Santi Herreros “ El Rubio volador”

Piloto Oficial LUBE vy Bilbaino de Corazon

Todos los 17 de junio un grupo de incondicionalesride visita a su memoria en el
cementerio de Derio donde descansan sus restos.

Santi Herrero ha pasado a la historia del moteeiadi espaiiol como el primero de los
nuestros que luchd por un titulo “grande”, sin ct@jgs. Junto a OSSA formé un
binomio inolvidable, un equipo ganador que sologoser batido por la fatalidad.

“No digas que fue un suefio” es una novela de teMaoix que obtuvo el Premio
Planeta en 1986.

. A Santi lo perdimos una mafiana de
prlmavera de 1970, calurosa como pocas se recuerd@nisla de Man. Alli,

disputando su tercer Tourist Trophy, la carreralguebia embrujado casi hasta la
obsesion, encontrd la muerte al caer en la fatiditla trece, en Cronk Urleigh, antes
de llegar a Kirk Michael. Santi vivié una pasiérsaeedida por esta carrera que terminé
costandole la vida.

El Mountain Course le enamoré de tal manera q@é leelucir una camiseta con el
mapa de la isla y su recorrido, y en su casa, suitlyio estaba adornado con algun
recuerdo pintoresco procedente del TT. Pero eliblrophy, ya lo sabemos, nunca ha
sido una prueba gentil ni misericordiosa, no hatemiramientos ni con sus mejores
hijos, y como a tantos, devor6 a Santi sin la meiedtad.

Sus origenes

Por su residencia bilbaina, muchos creen que Bentéro era vasco, pero nacio en
Madrid y se cri6 en el barrio de Retiro. Apasiondddas motos desde la mas tierna
infancia, Santi comenzé a trabajar de aprendiznetalier de Vallecas con soélo doce
anos, y alli fue donde aprendié a montar en motosdo le gustaba montar en moto,
también se intereso por la mecanica. Muchos loereleusn como un muchacho abierto y
alegre, estudioso y responsable. Tuvo la fortunzaée en las manos de Gabriel Corsin,
por entonces piloto de MV Avell6, quien le ensefidfieio y el mundo de las carreras,

y le animé a seguir sus estudios. Santi se aglmdpaginando trabajo, carreras, y
estudios nocturnos de delineante proyectista, dargiocarrera de piloto, todavia en
ciernes, un activo mas.



Corsin no tard6 en ver que Santi tenia talento ip@mamoto, y logré encauzar la
carrera deportiva del Santi, que se estreno en eteign en 1960 nada mas cumplidos
los 18 afios. El arranque fue dificil, y no con osacrificios logré adquirir una

Bultaco Tralla 101. En 1961, corriendo en el Reafiemmuevo sobre su Tralla, fue
cuando Corsin puso en practica sus buenas artgsetent6 a Luis Bejarano, patron de
Lube, y éste, tras verle en pista -Herrero fue ségen el Premio de Primavera-, le
ofrecio trabajo en el departamento de carrerasaymto oficial. No se lo penso6 dos
veces. Dej6 Madrid y se instalé en Baracaldo, daedencontraba la fabrica.

A Bilbao con Lube

; Los pilotos de la marca vizcaina eran César
GraC|a y Manuel Esteban y en su trabajo en elrtepanto de carreras Santi coincidid
con el ingeniero Hermann Meier, de quien adquintia experiencia en el sistema de
admisién por valvula rotativa.

Estuvo vinculado a Lube hasta finales de 1965. #apdel empefo del empresario
vasco, las motos no eran suficientemente compaifrente a las Bultaco, que en
aguellos afios tenian en pista a un talento llarRaaoon Torras.

A pesar de las dificultades econOmicas, que temiaingrovocando el cierre del
departamento de competicién en 1965, y el cesa detividad de la propia fabrica
poco después, Herrero supo sacarle partido a las. [Rwe tercero en 125 en 1964 -el
titulo fue, obviamente, para Torras y Bultaco-| gfe siguiente, pese al cierre de la
fabrica, Bejarano le cedi6 todo el material de cetepn, pero a pesar de ser
excesivamente fragil y desfasado en comparaciétacBoltaco TSS, la referencia de
la época, Santi supo sacarle todo el partido y@egmo subcampedn tras José
Medrano, convertido en el hombre fuerte de Bultaa® la muerte de Torras en una
carrera insignificante en Comarruga (Tarragona).

Salir del paso

Pero la temporada 1966 no tenia buenas perspediva® pudo se las apafio para salir
del paso, con motos prestadas, a veces una TS8casiones una Tralla. También
desempolvaba las Lube, y con motivo de una cagqugaealiz6 en Guernica, donde fue
tercero tras las OSSA 230 de Carlos Gir6 y Luise¥igls, recibié una llamada de la
fabrica.

No tardaron en llegar a un acuerdo, realizandaisuepa carrera a finales de 1966 en
Sevilla. Eduardo Gir0, hijo del fundador, un jovegeniero que habia completado el
doctorado en ingenieria con el proyecto de un nmatorocilindrico “dos tiempos” de



valvula rotativa, necesitaba un piloto profesiama supiera sacarle todo el partido al
propulsor. Herrero llegé a OSSA en el momento aparty Gird siempre reconocio
que los conocimientos técnicos de Santi tambiérofuelaves para el buen desarrollo
del proyecto.

En 1967, corrié con la 230 mientras desarrollabaukva moto. Pero su rendimiento
fue superior a lo que cabria esperarse, porque ganautoridad el Campeonato de
Espafa de 250 y se adjudicé también el Trofeo dk¥et 250. Mientras, las pruebas
con el nuevo motor sobre el chasis de la 230 @sultimpresionantes: era muy
potente, pero se necesitaba un bastidor capazpde@osemejante potencia.

Y asi se tomd la decision de construir un chasisaoasco en chapa de magnesio, que
llegd casi a escondidas procedente de Estados &Jnido

Sus comienzos con OSSA

El entusiasmo de Santi, que confiaba ciegamenl&segposibilidades del motor,
contagio a OSSA. En 1968, la moto estaba termigadenenzaron las pruebas. Debuté
en Alicante, en la prueba internacional que seutlidga en el circuito Vistahermosa, y
aungue no pudo terminar, Santi pudo medirse coWidasaha V4 oficiales de Read e
Ivy, y las mejores maquinas de la época, puestdagoreieba de Alicante fue una
carrera que siempre gozo de excelentes inscripgione

Santi estaba decidido a ir al Mundial, pero OSSAstaba para gastos. Consiguio
convencer a la fabrica de que le dejaran la moabyvplante de la modesta furgoneta de
la fabrica, se marcho solo a Nurburgring. Fue saxtiaxito sin duda.

Sus resultados fueron a mas carrera tras carratmgue OSSA no estaba para grandes
gastos, Herrero siguié yendo solo a las carreraalgeina ocasiéon con Gir6 pagando de
su propio bolsillo: se retird en Montjuic, fue sepi en el TT, sexto en Assen, quinto

en Spa con el semimanillar izquierdo roto...

Se tuvo que imponer una parada por cuestiones etoas, pero regreso a la accién en
la dltima carrera, Monza, y alli fue tercero. Sdlmlieron con €l Read e lvy. Esa
coleccion de resultados le permitia terminar el Malnen séptima posicién, y ademas
volvié a ganar el Campeonato de Espafa de 250.

OSSA y Herrero, inseparables

Los resultados de Santi terminaron por convenddarsuel Gird, padre de Eduardo y
propietario de OSSA, y la fabrica decidio involuseade lleno en el Mundial de 1969
con el objetivo de ganar el titulo. Compré un SE®SDO “pick up” para transportar la
moto, y Santi contaria con la asistencia del pr&goardo Giré y de un mecanico,
Esteban Oliveras.

El arranque no pudo ser mejor: Herrero ganoé lagnanprueba, en el Jarama, en el
estreno del circuito madrilefio como escenario malistia, un dia lluvioso y
desapacible en el que apenas hubo un pufiado amafios. El desenlace de aquella
temporada fue extraordinario. Se tuvo que retindfdeckenheim (encendido), pero
gano en Le Mans, fue tercero en el TT -colocandbséider del campeonato- y
Holanda, y volvié a ganar en Spa.



Su triunfo en Bélgica fue sencillamente sensacj@uabue se trataba del circuito mas
rapido del campeonato, y alli la OSSA gano a undiargke 189,8 km/h. No esta nada
mal para tratarse de una monocilindrica... Y una sendaspués, Herrero era segundo
en Sachsenring. Era el sélido del Mundial, contegpuntos de ventaja sobre
Andersson, superado el ecuador del campeonat@ngasihabia comenzado a correr en
50 con una Derbi de fabrica como apoyo a Angeldyisiendo segundo en Spa 'y
Sachsenring, donde Nieto logré su primera victenial Mundial.

Mala racha

Pero la segunda mitad de la temporada fue un desgstBrno la gasolina checa de
baja calidad provocé una rotura cuando liderabgduamente la carrera. En Imatra se
enfrascé en una lucha cuerpo a cuerpo con Pagdtisidos se cayeron, aunque Santi
pudo levantarse y terminar sexto. Seguia sien@o. [¥len el Ulster se fue de nuevo al
suelo cuando disputaba la victoria a Carruthesg sompi6 la mufieca izquierda.

Auln quedaban dos carreras, pero Santi llegabankedoo En Imola los médicos no le
guerian dejar salir. Santi aguanté con enterepaukeba a la que le someti6 el médico
del circuito: un fuerte apreton de manos. Cuangid ldeclinica, con la aprobacion
médica, casi se desmayo del dolor, pero ni abit@éa. Corrié con un fuerte vendaje y
termind quinto. Las cosas se habian puesto enrdta¢cpero aun tenia posibilidades.

La ultima carrera fue en Opatija (Yugoslavia), etigroso circuito urbano al borde del
mar. Valiente, como siempre, Santi salié en calgeamando en la carrera, hasta que la
lluvia hizo acto de presencia. Pis6 una raya deigry volvio a caer, violentamente,
rompiéndose de nuevo la mufieca, y haciendo aficesesio. Carruthers gand y se
proclamé campeon.

La decepcion sufrida por el desenlace de 1969 sanilm6 ni a Santi ni a OSSA.
Mantuvieron la misma mecanica que tan buen resultadia dado en las dos
temporadas previas. Herrero y OSSA estaba decidido® el titulo fuera suyo.

La desaparicion de las motos pluricilindricas, cdasoYamaha V4 o la Benelli cuatro
cilindros con la que Carruthers gano el afio amtedigiaron como competencia de la
OSSA una legion de Yamaha TD2, varias MZ e inchlgana Aermacchi de aire. En el
viejo Nurburgring, Herrero tuvo que retirarse peerda cuando lideraba la carrera. En
Le Mans, gané Rodney Gould, pero Santi fue segyndarcé la vuelta rapida de
carrera.

Y en Opatija cerr6é cuentas con el pasado. En ehmisscenario donde fue derrotado en
1969, Herrero logré una clara victoria sobre Anslens convirtiéendose de nuevo en
lider del Mundial. La siguiente cita, dos semarespdés, era el Tourist Trophy.

Su adiés en el Tourist Trophy

Para Santi, el TT era la carrera mas importantendeldo. “El TT es la gran prueba.
Para mi vale como todo un campeonato”, dijo elaiterior tras terminar tercero. Y

con ese animo afronté la prueba de 1970. Fue ungedjue muchos recuerdan por el
excesivo calor de aquellos dias, y también poirsessro balance, ya que alli perdieron
la vida nada menos que cinco pilotos a lo largtad&los semanas de entrenamientos y
carreras.



Santi corrié con todas sus fuerzas, quizas ponende sus fuerzas. Comparti6 salida
con Jack Findlay (en aquellos dias salian de do®g)n y tras dos vueltas, en el primer
repostaje, se encontraba quinto. En la tercergauriia caida leve en Braddan Bridge,
en la que se le rompio la cupula del carenado, gefevanto y siguio adelante,
recuperando terreno.

En la cuarta era cuarto tras Carruthers, Woodsulds®ero en la quinta Woods tuvo
problemas técnicos y se retrasé, siendo superaddgmi en la sexta, cuando éste ya
rodaba tercero. Era el ultimo giro al Mountain Gayry Woods consiguié ponerse a
rueda de Santi en Glen Helen, poco después deasuaenilla nueve. En Cronk

Urleigh, la milla trece, la OSSA derrap6 en unadaple izquierdas; Woods intent6é una
trayectoria evasiva, pero no pudo evitar el chogambos rodaron violentamente por el
suelo, quedando tendidos, malheridos, tras la\6&sawood: Woods con las dos
claviculas y un tobillo rotos; Herrero quedd inaoaste, con multiples lesiones. Se le
evacuo rapidamente al hospital Nobles de Dougks, goos dias después fallecio.

Una semana después, el 17 de junio, fue enterradbaementerio de Derio (Vizcaya).
Desde entonces fieles incondicionales de Sanésgen en esa fecha para rendirle
homenaje con una sencilla y modesta visita. Su @mles llevd a colocar un ramo en
la milla trece en el centenario del TT, y a congegplocar una placa en su recuerdo en
el Memory Wall del Tourist Trophy.

OSSA quedd conmocionada de tal manera por la tiageeé se retiro de la
competicion, y no volvié a realizar motos de Graanio. La fantastica 250 monocasco
monocilindrica de valvula rotativa no volvio a ldecuitos. Pasarian catorce afios antes
de que un piloto espafiol volviera a ganar un Grami® (Sito Pons, Jarama 1984), y
18 hasta que, por fin, un espafiol (Sito de nuaw®)ampedn del mundo de 250, el
ansiado suefio de Santi, aquello que no fue undautdpina aventura.



