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Camino a Le Mans

Epsilon Euskadi fue en 2008 el primer equipo espariol en correr las miticas

24 horas de Le Mans

“Me acuerdo que cuando estdbamos a punto de arrancar el motor, estaban los ingenieros
de Judd que habian venido desde Inglaterra y eran las tres de la madrugada o una cosa
asi, lo arrancamos y... jEl motor giraba al revés! Tuvimos que quitar el motor de
arranque, volverlo a meter, hacer un soporte y un empalme para poder arrancarlo como
dios manda y al final lo conseguimos. Después, a las siete u ocho de la mafana saliamos
del taller y nos ibamos al aeropuerto de Foronda en Vitoria para probarlo por primera
vez. Vino también el presidente de la Real Federacion Espanola de Automovilismo
(RFEDA) a verlo. Aquellas semanas, hasta la carrera en Barcelona, fueron
absolutamente de locos. Iban llegando las piezas, las ibamos montando... todo era

complicado”, recuerda con ilusion Joan Villadelprat.

Epsilon Euskadi fue un equipo de automovilismo vasco fundado en 2004 por Joan
Villadelprat, quien estuvo en escuderias de Formula 1 tan laureadas como Ferrari,
McLaren o Benetton. Villadelprat estableci6 la sede del equipo en la localidad
guipuzcoana de Azcoitia después de que el PNV le convenciera para establecerse en
Euskadi. Desde alli el equipo comenz6é su andadura en diferentes campeonatos

curopcos.

En 2004 Epsilon empez6 a participar en las World Series, un campeonato de
monoplazas europeo que estuvo activo desde 1998 hasta 2017, con el piloto vasco
Ander Vilarifio. Este campeonato fue muy prestigioso y sirvio a varios pilotos para dar
el salto a la Formula 1. Por ejemplo, el actual piloto espafiol de Ferrari Carlos Sainz lo

gano en el afio 2014 y al afio siguiente, en 2015, entrd en el gran circo.

En 2005, el equipo continud en las World Series y entré en las categorias Formula
Renault 2.0 y Megane Trophy. Estos eran campeonatos soporte que corrian los mismos

fines de semana que las World Series. “Ese afio ibamos con tres equipos. Lo cual



significd que pasamos de un personal cuando llegué a Azcoitia de seis personas, ademas
de los tres propietarios del equipo y de mi, a tener que montar una estructura para llevar
seis coches en tres categorias diferentes”, explica Santiago Garcia, que fue el team
manager de Epsilon Euskadi. “Yo hacia de todo”, cuenta, “poner la piruleta de las
paradas en boxes, firmar contratos con los pilotos, llevar el mantenimiento de la
empresa, seleccionar personal, era el team manager de los equipos... absolutamente de

todo”.

Esa temporada de 2005 Epsilon cont6 en las World Series con el piloto polaco Robert
Kubica, quien al afio siguiente debutaria en la Férmula 1 de la mano de BMW Sauber.
“En un test de post-temporada del afio 2004 en el circuito francés de Paul Ricard”,
recuerda Santiago Garcia, “un méanager que Joan conocia dijo: "Mira tengo un piloto
con pasta pero que no anda. Y tengo un piloto sin un duro que va como un avion. Tu
veras lo que haces’. Efectivamente Kubica iba como un avion. Joan se tir6 a la piscina y
se quedd con €l y con Félix Porteiro, que era otro crack”. Asi, con esos dos pilotos, en
2005 Epsilon gan6 el campeonato de constructores de la categoria y Robert Kubica
conquistd el de pilotos. En la Férmula Renault y la Megane Trophy la escuderia

participd con el guipuzcoano Antonio Aristi.
Empieza el disefio del coche

Ese mismo afo, ademas, Epsilon Euskadi puso en marcha un master en la Universidad
de Mondragon con el que generar nuevos talentos y gente cualificada para el equipo.
Los dos o tres mejores alumnos de cada curso entraban a la escuderia. Fue con tres
alumnos del master de la primera promocion y John Travis, que habia trabajado como
ingeniero en el equipo Penske de la Indycar estadounidense, con quienes Epsilon
empieza en 2006 a disenar el coche con el que el equipo participara en la edicion de las
24 horas de Le Mans del afio 2008. De esta manera, durante los afios 2006 y 2007 el
equipo contintia compitiendo en las tres categorias mientras, al mismo tiempo, parte de

sus recursos los destina a disefiar el prototipo de Le Mans.

A finales del afio 2007 hubo varias discusiones y diferencias de opinién entre el equipo
y John Travis acerca del proyecto que provocaron la salida abrupta de Epsilon del
ingeniero inglés. Esto fue un contratiempo importante para el equipo. Joan Villadelprat
encontr6 su sustito en el ingeniero argentino Sergio Rinland, a quién conocia

previamente de haber trabajado juntos en la Formula 1 y con quien guardaba una gran
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amistad. Asi, Rinland se hizo cargo del proyecto en la ultima etapa del disefio y montaje

del coche.

El objetivo era correr las 24 horas de Le Mans en 2008, que se disputaban entre el 14 y
15 de junio de ese afio. Para ello, el equipo debia competir antes de la carrera en algun
campeonato que les permitiese llegar a Le Mans lo suficientemente preparados. En
aquellos afios el campeonato de carreras de resistencia mas importante que habia a nivel
europeo era la European Le Mans Series (ELMS). Epsilon Euskadi participaria en dicho
campeonato en la clase LMP1, la mas alta, que comenzaba el 6 de abril de 2008 en el
circuito de Barcelona-Catalunya. Las otras categorias que corrian en la ELMS eran la
LMP2, prototipos similares a los LMP1 pero con menor potencia, la LMGTI y la
LMGT2, coches tipo turismo.

Las 24 horas de Le Mans en 2008, y varios aiios antes y después, no pertenecian a
ningin campeonato. La prueba era una carrera independiente y no puntuable en ninguna
competicion. Por ello, las inscripciones para Le Mans y la ELMS eran dos diferentes.
“Yo, junto con mi secretaria Goizane, hicimos la inscripcién y pasamos todos los datos
al Automobile Club de 1'0Ouest (ACO). A principios de 2008 se nos acepta la inscripcion
de un coche, y el otro como reserva”, explica Santiago Garcia. La ACO es el organismo

promotor de las 24 horas de Le Mans.

Lleg6 finales de 2007 y principios de 2008 pero el prototipo que debia estar en pista el 2
de marzo para el test de la ELMS en el circuito francés de Paul Ricard no estaba atn
montado. Por esas fechas, gracias a que entrd un nuevo socio en Epsilon y compro el
10% del equipo por seis millones de euros, se pudo terminar el proyecto y empezar a
montar el LMP1. En la sede de Azcoitia el equipo no tenia atn la capacidad de fabricar
la mayoria de sus propias piezas, algo que si pudo hacer posteriormente con la nueva
nave de Vitoria, pero lo que si podia hacer era disenarlas. De este modo, se enviaban los
disefios a proveedores externos que producian las piezas del coche y estos las enviaban
de vuelta a Epsilon. Poco a poco las piezas iban llegando y se iban montando. Los
meses previos al test de Paul Ricard el personal de Epsilon trabajo dia y noche para

tener listo el coche, incluidos los dias festivos.

El motor Judd V10 de 5.500 centimetros cubicos que montaba el prototipo de Epsilon
Euskadi rugi6 por primera vez la noche anterior a realizar un shakedown en el

aeropuerto de Foronda, en Vitoria. “Un shakedown fundamentalmente es probar que
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funciona todo. Simplemente es rodar y ver que cuando frenas el coche realmente frena y
no se va hacia un lado, que entran todas las marchas, que estén bien puestas... todo
eso”, explica José Santos, ingeniero de pista del coche numero 20 de Epsilon. Cuando el
equipo arranco el motor en la nave de Azcoitia giraba al revés. El motor de arranque se
habia montado de tal manera que hacia que girase al sentido contrario del que deberia.
Esto provocd que el personal tuviera que trabajar toda la noche para solucionar el

problema y tener listo el coche a la mafiana siguiente.

“Nos toco pringar todo el martes por la noche en el taller. Yo me fui el lunes y cuando
volvi el martes me llevé unos cereales para desayunar y unos calcetines de repuesto.
Pensé: Esto mafiana no lo acabamos ni de cofia, porque faltaba muchisimo. Digo:

Manana pringamos fijo”, recuerda Santos.
Problemas

En el shakedown de Foronda el equipo detectdé un problema con la geometria de las
suspensiones del coche. Estaban mal alineadas, lo que provocaba que el volante
estuviese un poco torcido y costara mantener el coche en linea recta. Este problema se
consiguid solucionar sin mayor contratiempo. En el test oficial de la ELMS que tuvo
lugar en el trazado francés de Paul Ricard los dias 2 y 3 de marzo de 2008 Epsilon se
encontrd con un problema aiin mayor. El motor de arranque del coche estaba situado en
un lugar en el que se sometia a temperaturas muy altas, lo que provocaba que se
sobrecalentara. Cuando se apagaba y se volvia a encender el motor de arranque no
funcionaba. A veces si arrancaba, otras le costaba un poco y otras directamente habia
que sustituirlo por uno nuevo. Esto era un inconveniente importante pues por

reglamento los repostajes y cambios de rueda debian hacerse con el motor apagado.

En el test de Paul Ricard Epsilon apenas pudo rodar. Se quedaron sin motores de
arranque y tuvieron que comprarselos al equipo de Porsche de la clase LMP2, que
llevaba el mismo. Porsche se los vendi6 a 3.000€ cada uno. “Virgen santa, los motores
de arranque mas caros de la historia”, se rie Daniel Alfonso, mecanico de Epsilon y
encargado de controlar la manguera de gasolina en los pift-stop, quien cree recordar

haber comprado dos o tres.

Después del test oficial y antes de la primera carrera de la temporada en Barcelona la

escuderia hizo un test privado en el circuito de Alcarras, en Lérida. Alli, los problemas



con el motor de arranque continuaron y apenas rodo el coche en pista. “En Alcarras
estuvimos dos dias empujando el coche porque no arrancaba, y una noche también con
un problema con el depdsito de gasolina... hasta las cuatro o cinco de la manana alli en
el box. Me acuerdo de haberme ido al hotel apestando a gasolina y al dia siguiente ya

llegas hecho polvo porque has dormido una hora”, recuerda amargamente José Santos.

Tras el shakedown y los test posteriores llegd la primera carrera de la temporada de la
Le Mans Series en el circuito de Barcelona-Catalunya, el 6 de abril de 2008. Las
carreras del certamen, cinco en total, consistian en hacer 1.000km a cada circuito, lo que
suponian entre cinco y seis horas de carrera aproximadamente. “Hay una foto por ahi
que no s€ quién la hizo, jcon una cara que tengo! Teniamos ya un suefio atrasado... de

infierno”, cuenta Santos.

En el campeonato Epsilon corrid con el coche numero 20 pilotado por los espanoles
Angel Burguefio y Miguel Angel de Castro. Burguefio fue el piloto que participd desde
el principio en el desarrollo del coche e hizo los test previos a empezar la temporada. En
Barcelona clasificaron a cinco segundos del coche nimero 8 de Peugeot, que habia
logrado la pole position. Durante la carrera se rompid la caja de cambios pero lograron

repararla y acabarla en la 32 posicion y 10? en su categoria, la LMPI.
Defecto créonico

En aquella primera carrera el equipo descubri6 otro problema importante que tenia que
ver con la caja de cambios, de la marca Ricardo. Resultd que esta tenia un defecto
cronico de disefio. “Tenia un problema en el rodamiento del eje secundario. El soporte
no estaba bien centrado. Lo que ocurria con el paso de las horas era que el rodamiento
sufria y los engranajes se partian por el lado derecho porque el rodamiento no
funcionaba como debia funcionar. Todo eso provocaba vibraciones y a veces afectaba
también a los pifiones de la corona”, explica el italiano Claudio Corradini, jefe de
mecanicos de la caja de cambios en Epsilon. Basicamente, el problema provocaba que

cada cierto tiempo el cambio se rompiese y hubiera que repararlo.

Los reglamentos de la ELMS y de Le Mans no permitian cambiar la caja de cambios
entera ni tampoco la carcasa, que es lo que cubre el interior de la caja. Lo que si estaba
permitido era sustituir las piezas que se rompian en el interior del cambio. Esto era lo

que debia hacer el equipo cada vez que partia la caja de cambios. “Es un trabajo aun



mas largo. Sustituir el cambio entero es muy facil, es sacar uno y poner otro. Pero de la

otra forma no, claro”, dice Claudio.

“El problema del cambio significaba gastarnos unos 700.000€, que no los tenia mas,
para sacar el cambio Ricardo y montar el Xtrac con su motor de arranque
correspondiente. Asi se hubiera solucionado el problema, pero no teniamos el
presupuesto para hacerlo”, comenta Joan Villadelprat, jefe de equipo y propietario de

Epsilon.

La siguiente carrera fue en el trazado italiano de Monza el 27 de abril de 2008. En esta
ocasion, volvido a romperse la caja de cambios cuando el coche rodaba en la quinta
posicién de su clase. Esta vez, Miguel Angel de Castro, que pilotaba el coche en ese
momento, no pudo llevar el coche a boxes y Epsilon tuvo que retirarse a las dos horas y
cuarto de carrera. “La clasificacion final que teniamos en las carreras no era el espejo de
las prestaciones del coche. Siempre en los primeros stints, que los solia hacer yo,
estabamos entre el 6° y el 10° puesto. Sin embargo, acabdbamos mas atrds porque en
todas las paradas perdiamos mucho mas tiempo que el resto de rivales”, recuerda Angel
Burgueto, piloto del coche junto a Castro. Burguefio se refiere al problema con el
sobrecalentamiento del motor de arranque, que les hacia perder tiempo en cada parada
de boxes. “Habia que tratar de enfriarlo echandole agua, esprais de nitrégeno y demas.
Los motores de arranque si se recalientan se quedan agarrados y dejan de funcionar”,

explica Daniel Alfonso.

Después de Monza el equipo llegd a Spa-Francorchamps, en Bélgica, para disputar la
tercera carrera del campeonato el 11 de mayo. En la sesiéon de entrenamientos libres
Angel Burguefio sufrié un accidente. Al salir de la curva Blanchimont, una curva muy
rapida a izquierdas, se rompid el anclaje del trapecio de la suspension del coche y fue
haciendo trompos hasta la siguiente curva. A pesar del golpe contra las barreras
Burgueio sali6 ileso. “Si llega a ser a la entrada de la curva el golpe hubiese sido mucho
mas fuerte”, asegura el piloto. “Es una curva que se pasa a mas de 300 km/h. Entonces,

todo el coche soporta mucho estrés”, explica Burguefio.

En la carrera el equipo consiguié un gran resultado. Acabd en la 11* posicion en la
clasificacion general y 7° en la categoria LMP1. “Esa carrera recuerdo que no fue de las
que mejor iba el coche. Se hicieron unas modificaciones aerodindmicas que no

funcionaron como se esperaba y tuvimos que volver a la evolucion anterior. Aun asi,
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Spa es un circuito que se disfruta un monton con el LMP1. Fue una carrera entretenida
peleandonos todo el rato con Verstappen (piloto del coche de Porsche de la clase LMP2
y padre del actual piloto de Formula 1 Max Verstappen). Fue una buena carrera, una
pena la pérdida de tiempo en boxes. Pero estuvimos rodando séptimos u octavos con
buen ritmo. Llovié algo también, para no variar”, recuerda Angel. Esta posicion final de
carrera demostré6 que el Epsilon eel, nombre que tenia el prototipo, era un coche

competitivo a pesar de los problemas del motor de arranque y la caja de cambios.

Tras la carrera de Spa la siguiente cita eran ya las 24 horas de Le Mans, del 14 al 15 de
junio, que no era puntuable para el campeonato de la Le Mans Series. El equipo llego al
circuito de la Sarthe habiéndose inscrito con un coche, el 20, mientras que otro quedaba
como coche reserva. Esta situacion cambiaria repentinamente la misma semana de la
carrera. Epsilon se habia instalado en un box al lado del equipo Lucchini de la categoria
LMP2. A principios de semana, el lunes o martes, este equipo no paso las verificaciones
técnicas previas a la prueba y fue descalificado. La organizacion de la carrera, la ACO,
le pregunt6 a Joan Villadelprat si queria instalarse en el box de al lado para poder correr
con el coche reserva. Villadelprat, sin dudarlo, dijo que si. Tuvo que ponerse entonces a
buscar rapidamente y a contrareloj a tres pilotos que pudieran correr con el otro coche.
Villadelprat pudo reunir al japonés Shinji Nakano, al francés Jean-Marc Gounon y al
sueco Stefan Johansson. Los tres eran ex-pilotos de Formula 1 con los que Joan habia

trabajado.

También los mecéanicos tuvieron que ponerse a toda prisa a montar el coche 21 con las
piezas que en un principio servirian como recambios para el coche 20. Tardaron tres
dias en montarlo, recuerda Daniel Alfonso. “Nos pusimos a trabajar... pero vamos, ya
te digo, montar el coche de cero que estaba en cajas en 3 dias. Lo que dormimos te lo

uedes imaginar, entre poco y nada”, asegura Daniel.
b 9

Antes de empezar el evento es tradicion en Le Mans hacer un drivers parade. Este
evento se hace en el propio pueblo de Le Mans y consiste en hacer un desfile de todos
los pilotos que participaran en la carrera, con la intencion de acercarse a los aficionados.
También todos los equipos se hacen una foto de grupo, con sus respectivos coches. “La
presentacion del equipo en la drivers parade la hicimos como locos, sacando la foto en
el tltimo minuto y corriendo de vuelta al box para acabar el trabajo”, cuenta Claudio

Corradini, que ain no habian terminado de montar el prototipo 21.



Los mecanicos terminaron de montar el segundo coche a tiempo para disputar los
entrenamientos libres y la clasificacion. Por tanto, la alineacion con la que Epsilon
Euskadi disputaria las 24 horas de Le Mans era la siguiente. Por un lado, en el coche
nimero 20 Angel Burguefio y Miguel Angel de Castro, a quienes se unié Adrian Valles,
que en 2008 estaba corriendo las World Series con Epsilon. Por otro lado, en el coche

21 los recién llegados Jean-Marc Gounon, Shinji Nakano y Stefan Johansson.

En la clasificacion, disputada el viernes, el 21 logro la 15* posicion en la parrilla de
salida con un tiempo de 3:32.939, mientras que el 20 saldria 17° con un 3:34.281. Estos
tiempos estaban lejos de los 3:18 que marcaron los Peugeot propulsados con motores
diésel. La diferencia de prestaciones entre los motores de gasolina y los diésel era
notable. El motor Judd que montaba el Epsilon eel daba unos 600CV de potencia. Los
diésel de Peugeot y Audi, en cambio, rondaban los 800CV. “Durante el afio fuimos
mejorando el coche un monton y quizas cuando llegamos a Le Mans no era su mejor

momento, lo fue un poquito después”, comenta Angel Burguefio.
Sin patrocinadores

Epsilon particip6d en la prueba sin ninguna pegatina de patrocinadores en el coche. El
equipo no logré conseguir a ninguna empresa que apoyara y ayudase a financiar el
proyecto, lo que hubiese sido de gran ayuda para afrontar la carrera con mayores
garantias. El caracteristico color negro del eel apenas tenia las pegatinas de la “e” roja
de Epsilon en el costado del alerdn trasero y encima del habitaculo del piloto, la del
motorista Judd en el capé motor y la de Michelin, el proveedor de neumaticos del
campeonato, en los laterales del coche. “La parte que mas rabia nos da a todos es que en
este pais si no haces futbol, pues como que a nadie le interesa. jPorque es que se hizo un

LMPI1! No se hizo un cochecito normal. Era lo mas avanzado y en la maxima

categoria”, se lamenta Daniel Alfonso.

La 76" edicion de las 24 horas de Le Mans comenzaba el sabado 14 de junio de 2008 a
las tres de la tarde. Antes, por la mafana, se disputaba un warm-up. El warm-up es una
sesion corta de entrenamientos que tiene lugar pocas horas antes del inicio de una
carrera. Se utiliza para realizar las Gltimas comprobaciones y pequefios ajustes previos a
la carrera. El coche nimero 21 disputé la sesion sin ningn percance. El 20, en cambio,

sufridé una rotura de motor y no registré tiempo alguno. “El motor se cambi6 en 50



minutos. Estos coches igual que tenian defectos también tenian cosas bien hechas y el

cambio de motor se hacia relativamente rapido”, dice Daniel Alfonso.

“Me acuerdo que era el motor de un equipo que lo tenia de repuesto. Entonces no nos lo
dejaban hasta que ellos no les quedase claro que no les hacia falta”, recuerda José
Santos. “No sé¢ de donde sacaron el motor. En ese momento a nosotros nos dicen que
cambiemos el motor. Pues ti te pones a cambiar el motor. Aparece, lo traen en una caja
que pone Judd, lo abres, ves el que es el mismo motor que llevas y lo montas. Yo no

pregunto de donde viene el motor”, admite Daniel Alfonso.

“No tuvimos tiempo de disfrutar nada. El Uinico momento de verdadera calma fue la
hora antes de la carrera, cuando vas empujando el coche hasta la parrilla de salida.
Entonces puedes disfrutar de todo lo de alrededor, de toda la gente y de asimilar la

carrera. El resto fue todo sin parar ni un minuto”, recuerda Claudio Corradini.

Después del warm-up tfinalmente comienza la carrera a las 15.00 del sabado 14 de junio.
El coche 21, de los ex-pilotos de Formula 1, empezaba la carrera en la 15 posicion y el
20, de los espanoles, empezaba en la 17%. En las primeras horas de carrera ambos coches
rodaban entre los 15 primeros de la general, a buen ritmo. Transcurridas tres horas de
carrera los Epsilon perdian tres vueltas respecto al lider de carrera. En las paradas de
boxes el equipo continuaba con los problemas de sobrecalentamiento del motor de
arranque. “El motor de arranque no estaba en el motor, estaba en la caja de cambios en
la otra punta atrds del todo del coche, y con un reenvio muy largo ponia en marcha el
motor”, explica Angel Burguefio. “Directamente cuando paraba el coche en boxes ya le
empezabamos a tirar por ahi botellas de agua, esprais de nitrogeno y de todo para
enfriarlo, por las propias tomas de aire del envolvente del cambio. Ya a la desesperada”,

cuenta Daniel Alfonso.

Alrededor de las tres horas y 40 minutos de carrera, antes de las siete de la tarde, el
prototipo 21 sufri6 una rotura en la caja de cambios que le obligd a entrar en boxes para
repararla. El equipo se paso reparando el cambio més o menos seis horas, hasta que el
21 volvio a pista a la una de la madrugada ya con el tinico objetivo de acabar la carrera.
“Te tiras al coche y como llevas ya un acumulado de horas y dias de trabajo llega un
momento que ya no sabes ni donde estds, ni qué horas estds metiendo. Tienes una

pérdida de nocidn del tiempo brutal”, asegura Daniel Alfonso. “Para poder correr con



dos coches teniamos pocos repuestos. Por eso teniamos que reparar siempre las piezas”,

explica Claudio Corradini.

El Epsilon nimero 20 estuvo rodando en carrera a ritmo constante en la 15 posicion
varias horas, hasta las 11 de la noche. A esa hora, a las 23.15 aproximadamente, el
coche empezd a tener una fuga de gasolina del deposito de combustible y tuvo que
entrar en boxes. “El tanque de combustible va dentro del monocasco, que es la célula de
supervivencia y se accede desde el cockpit (cabina del piloto), para que en caso de
accidente no se rompa y no haya un problema de pérdida de combustible”, explica
Daniel Alfonso. “Ya que tenemos el coche parado pues te pones a revisar el resto de
cosas. Por eso, también se estaba en ese momento trabajando en la parte trasera del
coche. Mirando a ver como iba el cambio y haciendo mantenimiento, cambiando cosas
para evitar paradas. Si el coche entra a box para cualquier cosa se revisa siempre todo, si

tienes tiempo”, cuenta Daniel.

“Yo estaba alli al lado del coche, hablando al principio con los pilotos cuando se bajan a
ver como iba el coche y tal”, recuerda José Santos, que era el ingeniero de pista del
coche 20. “Como ya tienes tiempo te planteas cambiar algo del set-up (configuracion).
Me acuerdo que hablé con Sergio Rinland y me dijo que cambiara la configuracion del
ala del coche. Le dije a un mecanico francés: ‘Perdona, me ha dicho Sergio que
hagamos esto’. ;Y me saco el dedo! Me sent6 fatal y no le di un tortazo porque no era el
momento”, relata Santos. “Estas pendiente también del horno de las ruedas, que no se te
calienten demasiado, si, por ejemplo, deja de llover hay que pensar qué neumaticos

montas al salir a pista... siempre hay lio, vamos”, dice.
Toda la noche trabajando

Los mecénicos estuvieron solucionando el problema con la fuga de combustible toda la
noche, hasta las 5.30, cuando el Epsilon numero 20 sali6 de nuevo a pista. “Llevabamos
encima una... llega un momento que no sabes ni quién eres”, asegura Daniel Alfonso.
Desde que entro el 20 en boxes a las 11 de la noche hasta que el 21 volvid a pista
después de arreglar la caja de cambios sobre la una de la madrugada, hubo dos horas en
las que ambos coches coincidieron en boxes al mismo tiempo. “Para los coches hay
asignados un grupo de mecanicos. El primero, segundo y tercero. Muchas veces si solo
entra un coche a boxes nos tiramos todos encima para sacarlo cuanto antes. Pero cuando

entran los dos pues cada uno al suyo”, explica Alfonso.
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Hacia las cuatro de la madrugada comenzo a llover en el circuito y el prototipo 21, que
rodaba en el puesto 45°, entr6 en boxes a hacer un pequefio cambio de configuracion
para adaptarlo a las nuevas condiciones meteoroldgicas. “Por lo general cuando llueve
la barra estabilizadora trasera se afloja. Para que el coche no vaya tan duro y no deslice
tanto, porque si se lleva muy dura cuando cae agua el coche se vuelve muy nervioso”,

detalla Daniel Alfonso.

A las seis de la manana, tras 15 horas de carrera ya con los dos coches en pista, Epsilon
peleaba por acabar las 24 horas de Le Mans. Los dos eel rodaban mas alld del 40°
puesto sin luchar en pista con ningtn otro coche y con mas de 100 vueltas por detrés del
lider de carrera. Sin embargo, Adridn Vallés, a bordo del coche 20, estaba marcando los
mejores tiempos de la carrera en aquel momento. “Una curiosidad fue que nuestro coche
gasto muchisimo mads los frenos que el otro, pero una exageracion. Fue porque como el
coche era un poco nervioso de atras Vallés iba frenando un poquito, tocando el freno,

para estabilizar el coche”, explica José Santos.

“Le Mans es un circuito con muchas trampas y te puedes equivocar en cualquier
momento. Si a eso le afiades la lluvia y la noche pues son relevos tensos”, admite Angel
Burguefio. “Las curvas Porsche con el LMP1 son muy rapidas y quizas sea una de las
zonas mas dificiles del circuito. Indiandpolis y las Porsche son las mas rapidas y

complicadas”, afiade.

“A Le Mans se lleva un kit de baja carga aerodindmica porque hay cuatro rectas muy
largas”, dice José Santos. “Me acuerdo de un comentario de Angel Burguefio que dijo:
“Venimos a un circuito de baja carga y Audi trae un ala extra’. La eficiencia 6ptima es
segun la potencia que tienes. Si tienes mucha mas potencia te puedes permitir mas carga
aerodindmica. Entonces los Audi y los Peugeot iban a una velocidad por las curvas
Porsche altisima”, recuerda José. Las curvas Porsche son curvas en forma de “s” que
estan hacia el final del trazado de Le Mans. Son curvas en las que una alta carga
aerodindmica ayuda a pasar por ellas a gran velocidad. Una baja carga en el coche
permite alcanzar una mayor velocidad punta. En cambio, en las curvas el coche es mas
lento al perder apoyo y ser mas inestable la parte trasera. Una mayor carga

aerodinamica hace perder velocidad punta pero ganar velocidad en las curvas. Por ello,

es clave una alta carga en las curvas Porsche para ir rapido por ellas.
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Malas noticias

Los dos coches continuaban rodando en pista luchando por acabar la carrera cuando
alrededor de las 9 de la mafiana ocurrié el peor desenlace posible. El Epsilon eel
numero 21 rompid el envolvente de la caja de cambios, pieza que el reglamento no
permitia sustituir, y se retiraba a las 9.08, tras 18 horas de carrera. Al poco tiempo, a las
9.36 al coche 20 le ocurria lo mismo. Parti6 el envolvente del cambio, que es la carcasa
que cubre la propia caja de cambios, y abandon6. En menos de media hora ambos
coches se quedaron fuera de carrera, el sueno de todo un equipo de acabar las 24 horas

de Le Mans se desvanecio.

“Yo desmonté la tapa y me fui adonde tenia montada mi zona de reparaciones y
fabricacion a ver si podia soldar en la tapa algo para cerrar el agujero que habia en el
envolvente”, cuenta Daniel Alfonso. “Segln estaba ahi con eso, ya me avisaron que se
habia jodido en el otro y vino Joan (Villadelprat). Me agarr6 del brazo y me dijo: "Dani
déjalo. Voy a firmar ahora que ya abandonamos. Déjalo’. Ademés era magnesio, una

soldadura bastante complicada que tampoco sabiamos cuanto iba a aguantar”, explica.

“El jefe de mecanicos, Claudio Corradini, me dijo: "Si quieres metemos solamente dos
marchas y hacemos la ultima vuelta para que al menos los coches acaben la carrera’.
Y dije que no. Cerramos y paramos porque estaban todos destrozados de estar toda la
noche trabajando”, recuerda Joan Villadelprat. “Era una idea de esperar hasta la Giltima
media hora o 40 minutos de carrera y acabar lentamente. Fue una cosa que se me
ocurri6 entonces porque de verdad con todo lo que nos esforzamos y trabajamos
queriamos acabar la carrera de una forma u otra, y cruzar la bandera a cuadros”, dice
Claudio Corradini. “Muchos estdbamos llorando. De la intensidad, del trabajo y de la
ilusiéon que teniamos por acabar. No s¢ qué adjetivo usar, como explicarlo, fue como
que se cayo todo ;sabes?”, describe con amargura. “Para mi no son 24 horas, yo las

llamaba las 24.000 horas™.

“Yo estaba con una llorera, con una impotencia... porque lo has dado todo. Y lo quieres
reparar para seguir en carrera”’, dice Daniel Alfonso. “Estdbamos llorando como
magdalenas. De que hemos llegado hasta aqui y no podemos seguir. Cuando habiamos
pasado lo peor: la noche, la lluvia, problemas... y ves que se te escapa. Es que... se te

cae el alma a los pies”, admite.
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“Una frustracion muy grande. Habiamos puesto muchas ganas”, dice José Santos. “Esa
sensacion de... te fastidia porque fueron muchos meses de preparacion y Le Mans es
como la joya de la corona. Por un lado dices bueno ha ido todo bien y se ha roto. Pero
también dices que cagada que por esto estemos siempre comprometidos, te desmotiva

un poco”, reconoce.

“Ese dia al margen de lo que llevabamos encima fueron 36 horas sin dormir, y dos
semanas antes ya estdbamos durmiendo unas 2-3 horas al dia, no més”, cuenta Daniel
Alfonso. “Yo en concreto me fui a dormir directamente, ni comi antes, que tenia mas

sueno que hambre. Al dia siguiente a desmontar todo y de vuelta para casa”, recuerda.

Después de Le Mans aun quedaban dos carreras mas de la European Le Mans Series en
Niirburgring (Alemania) y en Silverstone (Inglaterra). Estas dos tultimas carreras del
campeonato Epsilon las corrié ya con los dos coches. A Angel Burguefio y Miguel
Angel de Castro en el coche 20 se les unieron Adrian Vallés y Shinji Nakano en el 21.
Al haber montado el 21 para correr Le Mans Epsilon podia afrontar el resto del
campeonato con dos coches, algo que no pudo hacer antes por no tener las suficientes

piezas para montar el segundo prototipo.

Antes de ir a la prueba de Niirburgring el equipo realiz6 un aero test en el aerédromo de
Lurcy-Lévis, en Francia. “Es ir a una recta y hacerla en las dos direcciones. Se prueban
diferentes configuraciones de carga aerodinamica y se miden en linea recta y a
velocidad constante”, explica José Santos. “Una prueba que hicimos que luego nos
funciond fue intentar que el difusor trasero entrase en pérdidas. Cuando lo bajas mucho
le entra muy poco aire al difusor, llega un momento que entra en pérdidas y da poca

carga pero también ganas velocidad punta”.

En la carrera de Niirburgring disputada el 17 de agosto de 2008 el Epsilon eel numero
20 acabo en la 33? posicion y el 12° en la clase LMP1, después de tener problemas. El

prototipo 21 se retir6 de la prueba a menos de 10 minutos de terminar la carrera.

Llego6 la ultima carrera de la temporada en Silverstone, Inglaterra, el 14 de septiembre.
En la sesion de clasificacion Miguel Angel de Castro tuvo un fuerte accidente y no
marco un tiempo. Los mecanicos se pasaron toda la noche reparando el coche. “Me
acuerdo que se marché todo el personal no esencial al hotel. A la mafiana siguiente

viene Joan. Era muy caracteristico porque usaba un perfume muy peculiar y ya le olias
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cuando estaba por ahi. Estdbamos trabajando debajo del coche poniendo el fondo plano,
y dijo: ‘A ver como se da esto, a ver si va bien y por lo menos durante la carrera podéis
dormir un poco. Digo: Dios te oiga’. Dios te oiga... zapatazo que te crid”, recuerda
Daniel Alfonso. En la carrera Miguel Angel de Castro volvio a tener un gran accidente y
el coche volvio a quedar destrozado. El otro Epsilon, el 21, acabd la carrera el 25° y 12°

en su categoria.

“En Silverstone estdbamos en los tiempos de los Audi y los Peugeot oficiales. Ya la
gente se estaba poniendo nerviosa con nosotros”, dice Alfonso orgulloso. “Porque al
final piensa que éramos un equipo muy modesto y les estibamos mojando la oreja”,
dice. “Estdbamos en trabajo continuo. Hicimos mejoras sobre todo a nivel
aerodinamico. Se incorpord otro frontal, otro capd motor y otro alerdn trasero. A pesar
de que habia poco dinero, con los recursos que se contaba se iba mejorando el coche
continuamente”, cuenta Angel Burguefio. “El coche prometia mucho. Si llegamos a
estar otro afio mas y con un poco de apoyo estoy seguro de que hubiese funcionado muy

bien”, asegura.
La evolucion del eel

Durante el afio 2008 Epsilon fue desarrollando el prototipo de la siguiente temporada ya
en la sede de Vitoria, en el parque tecnoldgico de Mifano. La evolucion del eel se hizo
en el tinel de viento, y los errores de disefio de la caja de cambios y del motor de
arranque se solucionaron. Atn asi, en 2009 Epsilon Euskadi empezo6 a tener problemas

financieros y el proyecto se paralizo.

En 2010 Epsilon intent6 entrar en la Formula 1. Aquel afo la Federacion Internacional
de Automovilismo (FIA) concedia tres licencias para entrar en el gran circo. Epsilon
aspiraba a conseguir una, y habia disefiado y producido una maqueta a escala de un
monoplaza de Férmula 1. El equipo no consigui6 la licencia y se quedo6 fuera de la F1.
Joan Villadelprat le propuso a Jos¢ Ramén Carabante, propietario del equipo HRT que
si obtuvo la licencia, fusionar los dos equipos pero este no acept6 la propuesta. En 2011,
Epsilon Euskadi entr6 en quiebra por falta de presupuesto y Joan Villadelprat fue

juzgado y condenado por ello en la via mercantil.

“Todo lo que pasd después con Epsilon lo he intentado borrar. Me han hecho sufrir

tanto con juicios... y todo lo que me han hecho pasar que al final intentas borrarlo. Te
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queda solamente la ilusion de haber hecho algo tUnico en Espana”, dice Joan
Villadelprat. “En mi vida nunca he disfrutado tanto como lo que disfruté en Le Mans.
Es de lo que me siento més orgulloso de haber hecho. Y he ganado ocho titulos
mundiales en Formula 1. Pero esto era mi proyecto, mi coche, mi equipo, mi fabrica y

mi pais”.
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Joan Villadelprat: “Intentamos hacer algo para este
pais”

El jefe de equipo y propietario de Epsilon Euskadi, Joan Villadelprat,

defiende el legado que dejo su escuderia

Después de su paso por la Féormula 1 en equipos como Tyrrell, McLaren, Ferrari,
Benetton, Prost Grand Prix y ocho titulos mundiales en su haber, Joan Villadelprat
fund6 su propio equipo, Epsilon Euskadi. De aquella etapa Villadelprat conserva
muchos y buenos recuerdos, “los malos los intentas olvidar”, asegura. El mayor logro
del equipo fue su participacion en la 76* edicion de las 24 horas de Le Mans en el afio
2008. Ninguno de los dos coches del equipo consiguié acabar la carrera, pues ambos se
retiraron tras 18 horas. Aun asi, para Joan fue todo un éxito. “Con el presupuesto que
teniamos que era minimo y hacer lo que hicimos”, dice orgulloso. Epsilon Euskadi se
convirtié en el primer equipo espaifiol en participar en las miticas 24 horas de Le Mans.

El hito de ser el primero en acabarlas esta aun por llegar.

.Qué sensacion tenia cuando se retiraron de la carrera?

Pena por no acabar pero agradecido de todo el esfuerzo de toda la gente que ayudo a
llegar hasta alli. Agradecido a todos. A cada mecanico, cada ingeniero, a todo el mundo
de Epsilon que trabajo como un condenado durante dias y noches para hacer lo que
intentamos hacer. No nos sali6 bien pero lo que aquello nos decia a nosotros era que la
proxima seria mejor. Si hubiéramos estado el siguiente afio y hubiésemos tenido un
poco de dinero para poder seguir haciendo las modificaciones y los cambios en el coche

pues seguramente hubiéramos tenido muchisimo mas éxito.
A pesar de no haber acabado la carrera, ;lo considera todo un logro?

Para mi un éxito, si. Para mi y para todos. Con el presupuesto que teniamos que era
minimo y hacer lo que hicimos. Tener dos coches en las 24h de Le Mans y durar 18
horas pues no estd nada mal. En el primer afio, con todo nuestro y con todo de casa. La

gente obviamente puede pensar lo que quiera, pero para mi fue un éxito. Estoy
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agradecido a todos del gran esfuerzo que hicieron, y creo que para los chavales fue un

éxito también.

Antes de establecer la nueva sede del equipo en Vitoria les ofrecieron ir a

Motorland, en Aragon. ;Qué fue lo que le convencié para quedarse aqui?

Pues que el equipo se llamaba Epsilon Euskadi, que la Diputacién de Alava queria
hacerlo y que teniamos al Gobierno vasco, que también queria hacerlo. Habia unas
simpatias muy grandes para hacer el proyecto en Euskadi, y nos convencieron de
hacerlo. Pero si, es verdad que tuvimos la posibilidad de hacerlo con Motorland y con el

Gobierno de Aragdn que también estaba interesado.

.Cree que el devenir del equipo hubiese sido diferente de haberse ido a

Motorland?
Seguro que si.
.Se arrepiente de no haber ido alli?

Arrepentirme no pero visto lo visto... Es verdad que el Gobierno Vasco después no se
portd bien por diferentes circunstancias. Porque habia cambiado, porque estaba el
PSOE, etc., por lo que quieras, pero no nos salié bien. Y es mas, era dificil encontrar
dinero por el nombre que teniamos, Epsilon Euskadi. O te ayudaba gente de Euskadi o
no te ayudaba nadie de Espafia. Obviamente, no nos ayud6 nadie en Espafia y encima en

Euskadi tampoco.

Estuvieron buscando el apoyo econémico de Repsol, ;habléo usted con ellos

directamente?

Si, fui a verlos personalmente. Aun no estaba Josu Jon Imaz que fue quien me

convencio para iniciar el proyecto de Epsilon Euskadi en Euskadi.
Finalmente, Repsol no les apoyo.

Nada, cero. Ni Repsol, Santander, fuimos a ver a todo el mundo pero nada. Nadie nos
echdé un cable. Posiblemente porque nos llamabamos como nos llamdbamos. Me
acuerdo una vez que ganamos una carrera y pusimos la Ikurrifia en el podium. Al dia
siguiente tenia una llamada de un sponsor diciendo que eso de la Ikurrifia no les

gustaba. La bandera espafiola si pero la Ikurrifia no.
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Si, cuando empieza el proyecto de Epsilon viene alguien y le dice: mire Joan, van

a conseguir todo esto pero va a acabar de esta manera, seguiria adelante con todo?

Hombre si es alguien que tiene una bola de cristal y ve el futuro obviamente no porque
al final he perdido mucho dinero, que era mi pension. Quizé si hubiera hecho las cosas
de una manera diferente, ;no? Pero arrepentirme del proyecto no, en absoluto. Creo que
fue un proyecto enorme, fantastico, bueno para Euskadi, bueno para el pais y bueno
para todos. La poca imaginacion y la falta de, no sé como decirlo, cura de un proyecto
nuevo, novedoso, investigador y técnico, que es lo que se necesita en el pais, quiza fue
demasiado avanzado para la mentalidad que habia en Euskadi y en Espafia. Es asi de

simple.
.Qué momentos se lleva para el recuerdo de Epsilon Euskadi?

Recuerdos buenisimos de la gente, de lo que hicimos, de lo que llegamos a conseguir en
10 afios, que ganamos mas de 11 titulos internacionales. También hicimos un master y
hay mas de 350 chavales que estan por ahi trabajando y algunos en Férmula 1. Hay
muchos mecénicos e ingenieros que estan en Formula 1 gracias a Epsilon. Todo esto es
una satisfaccion enorme por mi parte. Intentamos hacer algo para este pais. Si no lo
entendieron o no lo asimilaron pues mira, mala suerte. Al final quienes perdimos fuimos

yo y mi socio, y ya esta. Recuerdos muchos y buenos. Los malos los intentas olvidar.

A pesar de lo que paso con el equipo, de todas las dificultades y el juicio posterior,

Jmerecio la pena todo?

Econdémicamente no, pero me merecid la pena al nivel de lo que yo queria y el suefio
que yo tenia, que lo cumpli y lo hice. Esto no todo el mundo lo puede decir. Mucha
gente tiene suefios pero nunca hace nada y yo lo cumpli, hasta el final. Pas6 lo que paso
por circunstancias que estan fuera de tu alcance pero en esto no me arrepiento en
absoluto. Me arrepiento en el sentido de que, joder, cuando terminé en Formula 1 tenia

la vida asegurada y ahora no la tengo.
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El precedente de Pegaso

Epsilon Euskadi no fue el primer equipo espafiol en intentar correr las 24 horas de Le
Mans. En la década de los 50, en 1953, el equipo Pegaso, liderado por el ingeniero
catalan Wifredo Ricart, intentd correr la carrera. Ricart era el méaximo dirigente del

fabricante Pegaso y el ingeniero al frente del desarrollo de todos los coches de la marca.

En la edicion de 1952 de la carrera se inscribieron cuatro Pegasos Z-102 de forma
privada, no como equipo oficial de Pegaso, pero ninguno llegd a participar en aquella
edicion. En unos test previos a la prueba uno de los coches rompi6 el motor y Wifredo

Ricart prohibi6 participar al resto.

El equipo afront6 las 24 horas de Le Mans de 1953, esta vez como equipo oficial de la
marca, también con dos Pegaso Z-102. Los encargados de pilotar los coches fueron Juan
Jover y el alemén Paul Metternich en uno, y Joaquin Palacio y Pablo Julio Cardona en

el otro. Celso Fernandez era el piloto reserva para ambos coches.

El coche era competitivo. En los entrenamientos previos a la carrera Juan Jover estaba
marcando tiempos similares a los Ferrari y los Jaguar de la época. Jover, ademas, tenia
experiencia previa en Le Mans. Habia logrado la segunda posicion con un Delage en la

edicion de 1949.

En la sesion de entrenamientos Juan Jover sufrid un accidente, del que hay dos
versiones diferentes. Una version dice que Juan Jover tuvo una salida de pista en la
curva Tertre Rouge por un problema en los frenos e impact6 contra la valla a mas de
200 kilometros por hora. La otra cuenta que sorteando coches mas lentos en la entrada a
la curva Dunlop el coche derrap6 y Jover chocéd contra ambos lados de la pista. En lo
que si coinciden ambas versiones es en que, a causa del accidente, el piloto se fractur6
la pierna izquierda y sufrid un golpe en la cabeza que lo dejé inconsciente. El doctor
Soler Roig viajo desde Barcelona hasta el circuito para atender la fractura y evitd la

amputacion de la pierna de Juan Jover.

El Pegaso tenia problemas en los frenos que lo convertia en poco seguro para afrontar
una carrera de 24 horas. Por ello, Wifredo Ricart decidi6 retirar de la carrera al segundo

coche incluso antes de tomar la salida, por motivos de seguridad.
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Final en los tribunales

En 2011, tres afios después de correr en Le Mans y tras el intento de entrar en la
Formula 1, Epsilon Euskadi entr6 en quiebra. La sociedad no logrd ningtn patrocinador
que apoyara sus proyectos y el dinero prometido por el Gobierno vasco no llegaba.
Ademas, el PSOE entré en el Ejecutivo y no avald el crédito que Epsilon habia

contraido con los bancos, algo que si hizo el anterior gobierno del PNV.

Joan Villadelprat fue juzgado en la Audiencia Provincial de Alava acusado de quiebra
fraudulenta, y fue condenado en noviembre de 2013 por la via mercantil a tres afios de
inhabilitacion y obligado a pagar 900.000 euros de indemnizacion. Los motivos por los
que fue condenado fueron dos. El primero porque la jueza dictamind que en 2010 Joan
Villadelprat acumulé nuevas deudas cuando en 2009 el equipo ya empezd a tener
pérdidas. El segundo porque en abril de 2011, cuando el equipo ya se habia declarado

insolvente, vendi6 la parte deportiva a trabajadores del equipo.

Villadelprat a este respecto dice: “La misma gente del equipo vino y me dijo: Te
compramos el proyecto deportivo, lo sacamos de aqui, y nosotros podemos seguir
nuestra vida. Yo me ahorraba tener que pagar a quienes tendria que despedir y daba
continuidad a una serie de gente para que pudiera trabajar. Ellos compraron el proyecto,

lo llamaron EPIC y se fueron a una nave industrial en Vitoria”.

Por los mismos hechos Villadelprat fue acusado via penal, también en la Audiencia
Provincial de Alava, de administracion desleal, insolvencia punible y alzamiento de

bienes a ocho afios de carcel. En julio de 2016 fue absuelto.

Este hecho, que Villadelprat fuese condenado en la via mercantil pero no en la penal,
sorprendi6 a todos los periodistas que cubrieron el caso. No entendian como era posible
que el mismo tribunal lo condenara primero y lo absolviera después cuando se juzgaban
los mismos hechos en uno y otro juicio. Por su parte, Joan Villadelprat tampoco lo

entendio.

En 2016 Villadelprat recurrié la sentencia del Juzgado de lo Mercantil ntimero 1 de
Vitoria ante el Tribunal Supremo. Este rechazd su recurso y en octubre de ese afio

confirmo la sentencia impuesta por la Audiencia Provincial de Alava.
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