Ingenieria en pista

El siguiente resumen es mi punto de vista de la ingenieria en pista, segiin mi experiencia
propia y aquella legada de personas que fueron y son mis continuo soporte, amigos que me
brindan y brindaron sus propias vivencias en este facinante mundo del automovilismo y
motociclismo de competicion. Los aficionados a los autos de turismo me tendran que
disculpar, pero me baso especialmente en autos de Férmula en distintas categorias de europa:
F1, GP2, F3, Formula BMW, Formula Renault.

Antes nada deberiamos definir lo que se entiende como ingenieria en pista. El ingeniero en
pista es el responsable de las decisiones sobre la puesta a punto del auto antes y durante una
carrera o prueba. Comunmente llamado “Ingeniero de pista”, no quiere decir que deba ser un
ingeniero recibido de la universidad, es un término que viene desde hace mucho, incluso
muchos de los famosos ingenieros de pista no tienen un titulo universitario y no por ello son
menos capacitados, en cambio son personas muy completas en su formacién y con mucha
experiencia, que no se la puede comprar con nada ni estudiar en las universidades.

Dependiendo de la categoria y equipo en el que el Ingeniero de Pista trabaje, se tendran
distintos tipos de organizaciones, se las podria resumir en (por auto):

e Equipos pequefios: el ingeniero posiblemente sea el duefio, mecanico e ingeniero de
pista propiamente dicho.

e Equipos medianos: tendremos un grupo de 2 mecanicos por auto y el ingeniero sera el
encargado de realizar las decisiones en la puesta punto ademas de ayudar a los
mecéanicos.

e Equipos medianos-grandes: tendremos 2 mecanicos por auto, normalmente
organizados en tren delantero y trasero (o sea uno de encarga desde el cockpit para
adelante y el otro desde el motor para atras), un encargado de gomas y combustible y
un ingeniero que analiza los datos proveniente de un sistema de adquisicion (que es
todo un mundo en si mismo).

e Equipos grandes: solo la imaginacion es el limite!!. Un grupo de ingenieros para
analizar los datos de la adquisicion o telemetria, mas un grupo de mecanicos para el
auto (encargado de la transmision, encargado de suspensiones, encargado del motor,
etc), primer ingeniero de pista, asistente del ingeniero de pista ( 0 segungo ingeniero),
grupo de simulacion, etc,etc, etc.

La forma mas facil que se me ocurre para describir un ingeniero de pista es el de un equipo
mediano o mediano-grande. En este equipo el ingeniero de pista es ademas el encargado de
leer la adquisicién de datos.

Veamos por ejemplo un caso practico: Un fin de semana en carrera:.

Paso a paso seria lo siguiente:

1. Llegamos al circuito con la puesta a punto que creemos es la mas conveniente,
basados en nuestra experiencia previa en el circuito y en todas las pruebas y carreras
anteriores.

2. Esnormal (y altimamente muy necesario e indispensable) disponer de un sistema de
adquisicion de datos para evaluar el comportamiento del chasis y motor del auto,
ademas de evaluar el piloto. Un sistema basico seria el compuesto por sensores que me
permitan medir velocidad, revoluciones del motor, temperatura de los fluidos en el
motor, detonacion (normalmente se mide mucho mas en el motor) aceleraciones



lateral y longitudinal, desplazamiento de suspensiones, angulo de giro del volante,
posicion del acelerador, presion en el freno. Antes de que el auto salga a pista, se pone
el auto en un piso plano, donde se efectda la puesta a punto del auto y se hace cero
todos los sensores para que esta posicion conocida sea el punto de referencia para que
cuanto leamos la adquisicion de datos sepamos donde “como se encuentra” el auto en
las distintas partes del circuito .
3. Se hacen distintos trabajos de “oficina”. Por ejemplo:

e Preparar toda la documentacion a usar: Planillas de gomas donde
anotaremos/anotaran todo lo relativo a presiones, temperaturas alcanzadas y
numero de set usado por ejemplo. Ademas de una planilla para controlar el
combustible reabastecido.
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Sencillo pero muy efectivo es poner en el volande del piloto una figura con el
circuito y nombrar cada curva con una letra o nimero, de forma tal que cuando
se habla por la radio el piloto puede describir los problemas del auto por cada
curva con un namero. El ingeniero tiene una copia de esa figura asi hablan “el
mismo idioma”.

Normalmente el ingeniero tiene unos “ayuda memoria” que son distintas
opciones que tiene para cambiar en el auto. Se prepara de acuerdo a cada
ingeniero pero generalmente se tiene cuando cambia de comba por cada mm de
espesor, datos aerodinamicos, etc (ver figura )
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e Planilla para la toma de tiempos y para anotar comentarios del piloto y
cambios realizados. Muchas veces en la misma planilla esta la puesta a punto
del auto para ayudar a tomar rapidamente las decisiones sin necesidad de ir a
mirar a otro lado que puesta a punto tiene el auto.
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e Ademas de esta planilla se tiene todo asentado en forma electronica.
Generalmente se usa Excel por su simpleza, ademas de las posibilidades que
brinda para hacer calculos que ayudan al ingeniero a tomar decisiones.
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Cuando el auto sale a pista, el piloto necesita dar un par de vueltas para tomar contacto
(y confianza!) con la puesta a punto y ver las condiciones del circuito que
generalmente son muy cambiantes, especialmente cuando varias categorias participan
en el mismo fin de semana.

A partir de ahi comienza el trabajo del ingeniero en pista propiamente dicho: buscar la
mejor puesta a punto posible en el menor tiempo posible!!.

Hay varias maneras que un ingeniero puede iniciar su trabajo, en mi caso me parece
correcto comenzar a buscar un balance aerodinamico (no se olviden que hablo de autos
de formula donde la aerodinamia es muy importante). Como balance aerodindmico se
podria entender como siente el auto el piloto en las curvas rapidas del circuito, si se va
de trompa, o cola o neutro (neutro, en mi entender significa que el piloto ain no ha
Ilegado al limite del auto, por lo tanto debe intentar llegar a un punto donde el auto
tenga un problema). Ademas del balance aerodindmico, podriamos aprovechar para
ajustar adecuadamente las presiones de la gomas, si bien el auto puede estar muy lejos
de la puesta a punto éptima, con lo que las presiones de las gomas seguramente
cambiaran al obtener el balance adecuado, es importante estar lo mas cerca posible de
la presion correcta de las gomas. Una vez alcanzado el balance aerodindmico adecuado
nos concentraremos en el grip mecanico que sera probar resortes, barras antirolidos,
alineacion de las ruedas, presiones de gomas, amortiguadores, etc. Una vez alcanzado
un grip adecuado, seguramente habra que ajustar nuevamente la aerodinamia del auto,
normalmente con la altura al piso.

Cada vez que el piloto entra a boxes, se toman notas de cada comentario y se discute
con el piloto la opcién mas adecuada para mejor el auto. Esto depende principalmente
del nivel técnico del piloto, ya que este es el primer “ingeniero”. Cuando no hay
mucho tiempo para anlizar los datos, el comentario del pilot es crucial en la toma de
decisiones, por lo que debe ser lo mas conciso y preciso posible. Muy importante
separar las fases de cada curva en entrada-transito-salida (se puede dividir en mas), si
el problema es con gas o no, etc, etc.

Es importante intentar realizar un solo cambio por vez de forma de no “enmascarar”
los problemas con otros cambios.

Una vez terminada la sesién, se retorma al box y se habla con el piloto acerca de toda
la sesion. Se le da una hoja con el dibujo del circuito en donde el piloto debera escribir
curva por curva todo lo que el auto hace. Este es un paso un poco tedioso para el piloto
pero muy importante porque es como el ADN del auto en esa sesion.

Se controla todos los datos de la adquisicién para una evaluacién mas exhaustiva del
auto. Ademas se evaltan varias vueltas del piloto, se las compara con otro piloto y se
ve mejoras en el auto y en la forma de conducir del piloto. La adquisicion de datos,
como lo dije anteriormente es todo un tema en si mismo, algun dia cuando tenga un
poco mas de tiempo puedo escribir algo si les interesa.

Se prepra un lista de cambios a realizar y se la entrega al mecanico encargado del auto
para que este realize estoy cambios. Se usa esta lista para que no haya margén a un
error de interpretacion ni que se olvide de hacer algin cambio solicitado.

Se pone al auto en el piso plano y se controla toda la puesta a punto de auto para la
proxima sesion.

En fin esta es la tarea durante el fin de semana de carreras. Pero el trabajo del ingeniero no
termina ahi, sigue en el taller volviendo a analizar los datos obtenidos durante el fin de
semana y buscan mejoras en el auto mediante modificaciones o “invenciones” a realizar.
Ademas se lleva un control muy detallado de todo lo reemplazado en el auto y los kilometros
de uso de cada pieza, de esta forma nos aseguramos de no tener ninguna sorpresa de que
alguna pieza falle porque esta fuera de su limite de vida.



Espero que les haya gustado, si bien la forma en que escribi este “reporte” no es la mas
profesional, creo que se entiende en su concepto. Hay mucho aspectos que no describo, seria
interminable, pero los mas importantes estan (siempre segin mi experiencia, no quiere decir
que no haya otra forma mas eficiente de hacer el trabajo).

Gracias por leerlo y hasta la proxima.
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