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El desembarco de las marcas

Renault, el equipo revolucionario, se codea en la F-1 con los constructores mas poderosos

| CARLOS CASTELLA
BARCELONA
1os 50: Ferrari contra Alfa
Romeo, Maserati y Merce-
des. Anos 60: Ferrari con-
tra equipos artesanales in-
gleses como Vanwall, Cooper, Lotus
0 BRM. Anos 70: Ferrari contra equi-
pos ingleses impulsados por moto-
res Ford Cosworth como Lotus, Ty-
rrell, McLaren, Brabham. Ao 1977:
aparece el equipo Renault y se inicia
la revolucion.

La escuderia francesa, que ahora
cuenta como estrella con Fernando
Alonso, es la primera marca de co-
ches populares que se arriesgé a en-
trar en F-1, fruto de su devocién por
la rama deportiva del automovilis-
mo (el equipo venia de ganar las 24
Horas de Le Mans) y lo hizo con una
técnica revolucionaria, el motor tur-
boalimentado y los neumdticos Mi-
chelin radiales.

Al principio, el coche amarillo se
rompia por todas partes y las rotu-
ras de sus motores eran espectacula-
res, teniendo que soportar la des-
denosa mirada del resto de partici-
pantes, uno de los cuales, Ken Ty-
rrell, bautizé al Renault como «the
yellow teapot» (la tetera amarilla).

Pelea de gallitos

Nadie osaria hablar ahora asi del po-
deroso, fiable y duradero Renault de
Fernando Alonso, cuya marca com-
parte ahora competencia en la pa-
rrilla de 1a F-1 con otros fabricantes
populares como Ferrari; Honda, que
estd subiendo como la espuma de la
mano del joven Jenson Button; Mer-
cedes, que vive atormentada por lo
mucho que se rompe su motor en
los McLaren; BMW, cuyo potente
propulsor —dicen que el que mds ca-
ballos arroja— equipa a los Williams;
Toyota, ya en serio y codedndose con
Honda, y Jaguar, nombre que utiliza
Ford para seguir en la brecha.

No fueron los de Renault unos
inicios coémodos. La marca francesa
fue aprendiendo, poco a poco, con-
solidando sus prestaciones y alcan-
zando sus primeros puntos, la pri-
mera pole (Surdfrica, 1979)y, final-
mente, su primera victoria (Francia,
en 1979, a manos del francés Jean—
Pierre Jabouille). Era el principio de
la gran revolucién de la F-1.

Los Ford Cosworth ya no eran su-
ficientes para batir a Ferrari, y los
equipos ingleses empezaron a bus-
car la alternativa de los motores tur-
bo. Al mismo tiempo, muchas mar-
cas veian la progresion de Renault
como un reto para ellos, y decidie-

el Renault rojo

2 Primero fueron amarillos y
blancos. Mas tarde, amarillos y
negros. Ahora, amarillos y
azules. Los monoplazas de
Renault siempre han llevado el
amarillo como distintivo de la
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denominacion de gran premio:
el del Automobile Club de
France, y se denominé asi por
la sencilla razén de que en
aquellos tiempos (hace 100
afos) se ofrecian diversos
premios a los vencedores en
muy diversas clasificaciones.
Los organizadores, sin

marca, pero en i0
hay un precedente distinto: en
1906 se disputé por primera
vez una carrera bajo la

go, para esta ocasion
decidieron otorgar un gran
premio al vencedor, y la
denominacion se impuso.

»» A la izquierda, Kimi Raikkonen (Mercedes)
sufre por el motor de su McLaren. Sobre estas
lineas, Fernando Alonso disfruta del poderoso
Renault. Abajo, Honda recoge los frutos de su
enorme inversion.

El primer vencedor de un
gran premio fue un piloto
hungaro, Ferenc Sziz,
emigrado a Francia y que
conducia uno de los Renault de
fabrica. Aquel Renault era de
un color rojo intenso (hoy lo
llamariamos rojo Ferrari).
Curiosamente, la escuderia
nunca ha utilizado en
competicion el azul francés,
que si han lucido otras marcas
de su pais como Matra o Ligier.

ron entrar en el juego. La F-1 estaba
iniciando un profundo cambio para
convertirse en lo que es hoy, el cam-
po de los grandes constructores.

Marcas que nunca habian estado
en la F-1, como BMW, o que habian
estado poco tiempo (Honda, Porsche
y Alfa Romeo) se involucraron en el
reto y fabricaron propulsores para
motorizar la parrilla. Renault siguié
corriendo, fue la pionera, pero no
pudo recoger el fruto de su innova-
cién, pues tuvo que retirarse viendo
coémo BMW y Honda ganaban el titu-
lo que no logré.

En 1988, se volvié a los motores
atmosféricos, y Renault regresé a la
F-1 con el concepto que les derroté
en el pasado: solo suministrarian
motores. En unos anos en que todo
el mundo opté por motores de 8 o
12 cilindros, los franceses volvieron
a sorprender al presentar un motor
de 10 cilindros sin precedentes. Co-
mo ocurriera con los turbo, la apues-
ta de Renault se impuso y hoy todos
los motores son V10.

El motor fue compe-
titivo desde el primer
momento anclado en
los chasis Williams, y
las victorias llegaron
pronto. Los titulos tar-
daron un poco mds, pe-
o esta vez si lo consi-
guieron, barriendo a
los intocables Honda
de McLaren. Nigel Man-
sell, Alain Prost, Da-
mon Hill y Jacques Vi-
lleneuve fueron cam-
peones con un Wi-
lliams-Renault. Mi-
chael Schumacher
también logro el titulo
con un Renault.

En 1997 decidieron
retirarse de nuevo. Su
dominio era tan gran-
de, que una derrota era
mds noticia que una
victoria, lo que era una
desventaja para la mar-
ca. Pero ya anunciaron que vol-
verian. Y lo hicieron en 2001 con la
intencién de ganar el Mundial de
constructores, aquel que nunca lle-
garon a ganar en la era turbo.

Compraron el moribundo equipo
Benetton, el mismo con el cual
habian ganado, en 1994, el titulo
con Schumacher, y el resto es de so-
bra conocido. De poco a muy compe-
titivos, de figurantes a protagonis-
tas, y con uno de los mejores pilotos
de la parrilla, préximos aspirantes al
campeonato. El reto estd, una vez
mds, servido. =
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