados no fueron los esperados,
debido a que el exceso de temperatura en los discos hicieron hervir el liquido de frenos
provocando la perdidatotal del sistema.

La escuderia Brabham continu6 probando y desarrollando este tipo de freno (véase
en el grafico 40) durante las siguientes seis afios tratando de encontrar soluciones al
problema, de hecho, las encontraron y no solamente la escuderia, sino que las demas

escuderias.

 Gréfico 39
Automovil de Férmula 1 Brabham BT45 (1976)

% Tony Watson, “Freno con disco a carbono” en Contenidos, www.contenidos.com/fisicalf1/frenos.htm
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Gréfico 40
Frenos de disco de car bono de Férmula 1BrabhamBT45 (1976)
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2.4. Aportaciones de la Formula 1: Motor, Chasis-Carroceriay frenos. La era

de la comercializacién y de la tecnificacion 1980-1995

Motor:

“Los afios ochenta se iniciaron en la Formula 1 con un auténtico boom. Un total de
20 escuderias concurrieron en la lucha por el campeonato del mundo.”?® Esto de alguna
manera demostraba la popularidad que estaba 0 mejor dicho tenia ya la Formula 1, pero €l
aumento de la popularidad significaba que ésta se estaba comportando como negocio desde
hacia por lo menos 10 afios atras.

Partiendo del mayor nimero de escuderias que se presentaba en este momento la
FOCA (Asociacion de Constructores de Formula 1) exigiria una suma mayor de dinero a
las escuderias para poder participar en la Férmula 1. Todo este involucramiento de dinero,
del interés por parte de los patrocinadores, de alguna manera ayudara para esta Ultima etapa
de investigacion de los automoviles de Formula 1, es decir, los duefios de las escuderias
necesitardn el dinero con urgencia, puesto que la carrera general de equipamiento se
acel eraba draméticamente.

Como se menciond anteriormente, los motores turbo arribaron a la Formulaly a
partir de 1983 la mayoria de lo automéviles de Formula 1 estaban equipados con este
motor. Algo curioso y a la vez novedoso ocurrid con este motor y es que jamas se habian

creado y observado motores que pudieran desarrollar tanta potencia (caballos de fuerza), un

% Atlas f1, “50 years of devedopment technician in the Formula one” The eighty, en
www.atl asf1.com/evolution/1980s.html.
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gemplo es que algunos fabricantes de motores (Renault, Porsche, Ferrari, BMW, Alfa
Romeo, entre otros) no podian ya determinar la cifra exacta de caballos de fuerza que
generaban sus motores, porgue las escalas de los ingrumentos de medicion no incluian
semejantes valores astrondémicos, los ingenieros hablaban de entre 1000 caballos de fuerza
y 1400, cifra nunca antes vista desde la creaciéon de la Formula 1.

Retomando la influencia de la Férmula 1 a la industria automotriz, en 1985 Ford
creara un automoévil que poseera también el motor DFV que se empleo primeramente en
Férmula 1 y que posteriormente sé aplico al automovil de calle Cosworth Vega GM de
1971 como se explico atrés.

Ahora le tocara a Ford Sierra Cosworth (véase gréficos 41 y 42) compartir este
elemento para demostrar la influencia que tiene la Férmula 1 a la industria automotriz en
este sector.

Para principios de 1995 se degjara de fabricar el motor, ya que no superaba la
normativa de emisiones de gases y ruidos, puesto que como era un motor que se creo para
Férmulal, no se tomaron en cuenta normas ambientales, que para los Férmula 1 no

existian.

Gréfico4ly 42
Motor de automovil de calle Ford Sierra Cosworth y Automavil de calle Ford Sierra Cosworth
(1985)
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A partir de 1989, ya no se permitira la participacion en la Formula 1 de automéviles
con motores turbo, es decir, tendran que recurrir a sus motores de antafio.

Dentro de este espacio temporal en la Formula 1 se presenciaba la batalla por la
hegemonia entre la escuderia Ferrari contra la escuderia McLaren y esto de alguna manera
motivaba a que ambas marcas llevardn esta lucha a su industria automovilistica y
desarrollardn automdéviles con la idea de tomar su automovil de Formula 1 y convertirlo en
un automovil de calle.

En 1990 Ferrari luchaba por el campeonato a manos del piloto francés Alain Prost,
cuando a la Ferrari se le ocurrié una idea, ésta era que se queriatomar el Ferrari del piloto
Alain Prost (F1-90) y convertirlo en un automovil de calle, esta idea pasara a ser el
proyecto conocido como F40 (gréficos 43 y 44) que posteriormente evolucionaria al F50
en 1995.

El proyecto alentado por los clientes que preguntaban por qué la marca no podia
construir un automdvil similar a un Férmula 1 para conducir en la calle, obviamente como
se puede observar, el proyecto era amplio y abarcaba todo €l proceso de fabricacion del
automavil, por lo que aqui solamente se explicara lo correspondiente a motor.

Decidieron que la potencia de sus automoviles de calle era suficiente, pero también

llegaron a la conclusion de gue resultaba posible llevar gran parte de la tecnologia

de un Formula 1 auno de estos modelos.  El F40 tendria un motor derivado de la

Férmula 1: “este estd basado en el propulsor V12 (motor en V con doce cilindros)

de 3.5 litros que empujaba a Prost en la temporada de 1990, pero su parentesco es

lgjano. El motor del coche de calle usd la misma V a 65°, el mismo disefio de 5

vélvulas por cilindro, y mantuvo la misma longitud. Sin embrago, todo lo demas es

diferente. Tenia que serlo, a pesar de que el F40 es un automovil increible, la

necesidad de cambiar el motor cada 300 kilbmetros como en el Formula 1 no
resultaba nada préctica. A pesar de todo, algunos de los materiales exoticos han
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Ilegado hasta el motor del F40, y el titanio juega un papel importante en las partes
internas”’

Es decir, la Ferrari queria montar su motor de Formula 1 de 1990 a su automévil de
calle (F40) pero esto no fue posible como se explico en la cita, pero deja ver claramente
gue lleva algunos elementos del motor de Formula 1 y no nada méas una aportacion como
venimos explicando, sino que aqui no se buscaba aportar elementos al F40 de un Férmula
1, sino que se buscaba pasar concretamente el motor de un Formula 1 al automovil de calle,
para crear lo que [laman el “supercoche’ de calle, el resultado fue una aportacion, pero la
idea era pasar el motor Formula 1 al de calle (F40), podemos observar una vez mas que la

Férmula 1 tradada su tecnologia a los automoviles de calle.

Gréfico 43 Gréfico 44
Motor de automovil de calle F40 (1990) Automovil decalle Ferrari F40 (1990)

Al igual que la Ferrari, McLaren también desarrollé6 un automdévil de calle,
irénicamente fue la noche de la derrota de McLaren a manos de Ferrari, la Unica de la
escuderia Inglesa en el campeonato de 1988, cuando la idea del disefiador Gordon Murray
comenzd atomar forma, él siempre quiso construir un automévil de calle deportivo y ahora

se le presentaba la oportunidad de hacerlo sin importar el costo.

7 Will  Gray, Atlas fl, “Technica andysss The F1 and the street cas’,
www.atl asf 1.com/2000/san/preview/gray/html.
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Lafilial McLaren Cars se cred para desarrollar este proyecto y el proceso de disefio
comenzd a mediados de 1990, casi a mismo tiempo que se concebia la idea de la evolucién
del F40 a F50.

El proyecto se conoceriacomo McLaren F1 como se observa en los graficos 45 y 46
iba a ser el “supercoche de los supercoches’, en lugar de optar por el concepto poco
refinado y brutal del F40, McLaren queria que su automévil fuera un automovil rapido,
décil y seguro, pero a contrario del F40, no se partia del principio que se queria un
automovil de Férmula 1 para calle, sino gque se utilizarian las tecnologias predominantes en
la categoria.

El motor elegido iba a ser, inicialmente un Honda derivado de la competencia. Sin

embargo, en un paso que marcO la importante diferencia entre los conceptos

McLaren y Ferrari, se decidio no utilizar un motor derivado de la Formula 1 para

empujar al McLaren, ya que hubiera sido demasiado caro para adoptar. La relacion
con Honda se desvanecio, y finalmente fue BMW quien suministré el propulsor.?®

Gréfico 45 Gréfico 46
Motor BMW de automovil decalle Automovil de calle McLaren f1 (1995)
McLaren f1 (1995)

2 Will Gray, Atlas F1, “Technical analysis: The F1 and the street cars’, www.atlasf1.com/2000/san/preview/htm.
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Chasis:

Para 1982 las escuderias McLaren y Lotus desarrollan un nuevo chasis monocasco
como se observa en los graficos 47 y 48 (que es el que se utiliza hasta hoy dia) no fabricado
de metal como era habitual hasta este momento, sino que ahora emplearon fibra de carbono,
obteniendo una mayor rigidez a la torsién, mas seguridad para los pilotos y, lo mejor,
mucho menor peso gque los metales empleados anteriormente (aluminio y acero) y algo

nuevo era que este material tenia unatextura que parecia panal de abeja

Gréfico 47 :

Gréfico 48
Chasis monocasco de fibra de car bono Chasis monocasco de fibra de carbono
Lotus 93T Formula 1 (1982) McLaren MP4 Férmula 1 (1982)
Tipo panal de abgja Tipo panal de abgja

Con respecto a los automoviles de calle, en este periodo se dieron aplicaciones que se
emplearon primero en la Formula 1, me refiero @ monocasco, que cada vez se empleaba
mas. Y un gjemplo de €ello lo cred Jaguar a finales de 1980 y su aplicacion, también, se

[levaba cada vez méas a los automéviles de calle.



La estructura del XJ220 toma la tecnologia de un auto de carreras 'y la aplicacion en
un vehiculo de calle]...]la estructura basica del X J220 usaba paneles de aleacién de
aluminio tipo pana de abegja de 5 cm de espesor, que se pegaban y remachaban a
[&minas de aluminio para formar un chasis ligero pero extremadamente rigido y
resistente, donde se montaba la carroceria; este tipo de construccién era la utilizada
en autos de competencia antes de la llegada de |a fibra de carbono®
El chasis como se puede ver en el gréfico 49 del Jaguar XJ220 contaba con varios
elementos gque tenia uno de Férmula 1, la Unica excepcion era gue no estaba construido con
el mismo material, pero s con €l principio de la textura de panal de abegja. Este automovil
se desarrollé en el mismo pais en donde se han dado muchas innovacionesy evoluciones en
€l &readel chasis y de alguna manera estuvo influenciado por los adelantos y desarrollos de

las escuderias Lotus y McLaren que tienen sus matrices en el mismo pais que Jaguar

(Inglaterra).

Gré&fico 49
Chasis monocasco tipo panal de abga del automévil de calle Jaguar XJ220 (1989)

Pero e que no tuvo una influencia sino una aplicacion concreta, es e caso del

Ferrari F40 cuya idea viene desde finales de 1980, (1987-1990) ya gque en este decidieron

2« Jaguar XJ220”, en Car and Driver, N°2, afio 1, pp. 34y 38.
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optar por un chasis monocasco de fibra de carbono, como el que utilizaba Ferrari en sus
automéviles de Férmula 1 desde 1983.

Usando fibra de carbono, los ingenieros de Ferrari fueron capaces de conseguir un
chasis més rigido que ademés fuera muy ligero[...]por tanto tiene un mejor
comportamiento, sin por ello ver aumentado el peso, normalmente requerido para
conseguir mayor rigidez y esto fue algo directamente importado de la Formula 1%

Al igual que la Ferrari F40 el McLaren también comparte este principio de chasis
monocasco de fibra de carbono (graficos 50 y 51) y “ambos siguen siendo los Unicos que

asi lo han hecho.”*!

Gré&fico 50 Gréfico 51

Chasis monocasco fibra de carbono Chasis monocasco fibra de car bono
automovil de calle McLaren f1 (1995) automovil de calle Ferrari F40 (1990)

Retomando la llegada del tinel de viento como una nueva herramienta para el
desarrollo de los automéviles de Formula 1 en el aspecto aerodinamico, en 1989 Mercedes-
Benz prob6 su automévil de calle en el tunel de viento para ver como se comportaba €l
chasisy carroceria, setrata del 500 SL.

132

El tunel de viento muestra como €l aire fluye suavemente sobre el coche,”** ya que

el automdvil es un convertible como se observa en el grafico 52, aun asi, no impide la

% Will Gray, Atlas fl, “Technica andysss The Fl1 and the street cas’,
www.atl asf 1.com/2000/san/preview/gray/html.
31;
idem
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circulacion de aire, ya que es més dificil el avance del automdvil, esto de alguna manera

prueba los buenos resultados que proporciona el tunel de viento en el desarrollo tanto de la

carroceria como del chasis.

Gréfico 52
Automavil de calle Mercedes-Benz 500 SL (1989) en €l tinel de viento

El disefio del automovil enfrentard e reto de mantener la mas moderna
aerodinamica y los més altos indices de seguridad automotriz, principio que también
comparten los automoviles de Formula 1 como se ha explicado, por lo que desde aqui se ve

otro elemento de aportacion.

Otro caso similar es el de la Ferrari F40 como el McLaren F1, ya que “utilizaron el
tinel de viento de Férmula 1 para su desarrollo”®. Y eso se puede ver en sus disefios que

son realmente aerodindmicos como se apreciaen el gréfico 53.

Automadvil de calle MeLaren F1 en
tres distintas confizuraciones (1995)

32 «“Mercedes-Benz 500 SL ”, en Car and Driver, N°6, afio 1, pp. 36.
¥ will Gray, Atlas fl, “Technica andyss The Fl1 and the sreet cas’,

www.atl asf1.com/2000/san/preview/gray/html.
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Capitulo 3

El papel delos patrocinadoresen la Formula 1

Desde hace méas de 50 afios que la Férmula 1 se ha presentado en diversas pistas del
mundo y se ha observado que este espectaculo poco a poco ha ido aumentando el interés
tanto de las personas que gustan de asistir y ver las carreras, como de las personas 0 grupos
gue de alguna manera muestran intereses por pertenecer o formar parte de alguna escuderia
o constructor”.%

El interés por pertenecer a dicha escuderia o constructor pueden ser muchas, pero el
Unico requisito que se necesita para pertenecer es simple, solo se necesita ser millonario. Se
puede ver que desde los inicios de la Formula 1 €l interés por estar dentro de la escuderia
muchas veces ha sido el demostrar que automévil es el més poderoso y el que logra cruzar
primero la meta antes que los demés, y no sblo en los inicios de ésta, sino desde la era de
los Grandes Premios de la posguerra “el automovil de carreras perfecto es €l que cruza la
linea de meta en primera posicién y acto seguido se desarma en pedazos’.*®

También el solo hecho de pertenecer y seguir con el legado de la familia sin olvidar

el gusto de competir, como el caso concreto de Ferrari, Mercedes Benz, Porsche, entre

otros. Sin olvidar €l interés competitivo de caracter nacional, ya que desde la creacion del

3" El término escuderia y constructor significa lo mismo, pero en los afios de 1950 a finales de 1960 se
encuentra o se refieren a constructor y no a escuderia, sereferiran a escuderia a principios de 1970.
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campeonato de pilotos (1950) hasta 1967 las escuderias de alguna manera representaban su
nacionalidad, los automdviles estaban pintados segin sus colores nacionales. Desde
mediados de 1960 tanto la escuderia L otus como Honda empezaron a colocar su nombre en
sus automdviles y posteriormente a principios de 1968 no sblo se vera el nombre de la
escuderia sino que nuevos elementos.

A continuacion se proporciona un cuadro en € cual se puede observar en que afio
hacen su aparicién en Formula 1 y la nacionalidad de las diferentes escuderias de 1950 a
1967. (Cuadro 1: Aparicion de escuderias o constructores en la Formula 1 de 1950-1967,
véase Anexo 1)

Estos nuevos elementos de los que se mencionaron anteriormente son los conocidos
patrocinadores. De aqui en adelante (1968) se vera que los automéviles de Formula 1
tendrén impresos a los patrocinadores comerciales y con €ello e antiguo interés de
pertenecer a una escuderia comenzara a cambiar, ya que €l patrocinio comercial poco a
poco comenzara a apoyar a la escuderia y desde luego a formar parte de ésta, con lo cual
cambiaran radicalmente las cosas con el paso del tiempo.

Esta idea de colocar marcas de diversos productos sobre los automdviles de
Férmula 1 tal vez pueda tener origen en uno de los primeros vehiculos que de alguna
manera se puede tomar como publicitario aparecido en 1921 en Inglaterra, era una enorme
botella de cerveza inglesa instalada sobre un Daimler modelo 30HP.

Hay que tomar en cuenta que en 1921 cuando aparece el automévil de botella

realmente no se sabe con que fin se construyo, pero s lo vemos desde la perspectiva de hoy

38 Ferdinand Porsche en “The 50"s Steal men auminum machines’, en www.atl asf 1.com/timeline/50s.html .
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dia, es mas facil de entenderlo o mejor dicho, podriamos saber con que fin se construyo el

automovil de botella como se observaen el gréfico 59.

Automavil publicitario (1933)

Claro que el automovil de botella no tiene nada que ver con los automoviles de
Férmula 1 pero si tiene mucho que ver con la idea de que si el automovil de botella iba a
circular por distintas ciudades de Inglaterra la gente lo veia y asi tendria una funcion
publicitaria, que era mostrar el producto e e inducir a la compra del mismo, esto se pensd
gue también funcionaria en la Formula 1.

El proceso de transicion que sufrio la Formula 1 desde sus inicios hasta 1968,
alrededor de 1950 y para finales de 1960, no se volvera ver una Férmula 1 como deporte de
competencia, es decir, ya no se correra 0 se competira por el gusto de correr un automévil y
ganar, sin olvidar el representar a la escuderia con orgullo tanto en la derrota como en la

victoria, que incluia el orgullo nacional.
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Aqui algunos comentarios de Stirling Moss que de alguna manera ayudaran ha ver
latransicion por la que pasara la Formula 1. (piloto de Formula 1 de 1950 a 1962)

Poder conducir un auto veloz en una carrera constituia por si solo un verdadero
premio. El costo de la preparacion de esas maguinas era muy bajo (tenia que serlo),
y los gigantes de los combustibles y de los neuméticos aliin no habian descubierto el
valor publicitario de los triunfos deportivos. Toda la asistencia que se nos brindaba
eraun tanque lleno de combustible al comenzar cada carrera o juego de neumaticos
vendido con descuento. La carrera era siempre una lucha furiosa. Los autos y sus
motores no era explotados hasta los limites que se los lleva hoy (1969). Larivalidad
era muy notable, pero se trataba de una auténtica rivalidad deportiva y no de ver
quién consigue el mejor patrocinador o la mayor recaudacion[...] en esa época
(1950-1967) viviamos para las carreras, hablabamos de €llas, y creo que hasta
comiamos, bebiamos y fumébamos carreras. Todo aquel que eligiera este tipo de
vida la glgebl'a guerer apasionadamente, porque eran muy pocos los incentivos que
ofrecia.

Entre otras cosas como los costos de la Formula 1 eran muy altos, tal vez se puede

pensar que por ello fue necesario recurrir a patrocinios publicitarios.

El problema del deporte automovilistico (Formula 1) reside en que se ha visto
arrastrado en una espiral siempre creciente de competencia y de costos, actualmente
nadie ve una salida posible. A medida que las carreras se iban haciendo populares,
plantaban la semilla de su propia destruccion, por o menos en lo que respecta al
deporte como nosotros lo conocimos.

El publico empezd a interesarse sdlo por los que se imponian en las grandes
competencias internacionales, e importantes compafiias petroleras iniciaron una
campaia de ayuda masiva a aguellos que se mostraban dispuestos a usar sus
productos. No pasd mucho tiempo antes de que todos hubiéramos entrado por la
misma senda: €l dinero extra permitia a las escuderias correr con autos mucho méas
sofisticados, y todos los demas tenian que ingeniarselas para conseguir fondos si
pretendian mantenerse en carrera.

Llegd asi el momento en que los pilotos, conscientes de que se les confiaban
maguinas sumamente onerosas, comenzaron a exigir compensaciones cada vez
mayores, con €l consiguiente aumento de los costos para los propietarios de los
autos. jActualmente se podrian sufragar los gastos de una pequefia guerra con €l

presupuesto anual destinado alas carreras de automéviles! *°

% Stirling Moss, piloto de Férmula 1 de los afios de 1950 afinales de 1960 "Y a no es como en otros tiempos...
Stirling Moss recuerda la época de oro del automovilismo", en Autorama, N° 59his, pp. 130, 145 y 146.
“0 | dem.
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Es realmente increible el ver que de una fecha a otra pueda haber un cambio en el
interés por estar en una escuderia, con respecto a lo que se comentd anteriormente, pero
también hay que tomar en cuenta que todo va cambiando poco a poco y no seria la
excepcion la Férmula 1 de los diferentes intereses que existan en pertenecer a una
escuderia, y mucho mas cuando se manegja mucho dinero o megjor dicho, cuando se puede
obtener dinero.

En 1968 la FIA decidié que se podia utilizar a los patrocinadores comerciales como
elementos gréaficos en los automdviles de Formula 1, la primer escuderia en llevar acabo
esto fue Lotus y para 1969 seran dos escuderias mas March y Matra que contaran con el
patrocinio, asi poco a poco se vera que son cada vez mas las escuderias que se interesaran
por tener un patrocinio comercial, como lo muestra el cuadro 2 (véase Anexo 2)

El cuadro 2 muestra que para 1970 de diez escuderias, seis cuentan con patrocinio
importante, 0 sea el 60% decidieron tener patrocinio comercial o mejor dicho o obtuvieron,
para €l afio siguiente son once escuderias, 9 con patrocinio, es decir, el 81.82% tienen
patrocinio, y asi poco a poco se vera gue son mas las escuderias que se interesan por
obtener un patrocinio, aunque hay que decir que en 1977 de 18 escuderias 8 cuentan con
patrocinio, o sea, solo el 44.44%, hay que tomar en cuenta que latabla solo proporciona los
patrocinadores méas importantes (Patrocinadores Mayores), los que aportaban més dinero a
la escuderia, por lo que se puede pensar que el 55.56% de escuderias que no contaron con
patrocinio mayor, contaron con otro tipo de patrocinio (patrocinios menores), esto de
alguna manera puede explicar € tan bajo porcentaje de patrocinadores en las escuderias de
ese aflo.

70



Sobre los Patrocinadores menores es una mera interpretacion, ya que a investigar
sobre los patrocinadores de la Férmula 1 se encontraron solo como (The major
sponsorship) patrocinadores mayores, pero a investigar sobre otro tipo de patrocinio
(Patrocinadores Menores) no se encuentro ninguna informacion a respecto, por lo que se
puede suponer solo se muestran o se tiene informacién de los mas importantes como
empresas comerciales, fabricantes o de servicios, no obstante es cierto, es que es dificil
creer que algunas escuderias no contaran con patrocinio, como se comentd posiblemente no
contaban con un patrocinador (Mayor), pero tuvieron que contar con algun patrocinio, ya
gue seria muy dificil mantenerse en competicion y volver a participar en los proximos afios,
pues los costos se incrementan constantemente, por ejemplo, de 1980 a mediados de 1990
crecio el nimero de escuderias participantes y con ello el apoyo de los patrocinadores a
éstas, desde 14 escuderias como minimo, hasta 22 como méximo.

Desde la entrada de los patrocinadores ala Formula 1, se puede apreciar que ya no
solamente es un patrocinio por escuderia, Sino que son varios los patrocinios que tuvieron
las escuderias, es decir, se ve claramente que los patrocinadores seran bien recibidos por
las escuderias, y hasta se podria decir que los patrocinios comerciales son los causantes del
aumento gradual de las escuderias, por el hecho de que como los productos de los
patrocinadores comerciales se muestran en los automoviles de Formula 1l y ésta se presenta
en mas de 15 paises de diferentes continentes, en los automaviles.

Ademas, la Férmula 1 es trasmitida por television lo que aumenta la posibilidad de
difusién masiva de los productos gue se anuncian en los automoviles. Para darnos unaidea
del impacto que tiene la Férmula 1 a nivel de audiencia televisiva aqui un ejemplo

comparativo con otras disciplinas, el siguiente cuadro nos muestra datos comparativos de
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distintos eventos televisados a nivel mundial, pero hay que decir que en 1995 la Formula 1
fue e deporte més visto con un promedio de telespectadores de cuarenta y cinco mil

millones, esto en las 17 carreras que conforman el campeonato.

Para el mundo que lo mira por televisién
Transmision de un solo evento Telespectadores en millones
Final del Mundial de Futbol de 1994 1.191,8
Juegos Olimpicos 1992 (por dia) 669
Grand Prix F1, M6naco 1995 346.3
Final masculina Wimbledon 1995 280
Final de la Copa Mundial Rugby 1995 84

Fuente: El selector, los nimeros de la maxima, www.el selector.com/deportes/formulal/
informes/los_numeros de la maxima.htm

Es decir, una vez que los patrocinadores saben €l efecto que tiene laFormula 1 en el
mundo comercial aprovechan el medio de publicidad que es esta categoria, y pagan a la
escuderia por permitir mostrar sus productos, y es asi como el patrocinador tiene un vinculo
con laescuderia

Y es gque hay que tomar en cuenta que el patrocinador explotara a maximo la
Férmula 1, tanto con los elementos gréaficos que van puestos en el automovil como en la
vestimenta del piloto. Y es que es mucho dinero el que pagan los patrocinadores a las

escuderias por mostrar sus productos.
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Inversion de los patrocinadores e ingresos diner o que per ciben las escuderias por

permitir mostrar en € automévil anuncios publicitarios

Awtomovil de Formula 1 1995 (Benetton B 195)

Fuente El sdector, los ndmeros de la mé&ima, www.elselector.com/deportes/formulal/
informes/los_numeros_de la maxima.htm

Alerén Frontal: 120,000 a 1. 8 millones

Placas dd aerén frontal: 240,000 a 2.4 millones
Parte delantera: 240,000 a 1.2 millones

Frente delos canales; 1.8 a4.3 millones
Candles laterales: 5 a 12 millones

Cgadeaire 1.8 a4.3 millones

Alerdn trasero frontal: 2.4 a6 millones

Placas alerén trasero: 240,000 a 2.4 millones.

ONou~WDNE

Dentro de todos los patrocinadores comerciales que estan dentro del mundo de la
Férmula 1 los méas importantes siempre han sido las tabacaleras, esto es los fabricantes de
cigarros lo cual, obviamente estos son los que aportan més dinero a las escuderias, un

gemplo es la “escuderia McLaren que comienza una de las mas largas relaciones
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comerciales de la historia del deporte con Philip Morris (tabacalera) a través de su marca
principal Marlboro”**, de 1974 a1996.

Otro tipo de patrocinador comercial lo encontramos, a los productores de derivador
del petrdleo, es decir, las diferentes marcas de gasoling, carburantes y aceites entre otros,
sin olvidar a las marcas de aparatos electrodomésticos, de ropa, casas de bolsas 0
financieras, etc., por Ultimo, los que han sido los méas importantes en los Ultimos afios, tanto
los sistemas computacionales como las diversas casas automotrices.

L as constructoras de automéviles serdn méas importantes que las primeras, las casas
automotrices son las que siempre han proporcionado los motores la Formula 1y no sblo
motores, sino que apoyo econdmico, con el tiempo se vera que las casas automotrices poco
apoco iran teniendo méas predominio o peso en las decisiones generales de la escuderia.

Las casas automotrices tienen como propésito fabricar y vender automéviles les
parece un buen negocio asociarse con una escuderia de Formula 1, y como se explico
anteriormente en e Capitulo 1, los primeros automoviles de carreras eran creados y
piloteados por la misma persona por 1o que no se veia la necesidad de asociarse, claro esto
poco a poco fue cambiando era muy dificil hacer todo para una sola persona o marca, casi
todos tuvieron que asociarse, existieron y existen las excepciones que poseen |os recursos
necesarios para construir un automovil de competencia como el caso concreto de la
escuderia Renault que lleg6 ala Formula 1l de 1977 a 1983, Alfa Romeo que llegd en 1950
y seretira, posteriormente reingresa en 1980 a 1985, L otus que permanecio de 1958 a 1994,

Honda de 1964 a 1969, y por ultimo, Ferrari que es un ejemplo de la continuidad histérica,

41 Atlas f1, www.atl asf1.com/news/2000/features/launch/mclaren.htm
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ya gue inicié en 1950 y hasta la fecha sigue compitiendo, entre otras, pero aun asi han
recurrido a patrocinadores.

Estas son las marcas méas importantes desde el punto de vista de que cuentan con la
dualidad calle-circuito, es decir, cuentan tanto con automoviles de calle como de
competicion (Formula 1).

De tal manera que estos patrocinadores, con el tiempo fueron tomando relevancia,
seguramente no aportaron tanto dinero como las tabacaleras, de momento, pero s aportaron
un elemento primordial los motores de la casa automotriz, ya sea Renault, Honda, Ferrari o
guien sea, paralograr el objetivo de la escuderia. Ser el vencedor, por €llo, €l interés de la
casa automotriz de estar con la escuderia. ya que como se menciono anteriormente el
impacto que tiene la Férmula 1len el mundo con todo y sus patrocinios (productos
comerciaes) es muy fuerte, una marca a involucrarse con una escuderia de Formula 1,
tendra gran difusion y ello supone un incremento en la venta de sus productos.

Ahora bien, aqui es donde los disefiadores de imagen de la Formula 1 entran en
juego.

Durante muchos afios antes (1954) de que Mercedes entrara en la Formula 1, sus

coches, daban la impresion de estar destinados al conductor mayor, méas sedado, que

buscaba €l lujo y €l refinamiento. Esas cualidades no han cambiado, pero, a través
de la Férmula 1, Mercedes-Benz ha logrado cambiar su imagen para atraer tanto ala

gente mayor como a los jévenes impetuosos|...] solo un estilo diferente para obtener
una imagen més deportiva. Y funciona.*?

“ Will Gray, Technica analyss The F1 and the street cas e Atlas Fi,
www.atl asf1.com/2000/bra/gray/html
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Conclusion

De manera general pero concreta, se observé y se demostré que efectivamente
existe una influencia tecnologica por parte de la Formula 1 a los automéviles de calle, o
seq, a la industria automotriz mundial, tanto en el area de motor, en el chasis / carroceria,
frenos y por ultimo en la llamada suspensién activa.

Ahora bien, en todas estas areas se observo una aportacion, pero también hay que
destacar que no todas son innovaciones directas de la Formula 1, sino aplicaciones como el
caso de los frenos de disco que si son una aportacion pero de la competencia que se llevaa
cabo en Francia llamada las 24 horas de Le mans, por lo cua los frenos de disco que se
utilizaron en Formula 1 se veran como una aplicacion.

Pero el primer caso que se ve 0 que se encuentra con los motores turbo o turbo
cargados, ya que antes que la Formula 1 desarrollara este tipo de motor, un automdvil de
calle (Porsche 911 RSR) ya presentaba este elemento, es asi, que se puede decir que tanto
este tipo de automovil como el de Férmula 1 desarrollarén el motor, uno en la calle y otro
en las carreras, pero lo que tienen en comin es que mas que una aportacion es una
aplicacion, yaque el motor se desarrollé6 mucho tiempo antes en |os aviones.

Por otra parte, la aerodinamica serd también una aplicacidn mas que una aportacion
delaFérmulal, tanto el tunel de viento como los alerones utilizados en los automaéviles de
Férmula 1 y posteriormente en los automdviles de calle, seran una aplicacion la cual se
desarrollo también en la aviacion.

Es decir, en estos elementos se ve tanto una aportacion como una aplicacion,

aportacion por que primeramente se desarrolla en Férmula 1 (ha excepcion del motor turbo
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gue se desarrolla en los dos caminos: carreras 'y calle) y después se pasa a los automdviles
decalle, y se ve como aplicacion, por que efectivamente tanto el motor, €l tinel de viento y
los alerones se desarrollaron por vez primera en laaviacion.

L os frenos de discos también son una aplicacion,

Por otro lado, se observé una evolucion tanto en la Formula 1 como en los
automoviles de calle, como el caso del motor Ford Cosworth DFV V8 que tenia como
caracteristica principal cuatro valvulas por cilindro, siendo un avance, ya gue antes los
motores contaban sblo con dos vélvulas por cilindro.

Otraevolucion que se observé fue ladel chasis tubular clasico a chasis monocasco,
dando o generando un poco més de seguridad al interior del automoévil, otra fue el sistema
de frenado, ya que se empieza con un sistema conocido como freno de tambor y se pasa a
sistema de freno de disco, pasando por e ya mencionado motor turbo, la cada vez mayor
importancia de la aerodinamica en los tipos de automoviles sin olvidar los alerones
(Férmula 1 y calle) y por ultimo, el nuevo tipo de materiales que se emplearan para estas
construcciones, caso concreto e de fibra de carbono en el chasis monocasco y el carbono
en los frenos de disco.

Reamente es dificil hablar de cuales pudieron ser los elementos de aportacion
tecnolégicos mas significativos, yo diria que todos, pero € elemento de aportacion mas
significante e importante de esta investigacion no es un tipo de motor, o un tipo de chasis o
un tipo de freno, sino que el simple hecho de que las personas se tomen la preocupacion por
el desarrollo y evolucién del automévil (ya sea en la Formula 1 o en la industria

automotriz) para hacerlo més seguro, y més facil de mangjar, es el aporte mas importante,
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pensando que es € transporte mas utilizado por las personas desde el punto de vista de
interaccion.

Se pudo notar que normalmente existe un promedio de cuatro, a seis afos para la
aportacion de la tecnologia de los automéviles de Formula 1 a los automdviles de calle,
pero claro que existen sus excepciones, como €l caso del chasis monocasco el cual pasaran
diez y seis afios para verse en un automévil de calle, ya que se presenta en 1962 con un
automovil de Formula 1 y serda hasta 1978 cuando aparezca uno de los primeros
automaviles con este principio, el Renault R5.

Otra excepcion es la aplicacion del tunel de viento, que toma aproximadamente
once afos para aplicarse a un automévil de calle, los suertudos. € Ferrari F40 y €
Mercedes-Benz 500 SL.

El periodo que va de 1980 a 1995 presenta similitudes con los anteriores, ya que
pasan pocos afios para la aportacion de elementos como el caso del chasis monocasco de
fibra de carbono que sblo tendran que esperar siete afios.

Aunque no hay que olvidar que el chasis monocasco de fibra de carbono solo se ha
aportado a dos automéviles de calle que son el Ferrari F40 y el McLaren F1, claro que hay
gue tomarlos en cuenta como super automaéviles, por lo que quedaria muy bien el decir que
todavia no se aporta este tipo de chasis a otros tipos de automdviles de calle.

Lo que no ha sido una aportacion todavia son los frenos de carbono, pero no creo
gue tarden mucho para aplicarlos aun automovil de calle.

Efectivamente se observd que la Formula 1 es un tipo de laboratorio en el aspecto
de comprobacién de las partes tecnolégicas del automdvil, que posteriormente se aplicaran

a los de calle, pero también se aprecid que no es nada mas € investigar, y € desarrollar
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algunas partes de los automoviles, sino que por esta accién se benefician muchas personas
mas, gque no estan involucradas directamente en la experimentacion de estas pruebas, y es el
caso de los patrocinadores ya éstos estan por €l beneficio que puedan recibir mediante la
publicidad que tendran dentro y fuera de la Férmula 1, a través de su mejor medio de
publicidad que es la television, ya que en 1995 a través de los 17 grandes premios se
establecio un récord de telespectadores con cuarentay cinco mil millones

Es decir, tanto a la Férmula 1 le convienen tener patrocinadores como ha estos le
conviene estar en €ella, por decirlo asi, ambos van de la mano.

La Férmula desarrolla aspectos de los automoviles que luego conduciremos, y del
mismo modo utilizan el dinero de los patrocinadores. Las oportunidades para los
patrocinadores son inmensas, y no se puede negar que larazon principal de laentrada a esta
categoria es para aprovecharse de esta. Es asi que la entrada de los patrocinadores a la
Férmula 1 mejora también la tecnologia, y si es un patrocinador es ganador con cualquier

escuderia, 1o serdtambién en el campo comercial.
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Anexo 1

Cuadro 1

Aparicion de Escuderias o Constructores dela Formula 1 de 1950 a 1968

Afo

Escuderia o Constructor

Nacionalidad

1950

Alfa Romeo

Italiana

Talbot Lago

o

ERA

o

Maserati

Italiana

Alta (Alta Car and Enginnering Co)

o

Ferrari

Italia

Simca Gordini

o

Cooper

Inglesa

Kurtis Kraft

Norteamericana

Deidt

*

More

*

Lesovsky

*

Nichels

*

Marchese

Stevens

Ewing

Rae

Olson

Snowberger

Adams

*

Watson

*

Milano

ltaliana

1951

HWM (Hersham and Walton Motors)

Inglesa

Veritas

Alemana

Sherman

*

Schroeder

*

Kuzma

*

Pawl

*

Trevis

*

OSCA (Officine Specializate Construzione Automobili)

Italiana

BRM ( British Racing Motors )

Inglesa

1952

Gordini ( Equipe Gordini )

ltaliana
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Frazer Nash

o

AFM ( Alex Von Falkenhausen Motor Enbaul ) Alemana
Bromme *
Aston Butterworth Inglesa
Connaught Inglesa
Cisitalia Italiana
1953 Turner *
Del Roy *
BMW ( Bayerische Motoren Werk ) Alemana
EMW ( Eisenacher Motoren Werke ) Alemana
1954 Phillips *
Pankratz *
Nichels *
Mercedes - Benz Alemana
Klenk Alemana
Vanwall Inglesa
Lancia Italiana
1955 Epperly *
Aranzi Volpini Italiana
1956 Bugatti Italiana
Emeryson Inglesa
1957 Dunn *
Porsche Alemana
1958 Lotus Inglesa
1959 Moore *
Elder *
Christensen *
Sutton *
Aston Martin Inglesa
JBW Inglesa
Behra °
Tecmec °
1960 Scarab ( Reventlow Automobiles Inc. ) Norteamericana
1961 De Tomaso ( De Tomaso Automobili SpA ) Italiana
Gilby °
Ferguson *
1962 Lola °
ENB ( Ecurie Nationale Belge ) Belga
Brabham ( Motor Racing Developments Ltd ) Australiana

81



LDS Sudafricana
1963 Scirocco (Reventlow Automobiles Inc) Norteamericana
ATS ( Automobili Turismo E Sport ) Italiana
BRP ( British Racing Partnership ) Inglesa
Stebro Canadiense
Alfa Sepecial °
1964 Honda Japonesa
1965 - -
1966 McLaren Inglesa
Eagle ( Anglo American Recers Ltd ) Norteamericana
Shannon °
Matra ( Engines Mecanique Aviation Traction ) Francesa
1967 Protos °
1968 - -
Total de 82
escuderias:
Total de 10
Naciones:

* Estas escuderias se presentaron sdlo en el Gran Premio de Estados Unidos de Norteamérica, por 1o que de
alguna manera se piensa que fueron Norteamericanas.

° Se tienen € registro de la escuderia en e Gran Premio, pero no se cuenta con informacion sobre la

nacionalidad.

- No aparece ninguna escuderia nueva.
Fuente: Grand Prix Encyclopedia, www.grandprix.com/gpe/gperaces.html.
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Anexo 2

Cuadro 2

Patrocinadores Mayores Comer ciales Mayores en la Formula 1 de 1970 — 1995

Afio Escuderia Patrocinadores
1970 | 1 Brabham Esso

2 BRM Yardley

3 De Tomaso *

4 Ferrari Shell

5 Lotus Gold Leaf, Shell

6 March STP

7 Matra *

8 McLaren *

9 Surtees *

10 Tyrrell Elf
1971 | 1 Bellasi *

2 Brabham *

3 BRM Yardley

4 Ferrari Shell

5 Lotus Gold Leaf, Shell, GKN

6 March STP

7 Matra Shell, Matra

8 McLaren Gulf

9 Surtees Brooke Bond Oxo, BP

10 Tyrrell Elf

11 Williams Motul, Politoys
1972 | 1 Brabham YPF, Argentine Meat, Eiffeland

2 BRM Marlboro

3 Connew *

4 Ferrari Shell

5 Lotus JPS, Texaco

6 March STP

7 Matra Shell, Matra

8 McLaren Yardley
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9 Politoys *
10 Surtees Brooke Bond Oxo
11 Tecno Martini
12 Tyrrell Elf
1973 | 1 Brabham YPF, Martini, Bardahl
2 BRM Marlboro, STP, Heuer
3 Ensign *
4 Ferrari Ferrari
5 Hesketh Hesketh
6 Iso Williams Marlboro, Fina
7 Lotus JPS, Texaco
8 McLaren Yardley
9 Shadow Embassy, Esso
10 Surtees Brooke Bond Oxo, Fina
11 Tecno *
12 Tyrrell Elf
1974 | 1 Amon *
2 Brabham Martini
3 BRM Motul
4 Ensign *
5 Ferrari Agip, Heuer
6 Hensketh *
7 Hill Embassy
8 Iso Williams *
9 Lotus JPS
10 LYNCAR *
11 March March
12 Maki *
13 McLaren Marlboro, Texaco
14 Parnelli *
15 Penske *
16 Shadow UOP
17 Surtees Surtees
18 Trojan *
19 Tyrrell Elf
1975 Brabham Martini
BRM *

Ensign

*




4 Ferrari Agip, Heuer

5 Fittipaldi Copersucar

6 Hensketh *

7 Hill *

8 Lotus JPS, Duckhams

9 LYNCAR *

10 Maki *

11 March Beta, Lavazza

12 McLaren Texaco, Marlboro

13 Parnelli Valvoline

14 Penske *

15 Shadow UOP, Valvoline

16 Surtees *

17 Tyrrell Elf

18 Williams Fina, Ambrozium, Personal, Marlboro
1976 | 1 Boro *

2 Brabham Martini, Fina

3 Ensign *

4 Ferrari Agip, Heuer

5 Fittipaldi Copersucar

6 Hensketh *

7 Kojima *

8 Ligier Gitanes, Shell

9 Lotus JPS

10 Maki *

11 March Beta, Ovoro

12 McLaren Marlboro, Texaco

13 Parnelli *

14 Penske First National Bank

15 Shadow UOP

16 Surtees Surtees

17 Tyrrell Elf

18 Wolf Marlboro, Fina
1977 | 1 Brabham Martini, Fina

2 Ensign *

3 Ferrari Fiat, Agip, Heuer

4 Fittipaldi Copersucar

5 Hensketh *
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6 Kojima *
7 Lec *
8 Ligier Gitanes
9 Lotus JPS, Valvoline
10 March *
11 McLaren Marlboro, Texaco
12 Penske *
13 Renault Elf
14 Shadow *
15 Stanley *
16 Surtees *
17 Tyrrell First National, EIf
18 Wolf *
1978 | 1 Arrows Varig, Warsteiner, Fina
2 ATS ATS, Shell
3 Brabham Parmalat, Alfa Romeo
4 Ensing *
5 Ferrari Fiat, Agip, Heuer
6 Fittipaldi Copersucar
7 Hensketh *
8 Ligier Gitanes, Norev
9 Lotus JPS, Valvaline, Olympus
10 March *
11 Martini *
12 McLaren Marlboro, Texaco, Chesterfield (Lunger)
13 Merzario *
14 Renault Elf, Tissot
15 Shadow Tabatip, Villiger
16 Surtees *
17 Theodore *
18 Tyrrell Elf, First National
19 Wolf Castrol
20 Williams Saudia, Albilad, Personal, Fruit of the Loom
1979 | 1 Alfa Romeo *
2 Arrows Warsteiner
3 ATS *
4 Brabham Parmalat, Alfa Romeo
5 Ensign *
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6 Ferrari Fiat, Agip, Heuer

7 Fittipaldi Skol

8 Ligier Gitanes, EIf

9 Lotus Martini, Essex, Tissot, Valvoline

10 McLaren Marlboro, Castrol

11 Merzario *

12 Renault Elf, Tissot

13 Shadow Samson Shag

14 Tyrrell Candy

15 Williams Saudia, Albilad, TAG

16 Wolf Olympus, Texaco
1980 | 1 Alfa Romeo Marlboro, Scaini

2 Arrows Warsteiner

3 ATS Arawak, Buler, ATS

4 Brabham Parmalat

5 Ensign *

6 Ferrari Agip, Longines, Fiat

7 Fittipaldi Skol

8 Ligier Gitanes, EIf

9 Lotus Essex, Tissot, Valvoline

10 McLaren Marlboro, Castrol

11 Osella Denim, MS

12 Renault Elf

13 Shadow *

14 Tyrrell Candy

15 Williams Leyland, TAG, Saudia, Albilad, Mobil
1981 | 1 Alfa Romeo Marlboro, Scaini, Motta

2 Arrows Ragno, Beta, Penthouse

3 ATS ATS, Abba

4 Brabham Parmalat, Pemex

5 Ensign Valvoline

6 Ferrari FIAT, Agip, Olivetti, Longines

7 Fittipaldi *

8 Ligier Talbot, Gitanes

9 Lotus Essex, Tissot

10 March Rizla, Guinness

11 McLaren Marlboro, Unipart

12 Osella Denim
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13 Renault Elf, Longines

14 Theodore *

15 Tyrrell Imola Ceramica

16 Toleman Candy, SAIMA

17 Williams TAG, Saudia, Leyland
1982 | 1 Alfa Romeo Marlboro

2 Arrows Ragno

3 ATS Copec, Viceroy, ATS

4 Brabham Parmalat, Santal

5 Ensign *

6 Ferrari Fiat, Agip, Longines

7 Fittipaldi *

8 Ligier Talbot, Gitanes

9 Lotus JPS, Valvoline, Tissot

10 March Rothmans

11 McLaren Marlboro, Unipart

12 Osella Denim, SAIMA, Pioneer

13 Renault Elf, Europcar

14 Theodore *

15 Toleman *

16 Tyrrell Candy

17 Williams Saudia, TAG, Albilad, Austin Rover
1983 | 1 Alfa Romeo Marlboro, Nordica

2 Arrows *

3 ATS ATS, Shell, Steinbock

4 Brabham Parmalat, Santal, Fila

5 Ferrari Agip, Longines, Fiat

6 Ligier Gitanes, Elf, Cafe do Brasil

7 Lotus JPS, EIf

8 McLaren Marlboro, Unipart, Hercules, Saima

9 Osella Kelemata, Beta, Carvico

10 RAM *

11 Renault Elf

12 Theodore *

13 Toleman Candy, Magirus

14 Tyrrell Benetton

15 Williams Denim, TAG, Saudia, Albilad, ICI
1984 | 1 Alfa Romeo Benetton
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2 Arrows Barclay, Nordica
3 ATS Marilena, ATS, Shell
4 Brabham Parmalat, Santal, Castrol
5 Ferrari Agip, Fiat, Marlboro, Longines
6 Ligier Gitanes, Loto, Antar
7 Lotus JPS, EIf
8 McLaren Marlboro, TAG, SAIMA, Hercules
9 Osella Kelemata, Carvico, Milde Sorte
10 RAM Rizla, Newsweek, Skoal Bandit
11 Renault *
12 Spirit *
13 Toleman Segafredo, Sergio Tacchino, Magirus
14 Tyrrell Maredo, Systime, De Longhi, Dow
15 Williams Denim, Mobil, ICI, Saudia, TAG, Miti
1985 | 1 Alfa Romeo *
2 Arrows Barclay, De Longhi
3 Brabham Olivetti, Pernod
4 Ferrari Fiat, Agip, Marlboro, Longines
5 FORCE Beatrice
6 Ligier Gitanes, Loto, Antar, Candy
7 Lotus JPS, Olympus, EIf
8 McLaren Marlboro, Shell, SAIMA, TAG
9 Minardi Simod, Gilmar, Resta
10 Osella Kelemata
11 RAM *
12 Renault *
13 Spirit *
14 Toleman *
15 Tyrrell Elf
16 Williams Mobil ICI Saudia, Canon, Denim, Saudia, Austin Rover
17 Zakspeed West
1986 | 1 AGS El Charro
2 Arrows Barclay USF&G
3 Benetton Benetton, Riello
4 Brabham Olivetti, Emporio Armani
5 Ferrari Agip, Marlboro, Fiat, Longines
6 FORCE Beatrice, BP
7 Ligier Gitanes, Loto
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Lotus JPS, De Longhi, EIf
9 McLaren Marlboro, Shell, Boss, TAG/Heuer
10 Minardi Simod, Resta
11 Osella Landis & Gyr
12 Tyrrell Courtaulds, Data General, Kelemata, EIf
13 Williams Canon, Mobil, ICI, Denim, Honda, Calma
14 Zakspeed West
1987 | 1 AGS El Charro
2 Arrows USF&G, Camozzi
3 Benetton Benetton, Riello, Mobil
4 Brabham Olivetti, Iceberg, Ricard
5 Ferrari Fiat, Marlboro, Agip, Digital
6 Larrousse Hechter, Elkron, BP, Seine-Maritime
7 Ligier Gitanes, Loto, Antar
8 Lotus Camel, de Longhi, EIf, Honda
9 March Leyton House, Cobra
10 McLaren Marlboro, Shell, TAG/Heuer
11 Minardi Simod, Lois, Reporter
12 Osella Landis & Gyr
13 Tyrrell Data General, Courtaulds
14 Williams Mobil, Canon, ICI, Honda, Barclay, Calma
15 Zakspeed West
1988 | 1 AGS Bouyges
2 Arrows USF&G, Camozzi
3 Benetton Benetton, Riello, Camel, Mobil, Gancia
4 Coloni *
5 Dallara *
6 Eurobrun *
7 Ferrari Marlboro, Fiat, Agip, Longines
8 Larrousse Elkron, Adia, BP, Hechter, Camel, Chrysler
9 Ligier Gitanes, Loto
10 Lotus Camel, Elf, Courtaulds, Epson, PIAA
11 March Leyton House, Diavia, Cobra
12 McLaren Marlboro, Shell, Honda, TAG/Heuer
13 Minardi Lois, Cimarron
14 Osella Stievani
15 Onyx Moneytron, Marlboro, Capa
16 Rial Tamoil, Marlboro
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17| Scuderia Italia Marlboro, Erg, Fin-Eco, Berlucchi, Nikols
18 Tyrrell Courtaulds, Data General, Camel, Unipart
19 Williams Canon, ICI, Barclay, Elf, Renault
20 Zakspeed West, Castrol, Fondmetal, Yamaha, Sonax
1989 | 1 AGS Faure
2 Arrows USF&G, Camozzi
3 Benetton Benetton, Riello, Mobil, Sanyo, Gillette, 7Up
4 Brabham Nippon Shinpan, Bioptron
5 Coloni Himont
6 Dallara *
7 EuroBrun *
8 Ferrari Agip, Enichem, Fiat, Marlboro
9 Larrousse Camel, Adia, BP, Seine-Maritime, Chrysler
10| Leyton House BP, Osama. Carglass
11 Ligier Gitanes, Loto, Antar
12 Lotus Camel, Epson, PIAA, EIf
13 March *
14 McLaren Marlboro, Shell, Honda, Boss, Courtaulds, TAG/Heuer
15 Minardi SCM, Resta
16 Onyx *
17 Osella Fondmetal
18 Rial
19| Scuderia ltalia Lusfina, Fin-Eco, Brooksfield, Agip, Marlboro, Cartasi
20 Tyrrell XP, Camel
21 Williams ICI, Canon, Elf, Renault, Barclay
22 Zakspeed
1990 | 1 AGS Ted Lapidus
2 Arrows Footwork, Camozzi, Elf, USF&G
3 Benetton Autopolis, Riello, Sanyo, Mobil, Benetton
4 Brabham *
5 Coloni Subaru
6 Dallara *
7 EuroBrun LPR, JSK
8 Ferrari Agip, Fiat, Marlboro
9 Fondmetal Fondmetal, Spal, Sirena
10 Larrousse Adia, BP, Espo, Geo Video, Toshiba, Viel & Cie, Unisys
11| Leyton House Leyton House, BP, Autoglass, Amik, Diavia, Osama
12 Life Racing Agip
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Engines

13 Ligier Gitanes, Loto, EIf
14 Lotus Camel, Chrysler
15 McLaren Marlboro, Shell, Honda, Courtaulds, Boss, TAG Heuer
16 Minardi SCM, Agip, Resta,
17 Monteverdi Monteverdi Automuseum, Marlboro
18 Osella *
19 Oynx *
20| Scuderia Italia Lucchini, Agip, Cartasi, Marlboro, Estral, Berlucchi, Fin-Eco
21 Tyrrell Epson, PIAA, Nippon Shinpan
22 Williams Canon, Labatt's, Barclay, ICI, Renault, EIf
1991 | 1 Arrows Footwork, Shell, Blaupunkt, Porsche, Camozzi
2 Benetton Sanyo, Autopolis, Camel, Mobil
3 Brabham Autobacs, Misukoshi, Sumitomo Marine, BP, Yamazen, Yamaha
4 Coloni Mateus, Galp
5 Dallara *
6 Ferrari Fiat, Agip, Marlboro, Pioneer
7 Fondmetal Fondmetal, Agip
8 Footwork *
9 Formet *
10 Jordan 7Up, Fuji, Shoei, BP, Osama, Ireland, Brooksfield
11| Lamborghini *
12 Larrousse Toshiba, Unisys
13| Leyton House Leyton House, Perdigao, BP
14 Ligier Gitanes, Loto, EIf
15 Lotus BP, Tamiya, Komatsu, Pepe Jeans, Lotus Cars
16 McLaren Marlboro, Shell, Courtaulds, TAG/Heuer
17 Minardi SCM, Resta, Agip
18| Modena Team Victors, Fini, Central Park, Grana Padano, Leaseplan
19| Scuderia Italia Marlboro, Lucchini, Agip, Lusfina
20 Tyrrell Braun, PIAA, Calbee, Nippon Shinpan, Essilor, Shell, Courtaulds
21 Williams Elf, Renault, Labatt's, Canon, Camel, Bull
1992 | 1 Arrows Footwork, BP, Toshiba
2 Benetton Camel, Mobil, Sanyo, Mobil, Autopolis Usen 440
3 Brabham Yamazen, Leaseplan
4 Dallara *
5 Ferrari Pioneer, Fiat, Marlboro, Agip, FIAT
6 Fondmetal Fondmetal, Sgommatutto, Foppapedretti
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7 Footwork *
8 Jordan Sasol, Barclay, Philips Car Stereo, Diavia, Ireland
9 Larrousse Cabin, Central Park, Venturi, Chrysler
10 Ligier Gitanes Blondes, Elf, Loto Sportif
11 Lotus Hitachi, Tommy Hilfiger, Komatsu
12 March F1 BP, DelLonghi
13 McLaren Marlboro, Shell, Honda, Courtaulds, Boss, TAG Heuer
14 Minardi SCM, Agip, Resta, Mercatone Uno
15| Scuderia ltalia Marlboro, Lucchini, Lusfina, Spal, Camozzi, Agip
16 Tyrrell Club Angle, Calbee, EIf
17 Williams Canon, Elf, Labatt's, Camel, Bull
1993 | 1 Arrows Footwork, BP, Toshiba
2 Benetton Camel, EIf Minol, Benetton, Technogym
3 Ferrari Marlboro, Agip, Pioneer, Fiat
4 Footwork *
5 Jordan Sasol, Arisco, Barclay, Osama, Unipart, Uliveto, Diavia
6 Larrousse Central Park, Charro, Chrysler, Igol, Zanussi
7 Ligier Gitanes Blondes, Elf, Pages Jaune, Zenith
8 Lotus Castrol, Hitachi, Loctite, Tommy Hilfiger, Shionogi, Komatsu
9 McLaren Marlboro, Shell, Courtaulds, Boss, TAG Heuer, Camozzi
10 Minardi Valleverde, Beta, Cocif, Agip, Mercatone Uno
11 Sauber Liqui Moly, Mercedes-Benz, Joop
12| Scuderia ltalia Chesterfield, Lucchini, Agip
13 Tyrrell Cabin, Calbee, BP, Yamaha, Burago
14 Williams Canon, Elf, Renault, Camel, Labatt's, Sega, Bull
1994 | 1 Arrows Tecnotest, Ruffles, Uliveto, Lee Cooper
2 Benetton Mild Seven, Elf, Bitburger, Sanyo, Polti, Benetton
3 Ferrari Agip, Marlboro, Pioneer, Fiat
4 Footwork *
5 Jordan Sasol, Ireland, Osama, Astoria, Arisco, Diavia
6 Larrousse Tourtel/Kronenbourg, Gauloises, Elf, Zanussi
7 Lotus Loctite, Tommy Hilfiger, Mobil, Komatsu, Shionogi, Hitachi
8 Ligier Gitanes Blondes, Elf, Loto
9 McLaren Marlboro, Shell, Peugeot, Camozzi, Courtaulds, ABAC
10| Minardi Scuderia Lucchini, Beta, Cocif, Agip, Valleverde
Italia
11 Pacific Ursus, Igol, EIf
12 Sauber Broker, Mercedes-Benz, Castrol, Harvard
13 Simtek MTYV, Russell Athletic
14 Tyrrell Mild Seven, BP, Clun Angle, Calbee, Fondmetal
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15 Williams Rothmans, Elf, Renault, Segafredo, Divella
1995 | 1 Arrows Unimat, Sasol
2 Benetton Mild Seven, Bitburger, Elf, Renault
3 Ferrari Agip, Marlboro, Pioneer, Fiat, Telecom ltalia, Magneti Marelli
4 Forti Corse Parmalat, Sadia, Kaiser, Marlboro, Assistalia
5 Footwork *
6 Jordan Total, Peugeot, Beta, Polti, Uliveto
7 Ligier Gitanes Blondes, Elf, Loto, Kickers
8 McLaren Marlboro, Mercedes, Mobil, Courtaulds, Loctite, ABAC
9 | Minardi Scuderia Lucchini Steel, Valleverde, Agip
Italiana
10 Pacific Ursus, Igol
11 Sauber Red Bull
12 Simtek MTV, Korean Air
13 Tyrrell Nokia, Mild Seven, Club Angle, Yamaha, Fondmetal
14 Williams Rothmans, Elf, Renault, Sanyo, Segafredo, Black Tower

* Sin patrocinio comercial importante

Fuente: Grand Prix Encyclopedia, www.grandprix.com/gpe/gpesponsors.html.
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Anexo 3

Glosario técnico

Aerodinamica: En esta caso se tomara como €l objeto que se tiene por €l estudio de

los movimientos del aire y los fendmenos fisicos relacionados con el desplazamiento de

cualquier tipo de automovil.

Alerones. Forma parecida a un timén o tipo de alas salientes pequefias, estos sitlian

tanto al frente como detrés de los automéviles de Formula 1, mientras que en los autos de

calle solo se sitllan atras y sirven paradar una mejor direcciéon a automovil.

Carburador: Depdsito donde se mezclael combustible y el aire en los motores.

Carroceria: Materiales que cubren o forraran el chasis de cualquier automavil.

Cilindrada: Volumen geométrico ocupado por €l conjunto de pistones desde el

punto méas bajo de su recorrido hasta el mas alto.

Control detraccion: Dispositivo computarizado que evita que se patinen las llantas

cuando se aplicatodala potenciadel motor.
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Chasis: Dicho popularmente, es el esqueleto de cualquier tipo de automévil, es
decir, es el armazon en donde se sostiene el motor y la carroceria (lo que cubre a armazén

0 a esqueleto del auto).

Chasis Monocasco: Concepto que se utilizaparareferirse al chasis de un automovil
de Férmula 1, mono = uno, construidos con diferentes materiales, ya sea de cualquier tipo

metal, o fibra de carbono.

FIA: Siglas Francesas que significan Federacion I nternacional del Automovil.

Fibra de carbono: Comparte el principio de los plasticos, parecida a la fibra de

vidrid, pero es més resistente y mas liviana.

FOCA: Siglasinglesas que significan Asociaciéon de Constructores de Formula 1.

Formula 1. Se le nombra asi debido ha que los automoviles de carreras se
construyen segun un conjunto de normas denominadas Férmulas, El rasgo més coman de
un automévil, que decide a qué Férmula pertenece, es la cilindrada del motor, lo cual
significa, en términos amplios, su tamafio en relacion con la cantidad de combustible que
consume. Los automoéviles de Formula 1 son los mas poderosos, con una capacidad
maxima de tres litros, y las carreras (circuito) en gue normalmente intervienen cubren una
distancia de menos de 320 Km y anualmente recorren entre 15 a 16 paises en todo el

mundo.
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Inyeccion: Sistema de alimentacion en e cual e suministro de combustible se

realiza mediante inyectores.

I nyectores. Aparato para efectuar la introduccion forzada o a preson de la mezcla

(combustible) en un mecanismo.

Motor en linea o longitudinal: Disposicion y forma del motor que esta

horizontalmente (véase graficos 9 y 10)

Motor V6, V8, V10, V12: Disposicién y forma del motor que es de tipo en V,

(véase gréficoll).

Suspension activa: Controlador de estabilidad electronico que le proporciona a un

automovil.

Tecnologia: Este concepto se utilizard, para referirnos a conjunto de los términos
técnicos del procedimiento de la fabricacion de productos relacionados con los
automoviles, es decir, la elaboraciéon de todos los elementos que tienen que ver con la

formacion de los automdviles.

Tunel de viento: Aparato de investigacion que simula las condiciones
experimentadas por un objeto que se mueve a través del aire. En un tdnel aerodindmico o

de viento, el objeto permanece estacionario mientras se fuerza el paso de aire o gas por
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encima de él. Estos tuneles se utilizan para estudiar los efectos del movimiento del aire en

objetos como aviones, naves espaciales, y en este caso en los automoviles.

Turbocompresor (turbo): Uno de los posibles tipos de sobrealimentacion de un
motor. Se utiliza para aumentar la presion del aire de admision de manera que, con la

misma cilindrada, el motor admita mas mezcla (combustible) y proporcione mayor trabajo.
Valvulas. Dispositivo encargado de abrir y cerrar las canalizaciones por donde
entra el liquido (gasolina, metanol u otro tipo de combustible) o gas al conducto o depdsito

en el que estainsertada. Son dos tipos valvulas, las de admision y las de escape.

Valvulas de admisién: En la encargada de dar paso a la mezcla (combustible) al

interior delos cilindros abriendo o cerrando los conductos de los colectores de admision.

Valvulas de escape: Tienen como funcion liberar la mezcla (combustible) ya

guemada y convertida en gases al exterior através de los colectoresy el tubo de escape.
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