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Los datos de Schumi nos cuentan
por qué es el piloto mas exitoso, \

La historia de la F1 estd
plagada de grandes rivalidades.




La platea se vacia

El veredicto de 2002 quedd visto para
sentencia mucho tiempo antes de llegar a
la ultima carrera. Michael Schumacher y
Ferrari no dieron opcion a nadie y consi-
guieron un nuevo titulo. Las criticas arre-
ciaron por culpa del aburrimiento, la falta
de oportunidades y los problemas finan-
cieros de diversos equipos. Pero a pesar
de todo, la gente acudid a los circuitos, el
volumen de puiblico aln siendo inferior al
de 2001 fue considerable.

Este afio, en cambio, ha descendi-
do sensiblemente, los fans no acuden
en masa a ocupar tribunas y pelouses,
como era habitual en todos los trazados europeos. Con la Unica
excepcién del Circuit de Catalunya (el mas barato de Europa,
aunque para la economia local no lo sea tanto), el resto de insta-
laciones ha visto reducir el nimero de ocupantes.

Deportivamente, la especialidad atraviesa por un momento ra-
dicalmente opuesto al de la temporada pasada, muy interesante,
con cuatro o cinco pilotos aspirantes al titulo de campeén; dos
jovenes, Alonso y Réikkénen, que deslumbran y enganchan y
tres ‘veteranos' que van a por todas, Ralf, Michael y Juan Pablo.

Si todo va, en general, mejor, jpor qué no se mantienen los
niveles de taquilla? Es mas, ;por qué no aumentan? Sencilla-
mente porque las entradas contintian siendo muy caras, excesi-
vamente caras. Dejando a un lado la locura de Ménaco, los altos
precios han saltado la barrera de muchas economias familiares y
ni el excelente espectaculo que se cuece ahora en el asfalto es
capaz de desbloquear esta apatia que se va a convertir en una
crisis muy seria si no se ataja de raiz. Parecer ser que toda la
carne esta puesta en conseguir mas dinero de la television y evi-
tar el famoso mundial paralelo, pero los equipos y la FIA deben
ocuparse de los que aplauden, hacen cola, pagan y adoran a los
pilotos y los coches. No pueden condenar al publico a ser el
fondo de color que se ve detras de un monoplaza.

Xavier Guillén Elena

nuestras firmas

> Peter Windsor

De Fangio y Moss a Raikkonen y Alonso...
Nugstro Peter Windsor ofr A cronica
mis penetrante sobre tales rivalidades y
sobre la F1 en general. Hoy como ayer y a lo
largo de las Gltimas tres décadas. Este mes
analiza varios enfrentamientos histoncos
{pagina 38) y sienta las bases del proxima
gran duelo, Kimi vs Fernando (pagina 28).

> Stéphane Samson

Lin mes de contrastes para el bueno de
Stéphane. Tras sumergirse en los graficos
de telemetria de Michae!l Schumacher
para desgranar queé hace tan especial su
pilotaje (pagina 48), nuestro companer
puso rumbo a Enstone para visitar a
Fernando Alonso y verle exprimir el
Renault Clio V6 (pagina 34).

> Neil Cooper

Si la portada de este nimero de FI Racing
te qusta tanto como a nosotros, el mento
5 de Neil Cooper, fotdgralo de allos S
(salta a la vista). Su especialidad son los
retratos y trabaja para un monton de
medios graficos, entre ellos el Sunday
Timesy Marie Claire. Y en su tiempo libre
le gusta desp sus alas...

> Anthony Rowlinson

Anthony lo tiene claro; ante la duda... Le
gnviamos a una prueba de F3 en
Silverstone con el encargo de entrevistar a
un tal Nelson Piquet y, al llegar, descubrio
con estupor que no habia uno, sino dos.
Padre & hijo, para mas senas. No hay
problema, entrevista conjunta y asunto
arreglado. Véase pagina 74.
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Arrojado a los leones (o los Jaguars)
Justin Wilson acaba de ver a su comparniero Mark
Webber agenciarse la P4 en los oficiales del viernes.
Presion a tope. Pero su reaccion es valiente: P7.
Circuito: Hockenheim, Alemania

Hora/fecha: 13.32 h, viernes 1 de agosto
Fotégrafo: Darren Heath, Canon EOS 1V,

objetivo 600 mm, pelicula Fuji Velvia, 1/30 a F4



an Villadelprat|

Williams dispone del motor mas potente de todos,
pero ademas han conseguido un chasis muy bueno.

Michelin estd tomando una ventaja sustancial sobre Bridgestone que puede ser
determinante en la recta final del campeonato. Esta situacion, combinada con el
excelente rendimiento de Williams, convierte al equipo de Frank en el candidato
mas preparado para conquistar el titulo de campeon del mundo en el apartado de
constructores,

Al inicio del campeonato las dos marcas de neumaticos, Michelin y Bridgestone,
iban muy parejas pero ha quedado claro que, después del despegue que dio Michelin
tras las primeras carreras, ahora ha rizado el rizo y ha avanzado otro paso mds por
delante. Esta diferencia es muy importante y aunque cueste de entender por muchos
aficionados, hoy en dia, entre los equipos competitivos lo que marca la diferencia
entre un coche v otro, lo que permite ganar carreras, es el neumatico. Williams esta
en racha, la marca francesa elabora gomas a la carta y va hace tiempo que el motor
BMW es el mas potente de la F1. El chasis al principio tenia muchos problemas
pero ahora han llegado a un punto muy competitivo que les permite alargar mas las
carreras, no son los primeros a la hora de entrar en boxes, se mantienen con poca

gasolina mas tiempo que los rivales y aquellas vueltas

(Abajo) Biensea  son primordiales para distanciarse. El chasis de
graciasaRalfoa  Williams es en estos bastante bueno.
Montoya, Williams Vemos ademas que Williams esta trabajando muy
seconvierteenel  bien, con un planteamiento de estrategias acertado v
equipo dominantede  una sincronizacion optima de las maniobras en los
la segunda partedel ~ boxes, algo que tradicionalmente les ha supuesto per-
campeonato. der muchos puntos e incluso carreras. Volvemos a ver-

les como en sus mejores épocas, con un coche supe-
rior, campeon, enmarcado en una escuderia que ahora
si que funciona como una maquina de precision.

Al margen se ha de contabilizar la actuacion de los
pilotos, a veces, tanto Montoya como Ralf se mues-
tran inmaduros. Mencion aparte merece la actuacion
de Juan Pablo Montoyva en el Gran Premio de
Alemania porque fue impresionan-
te, con un dominio de la carrera
apabullante. Por otra parte, Ralf
. cometio un error en la salida tre-

[ \ mendamente perjudicial para ¢l. A
( "f’.‘} mi entender se abri6 demasiado en

%
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la frenada obligando a Rubens Barrichello a abrirse
también y Riikkonen no pudo evitar el choque que lo
lanzo contra las protecciones. Ralf cometio una equi-
vocacion por un exceso de celo a la hora de mantener
su posicion, Esto para un piloto que aspira a ser cam-
peon del mundo es ir demasiado lejos v demuestra no
calibrar bien los riesgos, porque a raiz del incidente
perdio la oportunidad de haber disputado la victoria y
dejo a cinco pilotos mas varados en la terra de la esca-
patoria, condenados al abandono. Ralf debe pensar que
asi concede ventaja a su hermano Michael v al resto de
competidores.

Es interesante analizar la carrera de Michael
Schumacher en Hockenheim, porque se observo un
rendimiento del ultimo juego de neumaticos muy com-
petitivo (al margen del pinchazo) v eso quiza apunte la
recuperacion de Bridgestone, o al menos un acerca-
miento a los rivales.

En el ultimo parcial iba muy fuerte y la goma comen-
z0 a funcionar mejor. Tradicionalmente los Bridgestone
permiten una primera vuelta muy rapida, luego bajan
un poco y enseguida se estabilizan, este proceso es el
ideal y era la caracteristica tipica de esta marca, que se
vislumbro en el ultimo juego de Michael v algo que
Michelin ha conseguido siempre en las Gltimas carreras.

Fernando Alonso ha vuelto a puntuar después de
unos cuantos abandonos. En Alemania no iba muy
bien, cometié un error de pilotaje, algo inusual en él, o
el coche no estaba bien o tenia algiun problema. Trulli
le cogio bastante ventaja que luego al final de la carre-
ra perdio. El handicap del italiano siempre es el mismo,
cuando lo adelanta un piloto, baja el rendimiento,
Michael lo pasd bastante bien y en aquel momento se
desmoralizo, Coulthard lo paso también y bajo mucho.
Alonso, en cuatro o cinco vueltas lo cogio, no sé si fue
una recuperacion del asturiano o es que Trulli iba mas
lento de lo que debia. De todas maneras, el fin de
semana de Jarno fue uno de los mejores de la tempora-
da vy pudo subir al podio, algo que se merecia.

Del resto de equipos veo a Sauber muy flojo, no lo
entiendo muy bien, tienen dos buenos pilotos y un con-
junto motor-chasis con potencial, esta mucho mas afec-
tado por los neumaticos que otros equipos. El ano pasa-
do hicieron una campana muy buena pero esta tempo-
rada no se les ve el pelo. Jordan, excepruando la carrera
de Brasil, lucha con los Minardi que, aunque ahora ten-
gan mas dinero v Ecclestone de accionista, sigue siendo
la Minardi de toda la vida. En cambio Tovota ha reac-
cionado v Da Matta también. Sin ostentacion estuvie-
ron donde debian y conseguir puntuar con los dos
coches en Alemania donde tienen la base. Es un reco-
nocimiento a todo el esfuerzo realizado de este ano.

Creo que el campeonato goza de interés, la incogni-
ta de saber cudl de los tres o cuatro pilotos se llevara el
titulo (cuando el ano pasado estaba muy claro quién
iba a ser ganador), las combinaciones atmosféricas de
las primeras carreras y los cambios de reglamento (no
se sabe quién estd en pole real y quién no) han anima-
do la competicion. @
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En estos momentos, lo mejor del circuito de
Hockenheim tiene que ser Heidelberg. ..

Desde luego, aunque hace unos cuantos anos que no voy por alli, en estos momen-
tos, lo mejor de Hockenheim tiene que ser Heidelberg. El viejo, por supuesto: el
del Alte Brucke, la Mittelbadgasse que desemboca en la plaza v las decenas —no
me atrevo a decir centenas porque no tuve tiempo en doce o quince anos de reco-
rrerlas todas— de tabernas o Tubes en las que pasarselo en grande jueves y viernes
antes de que el sabado y —sobre todo- el domingo, nos viésemos condenados a
permanecer amarrados al duro banco hasta acabar la crénica y enviarla por mo-

(Abajo) Adids a las
interminables rectas
através de los
bosques. Hockenheim
ya es un circuito
como los demas.
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dem a ‘la cueva’, donde la estaban esperando para
desmenuzarla y maquetarla en la redaccion. Luego,
cuando saliamos, casi amanecia -bueno, cuando sa-
lia yo, que era el ultimo...— v de lo unico que tenia
ganas era de dormir antes de emprender el regreso o
quedarme por alli unos dias para luego irme a Hun-
gria a ver la procesion... o a Nigel Mansell procla-
marse Campedn del Mundo faltando cinco carreras
por disputar.

Hockenheim es un circuito sorprendente en mu-
chos aspectos. Por ejemplo, jamas hay atascos de tri-
fico. Con una eficacia —nunca mejor dicho...— ger-
manica, la policia de trafico desmonta los railes de
seguridad en varios tramos de la autopista v los par-
kings vomitan vehiculos que a los cinco minutos es-
tan rodando a 120 por hora hacia su destino, El do-
mingo, me quedé francamente sorprendido cuando
Lydia y Manel —-de la Penya Motorista Barcelona-
me llamaron por teléfono v me dijeron: “Hemos en-
contrado tu mensaje en el movil y por eso te llama-
mos. Acabamos de llegar del Gran Premio de Alema-
nia v...". jHabian
estado en Hoc-
kenheim, alli,
sentados en una
tribuna del Moro-
drom y ya estaban
en su casa de

Barcelona! (Habian venido en avion, por supuesto.
pero jtan rapido!).

Hockenheim sustituyo a Nirburgring v sus 22,8
km de desarrollo, entre bosques y lugares de leyenda.
en 1977, el ano siguiente de que el accidente de Lau-
da condenara al circuito del Eiffel al recuerdo y a las
paginas de los libros de historia. jAdios mitico Karus-
sel, que los pilotos trazaban por la cuneta interior (as-
faltada) y fue escenario de secuencias inigualables
iAdios Flugplatz v Briinnchen, donde los mas decidi-
dos volaban con las cuatro ruedas despegadas del as-
falto al coronar los rasantes para ganar unos segun-
dos, que en siete minutos por vuelta se notaban
iAdios Fahrelager (Paddock), escenario de mi ultims
entrevista a Frangois Cévert vy de la unica que le hice ¢
Stirling Moss y que luego no se publico porque “ers
muy cara”...

Todo ello se vio sustituido por Hockenheim, su im-
ponente Motodrom y sus dos inacabables rectas que
llevaban su desarrollo total a 6,802 km. Comparativa-

mente, resultaba desolador respecto al viejo "Ring. Fu
el primer ano del cambio (1977) v me dije a mi mis-
mo que no volveria mas. Y nuestro recordado Jenk:
(Denis Jenkinson) todavia fue mas lejos: se fue a Niir-
burgring v alli, ¢l solo se invento un Grosser Prels com:
pleto, desde la inscripcion y los entrenamientos haste
la clasificacion final, que envio a MororSport, su revis.
ta, como cronica del Gran Premio de Alemania. O por
lo menos, eso fue lo que me contaron, pues yo no vi e
ejemplar en cuestion.

El periodista, empero, no suele ir donde quiere sinc
donde le mandan, v en 1982 volvi a Hockenheim
luego, ininterrumpidamente, fui cada ano hasta 1994
las dos ultimas veces con las motos.

Para entonces, ya sabia algo mas del lugar y mi res
peto por ¢l habia aumentado. No era un circuito mo-
derno de construccion. Databa de los anos 30 y Mer
cedes-Benz habia probado alli en secreto durante e

invierno de 1938-39 sus dos pequenas voiturettes d
1.500 cc con las que Lang v Caracciola arrasaron er
el Gran Premio de Tripoli de 1939, cuyo reglamentc
publicaron los italianos muy tarde con la certeza d
que los alemanes no tendrian tiempo de construir co
ches adecuados y, por lo tanto, Alfa Romeo y Maserat
podrian ganar... Y, en efecto, Auto Union ni lo inten
t6. Pero Mercedes si. {Vaya si lo hizo! Y los probs
aqui, en Hockenheim.

El lugar se habia ganado mi respeto. Tengo, modesti
aparte, fotos soberbias de la Era Turbo en Hocken
heim... Y ahora van v en 2002 lo modifican, lo reducer
a 4.574 metros v lo convierten en ‘uno mas’ de la doce
na vy media de ‘kartodromos’ en los que —con excepcios
de Moénaco y Monza- se disputa el Mundial de F1.

¢Y ahora qué?

Bueno, pues como diria Rick Bogart en Casablanca
“isiempre nos quedara Heidelberg!”. O
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; Montoya en Mclaren en 20057

En este juego contractual de las sillas, Ron Dennis no parara la masica hasta que el colombiano pueda sentarse.

uan Pablo Montoya es la pieza clave
en un bizantino juego de ajedrez que
implica a los pilotos de los cuatro
\.J equipos punteros. Los corradores y
sus managers se disputan los volantes que
puede, o puede que no, que queden libres
cuando varios contratos expiren al final de la
temporada 2004, o quiza incluso antes.

El nombre de Montoya ha sido relacionado
con un volante en McLaren junto a Kimi
Réikkonen en 2005, sustituyendo a David
Couithard, Segiin el contrato actual de
Caulthard, que expira al final de la temporada
2003, el equipo tiene hasta el final de agosto
para renovarle o liberarle,

Ron Dennis, jefe de McLaren, se niega
a hacer comentarios sobre la situacion
contractual de sus tres pilotos de punta
-Coulthard, Raikkonen y Alex Wurz-hasta
finales de agosto.

Su silencio va mas alla de una mera falta
de colaboracion; esta esperando que se
resuelva la disputa de contratas en Williams
antes de ultimar su alineacion para 2004. El
manager de Montoya, Julian Jakobi, quiere
aumemafaidu‘rammracibempﬂmodesu
actual contrato; Frank Williams no qiere oir
hablar del tema, a pesar de las cada vez mas |

convincentes credenciales de Montoyacomo - :

aspirante al titulo. En el improbable suptiesto -
deque Mnnlo)mdecfdleradqarwuﬂam .
{posibilidad reﬂ.nadapor.lakohi} tras upa
pelea de dinero, RonDennlsquieraeshl‘m

N

disposicion deagmarlo mal'l[susewaslves

oA ..a-lul.“.

T

‘EL. MANAGER DE
JUAN PABLO
QUIERE AUMENTAR
EL SUELDO DE SU
PILOTO. FRANK NO
ESTA POR LA LABOR'’

ala hora de renovar a su trio actual.

SITMFWWMTBMDM ‘
que tiene un conlrato a prueba de balas con
Muﬂoyahas‘laelfmlda%y.aunqmse
han dirigido timidamente a ellos de parte de
McLaren, nohaypo&bﬂidadalgunadequa
se le libere con antelacion.

For tanto, pamcacadavezméspmbab&e

“que David Coulthard, que se calificé cinco

puestos y 0,8s por detras de Raikkénen en
Hockenheim, daré por terminada su carrera

en McLa’matMaldehpréudm‘temporada_

No obstante, Willi Weber, manager de
Michael y Ralf Schumacher, ha explotado
habilmente el grado de incertidumbre que
rodea el estatus de Montoya.

Se da por sentado que el astuto Weber
murmurd al oido de Frank Williams que seria:
aconsejable renovar a Schumi Jr. con un
contrato a largo plazo para prevenir la
posibilidad de que el equipo motorizado por
BMW se quede en la estacada, privado de
sus dos pilotos ganadores al final de 2004

Williams es demasiado listo para tragarse
este razonamiento, después de ver que el
rollo de Weber a Toyota y McLaren de parte de

‘Ralftopt con una reaccién poco entusiasta.

Ralf, que gana unos 10 millones de délares
en Williams, no esta en posicion se mostrarse
implacabley, con el exceso de pilotos
puntefosthabramalﬂmadoaifh‘aalde
2004, es probable que tenga que asumir un
raooﬂedeamido‘par_arrwﬁanorel puesto.

F1 Racing echa un
vistazo especulativo
alos futuros pilotos
de McLaren. ;Qug
apostamos a que
Réikkdinen y Montoya
pilotan los MP4-20

. aauaammm“
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Ferrari, Williams, McLaren, Renault y Toyota mantendran su alineacién. Por detras habra

bastantes cambios. Los Minardi, como de costumbre, iran a parar al mejor postor (sea quien sea).

> _Ferrari

M.Schumacher  R.Barrichello

Schumi tiene contrato hasta el final de
2004 y parece que lo cumplird. Rubens,
pese a su gran victoria en Silverstone,
sdlo tiene un afio mas de contrato,
¢Quién le sustituird en 20052 Fisichella
y Massa albergan esperanzas, pero el
propio Rubens también. Michael no

quiere un compaiero estrella, recuerden.

> Renault

J. Trulli F. Alonso

Alonso, el miembro mejor considerado
del establo de Briatore, se pondréd como
objetivo dar a Renault su primer triunfo
en la F1 del siglo XXI el afio que viene,
pero entonces puede que uno de los tres
grandes vaya a por él, Trulll seguird en
2004, pese a los rumores de principios
de temporada de un canje con Webber.

> Jaguar

M. Webber J. Wilson

Webber esta haciendo de Jaguar Racing
su feudo privado y tiene contrato hasta
el final de 2005, Wilson tuvo un debut
turbulento con Jaguar en Hockenhelm,
pero sin duda es muy répido. Si sigue
causando buena impresidn, bien podria
seguir en 2005, a no ser que Davidson

0 Wurz recibleran luz verde en su lugar.

> Y (probablemente) adios a...

5i nuestras suposiciones se revelan correctas, Heidfeld, Frentzen y
Villeneuve se quedardan colgados en 2004, Este afio Heldfeld no ha brillado
en absoluto, y por tanto tendrd problemas para seguir en F1. Frentzen podria
sustituir a Wurz como ‘tercer piloto’ de McLaren si Alex consigue volante en
otra parte (Jordan, Jaguar o incluso Sauber), mientras que Jacques podria
quedarse en BAR si recorta sus 19 millones de dolares de salario en un 80%.

> Wiliams
o¥ OO &Y g}
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R. Schumacher

J.P. Montoya

El afio que viene, Ralf se convertira en el
piloto Williams mas longevo de la
historia. Pese al interés de McLaren,
seguramente JPM seguird en Williams
en 2004, pero se ird a Woking en 2005,
porque (1) se siente poco valorado en
Williams, y (2) Schumi no le permitira
entrar en Ferrari en ‘su’ época.

> Sauber

LT

. f 3
Sy
-
G. Fisichella F. Massa

Puede que Sauber se convierta en banco
e pruebas para pilotos de Ferrari en
potencia el afio proximo, encabezados
por el talentoso Fisichella, Junto a
Massa (de quien ejerce como manager
el hijo de Jean Todt, Nicolas), espera
abrirse paso hasta Maranello a base de
prestaciones. Igual que Felipe, de hecho.

> BAR

T | e =
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J. Button T. Sato

David Richards es un entusiasta de
Jenson y ha hablado repetidas veces de
ganar titulos con él. Se rumorea que
Sato tiene un contrato en firme con BAR
para 2004, lo que refleja la cada vez
mayor aportacion de Honda en el
apartado técnico. Pero el astuto
Villeneuve ya estard ejerciendo presién,

N. Heidfeld

D. Coulthard K. Raikkonen

A Ron Dennis le conviene renovar a DC
por un afo mas, aungue sélo sea para
ampliar sus opciones en cuanto a
sustitutos (a elegir entre Montoya, Ralf,
Barrichello y Fisichella, cuyos contratos
expiran al final de 2004). En cuanto a
Kimi, hombre McLaren hasta la médula,
no se va a mover de sitio.

> Jordan

A.Wurz R. Firman

Si, como se discute, Mercedes propone
un trato para suministrar V10 cliente a
Jordan, el reputado Wurz podria obtener
el volante que tanto merece. Ademds,
traeria al equipo de EJ conocimientos
valiosos de McLaren. Firman bien podria
seguir en 2004, gracias al sponsor
principal B&H, que quiere un briténico.

0. Panis C.da Matta

Panis y Da Matta han renovado con
Toyota para 2004, Serd un afio crucial
para Panis, que esperara convertir su
excelente capacidad técnica en buenos
resultados. Si es asi, es probable que
Toyota ejerza su opcion para 2005-06,
a pesar de su edad. Da Matta puede
renovar para 2005, si sigue mejorando.

H.-H. Frentze

J. Villeneuve

Repostaje

7 Hombre del
Ano: jtodo listo!
Los premios Hombre del
Aiio ya casi estdn con
nosotros de nuevo. Los
ganadores se revelardn
en nuestro nimero de
diciembre, pero antes
necesitamos vuestra
colaboracidn. En los dos
praximos nimeros de
F1 Racing publicaremos
las instrucciones para
votar. Atentos y ja votar!

vV ¢Genéenel
Hungaroring?
Williams no podré
plantearse sentara
Mare Gené en el FW25 de
Ralf Schumacher en
Hungria en aras de sus
aspiraciones al titulo de
constructores, tras la
penalizacion impuesta

a Ralf en Alemania. En
efecto, el documento
dice que dicho castigo se
cumplira “en la préxima
carrera del piloto”,y no
“en la proxima carrera”,
que fue el caso de Massa
el aiio pasado en EE UU,

7 iVuelve Spal!

Una reunion entre Bernie
Ecclestone y funcionarios
belgas en Hockenheim
confirmé el regreso de Spa
alaF1.Ahora la cuestion
es qué prueba saltard
-ademas de Austria-si ha
de haber un maximo de 17
carreras y también entran
Bahreiny China...
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% La FlA vuela
Un helicéptero Apache
del ejército britinico fue
una de las atracciones
estelares del GP de Gran
Bretaiia. Volo a
Silverstone para dar las
gracias al personal de la
FIA que ayudd al ejército
a revisar el repostaje de
su helicoptero con trucos
de los mecdnicos de F1.
Los tiempos de repostaje
del Apache se han
reducido en un 50%.

bt ; N S
No fue culpa de Ron después de todo...

APUNTE HISTORICO
“Fuiyo”, dice
Nick Goozee

Durante 30 afios pervivio como la
historia del campedn, el mecanico

i y la mezcla de combustible chunga
que le costd una victoria a Jack

| Brabham. Pero ahora, por primera

‘ vez, F1 Racing puede revelar la
verdad que esconde uno de los
mitos mas duraderos de la F1.

En el GP de Gran Bretana de

1970, Jack Brabham, en cabeza, se
quedd sin combustible a la vista del
banderazo y Jochen Rindt le
arrebato la victoria. Brabham fue en
punto muerto hasta la meta y acabd
segundo (arriba), furioso por haber
perdido la victoria. Luego trascendid
que el dosificador de combustible de

Bridgestone
podria perder al

menaos uno de sus
equipos de F1,sila
FIA coopera,

BRIDGESTONE vs MICHELIN

Neumaticosy F1: caliente, caliente

De los cinco equipos contratados
actualmente por Bridgestone, Ferrari, cuya
relacion con la marca japonesa es de lo mas
estrecha, es el Unico que no considera la
posibilidad de pasarse a Michelin en 2004,
Pero aunque BAR, Jordan, Sauber y Minardi

¥ El gran Arnie
viene de blanco
El cachas de Hollywood
Arnold Schwarzenegger
(abajo) superd incluso a
los egos mds grandes

de la F1 en su visita al

paddock de Silverstone.

un equipo se pasara a Michelin, ya que de
hacerlo pondria su cuota en un ilegal 67%).
Es mds, es posible que Michelin no
quiera un sexto equipo. Su quinteto actual
-Williams, McLaren, Renault, Jaguar y
Toyota- es de primera, y anadir otro

Vino auspiciado por

Jaguar Racing, cuyos
coches lucieron logos
de su nueva pelicula,

T3. iSus linicas

palabras? “Sayonara,

baby". Toma ya...

se han dirigido a Michelin, no es muy seguro
que se lleven el gato al agua.

Todos poseen un contrato vinculante con
Bridgestone, que seria complicado eludir
legalmente. Ademas, el reglamento
deportivo de la FIA estipula que ninguna
marca de neumaticos puede suministrar a
mas del 80% de la parrilla. Suponiendo que
haya 10 equipos en 2004 -igual que este
ano-, eso significa que sélo uno podria
cambiar. (Si uno de los cinco Bridgestone
quebrara durante el invierno, Michelin se
quedaria con el 56% de la parrilla. Por

incrementaria costes sin otorgar beneficio
tangible alguno... a no ser, claro, que
llegaran a un acuerdo como equipamiento
original de Honda. Si se firmara un contrato
para montar neumaticos Michelin en los
turismos nuevos de serie de Honda -algo
altamente lucrativo-, es muy posible que el
consejo de Michelin aceptara incorporar

a BAR-Honda a su cuadra.

Y, si, al jefe de Michelin, Pierre
Dupasquier, se le ha visto hablar con David
Richards el motorhome de BAR en més de
una ocasion en los Gltimos GPs,

* Véase articulo Bridgestone, p68

su Brabham BT33 se ajusto en
‘mezcla rica’ en lugar de ‘pobre’, lo
comecto para la carrera. El error
aumento el consumo del motor
Cosworth hasta dejar tirado a Jack.

Y bien, ;quién fue el culpable?
Cuenta la leyenda que no fue otro
que el jefazo de McLaren, Ron
Dennis, mecanico del coche de
Brabham aquel ano.

Pero no, en realidad el error lo
cometio Nick Goozée, mecanico del
coche de Brabham junto con Dennis.

Goozée, que ahora es director

! consiguiente, seria imposible que ni siquiera

gerente de Penske Cars, confeso

a F1 Racing: "Fue culpa mia.
Estabamos en Brands Hatch y
fuimos un poco de cabeza al
preparar los coches para la salida.
Siempre calentabamos los DFV con
el dosificador en ‘mezclarica’, pero
teniamos que volver a dejarlo en
‘pobre’ para la carrera. Con las
prisas, dejé la ruedecilla en ‘mezcla
rica' y Jack se quedo sin gasolina,
como sabemos. Tras la carrera recibi
una bronca de alpa, pero por suerte
Jack ya la habia pifiado una vez ese

¥ Uri va sexto

en la CART

Disputadas 12 de las |
19 pruebas de la Champ
Car World Series, el |
gerundense Oriol Servia |
(abajo) se mantiene sexto |
enla clasificacion del |
certamen. El balance del |
piloto del RACC es |
positivo, aunque segin

sus propias palabras le

falta rematar y subir al | ano, al salirse en la dltima curva de la
podio con regularidad, Gltima vuelta en Ménaco, dandole a
objetivo del equipo este | Jochen otra victoria: digamos como =
aio, Forga, Uril que estabamos en paz.

“Por alguna razon, siempre se le
ha echado la culpa a Ron, que sigue
siendo buen amigo mio, por cierto.
Ya era hora de dejarlo claro™.

Las relaciones entre Dennis y
Brabham han sido tensas desde
Brands 1970. Tal vez sea el momento
de que entierren el hacha de guerra.

El pequedio de los Schumacher siempre ha tenido cierta fama de jugar a los autos de choque
en pista, y en Silverstone le vino la mar de bien. Estrella invitada en el Grand Prix Ball, tomd
parte en el concurso eliminatorio ‘no derrames el agua’, Por suerte, nadie se electrocutd. ..

\lc'l' eonN
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ARRIBA

Asl se vistio Wilson de \/erde

EI smergente piloto inglés Justin Wilson cierraun trato con el emergente equipoi

D, 8i... pero, como siempre en F1, detrés

Pero jcomo se !Iagé hasta aqui?
F1 Racing sospecha que la precaria
situacién a del anterior

Bcenso hay mas miga de lo

Y aqui entra Ja
propiedad de Ford,
caso querian d
Ya intentaron, sin é
Alex Wurz 3,
pensaban

beneficios. Por consigulente. les
asustaba el hecho de que Minardi se
las viese y desease para seguir a flote.
En consecuencia, pese a meses de

companero Jos V 3
una opcién viable o
desde un punto de vista de

' Fuentes de Jaguar Racing apuntan
que Brito no logré congraciarse en
absoluto con el equipo, y que el

' bien pudo precipitar la
de Pizzonia.
Justin Wilson, p64

Justin, de verde y
confiado, En su
primera carrera
con Jaguar, en
Hockenheim, fue
répido de entrada,




El grafico muestra la puntuacion de cuatro pilotos este afio si sus resultados de 2003 (hasta
Silverstone inclusive) hubieran seguido el baremo de 2002. No le ha ido mal a Michael...

[RACING|
De compras

W El milagro de
Montecarlo

4Como transformar el
Principado mas chic de
Europa en un circuito de
F1 'full equip'? Este libro
nos lo explica y, sobre
todo, nos lo ilustra a todo
color, incluyendo
imagenes de tiempos
pretéritos de la prueba,
que arranc en 1929. Una
vision inédita de un GP
esencial e imprescindible.
Precio: 47,50 €. Francés

Wrapd Bris de

LA 1()1]0(‘0

v Le Mans en DVD
La legendaria pelicula
protagonizada por Steve
McQueen, Le Mans, de
1971, acaba de ser editada
en DVD. Una oportunidad
tnica para visionar un
documento histdrico sin
depender de pases
intempestivos por la tele...
Precio: 24 €. 104 min.

¥ Gorra Alonso
Nuevo diseiio de la gorra
oficial de Fernando,
ahora con tira regulable
ylogo de Mild Seven.
Precio: 30 €

PARA MAS INFORMACION

LA LLIBRERIA DEL MOTOR
tel. B3 454 67 63
info@lallibreriadelmotor.com
wiww.lallibrerindalmotor.com
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A VUELTAS CON LAS TABLAS

El nuevo baremo tiene su punto

Entre los numerosos cambios de
reglamento en F1 de cara a la temporada de
2003, estaba la introduccion de un nuevo
baremo de puntos. La tabla 10-6-4-3-2-1
para los seis primeras, en vigor desde 1991,
fue sustituida por una tabla de puntos para
los ocho primeros: 10-8-6-5-4-3-2-1,

La razoén era hacer mas refida la carrera
por el titulo ya que los ganadores miltiples
no podrian escaparse, como sucedio en
2001 y 2002, cuando Michael Schumacher
aumentaba su ventaja en cuatro puntos con
cada victoria. Esto contrastaba con la
filosofia seguida en la revision de 1991, por
la que las victorias pasaron a merecer 10
puntos en lugar de los nueve anteriores.

Con el cambio de este afio también se
pretendia premiar a méas equipos que no
fueran los cuatro grandes de Ferrari,
Williams, McLaren y Renault. Con los

inauditos niveles de fiabilidad de los F1
contemporaneos, puntuar era casi una
quimera para el resto de equipos.

El nuevo sistema ha dado resultado en
ambos aspectos. Tras Silverstone, el lider,
Michael Schumacher, aventajaba en sélo
siete puntos al segundo, Kimi Réikkénen,

a pesar de ganar cuatro veces por sdlo una
el finlandés. Con el sistema de 2002, habria
alcanzado una ventaja de 11 puntos.

También los equipos menores puntian
mas. Mark Webber, que este afo lleva
sumados 12 puntos por tres séptimos y dos
sextos, solo se habria anotado dos puntos
con el sistema de 2002,

Sin duda, el peor parado es Giancarlo
Fisichella. Su Unica puntuacion =10 puntos
por su victoria en Brasil- lo coloca 11° en el
campeonato tras el GP de Gran Bretaria.
Con el sistema de 2002, seria octavo.

No contento con volver a pilotar un monoplaza de la CART, el irreductible Alex Zanardi ha
probado un BMW 320 como el que pilota el espaiiol Antonio Garcia en el Euroturismos. No se
buscaban tiempos, sdlo adaptacidn a los mandos, pero, ya se sabe, cuando el rio suena...
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AREN: ;LISTO O NO?

or dué el MP4-18A podriairse al garete

Fue anunciado como el caballero blanco de la F1i: el coche que pondria fin a la hegemonia de Ferrari. Pero lo cierto es que el
MP4-18A se ha convertido mas bien en un elefante blanco. Acosado por los problemas, puede que no llegue a correr nunca.

uentes de peso de Mclaren

han confirmado que Martin

Whitmarsh, su director

gerente, de 44 afios, ha
sobrevivido al intento de cierto sector
de la empresa de convertirlo en el
chivo expiatorio de los dramas que
rodean su nuevo MP4-18A, el cual,
trasciende ahora, puede que no
llegue a correr nunca.

A pesar de una ofensiva amistosa
cuidadosamente disefiada para dar
un lustre optimista al retraso del
nuevo coche, dichas fuentes sefialan
que a Whitmarsh se le acusa de no
acelerar el nuevo proyecto con la
suficiente rapidez, después de que el
proyecto inicial de 2003 fuera
desechado en agosto del afio
pasado. Entonces, McLaren decidio
gue tendrian que dar un salto de
rendimiento mayor de lo previsto en
un principio, de ahi el caracter radical
del MP4-18A.

Aunque el nuevo coche participara
en el test previo al GP de Italia en
Monza, no es seguro que el coche
debute en dicha carrera, la Gltima de
la temporada en Europa. Su aparicion
es todavia menos probable si Kimi
Réikkonen sigue en liza por el titulo al
volante del actual MP4-17D.

El MP4-18A presenta un centro de
gravedad mas bajo y ha demostrado
ser muy rapido en tests recientes.
Pero también se ha visto acosado por
problemas mecéanicos y estructurales.
Por dos veces no ha logrado superar

Periodo dificil para
McLaren y el
MP4-18A (abajo);
puede estar
condenado a no
cOrrer nunca.

‘LA PRINCIPAL
FUNCION DEL
MP4-18A SERA
CONTRIBUIR AL
DESARROLLO
DEL MP4-19’

el test de impacto lateral de la FIA.
Asimismo, ha sufrido excesivas
vibraciones del flamante y mas ligero
motor Mercedes FO110F. Las
vibraciones han causado diversos
falllos en componentes secundarios.
Por afiadidura, se dice que el coche
ha sufrido recalentamientos porque
sus escapes estén situados
demasiado cerca de la cajade
cambios y algunos componentes de
la suspension trasera. Por su parte,
los mecanicos también se han
quejado de que el ensamblaje del
coche es tan ajustado que es
sumamente dificil trabajar en él.

Whitmarsh no iba a tratar temas
espinosos, pero declard que todavia
tiene esperanzas de que corra. Sin
embargo, subsisten una serie de
obstaculos para su introduccién.

“Supongo que se hard inviable si
se retrasa hasta Suzuka”, dijo.

“Sigo creyendo que haremos
correr el MP4-18A, pero con la

prohibicion voluntaria de tests, no
conviene introducirlo antes de Italia
[14 de septiembre].

“Tenemos un test después del final
de dicha prohibicién, en Monza, y lo
llevaremos alli. Entretanto, estamos
trabajando en el coche y ése ha de
ser nuestro objetivo: correr en Italia.
Pero decidiremos después de ese
test si nos sentimos comodos con la
fiabilidad y rendimiento del coche”.

En realidad, corra o no corra antes
del final de la temporada, la principal
funcién del coche sera la de vehiculo
de desarrollo para el MP4-19, un
coche que el patrén de McLaren, Ron
Dennis, asegura que estara listo para
rodar antes del final de 2003.

Y, cualguiera que sea su
nomenclatura, el MP4-19 hara suyo
gran parte del legado del MP4-1BA.

“Grabamos con laser el tipo de
chasis en la mayor parte de los
componentes de nuestros coches”,
revelé un empleado de McLaren.
“Nuestros rivales podrian estar
interesados en intentar acercarse lo
suficiente al MP4-19 para ver cuantas
de sus piezas llevan grabado
‘MP4-18’ sobre ellas”.

> ¢Quién dijo 187

... 81 M19, vencedor en Surafrica 72.

Los ingenieros de McLaren,
desesperados por los problemas
del MP4-18A, pueden buscar
consuelo en su propia historia. El
M18, construido en 1971 para la
Formula 5000, fue mas bien
malo. Gano su primera carrera,
pero después resultd ser mas
lento que su predecesor, el
M10B. Sin embargo, el siguiente
chasis de MclLaren, el M19,
construido paralaF1 de 1971y
72, fue mucho mas competitivo.
Denny Hulme gano el GP de
Surafrica de 1972 y fue tercero
en el campeonato, detras de
Emerson Fittipaldi (Lotus) y
Jackie Stewart (Tyrrell). McLaren
acabé tercero en el campeonato
de constructores. O sea, que sila
historia se repite, MclLaren
deberia esperar mejor suerte con
el MP4-19 —que debutaraen
2004~ de la que han tenido hasta
ahora con el MP4-18A.




sectores de Madrid. Sin duda,
ellos prefieren a Alonso que,
ademas de llevar la bandera
bicolor en el casco, de vez en
cuando (el viernes, tras calificarse
19 en la primera sesion oficial
del pasado GP de Francia) se
significa ante los microfonos de
la cadena SER con comentarios
tan estupidos y fuera de lugar
como “yo Nno encuentro excusas,
VO no soy catalan”.

Dicen que rectificar es de
sabios, v no estaria de mds que
Alonso lo hiciera, pues este
comentario ha herido la
sensibilidad de muchos catalanes,

de F1, pero considero que el
puesto 17 para Frentzen es
bastante injusto. Soy una gran
admiradora suya v creo que co
el coche de este afio demasiadc
esta haciendo. Lo que me pare
mas ‘cruel’ es el comentario qu
acompana a la puntuacion, dor
se insinua que Felipe Massa er
mejor piloto que ¢l (opinion qu
no comparto en absoluto), v
donde se intenta justificar el 17
puesto aludiendo a su accident
en Monaco (como si los prime;
de la lista no hubieran metido |
pata alguna vez esta temporada
Y otra cosa: va exprese hace

(Arriba) Correren  Alonso, pero sin pasarse que, no por serlo, nos pasamos el algin tempo, en esta misma
un equipo puntero  Puede que Fernando Alonso sea dia buscando excusas para seccion, mi opinion sobre las
congrandes un gran piloto, que haya logrado  justificar nuestros errores. cronicas de Peter Windsor. Sé «
aspiraciones una pole position, tres podios y Ademas, a Alonso no le hace sabe mucho de F1, pero algunc
distinguela mas de cuarenta puntos. Es falta encontrar excusas ya que de sus comentarios no hay por
participacion de  posible, incluso, que llegue a ser cada vez que comete un error, los  donde cogerlos. Antes me
AlonsoenFide algin dia el primer espanol ‘magnificos’ periodistas de irritaban, pero ultimamente me
otras anteriores de  campeon del mundo de F1. Television Espanola le atribuyen  tomo con sentido del humor.
pilotos espafioles; Pero de momento no lo es. Por  la culpa a cualquier piloto ¢<Como se puede entender que
(abajo dcha.) eso encuentro abusivo v inocente que en aquel momento  para defender a capa v espada ;
Sauber no hace  desproporcionado el nimero de  pasara por alli. Ralf S. arremeta contra Monto
sonar trompetas a  informaciones que su revista Aunque este tema, el de las criticando su forma atrevida v
su paso, y Frentzen recoge sobre él. De los seis retransmisiones en Television arriesgada de pilotar y sus
se resiente de ello. ultimos numeros, Fernando es Espanola, mejor lo dejamos para  increibles adelantamientos (vés

portada en cuatro, por sélo uno
del cinco veces campeon del
mundo, y posiblemente el mejor
piloto de toda la historia,
Michael Schumacher.

Es cierto que Alonso es
espaniol y por eso se le ha de
apoyar y animar, pero ¢acaso no
lo eran también Pedro de la Rosa
v Marc Gené?Y a estos ultimos,
¢quién les hacia caso? La patética
verdad es que casi nadie: ustedes
no les dedicaban portadas en su
excelente revista, los telediarios
ni les mencionaban, y Television

N” 54)? ¢No son este tipo de
acciones lo que hace de la F1 v
deporte emocionante?

Patricia Pujalte Azorin, Alicante

otro dia, pues podria levantar
bastantes ampollas...

Alvaro Adema, Barcelona
alvaroadema@hotmail.com

Hemos recibido muchos mensajes
criticos con las retransmiisiones de Fl
en TVE. Uno de ellos, enviado por
Noel Pérez, deVilloria (Asturias),
nos facilita la direccion electronica
del Ente Piblico a la que se pueden
dirigir las quejas:
direccion.comunicacionfrtve.es

Minardi, cantera de la F1
No sé sentirme triste o
esperanzado. Soy fan de Minar
v la marcha de Justin Wilson o
ha pillado por sorpresa. Me
entristece porque Minardi pier
un gran piloto, pero me da
esperanzas porque es el tercer
piloto consecutivo que lanza al
estrellato (aunque, de todas

Frentzen merece mas
Con respecto a la votacion

a los lectores

Agradecemos sinceramente todas
las cartas, mensajes, sugerencias

y consultas que nuestros lectores
hacen llegar a esta redaccion.
Lamentamos la imposibilidad de
publicarlas todas, integras o
extractadas, asl como de responder
personalmente a su remitente.

* En mensajes de correo electrénico,
indicar nombre completo, poblacion
y, si el lector desea que se publique,
tambien su direccion electronica.

Espanola (la de todos,
supuestamente) dejo sin verlos a

la mayor parte de Espana. Suerte

tuvimos aqui en Cataluna de la
television autonomica. ..

No me gustaria ser
malpensado, ni unir cosas tan
diferentes como F1 y politica,
pero hay que recordar que,
ademas de espanoles, De la Rosa
y Gengé son catalanes, algo no
muy bien visto desde ciertos

aparecida en FI Racing N" 54, sé¢
que es dificil puntuar a los pilotos

maneras, Fernando se hubiese
lanzado solo, con o sin Minard

Ahora solo falta que el nuev
piloto sea otro superclase com
Fernando, Mark o Justin,
entonces a Ron Dennis si que
dard un ataque de caspa.

Me gustaria ponerme en
contacto con seguidores de
Minardi (espero no ser el unic
de Espana), para intercambiar
opiniones y estudiar en un fur
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formar un club de fans. Mi
direccion electronica es
increiblejul(@hotmail.com
y soy de Cantabria.

Julian Martin, e-mail

El nuevo finlandés volador
Soy un joven muy aficionado a la
F1 desde hace algun tiempo.Y
hay un piloto al que no se le da la
debida importancia, Kimi
Riikkonen. Es el sustituto de
Mika Hikkinen y pocos se fijan
en él. Pero esperemos que con el
nuevo McLaren MP4-18A se dé
mas a conocer.

Y en el tema Alonso, no me
importaria nada que en un futuro
fuese piloto de McLaren, Ya para
terminar, apuntar que Pedro de
la Rosa, excelente piloto, merece
mas que ser probador; merece ser
titular. Deberia volver a la F1.
Iban Aglero Otermin, e-mail

Mas adelantamientos

Soy aficionado a la F1 desde
hace 14 anos y tengo claro que es
necesario, y lo es con urgencia,
que en la F1 haya
adelantamientos, v que los haya
a decenas. Si para ello tienen que
volver los slicks y desaparecer
circuitos que parecen autopistas,
bien... ¢a qué espera la F1?

Ralael Lopez, Sevilla

Fisichella en los anales
Les escribo desde Montevideo,
Republica Oriental del Uruguay,
donde, mediante los buenos
oficios de un gran amigo
(jiGracias, Pablo!!) recibo
F1 Racing por correo desde
Valencia, por lo que puedo
disfrutar de esta notable
publicacion todos los meses.
Aprovecho para pedirles, si
fuera posible, que publiquen la
clasificacion final del GP de
Brasil de este afio, ya que la
incluida en la Cronica de ese GP,
donde se detallan las posiciones
finales vy las diferencias, no es el
resultado final de dicha carrera.
Esta informacion es esencial para
quienes Hevamos la estadistica
completa de la categoria.
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En otro orden de cosas,

decirles que ademas de fanatico

de la F1, Michael Schumacher

y Ferrari, también soy filatelista,

por lo cual les informo de que

existe una buena cantidad de

material postal referido directa o

indirectamente a la F1 v digno de

ser exhibido: sellos, matasellos

conmemorativos de carreras,

enteros postales, etc., lo que

constituye un hecho desconocido

para la mayoria de los aficionados

al automovilismo. Esto me

permitio armar una coleccion de

filatelia tematica sobre F1, que va

ha participado con bastante éxito

en algunas exposiciones, por lo

que estoy a su disposicion si les

interesa el tema.

Roque Alfredo Gomez Fagundez

nonogomezf1@hotmail.com

Clasificacion GP de Brasil 2003:

54 vuelras, 232,656 km

1. Fisichella 1h 31m 17,7485

2. Réitkkinen +0,945s

3. Alonso +6,348s

4. Coulthard +8,0965

5. Frentzen +8,642s

6. Villenenve +16,0545

7. Ralf Schumacher +38,5265

8. Trulli +45,927s

9. Webber (no acabi)

10. Da Matta (a una vuelia)

A vueltas con Montoya
En relacion con las cartas
aparecidas en FI Racing N" 54 en
defensa de J. P. Montoya, mi
opinion es que el citado piloto
nunca sera campeon del mundo,
porque para serlo, aparte de ser
rapido (que lo es), hay que cuidar
la mecanica vy los neumaticos (no
los cuida) v hay que tener mejor
preparacion fisica.

Un campeonato de F1 es mas
serio que un adelantamiento
hecho con habilidad en un

momento dado. Sirvan de
ejemplo las carreras
automovilisticas de Senna, Prost,
Lauda, Schumacher, etc.; pilotos
que han mimado su automovil
para hacerle dar el 110% de sus
posibilidades.

En este momento, para mi, los
unicos pilotos que sacan todo el
partido de sus coches son
Alonso, Webber y Wilson, va que
Riikkonen falla en momentos de
presion v Ralf Schumacher es
muy irregular.

Miguel Angel Greciano Diaz
Mastoles (Madrid)
miguelangel@exelent.es

iFelicidades, Alonso!

Hola, Fernando, soy Marcos, un
chico madrilefio y uno de tus
millones de fans, v queria
felicitarte por tu cumpleanos (el
pasado 29 de julio). Deseo que la
temporada que viene consigas la
primera victoria de tu palmarés
y enhorabuena por la presente:
inos estis dejando alucinados
con tus carrerones!

Marcos Lopez Vera, Madrid

Parecido... ;razonable?

F1 Racing es magnifica y me
encanta leerla, No obstante, hay
un apartado que no ocupa
mucho pero que sobra, el de los
Parecidos Razonables.

Para los lectores seria de
mayor agrado que en su lugar
pusieran fotos de chicas guapas
de las que pasean por el paddock.
Enzo Bravo Vida, e-mail

(Arriba izda.) Al
César lo que es del
César: Fisico fue el
vencedor en Brasil,
aunque tuvo que
celebrarlo a
posteriori; (abajo)
este mes no
tenemos Parecido
Razonable
~aungue avisamos
de que volverd-.
No obstante,
aprovechamos
para complacer el
deseo de nuestro
lector (abajo). Por
nosotros que no
quede...
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Bienvenidos al futuro

Texto Retrato 1

 ncierto modo son intercambiables,
pero una cosa esta clara: Kimi
Réikkénen es ahora lo que es
b pOFQJUE €5 UN piloto ganador con
McLaren-Mercedes, de la misma forma que
Fermando Alonso esta caracterizado en
gran medida por el sindrome Renault/Flavio.
Céambieselos de sitio y la cosa no irfa igual.
Imaginenselo: Flavio masculla algo que
a Kimi le resulta incomprensible; Kimi
responde con voz monétona. O, peor alin:
Fernando y sus colegas estan en el
McLaren Communications Centre,
saboreando un momento a la espafiola; no
hagdis tanto ruido, no hagais tanto ruido...
Todo esto es logico, claro esta. Kimi
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sabe cuando sonreir, cuando hablar y
cudndo quedarse callado; y, debido a ello,
optimiza sus parametros de trabajo de un
modo meticuloso, muy McLaren. Cuando
estaba en apuros en los entrenamientos
del viernes en Silverstone, con falta de
equilibrio en su coche y su vuelta lanzada
arruinada por un despiste, se encerrd
discretamente en su habitacion del
motorhome. Nada de preguntas ni
intromisiones. Media hora mas tarde o asi,
duchado y descansadao, salié para tratar de
mejorar las cosas en la reunion técnica. Ni
rastro de frustracién o enfado.

Asimismo, ahora Fernando empieza a
sentir los pasos antes de que se produzcan,

incluso cuando surgen del cerebro de uno
de los hombres méas perspicaces del muro
de boxes, el director de ingenieria de
Renault, Pat Symonds. Sélo una vez este
ano Fernando no estuvo de acuerdo de
inmediato y de antemano con Symonds
acerca de la estrategia de combustible;
posteriormente, en dicha ocasion, se
demostré que tenia razdén.

Y ahi los tenemos, dos joyas de la nueva
generacion, aprendiendo y madurando en
ambientes para los que parecen haber
nacido. Antes eran prodigios relativamente
enclenques; ahora estan pero que muy en
forma. Y, no, no son distintos...

Incluso antes de convertirse en piloto »

Hasta la eleccidn de
equipo encaja a la
perfeccion para
esta pareja de ases:
Réikkbnen abraza la
excelencia clinica
de MclLaren, y
Alonso la calldez

y el compaderismo
de Renault (dcha.).
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titular de Renault F1, Fernando Alonso
decidié que el mejor lugar en el que vivir era
Inglaterra. Estaria lejos de Espafia y los
suyos, pero también de las cenas tardias

y otros problemas potenciales. Ademas,
Inglaterra sigue siendo el centro de todo y,
como piloto probador de Renault, podria
usar el gimnasio de la fabrica, andar con los
chicos, hablar con los ingenieros. Asi que
vive en Oxford. La mayoria de dias, su
entrenaclor y él hacen un par de horas de
ejercicio en el gimnasio de Renault en
Enstone, tal vez tres. Luego come con los
chicos del equipo antes de volver en coche
a su piso a media tarde. Queda con algunos
amigos (dos de los cuales, esparioles que
estudian en Oxford), juega con su ordenador
y luego cocina algo, sin sal; a Fernando no le
gusta la sal. Y aunque su novia espafiola,
con la gque sale desde los 16 anos, toca el
violonchelo, él no tiene tiempo para la
musica clasica. Todavia no, al menos.

Es una vida tranquila y eficiente, muy
distinta de los cotilleos y el consumo
ostentoso de Monaco, donde el dinero lo es
todo, o de Espana, donde se ve acosado
dondequiera que vaya. Con Flavio como jefe,
nada seria mas facil para Alonso que hallar
fama social y glamour. Claro que se puede
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permitir el barco, el apartamento y el séquito.
Pero en realidad, necesita lo contrario: desea
la vida tranquila que mejor le convenga a su
carrera. Los lujos se limitan a una casa mejor
para sus padres o a invitar a cenar o comprar
billetes de avién a los amigos.

Lo cual es una de las razones de su gran
amistad con Jarno Trulli, ya que éste también
es discreto. Si el compaiiero de Fernando
fuera, por ejemplo, Jenson Button, cabe
imaginar que la sinergia serla menor. Tal
como estén las cosas, Trulli ya forma parte
inconscientementa del pack de Alonso: es
un companiero en el que Fernando puede
confiar y por tanto un comparniero gue puede
mejorar la calidad del trabajo de Fernando.

A cambio, Fernando quiere de verdad lo
mejor para el italiano. Jamo es compariero
de Fernando en el sentido anacrénico
~tradicionalmente espanol- de la palabra.

La relacién entre ambos es tipica del modo
de enfocar la vida y las carreras de Alonso.
Cuando fue seleccionado para correr para
Adrian Campos, en 1998, a los 17 afos, dejo
pasmados a los dignatarios en la ceremonia
de entrega de premios al felicitar a sus
predecesores y prometer que haria todo
cuanto pudiera para estar a la altura. Un afio
mas tarde, con nuevos récords y el titulo en

Kimi pinchd en
Canada (arriba), fue
sequndo en Brasil
(extremo izda.) y
gand en Malasia
(izda.). Alonso tuvo
problemas
mecanicos en el
Nilrburgring (dcha.).

‘LA CAPACIDAD DE
FERNANDO Y KIM|
PARA UNA VUELTA
RAPIDA ES MAYOR
QUE LA DE SUS
COMPANEROS’

el bolsillo, la repeticién del discurso de
aceplacion hizo que se llenaran los ojos de
lagrimas y dio una nueva dimensidn al
significado de la humildad.

También Kimi Réilkkénen podria haber
recorrido el camino habitual de un piloto de
F1, con la representacion de Rosberg (de la
que era partidario su compatriota, Mika
Hékkinen), un apartamento en Ménaco y un
estilo de vida ostentoso, de revista. De
hecho, Kimi si que hablé con Keijo Rosberg
al principio. Rosberg ya estaba
comprometido con otros pilotos y decling la
oferta, En su lugar, Kimi recurrié a Steve
Robertsan, hijo de Dave, que en ese
momento era manager de Jenson Button.
Steve también es tranquilo y eficiente, en
cierto modo un Kimi a la inglesa, y da la
casualidad de ser un hombre perfecto para
MclLaren. En forma y discreto, armoniza sin
problemas en el ambiente del McLaren
Communications Centre.

Asi que no hay Monaco para Kimi: es
incestuoso, demasiado chillén... v, si,
demasiado préximo a Mika. Los dos
finlandeses se profesan un enorme respeto
mutuo. Son amigos; comparten pedacitos
de la vida. Pero también son demasiado
grandes el uno para el otro. Kimi tiene »
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demasiado éxito para vivir eclipsado por
Mika; y los logros de éste exigen su propio
espacio, su propio mundo.

Kimi, pues, vive en Suiza, donde el aire
de montana es abundante, los impuestos
son bajos y la gente de a pie le deja en paz.
Mark Armall y él entrenan alli con regularidad,
y por la noche Kimi también se queda
tranquilo, come con los amigoes, ve peliculas
y juega con el ordenador.

En el circuito, David Coulthard es el
compaiiero perfecto para Kimi. Es lo
bastante experimentado para poder ayudar
con muchas respuestas; no se da aires, en
el sentido de que no desea monopolizar la
informacion o, peor adn, perjudicar a su
homélogo; y Coulthard es lo bastante
inteligente para ser capaz de reconstruir el
rompecabezas: McLaren trabajo a la
perfeccion con Mika, con el estilo de vida
finlandés, y asi es con Kimi. El, DC, todavia
puede ganar con el coche adecuado en el
dia oportuno pero es evidente que Kimi es
un sustituto perfecto para Mika. Aunque en
McLaren no hay nimeros uno o numeros
dos, también esta claro que el trabajo de
DC es mitad piloto de carreras, mitad
hombre McLaren. Como hombre MclLaren,
no puede evitar formar parte de la
magquinaria que ha de llevar al titulo a Kimi.

En el box, cerca de Fernando y Kimi se
encuentran sendos ingenieros de pista de
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mentalidad parecida. Paul Monaghan se
encarga de Alonso; Mark Slade, de Kimi.
Paul trabajé en McLaren junto a Mark en la
oficina de diseno, lo que le valié el apodo de
‘Pedales’ porque siempre parecia estar
redisefiando disposiciones de pedales para
Gerhard Berger. Dejé McLaren en 2000 para
entrar en Benetton y ahora lleva el coche de
Alonso con Rod Nelson. Monaghan dice
que Fernando recuerda practicamente todo
lo que le dicen y se adapta con asombrosa
rapidez a nuevos procesos y conceptos.
“Creo que este afo sdlo ha habido una
ocasion en que se haya olvidado de hacer
algo”, dice, "y no era muy importante. Es de
lo mas disciplinado”. (Ese “algo” fue pedir
una botella de bebida antes del GP de
Espaia: como muchos ingenieros de pista,
Monaghan se muestra reacio a montar un
accesorio que acarree complicacion y peso
a no ser que su piloto insista en ello. A
principios de afio se lo dejé claro a Alonso).
Mark Slade, que conocié a su mujer a
través de Paul, ha tenido que efectuar
pocos cambios operativos al pasar de Mika
a Kimi. Obviamente, Kimi empezaba desde
un punto de referencia mas bajo de
conocimiento y experiencia, pero, en otro
aspecto, esté anos luz por delante debido
a su familiaridad con los analisis y sistemas
informaticos. No obstante, como Mika,
parece como si tuviera relativamente poca

on Europa (arriba);
al limite en agua en
Francia (extremo
izda.); con la jefa de
prensa de Renault,
Patrizia Spinelll, y
Flavio Briatore en
Sepang (izda.).

>CV: Kimi y Fernando

Kimi Rilikkdnen
Equipo McLaren
Nacié 17 de octubre
1979, Espoo,
Finlandia

Vive Espooy
Zurich, Suiza

Su carrera
1987-1999 Karting
1899 Tercero &1
primera carrera e
F-Renault. Gana las
F-Renault Winter

Series con cuatro

victorias de cuatro
2000 Campedn
britanico F-Renault.
Siete victoras, seis
pales y siete vueltas
rapidas en 10
pruebas. Dos

rias en tres

15 del Europeo

con Sauber-Petronas
2001 Debut en F1
con Sauber-
Patronas; 10°, 9 pt

(hasta GB inclusive)

GPs de F1 45
Victorias 1
Poles 1
Vueltas rapidas 4
Puntos 95

Fernando Alonso
Equipo Renault
Nacié 20 de julio
1881, Oviedo
Espana

Vive Oxford,
Inglaterra

Su carrera
1988-1998 Karting
1989 Campeodn
Euro Open MoviStar
by Nissan, Seis

victo

came

2000 Cuarto en

F3000. Una victoria

uten F1

di, no
clo, 0 pt;
I or Bepetton

Renauilt

2002 Probador
Renault F1

2003 Renault F1,
6% 39 pt (hasta GB

inclusive)

GPs de F1 28
Victorias
Poles 1
Vueltas rapidas 1
Puntos 39
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tolerancia al aburrimiento. Como sabe que
puede confiar en tipos como Slade y los
otros ingenieros, por no hablar de DC,
meticuloso en sus andlisis, a Kimi no le
disgusta escabuillirse con antelacién de las
reuniones y abandonar el circuito tan pronto
como sea posible, con la mochila en su sitio
y la gorra encasquetada. Es un magnifico
exponente de lo mejor de McLaren: el piloto
hace el trabajo, el equipo mejora el coche.
Claro que nunca es tan sencillo como eso,
como nos recuerda la vicisitud actual con el
MP4-18A, que aln no ha debutado.
Entretanto, ambos pilotos son
estupendos en pista. Aprovechan el circuito
mas o menos del mismo modo, con vistas
relativamente tardias del apice y con algo
de sobreviraje en la entrada, probablemente
Kimi mas que Fernando. Ambos usan el
cambio automatico para subir marchas y
reducen de modo manual; y es significativo
que ambos estén complementados por
compafieros que anticipan la entrada, cuya
presencia sélo es beneficiosa: cuando un
McLaren o un Renault se comporta como lo
quieren DC o Trulli —con una parte delantera
brillante pero sin ser ‘picudo’-, entonces los

dos se muestran superrapidos. A Kimi ya
Fernando no les molestan esas cualidades,
pero, como pueden compensar de forma
mas natural con su uso de la zaga del
coche, también pueden arreglarselas con
cierto subviraje. Es decir, su capacidad para
una vuelta rapida es mas amplia que la de
sus comparnieros, y eso, claro esta, les
coloca en una posicion sumamente fuerte,
sobre todo en estos tiempos de
calificaciones a un solo intento.

Por lo general, comparado con DC, Mika
era mas lento en la primera fase de curvas
medias pero cogia velocidad desde el apice
en adelante. DC llevaba ventaja en zonas de
frenada fuerte, pero Mika sobresalia en
curvas rapidas, especiaimente aquéllas que
requerian apenas un toque de frena con el
pie izquierdo. Kimi, en comparacién con
Mika, parece mas constante en todas
partes pero, por tanto, no excepcional en
ningun terreno concreto. Es muy suave,
muy rapido y muy firme. Tampoco se rinde
facilmente: en Silverstone, donde tenia
problemas de agarre, Rubens Barrichello le
adelanto inevitablemente, pero en ningan
momento Kimi se doblegé.

Victoria de Kimi en
Malasia (extremo
izda.) y tercer
puesto de Alonso
tras marcar la pole;
Alonso cuarto en el
GP de Europa (izda.);
Kimi en reposo en
Austria (abajo).

KIMI Y FERNANDO

‘OBTIENEN BUENOS
RESULTADOS Y
CONDUCEN BIEN
INCLUSO CUANDO .
LA SITUACION ESTA
EN SU CONTRA'

Los datos de Fernando son muy
similares a los de Jarno en cuanto a freno,
acelerador y velocidades, pero, de nuevo,
es capaz de sacar el maximo partido de un
coche imperfecto de modo més constante.

Existen otras semejanzas, algunas
triviales, algunas quiza importantes; ambos
llevan cascos Arai con disefios que
incorporan los colores de su pais; ambos
fueron prodigics en el karting; ambos se
saltaron al menos un escalon en categorias
inferiores (Alonso F3, Réikkénen F3
y F3000); ambos han estado bien
representados y han contado con buenos
coches casi siempre; ambos son jévenes
(Alonso tiene 22 anos, Réikkénen casi 24);
y ambos son muy maduros para su edad.

No obstante, més que nada comparten
dos cualidades con todos los grandes
atletas y con los mejores pilotos de F1 en
particular: siguen obteniendo buenos
resultados, siguen conduciendo bien,
incluso cuando las circunstancias estan en
su contra. Y cuanto mayor sea la ocasion
-mas grande la presion- mejor la calidad de
su trabajo.

Ellos dos son en efecto el futuro de la F1.
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,Un piloto de F1 totalmente centrado cuyo talento le lleva en volandas a las mas
altas cotas, 0 un buen chico de 22 anos que no se deja afectar por lo mucho
gue hay en juego en su profesion vy lleva a dar una vuelta a Stéphane Samson?
Al volante del Renault Clio V6, Fernando Alonso consigue ser ambas cosas.

Fotagrafias Steven Taa/lLAl




“Me encantan los
coches, y éste no
esta nada mal", dice
el fendmeno de
Renault. Por las
carreteras
secundarias de
Oxfordshire, se
muestra discreto y
bullicioso a la vez,

“SOY EL MISMO -
PILOTQ QUE HAGCE &
DOS-ANQOS. PERO &
ENTONCES ESTABAEL
21° CON UN MINARDI”

pesar del revuelo que le rodea hoy

en dia, Fernando Alonso se

mantiene comedido, revelando

poca emocion al hablar. Si, los
resultados de este ano son toda una
sorpresa. Si, Renault es un equipo de
futuro. Si, esta aqui para aprender su oficio
y todavia no conoce todas las triquifiuelas
del mismo.

Mira fijamente hacia delante, pero sus
manos se ven atraidas por un plato de
cristal lleno de bolitas multicolores. Sin que
parezca darse cuenta de lo que hace,
Fernando empieza a separarlas por
colores. Parece un remedio contra el estrés
en la sala de reuniones de Renault F1,
donde charlamos a |la espera de dar una
vuelta por Enstone con el Clio V6 de
250 CV, lo mas racing de la gama Renault.

“¢La maniobra de Michael Schumacher
en la salida del GP de Gran Bretana? No
estuvo muy bien", dice. "Si lo hubiera
hecho yo, jal final de la carrera me habria

pasado media hora ante los comisarios
deportivos!”. A 310 km/h, el campedn del
mundo no dudé en echarse sobre el
Renault, obligando a Alonso a meter dos
ruedas en la hierba, antes de retomar su
trazada como si nada.

El asturiano habla con conocimiento de
causa. Primero fue llamado a su presencia
tras ese espectacular accidente en Brasil;
luego tras el incidente en la chicane del
Nirburgring, en el que David Coulthard
acabo fuera de la pista. “En ambas
ocasiones pude demostrar que no era
culpable”, dice. A veces la F1 es muy
exigente para un joven piloto de 22 afios,
&no? Asiente con un suspiro. “La gente
espera que nos comportemos
perfectamente en todas las situaciones
cuando tenemos la mitad de su edad. De
golpe, muchos observadores aprovechan
la menor ocasién para decir grandes
tonterias y poner en tela de juicio el
estatus de promesa ascendente, cuando

no hay nada que decir”.

Pero Alonso ha conseguido la proeza de
poner a todo el paddock de acuerdo en
unas 10 carreras: sin duda, el chico tiene
algo especial. No obstante, al escuchar
estos elogios, se mantiene licido. Y no se
hace ilusiones acerca de su nuevo estatus
de futuro anti-Schumacher.

“Puede que en estos momentos vaya
viento en popa, pero sé que si, por una
razén u otra, empezara a no brillar tanto en
pista, se olvidarian de mi", dice. “Soy el
mismo piloto que hace dos anos. Pero
entonces estaba el 21° con un Minardi”.

La coreografia de las bolitas continta.
Ahora estan alineadas de tres en tres,
perfectamente paralelas; primero las rojas,
luego las azules, luego las verdes. Por fin
suena el teléfono: el bélido azul de motor
trasero esta listo. Fernando se levanta de
un salto y se dirige hacia la puerta. Echa un
vistazo sobre la mesa, percibe mi asombro
(es que menudo contraste con los »




ultimos minutos) y se echa a reir. “Cierra el
puno muy fuerte”, dice. “Te apuesto que
puedo hacerte abrir la mano solo con dos
dedos”. Venga. Evidentemente, gana
Alonso. Un dolor agudo en la mano
izquierda para un cariacontecido periodista,
y diversion con éxito para un piloto pillado
en flagrante delito de racionalidad.

Tan pronto nos subimos al musculoso
Clio, Fernando empieza a juguetear con el
acelerador. Atraidos por el jaleo, algunos
miembros de la fabrica de Enstone pegan
la nariz a la ventana de su despacho. Mas
golpes de gas. Los conejos que habitaban
en el césped salen pitando.

“Me encantan los coches", dice Alonso.
“Y éste no esta nada mal", El piloto frio que
hace un momento ordenaba bolitas de
cristal deja paso a un alegre locuelo
extravagante. ;Doctor Fernando y Mister
Alonso?

El Clio arranca en una nube de humo
azul, Sentado lo mas bajo posible, Alonso
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tararea la musica pop espafola que suena
en el radiocasete. Desde el inicio de la
temporada no ha habido muchos
momentos de despreocupacion. "No he
tenido ni un minuto para mi, es verdad",
dice. "Me tomaré unos dias de vacaciones
después de Hockenheim. A algln lugar en
Europa". Encadena con agilidad las curvas
de Oxfordshire, a pesar de la trepidacién de
un chasis mas rigido que una tabla de picar.

“Conducir siempre ha sido una pasién”,
dice. “Ademas, tengo la suerte de
adaptarme con rapidez a cualquier cosa
que lleve un motor”. Dadle un 4x4, un
clasico o un Ferrari, y Alonso encontrara su
limite en un pispas. Mejor aun, sabra
mantener el ritmo hasta que la maquina
pida piedad. Sin embargo, esta rara
cualidad a veces le causa algunas
dificultades en pista. Aunque parezca
haber asimilado con rapidez el oficio de
piloto de F1, Fernando reconoce que le
queda trabajo por hacer.

“Compenso las carencias de un coche
modificando mi pilotaje”, dice. “Asi que
a veces los tiempos por vuelta son muy
parecidos y eso puede disimular un posible
problema. He de aprender a escuchar al
coche un poco mas". En Silverstone, el
control de traccién del R23 pasé a mejor
vida mediada la carrera. Pero eso no
impidio al espaiiol marcar los mismos
tiempos que en la primera parte de la
misma.

“No sabria como explicarlo”, dice. “Es
automatico: mi pilotaje cambia sin que me
dé cuenta. Por ejemplo, me resulta
imposible describir lo que cambié en
Silverstone. Lo hice, funciond y ya esta”.
Alonso cree que el podio estaba a su
alcance en el circuito inglés: “Sin esos
problemas técnicos, era mio. Mi coche
volaba”.

Al volante, Fernando forma parte de esa
nueva generacion de pilotos que
estabilizan el monoplaza con un pequefio

Ya sea un coche que
cualquiera pueda
comprar o un
monoplaza de F1,
Alonso desenmarafia
los secretos de su
comportamiento
facilmente. ;Lo
mejor del Clio? Le
permite relajarse.




“NUNCA SABEMOS
LO QUE NOS
ESPERA AL LLEGAR
A UN CIRCUITO. Y
ESO NOS MOTIVA"

toque con el pie izquierdo. Prefiere reglar
su maquina con el fin de obtener un ligero
sobreviraje en la entrada, frena
violentamente (y apura mas que su
companero Jarno Trulli) y bloquea mas a
menudo las ruedas a fin de encontrar el
apice. Aqui el subviraje esta prohibido. En
general, su pilotaje es agresivo. Es una
cualidad en calificacion, porque el R23
economiza de tal forma sus neumaticos
que una pequefa dosis de violencia ayuda
a llevarlos a la temperatura correcta. En
cuanto a las luchas por adelantar, Alonso
ya se ha labrado toda una reputacion.
“Cuando tratas de adelantar, te da igual

ALONSO Y EL CLIO V6

quien esté delante”, dice. “Pero cuando lo
logras y ves el casco de un Schumacher
o un Villeneuve en tu retrovisor, la
satisfaccion es intensa”.

El final de temporada no sera una
excursion de recreo para Renault. Hungria,
Indianapolis y Suzuka podrian sonreir al
equipo francobritanico, pero el déficit de
potencia se deja sentir cada vez mas. En
Silverstone, sélo la mala velocidad punta
del R23 privé a Trulli del podio.

“Para competir con Ferrari, McLaren
y Williams, no disponemos de margen
alguno”, dice Fernando, "Técnica,
fiabilidad, pilotaje: todo debe estar al 100%
si queremos estar en disposicion de pelear.
Y el menor error nos cuesta caro”,

Pero el espanol conserva la sonrisa. “Lo
divertido es que nunca sabemos lo que nos
espera al llegar a un circuito; ‘top 8' en
parrilla o pole position, puntuar o subir al
pedio, todo es posible. Y eso nos motiva
muchisimo”, El piloto aprovecha para
menear el Clio de izquierda a derecha sobre
el asfalto de Enstone, sacudiéndome como
un paquete mal sujeto. Y vuelve a echarse
areir. Bolitas de cristal y tufo de embrague,
bromas de colegial y confidencias. Doctor
Fernando y Mister Alonso, por asi decirlo, ¢

R




MANO A MANO

Los

laro esta, los grandes mano a
mano se libraron sobre coches
de un mismo equipo. Los
directores deportivos, en el muro
de boxes con las manos sudorosas,
trataban de aparentar tranquilidad para las
camaras. Sus pilotos acariciaban el limite...

>FANGIO/MOSS

Asi fue en Aintree en 1955, cuando Stirling
Maoss y Juan Manuel Fangio dominaron con
sus Mercedes-Benz W196 oficiales. Fangio
tomo la delantera cerca del final de la
primera vuelta, luego la perdié cuando la
pareja se acerco a doblar a un rezagado. El
director deportivo de Mercedes, Alfred

Neubauer, sacé la senal 'PI' -de ‘piano’ o
‘con calma'-, pero sus drdenes no pasaron
de ahi. Con la tnica limitacion de un
régimen algo inferior, era Moss vs Fangio.
Estuvo muy refido; de vez en cuando
rodaron rueda con rueda. Y corrieron largo
y tendido, pues este gran premio constaba
de 90 vueltas y 434 km. Al final, Stirling
cruzo la meta con el morro del W196 de
Fangio invadiendo su visién periférica.
Moss se convirtié en el primer britanico en
ganar su GP de casa, pero hubo tongo?
Durante muchos anos, Moss sostuvo
que Fangio le dio la carrera, que fue un
regalo del maestro al alumno. No fue hasta
hace unos 10 anos, cuando rodabamos un

reportaje sobre Moss para la television, y un
puiado de colegas y yo no paramos de
presionarle en pos de la verdad, debilitando
sus emociones, que por fin lo dijo: “Bueno,
si, es probable que fuera una carrera franca.
Creo que le venci limpiamente...".

>STEWART/RINDT

Curiosamente, el GP britanico aparece en
otras batallas titanicas. En 1969, Jackie
Stewart y Jochen Rindt corrieron de
manera tan agresiva y tan renida como
pueden dos grandes pilotos. Stewart iba
camino de su primer titulo con el Tyrrell
Matra; Rindt era la joven estrella que por fin
contaba con un coche competitivo (el

randes duelos de la F1

Alonso versugaikkonen podria ser el proximo gran duelo de la F1, lo que anhela
todo devoto de la F1: grandes talentos rivales que se llevan el uno al otro a acciones
cada vez mas heroicas. Como explica Peter Windsor, a veces fue respetuoso, otras. ..

(En la otra pdgina)
Una lucha decente,
dura y empapada de
juego limpio de la
salida a la meta: en
1969 Stewart (en
segundo término)
se enfrentd al joven
Rindt en Silverstone
y al final se impuso.




‘STIRLING MOSS SE
CONVIRTIO EN EL
PRIMER BRITANICO
EN GANAR SU GP
DE CASA. PERO
;HUBO TONGO?
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Lotus 49B del Gold Leaf Team Lotus). Eran
amigos, ambos montaban motores Ford
Cosworth DFV y en aquella época
Silverstone era un circuito rapido, brillante,
de piloto, desprovisto de chicanes. Y,
como los coches aln calzaban neumaticos
con dibujo (Stewart con Dunlop, Rindt con
Firestone), los derrapajes de las cuatro
ruedas seguian estando a la orden del dia.
Rindt marcé la pole, 0,4s por delante de

Stewart, que paso sobre un trozo de
hormigon en los entrenamientos y danio su
coche de carrera. Asi que Stewart corrié
con el Matra MS80 de su companero,
Jean-Pierre Beltoise. Tenia 600 rpm menos
¥ un embrague que no andaba muy bien.
Aun asi, la carrera fue vertiginosa.
Stewart siguié de cerca a Rindt en la salida
y le paso al cabo de siete vueltas. Rindt
recupero el liderato en la 16, luego le saco

tres segundos cuando la pareja se topd

con trafico a media distancia. Pero, con
pista libre, Stewart recorté la distancia
marcando la vuelta rapida. Entonces Rindt
paré en boxes para reparar un soporte roto
del aleron trasero. La carrera y, a la larga, el
titulo cayeron del lado de Stewart. Rindt
gand su primer gran premio tres meses
después, en Watkins Glen; en 1970 ganaria

el campeonato del mundo a titulo péstumo. »




MANO A MANO

>HUNT/LAUDA

Igual que Raikkonen hoy dia, James Hunt
siempre estuvo ahi en 1976, estropeando lo
que parecia ser el campeonato del mundo
de Niki Lauda. No lucharon tan de cerca en
pista como Stewart y Rindt, Moss y Fangio,
pero su rivalidad fue igual de intensa. Eran
colegas, eran héroes populares y ‘Ferrari
contra los ingleses' fue el tema de la
década. Y llegaron a nuevas cotas gracias
a su rivalidad. Lauda se recuperod de forma
asombrosa de las quemaduras; Hunt se
mostrd dominante y decisivo bajo presion.
Gand el titulo por un solo punto.

>JONES/REUTEMANN

En muchos aspectos, fue lo contrario de la
lucha Hunt-Lauda. Alan Jones era el rey del
equipo Williams en 1978-79, cuando Frank
Williams y Patrick Head construian el
primero de sus F1 ganadores, pero la
llegada de Carlos Reutemann en 1980 lo
cambio todo. La filosofia de Williams era:
“Construimos dos coches ganadores y por
tanto deberiamos emplear a los dos
mejores pilotos disponibles”; la de Jones
era: "¢ Por qué sacudir un barco feliz?". Un
impetuoso y seguro piloto sobrevirador,
Jones era lo opuesto a Reutemann, un
introvertido y reservado piloto de pronta
insercién. Rara vez se hablaron el uno al
otro, y la aptitud de Reutemann para superar

con frecuencia a Jones comprometio el
complicado contrato de ‘nimero dos’ del
argentino, que le consentia acabar por
delante de Jones solo si estaban mas de
20 segundos por delante de los rivales.

El asunto alcanzé un punto critico en
Long Beach, 1981, cuando —segtin Carlos—
levantd el pie para dejar ganar a Jones pero
nadie se lo agradecié. Dos semanas mas
tarde, sobre mojado en Brasil, Reutemann
domind la carrera desde la salida e hizo
caso omiso de las pizarras ‘Jones-Reut'.
Jones nunca perdono a Reutemann por lo
que entendid como una traicion. En
Alemania, a pesar de que Reutemann
estaba muy por delante en puntos, Jones
hizo valer su estatus de nimero uno al exigir
un motor apartado para Reutemann; y en
Las Vegas, donde el argentino era el tnico
piloto Williams que podia ganar el titulo,
Jones insistio en que el equipo llevara
cuatro coches, dos de carrera y dos
muletos. La confusion consiguiente le costo
el titulo a Reutemann; Jones, en su ultima
carrera con Williams, gané el GP de EE UU.

>VILLENEUVE/PIRONI

Gilles Villeneuve no solo era un gran piloto
sino también un amigo sincero y confiado.
Y esperaba que los demas se comportaran
igual; nunca formoé parte del grupito James
Hunt-Niki Lauda-Alan Jones. Por tanto,

&

‘PIRONI GANO LA
CARRERA,
ROBANDOLE LA
VICTORIA AL
COMPANERO QUE
CONFIO EN EL

cuando su companero en Ferrari, Didier
Pironi, no le invité a su boda en 1982, lo
atribuyé a que Didier era un despistado
o que la novia sdlo queria que asistiera la

Imola 82: la pugna y
el resultado (arriba):
Pironi supera a

vill , en contra

familia. Error. Y cuando Pironi y él acordaron
que, en caso de que dominaran un GP,
acabarian en el orden en que rodaran en
las primeras vueltas, Gilles también penso
que habia hecho un trato. Otro error.

En Imola, 1982, Villeneuve iba en cabeza
cuando el director deportivo Marco
Piccinini les ordend, a través de Antonio
Tomaini en el muro de boxes, levantar y
mantener las posiciones. Conservando el
motor, pero sabiendo que la victoria era
suya, Villeneuve moderé la marchaen la
recta. Pironi le paso, a fondo en quinta.
Gilles respondié, forzando su coche al limite
en frenada. De nuevo, en la recta, levanto.
De nuevo, a fondo, Pironi le superd.

El resto es historia. Pironi ganod la carrera,
robandole la victoria al companero que
confié en él. Dos semanas mas tarde, en el
GP de Bélgica, desesperado por batir a
Pironi en parrilla, y sobre su dltimo juego de
neumaticos de calificacién, Gilles se maté al
intentar pasar a un rezagado. Pironi, con el
titulo de 1982 casi en el bote, se lesiond de
gravedad tres meses después al embestir
a un coche mas lento en Hockenheim, en
mojado. Murié en un accidente de
motonadtica en 1987. »

de las drdenes de
equipo, y se lleva el
champéan, mientras
Villeneuve (de
blanco) se lo mira.
Lauda, con sus
cicatrices del
Niirburgring todavia
recientes, tuvo una
lucha limpia con
Hunt (abajo).




>Senna vs Schumacher

Esta iba a ser buena:
Ayrton, con su aptitud
para rodar en otra
orbita todavia intacta;
Michael, descubriendo
que también él podia
llegar alli. Los dos
tenian mucho que
demostrar en 1994,

Senna queria el titulo
tanto como siempre (y
mostrar al mundo que
podia ganar sin la
mano paternal de Ron
sobre su hombro);
Michael sabia que su
Benetton B194 podia
dar una paliza al
nervioso Williams
FW16. Animado y
preparado, iba a por
todas. ;(Senna? jJa!
LQuién es ése?

Tres carreras juntos
en la cumbre es todo lo
que hubo, El saldo: tres
poles para Senna, tres
triunfos para Michael.
Y el accidente, Las
estadisticas fueron
irrelevantes después

del 1 de mayo. Ayrton
se fue, Michael gand su
primer titulo.

&Qué vimos? Michael
fue el dominador del
afo, pero Damon Hill,
compaiero de Ayrton,
alargé la lucha hasta
Adelaida después de
que Benetton tropezara
con el reglamento a
media temporada. Lo
cierto es que habria
habido mas presion, y
mas pronto, por parte
de Senna. ;Cémo lo
habria manejado
Michael? No se sabe.

Pero, si Senna
hubiera presionado a
Benetton, ¢no habrian
desarrollado su coche
antes y mejor? No se
sabe, De todos modos,
las preguntas eran
irrelevantes tras morir
Senna. El mundo
queria respuestas.

Sélo cabe sofiar en lo
que podria haber sido.
Anthony Rowlinson
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‘POR LO GENERAL,
ALAIN PROST ERA
DEMASIADO
CONSERVADOR
PARA ENFRENTARSE
A AYRTON SENNA'
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>PIQUET/MANSELL
De nuevo volvia a haber lio en Willlams:
Nelson Piguet fiché como piloto nimero uno
para 1986-87; Nigel Mansell, contratado
como “piloto” sin mas, solia ser mas rapido.
En dos GPs britanicos consecutivos —en
Brands Hatch, 1986, y Silverstone, 1987-
Mansell vencio a su companero tras arrancar
por detras de él. Automovilismo en estado
puro, peligroso, con Mansell que no dejaba
nada de margen y Fiquet respondiendo de
todos los modos que conocia. Lo que Piquet
queria, claro, era que Willlams sacara una
pizarra *Piquet-Man", algo a lo que creia
tener derecho en virtud de su contrato. Pero
la pizarra nunca aparecio: a Frank y a Patrick

2.

1 MATEASUND

3 .'.

s R i - E TR m W 8

les encantaba la libertad de la competicion.
Ademas, es poco probable -lo era
entonces y lo es en retrospectiva- que
Mansell hubiera prestado mayor atencion
auna orden “P2" que Carlos Reutemann.

>SENNA/PROST

Esta fue mas cerebral que fisica. Los pilotos
de McLaren-Honda, Ayrton Senna y Alain
Prost, rivalizaron mutuamente por lo que se
refiere a sus posiciones en el campeonato, y
con frecuencia lograron sacar lo mejor el uno
del otro, pero pocas fueron las ocasiones en
que compitieron de verdad en pista, en el
sentido en que Stewart, Rindt, Mansell y
Piguet se daban de bofetadas. Claro que

hubo las célebres finales del campeonato,
con Ayrton ensenandole a un joven
muchacho llamado Michael Schumacher
como sentenciar un titulo enviando a su
adversario a paseo, pero, por lo general,
Alain Prost era demasiado conservador para
enfrentarse a Ayrton Senna. El momento que
los definio tal vez fue en 1988, cuando
Ayrton echo a perder una fécil victoria en
Monaco al errar un apice y darse contra la
barrera. Unas vueltas antes, se entero de que
Prost, rodando 49 segundos por detras de él,
acababa de marcar un 1m 26,714s. Herido
en su orgullo, Senna respondié con un

1m 26,321s. Luego se relajo, perdio la
concentracion... y golpeé el guardarrail. €
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Se

a convertido en el piloto gque mas kildmetros realiza a lo

argo ae

ano. Este 'Willy Fog'

de los circuitos afronta la temporada mas dura de su vida, entrenar y correr a la vez.

Entrevista Xavier Guillén Fotografias Paco Garcia

arc Gené abri6 el mercado de

los pilotos probadores en los

grandes equipos, antes De la

Rosa ya realizé esta labor en el
mediano Jordan, pero fue al piloto de
Sabadell quien contraté Williams, una de
las escuderias mas carisméticas del
campeonato y con un palmarés
impresionante. Esta es la tercera
temporada de Gené como piloto de test y
la primera en la que comparte el trabajo
con las carreras.

Esta siendo un afio repleto de trabajo
entre las pruebas de Williams y la
competicion de las World Series.

“La verdad es que voy més estresado
que el aio pasado, hay semanas que he
llegado al limite fisico y psiquico, he
acumulado hasta diez dias seguidos

cambiando de monoplaza, con dos
coches diferentes, sin parar, son
situaciones dificiles. Por suerte los
resultados de Williams son muy buenos y
en las World Series esta yendo cémo me
esperaba. Los dos campeonatos van bien
y esto me ayuda a continuar”.

Desde que comenzd a correr en F1 con
Minardi han cambiado muchas cosas, al
margen de las opiniones criticas de
algunos pilotos al sistema de puntuacion,
mas al escalaje que no al hecho de que
anoten puntos los ocho primeros, lo cierto
es que el campeonato es mas atractivo.

“Los cambios de reglamentacién han
ayudado a que sea mas abierto y
competitivo, el nivel los equipos de
detras también ha subido, los de arriba
estan muy igualados y Ferrari no es que

haya perdido competitividad, pero
Bridgestone si que ha bajado, hay mas
igualdad que nunca”.

En manos de Montoya y Ralf
Schumacher, el Williams esta siendo el
monoplaza mas solido de la parrilla. Marc,
el hombre que ayuda a modelar la
personalidad del coche nos apunta sus
opiniones personales en las diez
cuestiones que siguen.

Xavier Guillén: ;Es bonito?

Marc Gené: Si, aunque eso sea lo menos
importante, me ha gustado el disefio del
Williams, muy diferente al modelo anterior.
XG: ;Es facil de pilotar?

MG: Si, quiza porque cada afio el equipo
se supera a si mismo, el actual es el mas
rapido de la historia. En todos los circuitos

(Arriba) Marc,
concentrado al
méaximo, sale del
box dispuesto a
devorar kilometros.
Saltar del avanzado
Williams al
monoplaza de las
WS exige una
claridad de ideas
que muy pocos
tienen.



(Arriba) Le gusta
tanto pilotar como
analizar lo que
ocurre desde el
pitiane; (abajo)

Marc conoce a la
perfeccion todos
los rincones del
Circuit de
Catalunya.

fas WS (World Serles) daétaca Fa:itor yla XG: ;A quéparte del cocha has dedicac!n i

tenga. cgmbosaml-autqm&icn. sin MG: Quizé a los neumaticos. Es lo que
embrague y frenar con el pieizquierdo.  més he probado, si he hecho unos 60 dias
XG: ¢ Por qué la ammnmla estan  detest, 30 han sido solo’ tﬁa neumaticos.
importante? - * XG: sLas gomas son ahora mismo mas

_o porque, pﬁra 1

: I'Aﬂi Lo que més nos ha

vencer en Alemania, tres tipos de pista
totalmente distintos, es competitivo en
cualquier trazado.
XG: ;Qué prefieres, un coche con
subviraje o sobreviraje?
MG: Aparte de conseguir un equilibric.
claramente hoy en dia lo ideal es un coche
que se vaya de atras en los
entrénamientos oficiales y en carrerade
delante. Sinoes neutro, lamaneradeir
_mas rapido es ésta y también asi se
disfruta mas de los juegos nuevos de
neumaticos.

nrnonomfn. aprecio mas que nunca que mas tiempo?

determinantes que la potencia?

MG: Noawaépmamlqton del karting . ; ; g
cier MG: _Lo’anauméﬁcqssbn detauninanla‘a. ot N Sl R

XGi J,Qué taha wrpré
coche? ;
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Trabaja para que Raikkénen atrape por fin a Michae
de MclLaren ha recuperado

Entrevista Xavier Guillén Fotografias Paco Garcia

costumbrado a las peripecias
rocambolescas del pasado, De la
Rosa vive un momento tranquilo.
El catalan esta contento.

“Me encuentro bien, la verdad es que
lo mas positivo de trabajar con un equipo
comeo Mclaren es que aprendes cada dia
y @n ningin momento piensas que es un
ano perdido.

“Estoy aprendiendo mas con McLaren
en pocos meses que las temporadas que
estuve en Jaguar y tengo la oportunidad
de conducir un coche competitivo, podria
estar explicando detalles durante todo un
dia y me faltaria tiempo, simplemente
mirando la diferencia entre el tiempo por
vuelta que marco ahora con el que hacia
con Jaguar esta todo resumido, tres
segundos por vuelta, Cuando tocas los
frenos todo cambia. Hay mucho trabajo
detras en multitud de pequeias cosas".

46 F1 RACING

Xavier Guillén: ;Es bonito el McLaren?
Pedro de la Rosa: Tiene un aspecto que
me gusta, de linea es precioso, todo muy
pequeno, con el marro bajo su
caracteristica principal, muy agresivo, el
frontal le da un toque de impacto. Aunque
lo importante es que sea rapido, si corre
slempre serd bonito, lo ves con buenos
ojos, por lo tanto para hacerlo bonito hay
que buscar que sea lo mas rapido posible.
XG: ;Queé es lo que mas te gusta del coche?
PR: Lo que mas gusto o placer te da de
un coche es cuando lo sientes al limite y
cuanto mas tiempo mejor. Por eso lo que
mas me gusta es la estabilidad, la
adherencia en curva, cuando mas deprisa
pasas por una curva mas placer te
produce.

XG: ;Qué partes has trabajado mas del
coche?

PR: He trabajado siempre con la

Schumacher, el tercer piloto
ailusion y confia en volver a pilotar en 2004,

aerodinamica, cosas muy sencillas para el
piloto, me he concentrado la mayor parte
del tiempo en el coche viejo hasta las
pruebas de Barcelona donde piloté el
MP4, Es muy diferente, distinto al 17,
todavia hay mucho trabajo por hacer. Es
todo mas pequenio alin, muy ligero y
muestra un gran potencial, pero todavia
necesitamos mas kildmetros para ponerlo
a punto, Tiene los tipicos problemas de
juventud, de fiabilidad, aunque con la
prohibicion de entrenar en el verano nos
va a costar mas de lo esperado, pero el
coche me ha gustado.

XG: ;Qué parte del coche te gusta mas?
PR: El volante es fantastico, te ofrece una
cantidad de posibilidades inmensas de
cambiar mapas electronicos, de
diferenciales, de inyeccion de motor, es
muy facil utilizarlo para un piloto. Esta tan
bien hecho, que es muy facil jugar con él

(Arriba) McLaren ya
ha rodado en
diversas ocaciones
en el circuito con el
nuevo coche, pero
Réikkdnen y De la
Rosa se han
mostrado muy
cautos con la
competitividad de
monoplaza,




(Arriba) De la Rosa
rodando en el
circuito antes de
romper la
suspensidn del
nuevo McLaren;
(centro) mirando
hacia atras sin ira,
porque el viejo
coche es mejor;
(dcha.) los
camiones de
Bridgestone y
Ferrari abren la
calle de cualguier
paddock del
mundial, pero cada
vez estan mas
acorralados por
Williams y
McLaren.

para tocar todos los parametros. Supone
un paso adelante brutal por la sencillez
con la que puedes modificar las cosas, te
ayuda a sacar el maximo partido en
cuestion de segundos. Con el Jaguar, de
entrada ya era super complicado tan sélo
acceder al menu. El de McLaren es facil y
rapido de manipular... vaya, toda una
‘virgueria’.

XG: ;Te resulta cansado probar?

.y
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PR: No se hace pesado probar, porque

tengo claro cudl es mi trabajo v es lo mas
cercano a competir que es para lo que me
he preparado toda la vida.

Tengeo asumido mi papel, lo voy a hacer
con el maximo de motivacion, para volver
a la pista a competir lo antes posible, esta
es mi fuente de inspiracion.

XG: . Te ves en un equipo para la proxima
temporada?

PR: Veo mas factible volver ahora después
de lo que paso con Jaguary de la forma
en que sucedio. Ahora tengo la suerte de
estar en el mercado, durante el verano se
gestionan los volantes libre y creo que
estamos a tiempo, en 2004 habra
movimiento. Muchos equipos se han dado
cuenta que la juventud no es la solucion,
Han venido jovenes como Réikkonen y
Alonso pero también como Pizzonia, y
esta claro que de todos los recién
incorporados, ninguno es tan bueno como
el asturiano y el finlandés.Los equipos
estan cambiando de planteamiento. El
formato de una sola vuelta favorece a los
pilotos con experiencia como yo y veo
que hay posibilidades de seguir luchando
para volver.
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XG: ;Quién es el favorito para el titulo
este ano?

PR: Este ano sigo pensado que el favorito
es Michael porque es el mas completo y
tiene el mejor coche. Probablemente no
sera nada facil porque los neumaticos
Bridgestone no estan en estos momentos
al mismo nivel que los Michelin. Sobre
asfalto seco, McLaren, Williams y Renault
han de jugar sus cartas. Creo que tanto
Alenso, Kimi, David y los dos Williams le
pueden aguar la fiesta, al menos hasta que
Bridgestone se coloque al nivel de los
franceses, gue no sera muy tarde, todo
sea dicho.

XG: En estos momentos, jque importa
mas en un coche, motor o neumaticos?
PR: En estos niveles, cuando tienes un
buen motor (diez o quince caballlos no son
determinantes) siempre es mas importante
el neumatico o una buena aerodinamica.
En los dltimos grandes premios los
Williams han evolucionado mucho y los
veo como una clara amenaza para
McLaren y Ferrari, Ha ido bien en
diferentes circuitos los dos pilotos, aungue
entre Ralf y Juan Pablo, yo personalmente
apostaria por Montoya. €)







SCHUMI-
AL DESCUBIERTO

En exclusiva mundial, F7 Racing destapa la muy secreta telemetria de Ferrari
que explica la velocidad y la técnica de Michael Schumacher. Sélo para ti.

Texto Stéephane Samson

Monaco 2003:
Schumacher, con
graining en sus
Bridgestones,
consigue un buen
tercer lugar, que
hace honor a su
técnica sin par.

u ritual de preparacion es un arte

tan refinado que apenas se da

cuenta de que lo hace. Mono,

verdugo, casco, guantes. Y ahi
estd, listo para salir a la pista, con la
ayuda de unos ejercicios de
calentamiento. Uno de ellos es el balanceo
de la cabeza de lado a lado para calentar
la nuca. Esto es tipico en Schumacher,
reconocible entre mil.

Subir al F2003-GA también es algo que
hace casi de forma natural. El warm-up
acaba de terminar y la Scuderia se ha
decidido sobre los cambios de reglajes de

LA TELEMETRIA DE SCHUMI

Ultima hora y la carga de combustible. Un
par de minutos mas y llegara el momento
de que salga a darlo todo en la calificacién
a un solo intento, Pero Michael
Schumacher se abstrae de todo esto, Las
camaras, flashes y mirones que se apifian
en la salida del box no son mas que una
pantalla en la que ya hace tiempo que
aprendio a no fijarse. Cierra los ojos, pasa
mentalmente por las primeras curvas de
Silverstone, considera sus puntos de
frenada, visualiza la trazada que tomara,
Pronto, no habré mas que él y su coche.
Una combinacion apabullante una vez »
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en pista. Dara gusto contemplar su pilotaje
elegante y agresivo, Algo, por cierto, que
no sera capaz de explicar. Porque llevar un
coche al limite es algo que hace sin pensar.
Una evidencia. Y un placer Gnico.

“Encontrar el punto méximo de
rendimiento, aquel que sabes que nunca
podrias superar, eso es lo que me hace
disfrutar de verdad”, explica. "Me encanta
pilotar. Y seguiré corriendo mientras
disfrute al volante. Ganar no es un fin en si
mismo, pero si un plus agradable...”.

El pilotaje de Michael Schumacher no es
un proceso racional, meditado o
consciente. Como ocurre con muchos
otros pilotos de la parrilla, es instintivo.
“Todos los pilotos intentan hallar el limite”,
dice. “Mas alld esta el subviraje, el
sobreviraje, el tiempo perdido y la
degradacién de los neumaticos. También
esta el riesgo de salirse de la pista. En cada
curva voy a por este limite. Lo siento. Dicho
esto, para dar exactamente con el limite,
entro en la curva mas rapido de lo gue
parece posible a priori. Para mi, es el Gnico
modo de ver hasta dénde puedo llegar”.

Lo cual es un buen resumen del método
Schumacher: toda la diferencia radica en la
entrada en curva. jlLa salida? Para él sélo
es secundaria y, en todo caso, el control de
traccién se encarga de ella.

Aungue esta particularidad parezca
evidente a pie de pista, hasta ahora no ha
habido modo alguno de describirla con
precision. Por supuesto, Michael frena de
un modo especial. Si, en calificacion gana
décimas preciosas en las zonas de frenada.
Claro esta, equilibra su monoplaza usando
el pie izquierdo para limitar la transferencia
longitudinal de pesos, consiguiendo aranar
unos km/h extra antes del dpice. Pero
¢como lo hace exactamente?

“PARA DAR CON
EL LIMITE, ENTRO
EN LA CURVA MAS
RAPIDO DE LO QUE
PARECE POSIBLE"

Los decumentos exclusivos que ha
reunido F1 Racing aportan una respuesta
hasta ahora limitada a los ingenieros de
Ferrari, encerrados en sus motorhomes.
Estos graficos de telemetria muestran
como toma Michael Schumacher cuatro de
las curvas mas importantes del calendario
de la F1, cuatro tramos que condicionan el
tiempo por vuelta: Copse y Becketts en
Silverstone; la horquilla de Montreal; y la
primera curva en Suzuka. Cuatro curvas
que, de una forma manifiesta, ilustran el
‘método Schumacher'.

Como muestran nuestros ejemplos, el
campeoén del mundo marca la diferencia en
la entrada en curva. Apura la frenada, si,
pero esta caracteristica va acompanada de
un abanico de opciones, En la primera
curva de Silverstone levanta el pie del gas
en un 40% y aplica suavemente los »

Al limite por las
eses de Melbourne;
Michael sale de la
curva de derechas

y corrige mientras
se dispone a
abordar la izquierda.



LA TELEMETRIA DE SCHUMI

SILVERSTONE

> COMPARACION IMARCHA: SCHUMACHER (k) BARRICHELLO (=)

L i = s |
“_._____-\_ Michael reduce mas tarde

~ y sube marcha antes en Copse 0 i1

> MICHAEL SCHUMACHER: ACELERADOR (m) Y FRENO (m)

En Copse Mil:hTal suelta el gas Una vez mas, acelerador al 40%
/‘/ pero no levantajel pie del todo y uio simultdneo de los frenos
zquilihra el coche co ichael aplica ligeramente
n ligero toque de freno s frenos mientras J;ua
/ gon el pie izquierdo endo gas a fondo \\
_m L

>RUBENS BARRIGHELLO: ACELERADOR (=) Y FRENO (n)

iAy! Sobreviraje a la Aqui, fnlicilael usa el pie izquierdo
sa!Ida: tiene que Iwanzr para equilibrar el coche. fmans sdlo
/ ura fraccion de segun: pued@ dosificar el gas a la salida

-

/

Al frenar con el pie derecho, ha

de levantar el pil:Lpara frenar Aqui lo mismo:
// y luego acelerar de nuevo adiferenciacon |———>
== ichael es espectacular

> COMPARACION VELOCIDAD: SCHUMACHER (») BARRICHELLO (=)

_‘_\t___-______ — S S e T ——— ~
\.___ Michael es mas rapido en la Michael vuq:: a ser mas 1

entrada: 20 krrTh y 0,158 ripido; 25 hy0,2s

ARRIBA: Resulta imposible tomar Copse sin a ambos acelerar a la misma velocidad, el complejo
levantar. No obstante, la deceleracién es pequeiia, de Becketts ilustra una vez mas la gran diferencia
pero los dos pilotos de Ferrari emplean técnicas entre los estilos de Schumi y Barrichello: Michael
bastante diferentes. Schumacher levanta el pie nunca levanta del todo, y juega con el pedal de
(del 100% al 60%) al tiempo que aplica los frenos freno al mismo tiempo para preservar la estabilidad
en un 20% para mantener el coche equilibrado. del coche. Rubens solo frena una vez, y luego se
Barrichello sélo usa el pie derecho, asi que no sirve del gas para mantener su Ferrari equilibrado.
puede hacer lo mismo: ha de levantar del todo,

frenar fuerte aunque brevemente y luego volver a Schumacher sale de Copse con una ventaja de 20 km/h

dar gas. Aunque el control de traccion les permite sobre Barrichello, y hace lo mismo en Becketts.
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HORQUILLA DE MONTREAL

> COMPARACION IMARCHA: SCHUMACHER (Lﬁ) BAHHIbHELLO ")

|
l“} Michael reduce | |
Ll ~———L unpocomstarde T 1A
| | que Rubens ot

O ) N N

> MICHAEL SCHUMACHER:; ACELERADOR (=) Y FRENO (m)

Incluso en plena

/ apurada de fremg‘
el gas sigue al 1

a)
//
Michael méas Levanta el pie fel todo
tarde y mas fuerte. / durante cinn:}eﬁns, luego
El blogueo fe ruedas gas a fondo en la recta
no esta lejos /

> RUBENS BARRIGHELLO: ACELERADOR (=) Y FRENO (=)

b, 3

La forma de esta grafica
fle frenada es casi pi
Rubens frena el pie =]
derecho: Ieum:B:dal AquijRubens va sin gas ni
todo y frena a fgndo frenad durante 10 metros
\\

S~

> COMPARACION VELOCIDAD: SCHI.I.IMACHEI:I (») BARRICHELLO (=)

El copitrol de traccion asegura

que Ips dos pllotos tengag una ———————T—— >~ ——T
s acelgracion idéntica a |BIV_
\\ 1
ARRIBA: Otro tipo de curva que demuestra la frenada, durante cinco metros. Durante toda su
extraordinaria eficacia del método Schumacher. zona de frenada, mantiene el pie derecho sobre el
Frena nueve metros mas tarde que Rubens, pero gas (entre un 15 y un 18%). La razén es limitar la
esta a punto de bloquear las ruedas. Luego suelta transferencia longitudinal de pesos que provocaria
un poco el pedal del freno y vuelve a pisarlo subviraje en la entrada. Rubens es tan rapido
enérgicamente para hallar agarre: esta accion como Michael desde mediada la zona de frenada
explica la forma de su grafica de frenada. En en adelante, pero para entonces ya es tarde.

cambio, la de Rubens es casi perfecta. jLa
principal diferencia entre los dos? Michael levanta La técnica triunfd en Montreal 2003, cuando Schumi
del todo el pie del gas sélo justo al final de su superd el defecto de su coche para aguantar el liderato,
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Talento y

técnica hacen
mucho por
Schumi, pero no
todo. Existe un
equipo brillante a
su alrededor,
encabezado por
Jean Todt,

“AMPLIAR LOS
LIMITES ES LO
QUE HACE
INTERESANTE
ESTE DEPORTE®

frenos. El objetivo es ralentizar el coche lo
suficiente, si, pero sobre todo estabilizaro
a fin de ganar en velocidad, limitar la
transferencia longitudinal de pesos para
beneficiarse del mejor equilibrio posible.
Lo mismo vale para la primera curva de
Suzuka donde, de nuevo, no levanta del
todo el gas, ni siquiera durante la fuerte
frenada. La horquilla de Montreal obedece
a la misma lagica; Michael levanta del todo

el pie del pedal derecho sélo durante unos
cinco metros, justo al final de la zona. En
cuanto a la frenada, nunca se le exige
demasiado. La accion sobre el pedal,
aungue mas tardia, es comparable por
completo a la de otros pilotos. Esta
caracteristica es Unica: 18 de los 20 pilotos,
en efecto, frenan con el pie izquierdo, pero
s6lo Schumacher sabe hacer de ello un
control de estabilidad tan sensible, que a
veces incluso sorprende a su equipo.
“Ampliar los limites es lo que hace
interesante este deporte”, contintia. “Un
buen ejemplo fueron las calificaciones en
Suzuka en 2002, Conseguir una buena
vuelta alli te da una sensacion
indescriptible. Has de superarte, y en
momentos asi te sientes... vivo. La pasada

temporada di todo lo que tenia y cuando
crucé la meta el crono marcé 1m 32 484s.
Rebajo nuestras simulaciones en ocho
décimas. Es el tipo de emogién que te
levanta el animo de verdad”,

Para alcanzar un resultado asi, Michael
necesita un coche reglado segun sus
deseos, Y, para él, lo mas importante es
que su F2003-GA se muestra preciso y
eficaz en la parte delantera. “Puedo
arreglarmelas con un coche que sobrevire
un poco en la entrada en curva”, dice,
"pero necesito saber que en cuanto haga
girar las ruedas el coche tomara sin vacilar
la trayectoria que quiero, sin la menor
desviacion®,

De modo que la precision y el agarre del
tren delantero son de suma importancia, »



Por lo general, éste esta reglado mas
blando para el aleman que para su
companero. En efecto, Rubens Barrichello
tiene preferencias opuestas. El brasileno
necesita un coche que sea estable y neutro
en frenada. No le importa el subviraje en la
entrada en curva pero quiere que haya
desaparecido antes de la mitad de la
misma. Lo cual significa que Michael,
gracias a un morro mas ineisivo, puede
entrar en curva un poco mas tarde. Este
tipo de pilotaje se aprecia en muchos
pilotos de la generacion mas joven:
Fernando Alonso, Kimi Raikkonen, Juan
Pablo Montoya y Felipe Massa prefieren un
sutil sobreviraje, a diferencia de David
Coulthard o Ralf Schumacher.

Ningun piloto
trabaja tanto en la
reuniones técnicas
como Michael
(arriba, con su
ingeniero de pista
Chris Dyer) para no
dejar cabos sueltos.

‘LO QUE HACE
UNICO A MICHAEL
NO ES SOLO SU
PILOTAJE EN UNA
VUELTA DADA”

No obstante, el pilotaje al limite del
campeon del mundo tiene una pega:
castiga los neumaticos. Michael sufre mas
a este respecto que Rubens. Y esto esta
directamente ligado a lo expuesto
anteriormente, a saber, que al entrar en
curva mas rapido y mas fuerte el aleman
exige lo maximo a sus neumaticos. De
modo que, logicamente, sus neumaticos se
degradan mas rapido que los de Rubens.

"Pero lo que hace unico a Michael no es
so0lo su pilotaje concreto en una vuelta
dada", explica el director técnico de Ferran,
Ross Brawn. "Hay que vincular con su
velocidad ofras dos caracteristicas
esenciales: regularidad y capacidad de
adaptacion”, La primera se cita a menudo
como un ejemplo de sus cualidades,
“Desde que se sienta al volante de un
coche nuevo por primera vez, Michael sabe
encontrar rapidamente los limites”,
prosigue Brawn. “Pero eso no es todo. Es
capaz de mantener este ritmo desde la
primera hasta la Gltima vuelta de su relevo,
sin errores ni desfallecimiento. Eso resulta
esencial cuando se trata de determinar la

degradacion de neumaticos con vistas
auna carrera, o establecer estrategias
arriesgadas”.

Finalmente, la capacidad de adaptacion
es la ultima de las caracteristicas
peculiares del Baron Rojo. Sean cuales
sean las condiciones de la pista o los
problemas mecanicos, siempre lograra
extraer el 100% del conjunto del que
dispone, Esto se nota especialmente
cuando, como este ano en Magny-Cours,
los neumaticos Bridgestone causan algun
problema. O como en Montreal, donde los
frenos del Ferrari se recalentaron tanto que
durante un rato el equipo no creyo que
Schumacher pudiera acabar la carrera.

Y si tuviéramos que escoger un punto
débil en el pilotaje de Schumacher, jcual
seria? Podria ser la pérdida de
concentracion que a veces sufre cuando
rueda solo, "Cuando domina una carrera
y cuenta con un liderato abultado, Michael
no para de hablar por radio para hacer
preguntas o hablar conmigo”, dice Ross
con una sonrisa. " Cuantas vueltas
quedan? ;Donde esta su hermano? En
ocasiones he de razonar con &l y pedirle
que se concentre en lo que hace. Nunca
olvidaré el silencio en la radio que siguid a
su trompo en Indianapolis en 2000, ‘g Todo
bien, Michael?', pregunté. 'Si, si', contesto.
Pausa. 'Creo que tienes razon, Ross. Voy
a empezar a concentrarme otra vez'",

Y, como siempre, aun asi gano.




LA TELEMETRIA DE SCHUMI

PRIMERA CURVA DE SUZUKA

que Rubeng al aplicar un 10% d.

Michael frena 15 metros mds tarde
mientras sigue a fondo en la el

] \
oo |

> COMPARACION [MARCHA: SCHUMACHER (i) BARRICHELLO (=)
De nuevo, ﬁic ael ﬁdﬁcu ﬁnpm rLés l T
e que Rubens, pero en realidad LI
zrtin‘cll:m Ia:nrnstacim:as -_-————_'"""‘ : ]
> MICHAEL SCHUMACHER: ACELERADOR (m) Y FRENO (m)
Ndtese el cuidado con que se Una frenada myy ligera basta para
aplican los mientras que asegurar una salida tranquila
el gas nunca se sueita del todo

> FIUBENb BARRICHELLO: ACELEHAJDOF! (m) Y FRENO

/

Rubens sdlo usa el pie
derecho, de modo que ha
de saltar de un pedal al otro

N

Aqui lo mismo

%l

AN

Aqui Rl.*:sns no puede

a equil

servirsq de los frenos,
asi QL’:}B ve obligado
li

rar el coche

con el acelerador

S|

> COMPARACION VELOCIDAD: SCHUMACHER (=) BARRICHELLO (=)
e — o La diferencia en velocidad (y tiempo) es
e —— enorme: 25 y 0,3s sélo en lajentrada

ARRIBA: Este es el ejemplo mas espectacular del
estilo de pilotaje sin igual de Michael. Frena 15
metros mas tarde que Rubens, pero eso no es mas
que un detalle. Mientras que el brasilefio no para
de pasar del gas a los frenos y de los frenos al gas,
Michael trabaja ambos pedales a la vez. Empieza
su frenada mucho antes que Rubens (5% sobre el
pedal) pero sigue a fondo: luego aminora usando
menos presion sobre el pedal del freno que su
compafiero. Luego, a lo largo de la curva, Schumi

nunca suelta el gas del todo. Acelera un poco més
en la salida, pero mantiene el pie sobre los frenos
(2-3%). Rubens, sin embargo, debe turnarse en el
uso de los frenos y el gas. Es mucho mas lento en
la entrada, mas rapido en el apice, luego pierde
otra vez al acelerar a la salida, porque sélo cuenta
con el acelerador para equilibrar el coche.

Una frenada mas temprana y suave y el uso del gas

aseguran una menor transferencia de pesos para Schumi.
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Probando espero

os pilotos probadores no son un

nuevo accesorio de la F1. Site

hubieras pasado por Médena a

finales de los afios 50, habrias visto
a los probadores de Ferrari conduciendo
monoplazas matriculados hacia el
autédromo local con la despreccupada
habilidad de un taxista serpenteando entre
el trafico de hora punta. Pero hoy en dia las
cosas estan mucho mas estructuradas y,
claro esté, la tecnologia es infinitamente
superior. Por eso, en la actualidad, un piloto
probador es una parte mucho mas crucial
del arsenal de cualquier equipo de F1 que
espere que se le tome en serio.

En efecto, las exigencias de los ensayos
privados de F1 pueden ser abrumadaras.
Durante la semana que siguio6 al Gran
Premio de Francia en Magny-Cours, Ferrari
utilizé tanto a Luca Badoer como a Felipe
Massa -ademas de los pilotos titulares
Michael Schumacher y Rubens Barrichello-
en un contraataque de desarrollo de
Bridgestone en el que se evaluaron méas de
50 tipos distintos de compuestos de
neumdaticos en Mugello, Fiorano y el Circuit
de Catalunya durante cinco dias.

Por tanto, un piloto probador puntero ha
de ser lo suficientemente rapido para
correr a velocidades que den sentido a sus

reacciones, lo bastante habil técnicamente
para tamizar y priorizar los datos de forma
conveniente y, de vez en cuando, estar listo
para entrar a batear como piloto reserva si
uno de los habituales se disloca la mufieca
al levantar su abultada cartera. Podria
decirse que el papel del probador es mas
exigente que el de los pilotos titulares,
e igual de importante: la mayor o menor
eficiencia de un piloto probador puede
afectar de modo crucial -para bien o para
mal- al programa de carrera si sus
interpretaciones se revelan acertadas
o equivocadas.

Todo el equipo esta en sus manos...




(De izda, a dcha.) Jani
promete mucho;
Sperafico es solido en
F3000; Turner corre en
el DTM; (abajo) Bobbi
es “auténtico”.

15° NEEL JANI (CH)
Sauber-Petronas Edad 19 0 GPs

CAPACIDAD TECNICA 8/20
OFICIO EN CARRERA 10/20
VELOCIDAD PURA 12/20
FORMA FiSICA 11/20
RELACIONES PUBLICAS 12/20
TOTAL 53 POR CIENTO

Un joven talentoso sacado del
firmamento de la F-Renault europea en
el tltimo intento de Sauber de presentar
otro talento al estilo de Kimi Raikkonen.
Hasta ahora Neel so6lo ha efectuado un
punado de tests preliminares, pero ya
promete mucho. Esta temporada disputa
la F-Renault V6, donde su velocidad y
potencial sobresalen. Se habla de él
como futura estrella, pero se le hara
madurar poco a poco en las dos proximas
temporadas. Tiene mucho que aprender,
pero el tiempo esta de su parte.

‘SE HABLA DE JANI
COMO FUTURA
ESTRELLA, PERO SE
LE HARA MADURAR
EN LOS DOS .
PROXIMOS ANOS’

14° MATTEO BOBBI (I)
Minardi-Cosworth Edad 25 0 GPs

CAPACIDAD TECNICA 10/20
OFICIO EN CARRERA 12/20
VELOCIDAD PURA 11/20
FORMA FiSICA 11/20
RELACIONES PUBLICAS 12/20
TOTAL 56 POR CIENTO

Un italiano simpético aunque infrautilizado
en pista. Pero subestimarle podria ser un
error. Un mejor indicio de su potencial es
su competitividad en pruebas de GT con el
Ferrari 550 de la Scuderia Italia. “Es un
piloto de verdad”, segiin una fuente de
Minardi. Bobbi ofrece buenas reacciones

y cae bien en el equipo. Rodd en la sesion
de tests del viernes en el GP de San Marino.

13° RICARDO SPERAFICO (BR)
BMW-Williams Edad 24 0 GPs

CAPACIDAD TECNICA 10/20
OFICIO EN CARRERA 12/20
VELOCIDAD PURA 14/20
FORMA FISICA 12/20
RELACIONES PUBLICAS 10/20
TOTAL 58 POR CIENTO

Talentoso piloto de F3000 que viene a ser
el probador de apoyo del equipo Williams,

PILOTOS PROBADORES

al estilo de Darren Turner en McLaren.
Corre en F3000 con Coloni y en un
principio fichd por Williams como
probador tras su impresionante victoria en
Spa en 2001. Hasta ahora ha efectuado
principalmente tests aerodinamicos en
linea recta. Veloz, pero necesita
consistencia para continuar.

12° DARREN TURNER (GB)
McLaren-Mercedes Edad 29 0 GPs

CAPACIDAD TECNICA 12/20
OFICIO EN CARRERA 10/20
VELOCIDAD PURA 12/20
FORMA FiSICA 11/20
RELACIONES PUBLICAS 14/20

TOTAL 59 POR CIENTO
Tras pasar un par de anos corriendo en el
DTM con Mercedes, el britanico Darren
Turner sigue actuando de vez en cuando
como refuerzo en el equipo McLaren F1,
con el que tiene un contrato. Darren ha
trabajado mucho para mantener su forma
fisica al nivel exigido para este trabajo
pero, como sefala Martin Whitmarsh: “La
falta de kilometraje regular significa que
tiene problemas para mantener los
miusculos del cuello tan fuertes como
quisiera. Pero es lo que pasa cuando no
pilotas un F1 con regularidad".
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Renault Edad 25 0 GPs

JIDAD TECNICA 11/20

EN CARRERA 12/20

CIDAD PURA 12720
FORMA FiSICA 14/20
RELACIONES PUBLICAS 12/20
TOTAL 61 POR CIENTO

La experiencia de Montagny como
probador se ha limitado en gran medida
atandas en linea recta en la pista de
dragsters de Santa Pod, probando la
suspension del Renault en agotadores
recorridos sobre bordillos artificiales de
aluminio colocados con este fin. Con
todo, como incentivo, sustituyo a
McNish por una vez en la sesion de
tests del viernes en el GP de Francia.

A pesar de su inexperiencia, sus
reacciones fueron maduras y
cansideradas para alguien tan joven,

y 58 mostré firme y concreto en sus
opiniones, pese a ver trastocado su
progreso cuanto tuvo que pasarse al
R23 muleto, Corre en las World Series
by Nissan, certamen del que en la
actualidad es el lider destacado.

58 F1 RACING

Toyota Edad 22 0 GPs

CAPACIDAD TECNICA 12/20
OFICIO EN CARBERA 18/20
VELOGIDAD PURA
FORMA FISICA 12/20
RELACIONES PUBLICAS 14/20
TOTAL 61 POR CIENTO

Briscoe forma parte de la academia de
pilotos Toyota, que tiene su base en
Viareggio, Italia, y ejerce de probador
informal para el equipo de F1. El afio
pasado era probador bajo contrato, pero
se creyo que este trabajo fue en perjuicio
de su campaiia en el aleman de F3, y el
equipo quiso liberarle para que se
concentrara en el certamen Euro F3 de
esta temporada con el equipo
PrimaPower. Un piloto valiente con una
mezcla de talento natural y tenacidad,
Briscoe tiene las ideas claras acerca de
lo que quiere de los reglajes de un
coche. Su capacidad técnica es buena.

‘A PESAR DE SU
INEXPERIENCIA
LAS REACCION
DE MONTAGNY
FUERON
MADURAS Y SE
MOSTRO FIRME
Y CONCRETO'

10/20

Montagny (arriba)
realiza mayormente
tests en linea recta
para Renault; Briscoe
ha sufrido por tener
que dividir esfuerzos.
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ESTA PAGRA: MARK, THOMPS

Sato (arriba) ha
madurado en BAR;
Zonta podria sustituir
con facilidad a Panis o
a Da Matta; Davidson,
otro piloto prometedor.

9° TAKUMA SATO (JAP
BAR-Honda Edad 26 17 GPs
Meijor resultado: 5° Japon (2002)
con Jordan-Honda

CAPACIDAD TECNICA
OFICIO EN CARRERA
VELOCIDAD PURA
FORMA FiSICA
RELACIONES PUBLICAS
TOTAL

12/20
11/20
14/20
13/20
12/20
62 POR CIENTO

Tras una temporada de debut en F1 un
tanto revuelta y confusa con Jordan en
2002, Sato se ha convertido en un
consumado y apreciado piloto probador
con BAR-Honda. “Creo que su nuevo
papel nos ha ensenfado mucho tanto

a nosotros como a él", dice el jefe de
equipo David Richards. "Ademas, Sato
constituye un valioso vinculo con
nuestros socios japoneses y ha aportado
mucho en ese sentido”. Sato ha
trabajado duro en su forma fisica y ha
supuesto una ventaja para las relaciones
publicas. La sensacion es que posee la
capacidad para revivir su carrera, si se le
da la oportunidad.

8° RICARDO ZONTA (BR

Toyota Edad 27 31 GPs
Mejor resultado: 6%, Brasil, Italia y EE UU
{2000) con BAR-Honda

CAPACIDAD TECNICA
OFICIO EN CARRERA
VELOCIDAD PURA
FORMA FISICA
RELACIONES PUBLICAS
TOTAL

13/20
13/20
14/20
13/20
12/20
65 POR CIENTO

El popular Zonta nunca estuvo en el
equipo de F1 adecuado en el momento
oportuno para desamollar su carrera. Su
estancia en BAR fue una decepcion, pero
afind su habilidad como probador en
McLaren en 1999. Por lo tanto, fue una
eleccion logica para Toyota este ano,
porque el equipo japonés ya se
beneficiaba de la aportacion del ex piloto
probador de Woking Olivier Panis. Ahora
Zonta es un miembro apreciado del
equipo. Rapido, experto y maduro, posee
la suficiente experiencia en F1 para
sustituir a cualquiera de sus dos colegas.

PILOTOS PROBADORES

7° ANTHONY DAVIDSON (GB
BAR-Honda Edad 24

Dos GPs con Minardi-Asiatech (2002)
Mejor resultado: no clasificado

CAPACIDAD TECNICA
OFICIO EN CARRERA
VELOCIDAD PURA

FORMA FiSICA 14/20
RELACIONES PUBLICAS 15/20
TOTAL 70 POR CIENTO

14/20
12/20
15/20

Davidson se ha ganado el respeto como
el pilar del programa de tests de BAR-
Honda durante los Gltimos dos afos, y
su enfoque disciplinado y estilo maduro
le han valido el incentivo de correr varias
pruebas de GT con el Ferrari 550
Maranello preparado por la empresa de
David Richards, Prodrive. Aunque acabd
fuera de pista en sus dos GPs con
Minardi el ano pasado, sus prestaciones
-sobre todo en su segunda carrera, el
GP de Bélgica- establecieron su
auténtico nivel. Se acercaba al BAR de
Panis y al Jordan de Sato cuando hizo el
trompo que le impidié acabar. Anthony
también es piloto reserva de Jaguar.

F1 RACING B9



&° PEDRO DE LA ROSA (ESP)
McLaren-Mercedes Edad 32 63 GPs
Mejor resultado: 5° Italia (2001)
con Jaguar-Cosworth

SAPACIDAD TECNICA
OFIGIO EN CARRERA
VELOCIDAD PURA
FORMA FISIC, 16/20
PUBLIGAS 14/20

71 POR CIENTO

15/20
12/20
14/20

TOTAL

Cuando a Pedro se le rescindié su
contrato de seis millones de délares con
Jaguar, su astuto manager, Julian
Jakobi, le negocié de inmediato un
acuerdo con McLaren como su segundo
piloto probador. A las pocas semanas de
empezar en el puesto, Pedro decia a
cualquiera que le escuchara; "He
aprendido mas con McLaren en un mes
que con Jaguar en casi dos afios” [véase
entrevista, pagina 46]. Ahora es un
miembro apreciado del equipo,
siguiendo los bien cuidados pasos de
Wurz, y ha llevado a cabo un trabajo
sistematicamente impresionante con al
programa de tests Michelin del equipo.

5° LUCA BADOER (1)

Ferrari Edad 32 50 GPs

Mejor resultado: 7°, San Marino (1993)
con Lola-Ferrari (Scuderia Italia)

CAPACIDAD TECNICA
OFICIO EN CARRERA
VELOGIDAD PURA
FORMA FiSICA
RELACIONES PUBLICAS
TOTAL

16/20
12/20
13/20
15/20
16/20
72 POR CIENTO

Curtido y muy experimentado, Badoer ha
supuesto un elemento crucial en el
dominio del equipo Ferrari en el
campeonato del mundo las tres Gitimas
temporadas. Michael Schumacher y los
ingenieros superiores del equipo confian
plenamente en el ex piloto de Minardi,
que se muestra tan contento probando
motores o neumaticos en el Circuit de
Catalunya como llevando a cabo los
ensayos preliminares de los coches de
carrera en Fiorano antes de cada
prueba. La experiencia de Badoer con
Minardi también sirvié para enriquecer
su banco de datos mental de F1 y ya
parece haber superado la decepcion de
saber que es poco probable que se haga
con un volante titular en el futuro.

4° FELIPE MASSA (BR)
Ferrari Edad 22 16 GPs

Mejor resultado: 5°, Espania (2002)
con Sauber-Petronas

CAPACIDAD TECNICA
DOFICIO EN CARRERA
VELGCIDAD PURA

FORMA FiSICA 15/20
RELAGIONES PUBLICAS 13/20
TOTAL 73 POR CIENTO

16/20
14/20
15/20

El cliente de Ferrari Peter Sauber se esta
mostrando especialmente ducho en
encontrar prometedores nuevos talentos
para meterlos en los equipos punteros,
En 2001 echd los cimientos de la carrera
de Kimi Réikkénen, y el afio pasado
Felipe Massa sacé provecho del mismo
trato. Tras caerse de la formacion de
Sauber, aunque tal vez temporalmente,
Massa parece estar floreciendo en su
papel como segundo probador de
Ferrari. Gran parte de su trabajo este ano
ha consistido en pruebas de neumaticos
Bridgestone al volante de un F2002,
tarea en la que se ha revelado cada vez
mas constante y capaz. El trabajo como
probador le esta calmando.

Badoer (arriba) es tan
experto como el que
mas; De la Rosa,
llusionado por estar
en McLaren; Massa
florece en Ferrari.




PILOTOS PROBADORES

3° ALLAN McNISH (GB)

Renault Edad 33 16 GPs
Mejor resultado: 7°, Malasia (2002)
con Toyota

CAPACIDAD TECNICA 17/20
OFICIO EN CARRERA 16/20
VELOCIDAD PURA 15/20
FORMAFISICA 16/20
RELACIONES PUBLICAS 18/20
TOTAL 82 POR CIENTO

Emplear a McNish ha sido una gran
ventaja para el equipo Renault, porque les
ha ayudado a maximizar su opcion de los
tests del viernes por la manana. Sus
anteriores puestos de probador en
McLaren y Benetton afinaron sus
conocimientos técnicos hasta un alto
nivel, mientras que disputar la temporada
pasada con Toyota aseguré que tuviera
conocimientos inestimables de todos los
circuitos. Suficientemente rapido, también
posee aptitudes para las relaciones
publicas, plasmadas en su labor como
comentarista de television en Canada.
Tanto Fernando Alonso como Jarno Trulli
confian en que sus resultados estén en
correlacion con sus propios datos.

2° MARC GENE

BMW-Williams Edad 29 33 GPs
Mejor resultado: 6°, Europa (1999)
con Minardi-Ford

CAPACIDAD TECNICA 18/20
OFICIO EN CARRERA 12/20
VELOCIDAD PURA 17/20
FORMA FiSICA 18/20
RELACIONES PUBLICAS 19/20
TOTAL 84 POR CIENTO

Extraordinario piloto en su tercer afno en
este papel. Totalmente digno de confianza,
comete pocos errores, presenta datos
técnicos excelentes y es lo bastante veloz
como para que su aportacion sea util para
Ralf Schumacher y Juan Pablo Montoya.
Habla con ambos pilotos titulares en
detalle, ofreciendo su opinion y luego
dejando que tomen sus propias
decisiones. Puntilloso en el envio de
detallados e-mails a Patrick Head
informéandole de todos los aspectos de
una jornada de tests. Sociable, accesible
para las RR PP y tan en forma como los
dos titulares en todos los aspectos. No es
de extrafiar, teniendo en cuenta que cubrid
as de 20.000 km de tests el afio pasado.

F1 RACING




PILOTOS PROBADORES

O EN CARRERA
DAD PURA

'RELACIONES PUBLICAS
TOTAL 65 POR Cll

~ No lo tenia facil el popular Wu
. r"9_'|'|1ular al excelente Olivier Panis
‘paso a ocupar el puesto del frances e
McLaren al final de 2000. Wurz tam
el tercer piloto designado por McLal L
que significa que es el piloto reserva ofie
ademas del primer probador, Muy rapido,
tremendamente experimentado, totalmente
digno de confianza, sumamente analitico

y todavia con menos de 30 anos, ahora es
Incluso mejor que cuando corrio con
Benetton desde 1997 hasta 2000.
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staba claro que Justin Wilson lo iba
a lograr incluso antes de que se le
anunciara como hombre de Jaguar:
e pilota a la perfeccion; posee una
gran fe interior; y es sencillo, es decir, que
tiene claro cuales son sus prioridades y que
se muestra disciplinado en su aplicacion.
Por supuesto, generalidades parecidas son
aplicables a otros pilotos: todos ellos son
talentosos, la mayoria estan seguros de si
mismos y no muchos beben cerveza.

& oy R

Pero se nota que Justin es distinto,
incluso de ellos. Por ejemplo, en el modo en
que maneja el tema de la estatura: en
Magny-Cours, escenario de nuestra charla,
lo echoé a la basura como si fuera una
batella usada de Font Vella.

“No veo cual es el problema”, dijo en
voz baja, tan baja como normalmente
habla. "Si, veo fotos mias en el coche y, si,
tal vez voy sentado un poco mas alto. Pero
no tiene efecto alguno. Solo es algo visual.

——
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FUERTE Y CLARO

He llevado a cabo un par de tests y sobre
todo el de Jordan [en oclubre de 2001)
mostro que un par de centimetros o asi por
debajo de la toma de aire no cambiaban
nada en cuanto al rendimiento del motor o
a la resistencia aerodinamica. El peso es un
factor mucho mas importante, y hay tios
por ahi gue pesan mas que yo". (Para que
conste, Justin mide 1,92 m y pesa 80 kg).

Y punto. Para Justin, hay otros muchos
temas mas interesantes e importantes. »

Nadie lo hace mejor: las
salidas de Justin Wilson
se cuentan entre los
momentos que hay que
ver en la F1 de 2003,
Entonces da rienda
suelta a su talento.




FUERTE Y CLARO

JAGUAR

Como el pilotaje en general.

“Creo que el momento coche/curva mas
agradable que he vivido hasta ahora fue en
la F-Vauxhall, en Thruxton, en la parte de
atras, donde tienes que hacer la izquierda
perfecta para poder deslizar por la larga
derecha. Ese dia mi coche iba de fabula.
Podia lanzarlo hacia el bache en el dpice y
tomar toda la curva en un derrapaje de las

cuatro ruedas. Era fantastico, extraordinario.

Mi mejor momento en un monoplaza”.
Mada de: "Nunca olvidaré mi primer GP
de F1" o “Me senti fenomenal la primera vez
que superé a Jos Verstappen en parrilla”.
No, Justin aprecia las carreras en general.
La F1 es donde quiere estar porque la F1 es
la cispide. Pero vale la pena detenerse en
cualquier buen lugar. El gran talento se ve
en F-Vauxhall, quiza de manera mas eficaz
que en un Minardi-Ford. En Jaguar, por fin,
podra hacer alarde de todo su repertorio.
En Magny-Cours, donde por supuesto
aun corria con Minardi, era mucho menos
tajante. No porque no estuviera seguro de
su propia capacidad, sino porque los
defectos de Minardi —falta de tests (apenas
un ensayo preliminar este afo) y
subsiguientes fallos técnicos (acaban de
introducir el control de arrancada; hasta
ahora las salidas manuales han sidoe mucho
mas eficaces que los botones)- ain no le
han permitido pilotar el coche totalmente al
limite. Tenia que servirse de toda su
capacidad para arrancar lo mejor del

mismo, para eludir el rodaje insuficiente y
los inevitables problemas mecanicos, pero
no podia servirse de foda su capacidad del
modo en que deberia.

Me refiero a que Justin nacié para
anticipar el pice, usando el morro del
coche, y luego el peso del coche, para
alargar las rectas y sacar ventaja en la
primera fase de la curva. El momento débil
para cualquier piloto de este estiloes la
mitad de la curva, cuando ha de girar y por
lo general va demasiado rapido para
hacerlo. En tiempos pasados, los pilotos de
pronta insercion vivian con el subviraje. Si
era minimo, pilotos como Jacques Laffite
eran rapidisimos; si era ‘terminal’, estaban
acabados. Pero la llegada del control de
traccion y la frenada con el pie izquierdo ha
cambiado el arte estos ltimos anos.
Emplea la zaga para meter dentro el mormo,
y luego sirvete del control de traccion, en
mayor o menor grado, para controlar la
parte trasera. Véase a Michael y Ralf
Schumacher, David Coulthard y Jarno Trulli
cuando todo va bien. Su margen de
rendimiento sigue siendo increiblemente
sutil (jvéase de nuevo a DC!) pero aun asi el
campo de accién esta ahi.

Es evidente que Justin Wilson pilota con
el morro del coche (mas adn, creo, que
Mark Webber), pero en Minardi lo hacia
dentro de las limitaciones de una falta
general de agarre y, mas alla de eso, de su
poco refinado control de traccién. “Habia
momentos en que queria apoyarme en la
zaga, para hacer que trabajara el morro,
pero sabia que tendria problemas si lo
hacia”, decia. “Desde el principio del afio

‘WILSON TENIA QUE
SERVIRSE DE TODA
SU CAPACIDAD

PARA ARRANCAR LO
MEJOR DEL MINARDI

tuve que mantener los pies en el suelo,
saber que era muy afortunado de estar en
F1 y correr con Minardi. Tenia que pilotarlo
dentro de sus propios limites y de los
limites de nuestro programa de tests y
nuestro presupuesto. Ese era mi trabajo”.

Claro que en Jaguar sera muy distinto.
Wilson entra en un equipo al alza, bien
financiado y técnicamente competente. Ya
no ha de preocuparse por la direccion que
tomara su carrera, por recaudar fondos.
Ahora es un piloto de camreras, lisay
llanamente. Ahora puede hacer lo que
siempre estuvo destinado a hacer.

Y, de paso, seguir efectuando esas
grandes salidas, pues éste es un ambito de
las carreras que escapa a las limitaciones
fisicas de cualquier F1 moderno; un
momento de reflejos, de juicio, de ver el
hueco. Tu coche es irrelevante; eres ta
contra los demas. Por lo general, Justin
Wilson esta muy tranquilo en la parmilla
-pulso en reposo bajo, porte neutro—- pero
rara vez o nunca se pierde algo. Claro que
cuando era piloto de Minardi estaba
predispuesto a sacar el maximo partido de
la salida, pues era casi una certeza que se
iba a calificar en la cola y que cualquier
adelantamiento que hiciera seria por tanto
en las primeras curvas, pero vamos, los

Jos Verstappen
(arriba dcha.) debia
medirse con el
talento de Wilson;
Justin (arriba izda.)
CON SUS NUEVoS
colores de Jaguar.
La sonrisa de un
chico (abajo, con
Peter Windsor) que
sabe que todo
cuanto necesita es
un material acorde.




pilotos son pilotos y los huecos estan ahi
para todos. Este afio, en alguna ocasion,
Justin ha adelantado cuatro o cinco coches
en la primera vuelta-11 en Sepang-,
sirviendose de las indecisiones de otros,
abriendo huecos. Téngase en cuenta que
en este terreno también ha superado a su
antiguo compariero, un tal Jos Verstappen,
a quien no se conoce precisamente por su
reticencia en el trafico.

Vivia en su poblacion natal de Sheffield,
pero se ha mudado a Nerthampton, al
epicentro de la F1, y en concreto cerca de
Jaguar. Hace ejercicio con un entrenador,
un dia cardiovascular (90 minutos) y el
siguiente pesas, pero no mucho mas: en la
actualidad, el deseo de maximizar su
oportunidad en F1 y exhibir su talento es
imperioso. En el desfile de pilotos charlara
con DC o con Jos, o tal vez con Webber, su
nuevo compaiero, contra el que corrié en
F3000 (Justin gand el campeonato de 2001).
Es discreto y muy apolitico: respeta a los
demas y siempre trabajé como un jugador
de equipo dentro de Minardi.

También esta claro que su prodigioso
talento natural le ha dado un elevado grado
de confianza en si mismo. Pero hasta ahora
no hay rastro del tipo de ego desmesurado
que predomina en F1; su comportamiento
-dentro y fuera del coche- parece indicar
que sabe que creerse muy importante
desmereceria el oficio de las carreras, Y
es0, a su vez, significa que no necesita
modelos a imitar, otros estandares con los
que identificarse. Justin Wilson puede
hacerlo a su modo, con su propio talento,

Atentos. €)

En Mdnaco, Wilson
gand dos plazas en
la primera vuelta;
aqui levanta una
rueda en su lucha
contra el subviraje
y la topografia en
Mirabeau.

>La participacion de los fans de Wilson

Justin Wilson destaca
en el paddock de la F1
por otras razones
ademas de su estatura
¥ su capacidad para
ganar posiciones en la
primera vuelta. Puede
que sea 15 cm largos
mas alto que la
mayoria de sus rivales,
pero su singularidad
incluye ser el tinico
piloto de F1 que es
propiedad de sus fans.
Un plan poco
comun, ideado por el
manager de Wilson, el
ex piloto de F1
Jonathan Palmer, que
surgio porque, como
muchos debutantes en
F1, Wilson tenia que
pagar por su gran
oportunidad. Al tener
que recaudar casi dos
millones de délares
para conservar su
volante en Minardi, a
Palmer se le ocurri6 la
idea revolucionaria de
vender acciones de
Wilson. Por una
cantidad minima de
500 libras (700 euros),
a los inversores se les
ofrecia la posibilidad

Palmer: “Era arriesgado”.

de doblar su dinero en
tres afos, y después
recibir entre todos el
10% de sus ingresos.
Esta por ver cémo
afectara a todo esto el
paso a Jaguar.

Parece el tipico trato
oscuro de la F1, pero
la teoria es sencilla. El
sueldo de Wilson estéd
limitado hasta que los
inversores obtengan el
beneficio inicial. Si en
efecto se cumple el
compromiso de ‘doblar
su dinero', se pasaala
fase siguiente.

Como reconocen
Wilson y Palmer, fue
un gran apuesta, pero
no tenian eleccién. La
ralentizacion
econdmica mundial

y el dominio de Ferrari
en 2002 han implicado
que haya menos
dinero alrededor de la
F1 que en afos
pasados, y muy poco
de dicho dinero llega a
los pilotos de Minardi.
Claro que el riesgo
también era de los
inversores. Pero al
demostrar su fe en el
talento de Wilson -o
su credulidad, como
prefieran— no sélo el
programa ‘Invest in
Wilson' alcanzo su
objetivo sino que en
realidad la demanda
supero a la oferta.
"Sobrepasé nuestras
expectativas de largo”,
dice Palmer. “La
emision de acciones
era arriesgada, pero
Justin se lo merecia”,
Ahora todo parece
mas prometedor. Sin
duda, el valor de la
inversion aumentara
con la promocién de
Justin, y aquellos que
mostraron fe
compartirin su
entusiasmo.
Andrew Benson
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A LLLLEETF

Hirohide Hamashima,
de Bridgestone, es
optimista, Lo inico
que hace el éxito de
Michelin es
provocarle; “Si
Michelin esta agui,
nosotros también",

"‘“““ﬁ-, E

P st

LA HUELLA

Mas presion
Ha llegado la hora de la verdad para Bridgestone. F1 Racing pregunté al
fabricante japonés qué esta haciendo para frenar el avance de Michelin.

Entrevista Anthony Rowlinson Fotografias Steven Tee/LAT

<>

—===Tano pasado por éstas fechas,
Bridgestone disfrutaba de la gloria
del cuarto titulo de constructores

e consecutivo de Ferrari. Un doblete

en Budapest puso a la Scuderia fuera de

alcance y dejo a los comentaristas
extasiados ante la perfeccion de la relacion

Ferrari-Bridgestone. ;Se podria plantar

cara a esta asociacion algin dia?

Bueno, ya se ha hecho, Michelin,
proveedor de neumilicos de Williams,
McLaren, Renault, Jaguar y Toyota, paso el
invierno escuchando a sus equipos, que
creian gue las normas mas libres de 2003
podrian ser ventajosas para ellos.

Tenian razon: después de 11 pruebas,
los equipos Michelin habian ganado cinco

carreras, los equipos Bridgestone, seis. El
ano pasado, a estas alturas, el marcador
era: Michelin dos, Bridgestone nueve.

Pero ¢ha producido alguno de ellos un
conjunto coche/piloto/motor tan bueno
como el de Ferrari? Gran parte de los
técnicos de la F1 piensan que no. Creen,
de hecho, que solo el relativo mal
rendimiento de Bridgestone esta
permitiendo acercarse a los rivales de
Ferrari. Asi pues, mientras Bridgestone
promueve su programa de desarrollo a un
ritmo hasta ahora desconocido, F1 Racing
formulé todas las preguntas dificiles a
Hirohide Hamashima, responsable de
desarrollo de neumaticos de competicion
de Bridgestone. ..

£Qué desarrollos de compuestos estan
efectuando en este momento?
En las Gltimas dos carreras [la entrevista
tuvo lugar en Silverstone, tras los GPs de
Europa y Francia] nuestro rendimiento no
fue muy bueno, asi que reconocemos gue
somaos los responsables en parte de perder
la carrera. Nos gustaria desarrollar nuestros
compuestos mas rapidamente. Pero los
coches actuales son muy sensibles a los
neumaticos -tante a su estructura como
a su construccion- asi que si camblamos
radicalmente la construccion o la
estructura, el coche también ha de cambiar.
No quedan muchas mas carreras esta
temporada, asi que decidimos que
teniamos que desarrollar los »
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LA HUELLA

LA MEJOR
ESTRATEGIA ES
DESARROLLAR EL
COMPUESTO PARA
UN RENDIMIENTO
MAS AMPLIO’

Hamashima habla de estrategias, compuestos y anchos de banda de rodadura con F1 Racing:
“Tenemos que pensar en el futuro y dar pasos muy grandes, no sdlo pequefios cambios”.

compuestos mas deprisa. Creo que nuestro
fallo en las dltimas dos carreras [Europa
y Francia] puede que fuera que nuestra
prediccion estaba errada. De modo que
volvimos a comprobar nuestro punto de
referencia y la direccion de desarrollo. La
semana anterior a Silverstone probamos en
Montmeld, Fiorano y Mugello, y dimos con
la direccion a seguir. Creo que ahora nos
hemos recuperado y que podremos ser
competitivos en las carreras restantes.
También tenemos que pensar en el
futuro, asi que nos gustaria probar muchas
construcciones de neumaticos distintas. No
s6lo pequenos cambios, sino también
pasos muy grandes. Claro que cuando das
un gran paso puede que no obtengas
resultados rapidamente. Pero esperamos
que algunas de esas construcciones
funcionen bien para el futuro.
£Qué nos puede decir de la
construccién del nuevo neumdtico
delantero que vi en Silver 7
En realidad esas construcciones y esa
estructura se introdujeron en Ménaco. Los
neumaticos ofrecen una buena entrada en
curva y reducen la tendencia al subviraje en
mitad de la misma. Los cambios exigen
modificaciones en la parte delantera, pero
nuestros neumaticos han de ser efectivos

70 Fi RACING

para todos nuestros equipos. Ferrari ha
efectuado cambios para adaptarse a
nuestras nuevas costrucciones.

£Qué tipo de modificaciones ha
efectuado Ferrari?

Han modificado su aerodinamica y sus
reglajes de geometria de suspension.
£Qué han intentado conseguir
cambiando la construccion?

Los pilotos senalaron nuestros neumaticos
delanteros, diciendo que habia cierto
subviraje a media curva. Queriamos dar con
una construccion y estructura mejores para
reducir el problema. Y las encontramos.
LTienen una estrategia para el
desarrollo de neumaticos frente a la
creciente rivalidad de Michelin?
Williams es mucho mas fuerte que al
principio del afio, asi que nos gustaria
apoyar a Ferrari un poco mas. Creo que el
mejor modo es concentrarse en desarrollar
el compuesto para un rendimiento mas
amplio. El compuesto usado hasta ahora
era un poco flojo y necesitdbamos algo un
poco mas robusto. Justo antes de
Silverstone encontramos un modo de
conseguir un compuesto mas robusto.
Sélo Ferrari parece capaz de usar los
Bridgestone con eficacia. {Por qué?
Quiza sea en parte nuestra b

>CV: Hamashima-san

Puesto Jefe de desarrollo de neu 3
Ano de nacimiento/lugar 1952, Tokio
Residencia Tokio, Japon

Estado civil Viudo; dos
Pasatiempos Ganar titulos, vino

hijos

Carrera profesional

aF1;1

DTM Yy p

esarmrollo de

neumaticos de Bridgestone Motorsy

1 el centro lico de Tok

con base e




LA HUELLA

Schumacher y Ferrari en el GP britanico: “Las construcciones usadas en Silverstone se introdujeron
en Mdnaco. Ofrecen una mejor entrada en curva y menor subviraje en mitad de la misma”.

responsabilidad, pero creo gue si les
damos una especificacion mas robusta, su
posicion mejorara. O al menos no
empeorard. Creo que de hecho eso vale
para todos los equipos, no sélo Ferrari.
4Qué porcentaje del rendimiento de
Ferrari procede del neumatico?

Creo que neumaticos, chasis, motor y piloto
suponen una cuarta parte cada uno.
£C6mo pueden utilizar lo que parece
un neumético delantero mas estrecho
que el Michelin?

Nuestra anchura es la maxima permitida.
Creo que Michelin también esta en el
maximo. Pero la estructura de las gomas
es muy distinta. Tal vez sea la forma lo que
hace nuestro neumatico mas estrecho. La
anchura de la banda de rodadura es la
tnica diferencia entre los dos, creo, pero
nunca he medido un Michelin, claro esta.
Si que parecen muy distintos. ;Cémo
funciona su neumatico con su
construccion mas redondeada?
Usamos ‘empuje de caida’, de modo que
cuando un neumatico se apoya hacia
dentro quiere girar en esa direccion. Eso
genera cierta fuerza de giro. Por ejemplo,
mirando la suspension delantera del Ferrari,
se aprecia que tiene reglajes de caida
negativa [las ruedas se inclinan hacia el
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“PASAMOS DOS
ANOS MUY BUENOS
CON McLAREN,
GANANDO A
MICHAEL Y FERRARI”

chasis] para usar el empuje de caida de
nuestros neumaticos.

Pero el Michelin quiere mantenerse
vertical y ser usado en esa posicion. Asi
que no podrian usar empuje de caida, pero
en su lugar utilizan la maxima fuerza de
giro. Creemos que la filosofia de agarre en
curva de Michelin es distinta porque sdlo se
sirven de la fuerza de giro y no adoptan
nada de empuje de caida.
iHan podido maximizar su ‘cuarto’ en
las Gltimas carreras?

No. Por supuesto, tenemos que mejorar un
poco mas. Si mejoramos el rendimiento de
nuestro neumatico tendremos mayores
posibilidades de conseguir el titulo este
afo. El conjunto es muy importante. Los
coches son muy sensibles al rendimiento
de los neumaticos, asi que si mejoramos
los niveles de agarre o robustez o
durabilidad, tal vez los equipos puedan
crear margenes mas amplios de estrategia

en carrera. Esto es importante con el actual
reglamento, porque los equipos pueden
introducir muchas estrategias. El ano
pasado era muy sencillo, pero ahora han de
ser capaces de reaccionar en carrera ante
lo que hagan los otros equipos. Siles
damos un neumatico apropiado para varias
estrategias, su rendimiento serd mas sélido.
Algunos equipos Bridgestone piensan
en pasarse a Michelin.

Depende de los equipos. No hay problema.
Podemos aceptar su decision.

Pero si Ferrari quisiera irse,
Zisupondria eso un problema mayor?
Claro. Necesitamos al menos un equipo
puntero. En 1997 no teniamos ninguno, asi
que no podiamos ganar. En 1998 fuimos
con McLaren y pasamos dos anos muy
buenos, venciendo a Michael y Ferrari.

Si un equipo Michelin gana el titulo
este afio, jafectaria eso al deseo de
Bridgestone de seguir en el deporte?
Tendriamos que volver. La venganza es
importante. Si Michelin esta agui, nosotros
estamos aqui. A primeros de julio me reuni
con nuestro presidente y me dijo
firmemente que si Michelin esta aqui
tenemos que conseguir el titulo bajo
cualquier condicién. Es un compromiso
alargo plazo. Retirarse, nunca. €)




PIQUET E HIJO

Menuqo

A= I . . 1 Ay
A ‘LII..|I.:

elson Piquet nacié el 25 de julio de
1985. Dieciocho dias antes, el 7 de
julio, Nelson Piquet gané el GP de
Francia.

Confuso, ;eh? Pero le vino bastante bien
a Nelson Piguet hijo, puesto que entré en el
mundillo con la herencia automovilistica
con la que la plebe sélo puede soiar: dos
titulos mundiales, montones de victorias y
la entrada garantizada en el pantedn de los
grandes brasilefios de la F1.

No esté nada mal para un recién nacido.
No, perdén, es de Nelson padre de quien
hablamos. Ef Nelson Piquet que gand el
titulo de F1 en 1981, 1983 y 1987.

Es facil hacerse un lio al hablar de Piquet
y Piquet, Nelson y Nelson, padre e hijo. Los
dos vinieron a Inglaterra para fomentar sus
carreras en la F3 britanica; papa en 1978,
Nelsinho este afio. Comparten el nombre:
un aire despreocupado; el porte de un
donjudn; una suave velocidad natural,

¢Velocidad? Ya lo creo, pues, igual que
papa hiciera en 1978, el joven Nelson ha
empezado a desplegar su estilo por los
circuitos del Reino Unido. El inicio de
temporada no dio resultados concluyentes,
ya que su equipo (y realmente es su equipo,
pues papd es el dueiio) tenia que adaptar lo
aprendido en la F3 suramericana a algo un
poco mas competitivo, mas profesional.
Pero no les llevé mucho tiempo. Nelsinho
gano la cuarta prueba del campeonato en

74 F1 RACING

| Retratos FPaul |

es mi padre

lial, Pi

Knockhill, Escocia; dos semanas mas
tarde, precisamente el dia en que

F1 Racing vino a saludarle, se anoté la
segunda en Silverstone.

Gana adelantando a sus rivales a media
distancia y alejdndose hasta el banderazo
con un estilo que recuerda a otro brasilefio,
33 afos mayor que él. Parece que Nelsinho,
que acaba de cumplir 18 afos, no tuvo que
apretar demasiado su Dallara-Mugen F303,
aunque lamenta que su comportamiento
empeord en las Ultimas 15 vueltas. "Cada
vez iba peor. Hacia el final, en las curvas
répidas era temible". Aprenden répido,
estos hijos de campedn del mundo, ¢no?

Papa esta aqui para ver a su chico
hacerlo bien y, por alguna razén, su
presencia resulta demasiado grande en el
rutinario paddock de la F3. ‘Piquet’ significa
‘automovilismo' casi tan rotundamente
como ‘Senna’ o ‘Schumacher’, y ver su
conocido rostro asomando por detras del
camion del equipo es como si Pamela
Anderson saliera de tu cuarto de bafio por
la mafana: no es desagradable, pero si
ligeramente desconcertante.

Con todo, papa estd encantado de estar
en el centro del ambiente que mejor conoce,
¥y mas contento auin de satisfacer el interés
que su nombre sigue evocando en los
medios. Que Nelson Piquet vuelva a correr
en el britanico de F3 es un noticién, 3no?

Hay quien dice que su nombre y su

talento le aseguraran un volante en F1 a
Nelsinho dentro de poco, y un par de los
sabuesos mas impacientes de la F1 ya han
encontrado el rastro de algo jugoso... algo
muy promocionable... algo que es
probable que atraiga a los sponsors.

Solo puede ser una coincidencia que el
jefe de marketing de Williams, Jim Wright
(que hace poco consigui6 introducir en F1
auna gran empresa farmacéutica,
GlaxoSmithKline), pasara por el box de
Piquet Sports para charlar. Por supuesto
que a Jim le gustan las carreras, pero éste
era su fin de semana libre...

Es algo mas que una coincidencia que
Jonathan Williams, hijo de sir Frank,
también esté aqui: su ‘razén’ (zexcusa?)
para presentarse es mas evidente. Ha
tenido la amabilidad de traer a F1 Racing
un mono de 1986 de Nelson Piquet para
posibilitar la sesién de fotos que ilustra
estas paginas. Jonathan también esta
considerado uno de los cazatalentos mas
perspicaces de Williams.

“¢ Como esta tu padre?”, pregunta
Nelson cuando ve a Jonathan.

“Dice que pases a tomar una taza de té
la préxima vez que vengas por Grove",
responde Jonathan.

El ambiente es alegre, las bromas van
y vienen. Intercambian impresiones acerca
de sus jets privados. El nuevo Citation de
Nelson es “lo mas rapido a este lado del »

(Dcha.) Los
fantasmas del
pasado y el futuro
de Ia F1. Nelsinho
(‘hijo de Nelson')
sigue los pasos de
su padre. Primero
varios titulos de
karting, luego F3...






PIQUET E HIJO

NELSON: ‘MI HIJO
YA ES MEJOR DE
LO QUE YO

LLEGUE A SER’
NELSINHO: ‘CLARO’

Concorde”. Estos dos se conocen desde
hace mucho; Jonathan recuerda que Nelson
le mantuvo oculto en el motorhome del
equipo a modo de celebracion tras una de
sus muchas victorias. El campedn de 1987
con Williams siempre fue un bromista.

Es agradable observar que el brillo de
sus ojos sigue ahi. Le hace gracia constatar
hasta qué punto su, ejem, contorno aprieta
su mono en la cintura cuando se lo prueba.
Sigue teniendo un buen aspecto embutido
en él, pero, de pie junto a su retofio,
bastante mas delgado y serio, el resultado
es de una comica incongruencia: un poco
como observar a tu padre pavoneandose

con los pantalones color beige crudo que
tanto le gustaban alla por 1974. Ver a los
dos Nelsons juntos nos recuerda una vez
maés la influencia que el culto a la juventud
ejerce en F1: Nelsinho es el rostro del
futuro; Nelson la imagen de su pasado.

Pero tanto hablar de F1 es algo
prematuro. Nelsinho ain ha de correr
muchos kilémetros antes de estar
preparado para la categoria reina, y que
sea un Piguet trae consigo presion
ademas de placer.

A ver, s6lo hace unos meses que Williams
concedio un test en F1 al hijo de otro de
sus ex campeones del mundo, Keke
Rosberg. Nico tenia por entonces 17 anos.

¢Sera Nelsinho el proximo? y, aiin mas
importante, gtiene lo que hay que tener
para llegar hasta el final?

Nelson: “Ya es mejor de lo que yo llegué
aser".

Nelsinho, después de sacarse el Chupa
Chups de la boca: “Claro”. )

(Dcha.) Nelsinho
obtiene su primera
victoria en F3 este
aio, en Knockhill;
(abajo dcha.) su ya
famoso padre gana
en Hockenheim 87;
(abajo) padre e hijo,
pionero y protegido,
director deportivo

y piloto.

Nace el 25 de julio
de 1985, Heidelberg,
Alemania (pero es
brasileno)

1993 Empiezaa
correr en karts en
Brasil, a los 8 anos
97 Campedn
brasilefio de karting:
Junior Menor

98 Campeodn
brasileno de karting:
Junior

99 Campeodn
brasilefnio de karting;
campedn Copa
Brasil de karting;
campedn Paulista:
Junior

2000 Campeon
brasileno de karting;

>CV: Nelson Pic

subcampeon Copa
Centro Oeste
karting: Graduado B;
gana el GP 100 km
de karts: Graduado
2001 Pruebaun F3
alos 15 anos para el
equipo Piquet
Sports de su padre.
DebutaenlaF3
suramericana al
cumplir los 16 anos
2002 Campeon
suramericano de F3
(13 victorias de 18
carreras)

2003 Britanico de
F3:alos 17 anos, se
convierte en el
ganador mas joven
en este campeonato

Nace el 17 de
agosto de 1952, Rio
de Janeiro, Brasil
1968 Va al instituto
en San Francisco,
California, para
fomentar su camrera
an el tenis. Alli se
interesa por el
automavilismo

71 Campedn
brasilefio de karting
72 Campedn
brasilena de karting
76 Gana el brasilerio
de F-Super Vee

77 Europeo de F3
(dos victorias)

78 Campeaon
britanica de F3.
Debuta en F1 con
Ensign; participa en
tres GPs con
MelLaren y uno con
Brabham

79 F1 con Brabham-
Alfa/Cosworth: 157
B0 Brabham
Cosworth:
subcampedn (tres
victorias)

81 Brabham-
Cosworth: campedon

(tres victorias)

82 Brabham-
BMW/Cosworth: 11°
(una victona)

83 Brabham-BMW:
campeon (tres
victorias)

84 Brabham-BMW:
quinto (dos victorias)
85 Brabham-BMW:
actavo (una victoria)
86 Williams-Honda:
tercero (cuatro
victorias)

87 Williams-Honda:
campeon (tres
victorias)

88 Lotus-Honda:
saxto ex aequo

89 Lotus-Judd: 8°
90 Benetton-Ford:
tercero (dos
victorias)

91 Benetton-Ford:
sexto (una victoria)
92 Indy 500 con el
Team Menard:
fracturas multiples
en las piemas y los
pies an los
entrenamientos. Se
retira de la

RECUADROS: GLENN DUNBAFULAT, ARCHIVD LAT

competicion activa



Cronica GP

Mientras la antafio impecable maquina Ferrari vacila, Williams pinta bien. Por Peter Windsor

Contenido: Cronica GP de Gran Bretana: pagina 80 ¢ Crénica GP de Alemania: pagina 88
Previo GP de Hungria; pagina 96
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#11: Subraya

De un viernes nefasto y el caos del dia de la carrera, Rubens Barrichello logré hacer una victoria genial. Por Peter Windsor

imothy Johnston, un chaval de

12 afios que no esta muy bien de

salud, consiguid finalmente

conocer a Rubens Barrichello el
jueves por la noche, a las 22.45. Rubens
estuvo en el circuito hasta tarde, cend con
el equipo, y todavia sentia los efectos del
duro programa de tests de la semana
anterior. Aun asi, se sentd pacientemente
con Tim y respondié a sus preguntas con
cuidadoso tacto.

“No, me gusta conducir buenos coches

por cametera y suelo ir bastante despacio”.

80 F1 RACING

O POSItivo

“¢ Ayrton o Michael? Dificil compararios.
En este época, creo que a Ayrton le habria
resultado muy dificil vencer a Michael”.

“Me aficioné”, dijo Tim, “cuando te vi el
ano pasado, saliendo desde lacolay
acabando segundo. Fue genial, Y siempre
vas bien en agua. jPor qué?".

"¢ Por qué?”, repitio Rubens, parandose
a pensar, "Porque me digo a mi mismo que
no me disgusta la lluvia. En las camreras, y
en la vida, es muy importante ver lo bueno
de todo. No importa lo que ocurra, no
importa si estoy el Ultimo en la parrilla o lo

‘RUBENS MARCO LA
POLE, COMO POR
ARTE DE MAGIA,
TRAS ESPERAR

A QUE ALGUIEN
BATIERA SU TIEMPO'

gque sea; siempre intento ver lo bueno
y tener una actitud positiva".

Asi fue en Silverstone. Rubens metiod la
pata bien hondo el viernes, arruinando lo
que habria sido la segunda mejor vuelta
con una salida bastante rudimentaria en
una curva lenta. La combinacion Ferrari-
Bridgestone volvia a estar donde
acostumbraba —en cabeza- y Rubens paso
de forma limpia y suave por donde
importaba: Copse y Becketts. Luego tocd
un piano en la entrada del Complejo, entré
pasado en la curva y derrapé hacia la

El ritmo, la zona, el
filo =0 como quiera
que se llame-,
Rubens (arriba) lo
encontro el sabado
y el domingo,
logrando tal vez su
victoria mas
convincente en F1,



TTY IMAGE

> Pilotos: 117 prueba | Bretara

1_ Michael Schumacher 69
2 Kimi Raikkénen 62

3__Juan Pablo Montoya 5
4 Ralf Schumacher

5 Rubens Barrichello

6 Fernando Alonso
7 David Coulthard’
8 Jarno Trulli

9 Mark Webber

10 Jenson Button

11 _Giancarlo Fisichella 10
12 Heinz-Harald Frentzen 7
13 Cristiano da Matta ]
14 Jacques Villeneuve

15= Nick Heidfeld 2
1 ier Panis

17 Ralph Firman 1

Riéikkdnen (arriba)
acaho tercero tras
llegar a ser lider, y
recortd un punto a
Schumi; Alonso
(deha.) sufrio
problemas
electrinicos gue le
hicieron abandonar
a poco del final.

puzolana. En el muro de boxes, mirando
desde la atalaya de su pole provisional,
Michael se llevd las manos a la cabeza.

Sin embargo, esa noche Rubens seguia
con una actitud positiva. Habia estado
probando un Bridgestone diferente; ahora
se quedaria con la eleccion obvia. Y, si,
habia llovido un poco alli. Esto no era una
excusa pero si una explicacion. No le iba
a dar mas vueltas; lo archivé y ya esta.

El sabado, pues, marcé la pole; marcé la
pole como por arte de magia, tras ser el
segundo en salir y luego tener que esperar
durante una hora a que alguien batiera su
tiempo. Iba a ser Michael, claro, pero
entonces Michael cometié un pasmoso
error en la salida de la cerrada chicane de
Abbey, saliendo largo sobre la hierba y, por
consiguiente, cayendo a quinto.

Un error pasmoso. Como el Ferrari de
batalla larga de este afio no es tan &gil en
curvas lentas, y como los Michelin no sélo

son mucho mejores en si mismos sino que
las modificaciones a circuitos como
Ménaco y Nirburgring ain los mejoraban
mas, para Michael Silverstone iba a
suponer un agradable retorno a la
normalidad. Se mire por donde se mire
—desde el punto de vista del tiempo
variable, o de un pufiado de curvas largas y
veloces o de rapidos cambios de direccion,
o incluso de una superficie de la pista que
hacia padecer graining a los Michelin- ésta
iba a ser una carrera Ferrari-Bridgestone.
Estaba claro.

Pero Michael cometié ese error, Este
ano, a decir verdad, no ha hecho muchos
en calificacion, pero si varios durante los
fines de semana en su totalidad. Este llegd
en el peor momento posible. Perdio la pole.
¥, por tanto, la victoria era ahora una
esperanza en lugar de una formalidad. Con
el campeonato apretdndose y con circuitos
como Hockenheim, Hungria, Monza »

> Constructores

1 Ferrari

2 Williams-BMW

3 McLaren-Mercedes

4 Renau

5 BARHonda 14
6 Jaguar-Cosworth 12
7 Jordan-Ford

8 Sauber-Petronas

T
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Silverstone exige un compromiso
aerodinamico, dice Steve Matchett,
El Silverstone contemporaneo esta
dividido en dos mitades muy
distintas: la primera, desde la meta,
pasando por Becketts y hasta Vale es
rapidisima; la segunda, desde Club
hasta Woodcote, bastante mas lenta,

Priory y Brooklands exigen mas
apoyo aerodinamico que cualquier
otro punto del trazado. Asi que los
ingenieros necesitaban un
compromiso; reglajes aerodinamicos
que ayudaran a los pilotos en las
curvas sin sacrificar mucha velocidad.

Renault produjo tantas
modificaciones que le afiadieron una
‘B’ a su modelo R23; pero el
monocasco no presentaba cambios,
E! R23B introducia una ulterior mejora
en su alerdn trasero para reducir la
resistencia aerodinamica. Con la
humedad de los entrenamientos del
viernes se vio claro que producia
estelas de condensacién de aire mas
pequefias que los coches que
montaban elementos ‘rectos’.

Por su parte, Williams siguié
retocando el FW25. El viernes por la
noche montaron una nueva
carroceria, que presentaba un ‘nervio'
caracteristico desde lo alto de la
toma de aire y culminado en una aleta
mayor justo por delante del soporte
del aleron trasero. Aunque esta aleta
deberia contribuir a la estabilidad
a alta velocidad, me temo que en
Silverstone el viento de través en los
oficiales del sabado comprometio
este disefio: el coche de Montoya
parecia muy delicado en Becketts,

Renault hizo correr la versid del R23.




e Indy por delante —circuitos en los que
Michelin no ird mal- Michael no necesitaba
esto en Silverstone.

Asl, ¢por qué sucedid? Los indicios
muestran que una fuerte racha de viento
lateral golped el Ferrari en ese punto,
desplazandolo medio metro o asi; otros
pilotos se quejaron de problemas
parecidos. Al principlo de la sesién, cuando
Rubens y Kimi marcaron sus tiempos, el
viento era mas suave. Aun asi, Michael fue
rapidisimo por Copse y Becketts -lo
bastante para la pole- de modo que podia
haber dejado algo de margen entre las
rafagas de viento.

Asi que el domingo Rubens estaba en la
pole, un ligeramente irritado Rubens, cabe
decir, porque mird por sus retrovisores
mientras marchaba hacia su posicion en la

‘MICHAEL HABRIA
SIDO SEGUNDO Sl
EL TRABAJO EN
BOXES DE FERRARI
HUBIERA IGUALADO
EL DE WILLIAMS’

parrilla... y no vio nada. Jarno se estaba
quedando muy atras, dictando el ritmo del
pelotén por detrds de él, Ahora Rubens
estaba encallado en la parrilla, las
temperaturas de los neumaticos y frenos
cayendo rapidamente, Rubens comentd
mas tarde que Jarno deberia haber
igualado la velocidad del poleman.
Apostaria a que el muy avispado equipo
Renault refrend a Jarno, esperando que
Rubens se despegara. (Es por esta razén
que Michael siempre ralentiza hacia el final
de sus vueltas de formacion desde la pole,
apretujando a los tipos por detrés de él).
De este modo, Jarno tomé el liderato del
GP de Gran Bretana, aprovechando el
fulminante control de arrancada Renault y
la disminucion de temperatura de Rubens.
También Kimi Raikkonen se beneficio del

truco de Jarno. En segunda posicion,
presiono a Jarno durante las dos primeras
vueltas pero luego levanté un poco,
esperando que pasara el bajon de los
Michelin. Rubens era tercero y los
Schumacher cuarto y quinto, Ralf por
delante (pero con gripe y a punto de
recoger el marco errante del cockpit de DC).

Un safety car (el marco del cockpit) y
luego otro (el chiflado de Hockenheim,
segunda parte): desde su F2003, Rubens
no vio al sujeto. Pero hablé al instante por la
radio sobre parar antes a repostar y
cambiar neumaticos, bajo las banderas
amarillas. Michael pararia esperando su
turno detras de él.

En Williams, Sam Michael daba
instrucciones parecidas. Ralf pararia
primero, seguido de Juan Pablo Montoya,
que rodaba por detras de Michael. Juan
Pablo se contuvo al enfilar el pitlane,
sincronizando su llegada al box a la
perfeccion, y los chicos de Williams
despacharon como un rayo ese segundo
juego de neumdticos. Mientras tanto, un
reprimido Michael perdio tal vez cinco o
seis segundos en el atasco y el cambio de
neumdaticos. La segunda y quinta plazas de
Ferrari (Rubens marcé la vuelta rapida y

Williams (arriba)
estuvo mejor en
boxes que Ferrari;
Ralf (en primer
término) y Montoya
lo sincronizaron a la
perfeccion, y al final
hicieron caer a
Michael de sequndo
a cuarto,



adelanto con brillantez a Kimi justo antes
del espontaneo) se convirtieron en octava
¥... 14° Mas aun, Michael salié por detras
de Juan Pablo, lo que en tltima instancia
significa que Michael podria haber sido
segundo en Silverstone si el trabajo en
boxes de Ferrari hubiera igualado el de
Williams. Sin duda, los chicos de Ferrari
estudiaran videos de la técnica de
‘embotellamientos’ de Williams durante las
proximas semanas.

A Rubens, por su parte, se le podria
haber disculpado por preguntarse como es
que se le habia escapado otra victoria entre
safety cars y pitstops. No obstante, desde
la octava plaza, despego, a por todas, con
todos los sentidos activos. Un Rubens
pilotando absolutamente en plena forma.
Da gusto verle en mojado porque hace

movimientos increiblemente pequefios pero
rapidos de volante; y asi fue sobre seco en
Silverstone, en todos los pedazos de pista
que Rubens tenia que usar fuera de trazada
para poner nerviosos a los Toyota, o a Trulli,
¥, si, incluso a Kimi. Ademas, en las curvas
rapidas, daba dos o tres ligeros bandazos
en la entrada, sirviendose de un angulo de
deriva mucho menor que Michael, el
hombre que nunca busca nada que no sea
la perfeccién en su trayectoria, pero que a
veces sale perdiendo en condiciones de
carrera en circuitos como éste porque
experimenta demasiada deformacion de
neumaticos en curvas muy largas y por
tanto no tiene tanta libertad con el coche
comeo un piloto de apice tardio y frenada
con el pie derecho como Rubens.

Por supuesto, mas tarde las palabras de

Rara vez un triunfo
ha sido mas
merecido que el de
Barrichello (izda.
y arriba izda. con
Montoya), sobre
todo porque se lo
tuvo que luchar.
Button (arriba)
remontd hasta el
octavo puesto tras
salir 20" y dltimo.

Rubens vinieron a ser que se habia pasado
los dltimos 90 minutos o asi ni mas ni
menos que en El Filo: “El coche era
fantastico en la salida de las curvas. No era
cuestion de un gran control de traccion y
aplastar el gas sin mas. Era un gran control
de traccion, pero habia que dosificar la
potencia, ya sabes, a la perfeccion, y en
eso los cazaba a todos. Y lo sabian, porque
al acercarnos a la curva siguiente cubrian la
pista, y yo podia elegir el sitio donde tenia
que estar”,

Una maniobra clasica de Rubens, en
este dia en Silverstone, fue lanzarse al
exterior, a lo Mansell, esperar una reaccion,
y luego echarse al interior, a por el hueco.
Fue demoledor. Y positivo. Y todo lo que,
unas noches antes, habia intentado
expresar con palabras. ()




Chis! No mo

estar. ..

El caprichoso viento de Silverstone preocupaba a todo el mundo antes del GP britanico. llustraciones de Patricia Soler

SILVERSTONE 2003

Renault introdujo nuevas derivas laterales en
su aleron delantero este ano en Imola (abajo).
Notese la forma de onda de la extension
inferior: este apéndice crea un efecto mini-
venturi en el morro. Es una zona muy sensible
y una de las mas complejas de un F1, porque
las ruedas descubiertas alteran radicalmente
el flujo aerodinamico (se dice que las ruedas
son responsables del 30% de la resistencia
aerodinamica total de un F1, al menos).

En Silverstone, Ferrari aparecio con un
concepto parecide, aunque su elemento
inferior (dcha.) era mucho mas grueso que el
de Renault. El resto del alerdn delantero era
idéntico al ya usado hasta ahora este ano.

B4 F1 RACING

CANADA 2003

Ferrari llegt a Silverstone tras unos
intensos tests en los que acumularon mas
de 4.000 km en tres circuitos distintos.

Jean Todt sigue diciendo que los
problemas del equipo van mas alla de los
neumaticos Bridgestone; aun asi, hace
poco probaron 20 compuestos diferentes.
El resultado podria verse en una nueva
filosofia de disefio para las dos (ltimas
carreras de la temporada.

El desarrollo del coche siguid para el
GP de Gran Bretafa, con los F2003-GA
provistos de nuevos deflectores laterales.
Ahora el segundo elemento va montado
mucho mas cerca de las ruedas
delanteras, a lo McLaren. Las ilustraciones
muestran la evolucion de este dispositivo
desde el inicio de la temporada. El difusor
tambien se modifico ligeramente.

En Silverstone, Michael y Rubens no
calzaron los mismos neumaticos. Schumi
eligié una especificacion que ya montd en

AUSTRALIA 2003

‘LOS NEUMATICOS
DE RUBENS HACIAN
EL. COCHE MAS
FACIL DE PILOTAR,
PERO EL VIERNES
SE SALIO DE PISTA

Montmeld. Rubens probé la opcion de la
nueva estructura, con un compuesto
diferente. Su eleccién hacia el coche algo
mas facil de pilotar, aungue su despiste
an los oficiales del viernes podria deberse
a la nueva goma, con la que no estuvo lo
bastante familiarizado todo el tiempo.




Renault dio un importante paso adelante
en Silverstone: debuto su Gltimo conjunto
aerodinamico, que incluia 70 partes
maodificadas, entre ellas la carroceria
posterior, el fondo y el difusor. El equipo
calcula que la mejora era de unas tres
décimas por vuelta.

Los detalles (dcha.) muestran el nuevo
sistema de escape, ademas del pontén
mucho mas estrecho. El pack incluia
chimeneas mas pequena y winglets mas
grandes en los costados. Por Gltimo, el
elemento vertical de la carroceria en el

interior de las ruedas traseras era mas corto,

Su proveedor de combustible, EIf,
introdujo un nuevo aceite para el motor
RS523. La empresa afirmo que su menor
friccion producia una ganancia de potencia
del 1,5%, que equivale a unos 12 CV.
Ademas, el equipo tendria que recibir una
nueva evolucion para Alemania.

Geoff Willis estaba orgulloso de su nuevo
-y muy elegante- pack aerodinamico.
Incluia carroceria revisada, nuevo difusor
y fondo, y toma de aire modificada. Los
pontones siguen siendo asimétricos,
porgue la refrigeracion esta dividida entre
el agua (a la dcha.) y el aceite (izda.), y su
forma es mucho mas estrecha hacia atras.

El capé motor es mas de 500 g mas
ligero y esta colocado algo més bajo.
Segun el equipo, estos cambios les hacen
ganar 0,3s. “Ademas, el coche es menos
sensible al cabeceo”, dijo Willis.

Honda trajo una nueva especificacion
de motor, dicen que 1 kg mas ligeray 10 CV
mas potente. Pero Jacques Villeneuve
sigue descontento con sus neumaticos
Bridgestone y quiere ver mas desarrollo.
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Williams conoce muy bien Silverstone, claro esta, y
probaron un nuevo dispositivo que esperan minimice los
efectos del viento en el comportamiento del coche. La
aleta dorsal (arriba) se ajusta a las maximas dimensiones
permitidas por el reglamento, y ayuda a reducir la
sensibilidad a las presiones de deriva. Por supuesto, eso
deberia mejorar la estabilidad del coche, como
descubrieron hace unos afos los ingenieros de la
Indycar. La Unica desventaja es que el flujo de aire sobre
el alerén trasero se altera mas de lo normal.

Williams esperaba ser mas lento que los Ferrari en
Silverstone, asi que su competitividad fue una agradable
sorpresa. El equipo cree que ahora puede aspirar a la
victoria en todas las carreras hasta final de temporada. )



Con la cabeza bien alta
La excelente salida de David
Coulthard, en la que paso de 12°
a noveno, quedé en nada unas
vueltas mas tarde, cuando fallaron
los anclajes del collarin de
proteccion del cockpit y éste salié
volando. DC intentd continuar,
pero el viento azotaba su cabeza
de tal manera que apenas veia por
donde iba. La parada para
reponerlo le enviod a la cola del
grupo y todo parecia perdido. Pero
gracias al segundo safety car,
David salté en una vuelta de 17° a
tercero, pues ya hablia repostado
en esa primera parada. Luego
corrio con solidez y acabd quinto.
Por su parte, Kimi Rédikkénen
fue lider durante ocho vueltas,
pero tuvo problemas con el
equilibrio de su Gltimo juego de
neumaticos y se vio obligado a
dejar paso a Barrichello, en una
maniobra que puso al McLaren en
la hierba en la salida de Bridge.
Mas tarde, los frenos hicieron
entrar pasado a Kimi en Stowe,
una excursion que permitic a
Maontoya birlarle la segunda plaza.
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Los Toyota arriba del todo
Ove Andersson estaba satisfecho,
aunque Cristiano da Matta hubiera
sido lider durante 18 vueltas. "No
deberiamos entusiasmarnos
demasiado”, dijo el jefe de equipo
de Toyota. "Creo que el séptimo
puesto es un buen resultado para
nosotros tras una carrera tan
movida. ibamos a tres paradas

& hicimos entrar a ambos coches
con el primer safety car. Eso nos
colocd en cabeza cuando todos
los demads pararon con el segundo.
Fue increible ver a los Toyota
primero y segundo. Cristiano lo
hizo muy bien, igual que Olivier. EI
equipo reacciond magnificamente
a la presion de tener que efectuar
pitstops cuando éramos lideres".

Tercer abandono de Alonso
Fernando Alonso, echado a la
hierba a 290 km/h por Michael
Schumacher en la primera vuelta,
fue uno de los tres Unicos
abandonos, cuando el cuarto
puesto estaba a su alcance.

Y eso pese a que el segundo
safety car le perjudico, pues

p—

Fernando perdi6 tiempo en boxes
al tener que aguardar a que el
equipo despachara a su
compaiero Jarno Trulli, que entré
siendo lider (Jarno eligio un
compuesto mas blando que le dio
buen resultado en calificacion).
Cayo a la 13" posicion, justo por
delante de Michael Schumacher,
que se las veia y deseaba para
mantener el ritmo del espaiiol y
rodo nada menos que 20 vueltas
siguiendo impotente al Renault.
Pero todo se torcio en el
segundo pitstop, cuando la
electrénica empezo a hacer de las
suyas: recorriendo el pitlane el
motor empezo a ratear y en el box
se cald. Luego Fernando se quedo
sin ayudas electrénicas. Aun asi,
remontaba a buen ritmo, pero “la
electrénica fallo de nuevo y el
cambio se volvio ‘loco’, lo que me
llevé al abandond”, apunté Alonso.

Una vuelta no tan ideal
Como si no tuviera bastante con su
error en los oficiales, Jenson Button
tuvo que aguantar el sabado por la
noche un acto social en casa de

DC (izda.) tuvo que
parar a montar un
nuevo protector del
cockpit; Toyota
(superior) llegé a
copar la cabeza;
este apologista de la
Biblia (arriba) parecia
su creador,

David Richards, donde el jefe de
BAR recibio a la prensa britanica.
Lo peor vino el domingo,
cuando el Sunday Times publico
un grafico de Silverstone bajo el
titulo ‘La Vuelta Ideal’ con... glo
adivinan? Si, Button. Su
comentario de Becketts era: 'Se
entra muy rapido y se pisa tanto
como sea posible el piano en el
interior'. Vale, Jenson. Pero no
tanto como para romper la
suspension. Lo compensé en
carrera, saliendo el dGltimo y
sumando el punto del octavo lugar.

Una mano del mas alla

Fue la segunda carrera que gana
Barrichello tras aparecer un
espontaneo en pista (la otra fue la
de Hockenheim en 2000)

Esta vez se tratd de un
sacerdote ilandés con falda
escocesa, Neil Horan, que blandia
leyendas religiosas mientras los
pilotos pasaban a 300 km/h por la
recta del Hangar. Fue arrestado y,
segln un bromista, se le acuso de
provocar una auténtica carrera de
coches con su actuacion. O




MAPA ALAN ELDAIDGEE

Todos los datos

Tiempo Calido y soleado, 24°; Temperatura asfalto 29°; Vueltas 60; Distancia 308,355 km; Espectadores 70.000

Parrilla de salida Vuelta a vuelta
p—e
g oy SALIDA Barrichelio sale lento, Trull lider
. T oodcote VUELTA 6 La proteccion del cockpit de
% g % \M / Coulthard se desprende. Safety car, y Da
o = e Luffield | 4 /——"_'__'_"“\"’ Matta, Panis, Firman y DC paran en boxes
(245 5 L R R VUELTA 8 Bandera verda, Trulli sigue lider
1 Rubens Barrichello 1m 21,209s Bridge m—r‘ VUELTA 11 Rubens pasa a Kimi, 2°
2 Jamo Trulli +0,172s Q20w ——— - g / VUELTA 12 Espontaneo en pista; 14
7 — Brooklands v coches paran bajo el SC. Varios pllotos
3 Kimi Riikkdnen +0,4865 Farm 7 g | Priory plerden tiempo en el embotellamiento
A VUELTA 18 Bandera verds, los Toyola
4._Ralf Schumacher goiGIo8 lileres; Raikkonen pasa a Trulli y a DG, 3°
5 Michael Schumacher +0,658s VUELTA 17 Kimi pasa a Panis, 2°
= Barrichelio sube a sexto
6 Cristiano da Matta +0,872s VUELTA 26 Barrichello pasa a Truli, 5°
7 Juan Pablo Montoya +1,0088 VUELTA 28 Barrichello 4° al parar DC,
luego adelanta a Panis, 3°
8 Fernando Alonso +1,195s VUELTA 30 Riikkonen lider al parar Da
Matta. Barrichello segundo
8 Jacques Villeneuve +1,3828 VUELTA 35 Rubens lider al parar Kimi
10 Antonio Pizzonia +1,4258 VUELTA 39 Rubens para, Kimi lider
= VUELTA 42 Barricheillo pasa a Kimi
11 Mark Webber +1,438s VUELTA 48 Riikkonen sale largo en
Stowe; Montoya segundo
12 David Coulthard +1,602s VUELTA 60 Barrichello cruza la meta
13 Olivier Panis +1,833s
14 Heinz-Harald Frentzen +1,978s SILVERSTONE Velocidades y paradas
16 Glancarlo Fisichella +2,3668 Longitud circuito 5,141 km VUELTA RAPIDA
16 Nick Heidfeld 12,6355 [FERY ioratonaio do 1 1 22,2365 en'a veta 36,225,054 )
=5 : [7t] 8 Place de la Concorde, VELOCIDAD MAS RAPIDA PUNTO MEDICION
17 Ralph Firman +3,176s 75008 Paris, Francia Rall Schumacher 266,4 km/h
VELOCIDAD MAS LENTA PUNTO MEDICION
18 Justin Wilson +4,2595 6'—0 sabias? Joo Verstappon 244 8K
PITSTOP 100
19 Jos Verstappen +4,650s McLaren es el constructor que ha ganado mas veces el GP britanico, y ha puntuado David Coulthard 30,9535
i N en las 36 ediciones en que ha participado salvo una. El podio de Raikkdnen es el PITSTOP MAS LENTO
20 Jenson Button shtiempo 24° del equipo, La victoria de Barrichello es la 11* para Ferrari; McLaren tiene 12. David Coulthard 52,8778
3 . 1
i R IARRRT
% g g%g%gg ﬂ§53§
gé gﬁ 8 EEE% 22302632 1S
1_Rubens Barrichello Farui F2003-GA Brisaostono) 1h28m 37,6545 8 Michael Schumacher 4 6 A ) 1 1 38 1 53 4 - - - - -
2mnnublamnm“mmmwm +5462s 6 RubensBarrichello R 2 R 3 3 3 8 § 3 7 1 - - - -
3 Kiml RAIKkSnen mcla MPA-17D (Micholin) +10,6568 2 JuanPabloMontoya 2 12 R ] 4 R 1 3 2 2 2 - -
'4_Michael Schumacher Femr F2003.GA Eridgestone) +26848s 5 ‘Ralf Schumacher 8 4 7 55642118 ----"-
8 _David Coulthard vt avun Mercodon MP4-170 ichin +36,827s 9 David Coulthard 1R 45R57R155E6 - = - - -
6 Jarno Trulll Rensit RE3E (Mcheln) +43,067s 1 Kiml Rilikkénen 12222 iR 48 -0 - =
7_Cristlano da Matta Toyota 17100 (Mot} +450858 8 Jarno Trulll 558 1RB6RAAE - -~ - =
8_Janson Button BAR Honda 005 (Bridgostons) +45,478s 15 Fernando Alonso 73342R6544RR -~ - = -
9 _Ralf Schumacher witarm-B1W FWes (Micheir) +56,0325 4 Nick Heldfeld R e RIDIORIILR B 1317 - = - =
10 Jacques Villeneuve A +onda 005 Bdgestone) +1m 03,5688 11 Holnz-Harald Frentzen 6 9 5 11 A NS R R 8 1212 - - - -
11 Olivier Panis Toyotn TF100 (Micholr) +1m05,207s 13 GlancarloFisichella 12 R 1 15 R R 10 R 12 R R - - - - -
12 Heinz-Harald Frentzen saubss Petronss G22 (Bndgestons)__+1m 05,5648 20 Ralph Firman R10ARRBNIZRMNISE - - - - -
13 Ralph Firman Joron-Ford E113 (Bridgostons) aivuelta 18 Mark Webber RROR77R7661M---- -
14 Mark Wobber Jagua il (ichoka) aivuelta 12 Antonlo Pizzonia 13 R R1M4 RO RIOIIOR - - - -
15 Jos Verstappen Minuo: Cosworth PE03 (Erdgestono) a2vueltas 19 JacquesVilleneuve 8 NS 6 R R 12 R R AR 910 - - - -
186 Justin Wilson Miwrdi-Coswortn PS03 (Brdgeatons) a2vueltas 17 Jenson Button i 7 ERE o B9 A (NE R SFE R S48 - SN - BEN -
47 Nick Heldfeld SauberFotronas G22 Brdgestons) a2vueltas 14 Justin Wilson RRRARARMIZARRIZIUIG - - - -
Jos Verstappen 1113 AR12R A 914615 - - - -
NO CLASIFICADOS Olivier Panis AR RIoRIANS sIRIMY - 1= - - |
Fernando Alonso Renault R238 (Michosn) sistema eléctrico- 52 vueltas 7 Cristiano da Matta R1110 126 08 1MANMNT - - - = -

Glancarlo Fislohella Jordan-Ford EJ1 [Bridg

suspension - 44 vueltas 16

Antonio Pizzonia Jsguar R4

motor - 32 vueltas 10
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Cronica: Alemania

. 12¢ priyeba, Hockenheim, 3 de agosto

#12: \Montoya, e

fresco del dia

JPM puso la directa y tuvo tiempo de ver cdémo Schumi caia hasta un triste séptimo lugar. Por Peter Windsor

na encuesta informal realizada en

el paddock de Hockenheim el

jueves por la tarde arrojo la

trascendental estadistica de que la
mayoria del mundillo de la F1 cree que
Michael Schumacher ganara el titulo de
2003, Los disidentes eran obvios: Ron
Dennis era uno; Pablo Montoya, el padre de
Juan Pablo, era otro.

“"Quedan muchos circuitos Michelin por
delante”, dijo Pablo, "y eso incluye
Hockenheim. Creo que va a ser muy dificil
para Michael. No creo que lo logre...".

Lo cual fue mas de lo que la mayoria
estaban dispuestos a decir: hasta Michael
Schumacher (sorprendentemente) pensaba
que Hockenheim iba a ser 50-50,
Bridgestone-Michelin. Al final el saldo
dominical fue 90-10 a favor de Michelin,

Y no es dificil entender por qué. Los
Michelin, grandes, de hombros cuadrados
y flancos rigidos, son una ventaja
indudable -sobre todo en traccion y
frenada- cuando la superficie de la pista es
lisa y los pianos son bajos. Eso ha estado
claro desde hace unos 24 meses. Lo que

ha cambiado en 2003 es que el numero de
circuitos lisos ha aumentado (anadase
Ménaco, Hockenheim y Hungria a una lista
ya bastante larga), los pianos se han
rebajado (Nurburgring) y se han introducido
curvas mas lentas (Magny-Cours y
Hungria). Entre los puntos a favor, los
Bridgestone siguen teniendo gran ventaja
en mojado (area de contacto mas pequena)
y en semimojado o si hace frio (cuando los
hombros mas redondeados se prestan
a ajustes de caida).

No obstante, desde el punto de vista de

‘CONSTERNACION
EN FERRARI. LOS
EQUIPOS MICHELIN
MACHACARON A
MICHAEL Y RUBENS
EL VIERNES'

Schumacher sigue
en cabeza del
campeonato, y
muchos creen que
lo ganara, pero
Hockenheim
muestra que no
puede bajar la
guardia.




> Piletos: 12° prueba, Alemania

1_ Michael Schumacher 71

2 Juan Pablo Montoya 65
3 Kimi Riikkénen

4 Ralf Schumacher

5 Rubens Barrichello

6 Fernando Alon

11 _Giancarlo Fisichella
12 Cristiano da Matta

14 Olivier Panis

S0 16 Nick Heidfeld

13 Heinz-Harald Frentzen

10
8

[

6

15 Jacques Villeneuve 3

P

7 David Coulthard 17 Ralph Firman 1

8 Jarno Trulli
9 Jenson Button
10 Mark Webber
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{Arriba) Barrichello
¥ Réikkdnen fueron
dos de las bajas
iniciales; (dcha.) los
Renault se vieron en
zona de podio
cuando salieron las
banderas amarillas
tras ese accidente,

Ferrari, el tiempo sin duda se acaba. Dos
victorias potenciales en mojado se
esfumaron cuando Michael eligio salir con
ruedas de agua (en lugar de slicks) en
Australia y cuando hizo un trompo bajo
banderas amarillas en Brasil. Eso nos deja
los circuitos ‘Bridgestone’: Imola, desde
luego, donde Michael gano, y Silverstone,
donde Michael cometid un error no forzado
en su vuelta de calificacion y al final acabé
cuarto. Con los Renault yendo
inquietantemente rapidos en Malasia y
Espana, con los Williams-BMW siendo los
coches mas veloces en Canada y Francia,
y con McLaren a gran altura en Ménaco y el
Niirburgring, no hay que ser un genio de la
F1 para percibir las pautas: por lo general,
variables aparte, Michelin ha acertado.

Y de ahi se deduce que Ferrari-
Bridgestone se ha equivocado. Digo
“Ferrari-Bridgestone” porque un ingeniero
de BAR-Honda parecié indicar después de

Hockenheim que Bridgestone "podria hacer
mas progresos —es decir, construir
neumaticos con estructura a lo Michelin- si
dejaran de seguir exclusivamente las ideas
de Ferrari”. (Claro que Bridgestone lo niega
rotundamente, sefalando que en la
actualidad estén produciendo disefios
nuevos que no se adaptan especificamente
a BAR pero que son contrarios a los
conceptos de Ferrari).

En fin. Hockenheim, al menos, a pesar de
que Michael dijera que Bridgestone seria
competitiva, fue un fin de semana Michelin,
como era de esperar. Williams-BMW copo
la primera linea y Juan Pablo se escapd a
tres paradas para ganar por 65s. Eso no es
una carrera; eso es un paseo, con el
régimen reducido y el piloto que baja del
coche elegante y fresco, a pesar de los 36°.
Juan Pablo trabajo concienzudamente de
principio a fin, incluso el viernes, cuando
opté con prudencia por calzar el »

> Gonstructores

1_Ferrari

2 Williams-BMW

3 MclLaren-Mercedes
4 Renault

5 BAR-Hon

6 Toyota 14

7_Jaguar-Cosworth 12
8 Jordan-Ford 11

9 Sauber-Petronas ]

Hockenheim ya no pone énfasis en
la velocidad, dice Steve Matchett,
Tras la edicion de 2001, las dos largas
rectas de Hockenheim fueron
seriamente acortadas. Hasta
entonces, la ingenieria ponia énfasis
en la potencia bruta. Se obtenia una
vuelta rapida reduciendo alerén hasta
el minimo. El menor apoyo
aerodinamico comprometia el agarre
en el estadio, pero las velocidades
punta lo compensaban de sobras.

Hoy dia sucede lo contrario. Los
equipos han de poner mas cargay
concentrarse en el agarre mecanico
y la traccion a baja velocidad; el
coche debe mantenerse estable tanto
en la nueva seccion estadio que sigue
a la Spitzkehre como en la vieja
Sachs Kurve.

La eleccion de neuméticos es
crucial. Todos los equipos Michelin
habrian preferido usar el més blando
de los dos compuestos, pero las
temperaturas excepcionalmente altas
causaron preocupacion sobre su
prematura degradacion en carrera. Al
final s6lo Renault se arriesgo.

El chasis R23B trata muy bien a los
neumaticos, y no hay duda de que la
goma blanda contribuyé a la buena
actuacion de sus pilotos. Los dos
primeros juegos de Trulli aguantaron
bien, el segundo de ellos durante 24
duras vueltas. Pero el tercero tenia
que dar 30 vueltas hasta el final de
carrera, y esos 27 km de mas casi
fueron demasiado; su coche
derrapaba como loco cuando trataba
de rechazar los ataques del Ferrari de
Michael y el McLaren de Coulthard.

EI R23B permite a Renault elegir gomas mas blandas.

-




Crénla: /Nemaﬂla. 127 prueba, Hockenheim. 3 de agosto

‘JUAN PABLO SE
ESCAPO PARA
GANAR POR 65
SEGUNDOS. ESO NO
ES UNA CARRERA.
ES UN PASEO’

Michelin duro en lugar del opcional (mas
rapido) que monto Ralf, Dicha eleccion le
permitio sintonizar el coche con exactitud el
sabado (cuando se anoto la pole, a pesar
de que se le metio algo en el ojo mediada la
vuelta), empezar la carrera con dos
agujeros menos de aleron delantero que su
compafero y quitar uno mas en su primer
pitstop. En resumen, su coche era perfecto.
Mientras tanto, en Ferrari estaban
consternados. Michael y Rubens fueron
machacados por los equipos Michelin en
los oficiales del viernes (fueron noveno
y octavo) y Michael volvia a estar lejos
(octavo) en los libres del sabado, cuando

rodé con gasolina para dos paradas sobre
el mas duro de los dos Bridgestones. Peor
aun, se perdio los Gltimos 20 minutos
debido a lo que Bridgestone describio
como un neumatico trasero izquierdo
pinchado. Una paloma que deambulaba
por la pista desaparecié en una nube de
plumas y huesos. Mas tarde, los ingenieros
bromearon que tal vez el pinchazo de
Michael fue causado por los restos.
Rubens se califico tercero, pero
dificilmente iba a resultar: opto por el
Bridgestone mas blando y una estrategia a
tres paradas. Michael, mas lento en todas
partes en un circuito que adn tenia que

alcanzar su condicion mas optima, se
califico sexto. Esperaba que los pilotos
Michelin, sobre todo los Renault, fueran
mas descargados de combustible y
calzaran neumaticos mas blandos; tal como
fue, se encontro potencialmente en medio
del accidente de la primera curva, una
posicion en la que al lider del campeonato,
a solo cinco carreras para el final, no le
hacia falta encontrarse.

Michael eludié el accidente. Quiza fue
porgue, como Rubens, volvio a ejecutar
una salida pésima (perdiendo terreno de
inmediato frente a Fernando Alonso y
Olivier Panis): estaba en zona de nadie al

Una eleccion
logica de
neumaticos fue la
base sobre la que
Montoya construyo
su victoria.




desalarse el caos y se encontrd cuarto,
detras de Juan Pablo y los Renault, cuando
salio el safety car. Nada mal. Muy bien, de
hecho. Y desde el cuarto puesto, detras de
los Renault, en teoria podia confiar al
menos en la segunda plaza.

Asi fue, pero tardé una eternidad y no fue
facil. Para cuando Fernando salio largo en
la entrada del Motodrom (vuelta 31), Juan
Pablo le sacaba a Michael casi medio
minuto; y luego Michael no pudo hacer
nada por pasar a Jarno Trulli hasta que los
Michelin traseros del Renault empezaron a
ampollarse a unas 10 vueltas del final. Le
adelantd por el exterior de la horquilla,
donde hay mas restos pero el agarre sigue
siendo bueno, y durante un rato —durante
cinco vueltas ensordecedoras al son de las
trompetas del publico- Michael parecio que
iba a acabar segundo. |ba a ser otra Gran
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ipos punteros —Ferrari, Williams y McLaren- sélo han sufrido 13 abandonos de los 72 posibles en 12 carreras.
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Evasion, que confirmaba el acierto de la
encuesta del jueves.

Sin embargo, David Coulthard, que
corrio con brillantez desde la 10* posicion
en la parrilla hasta el alerén trasero de
Michael (sus malas calificaciones al menos
dan resultado) comentd mas tarde que
Michael parecia bastante rapido en las dos
primeras curvas, pero muy lento en la
horquilla y el estadio, sobre todo en la
entrada (todas ellas curvas de agarre puro,
claro estd). Este dia en Alemania, el Ferrari
cedia al menos un segundo por vuelta.

¥ entonces su neumatico trasero
izquierdo volvio a fallar. Tanto Ferrari como
Bridgestone dijeron que la causa fue un
pinchazo (traduccion: podia pasarle a
cualquiera). Pero hay demasiadas
coincidencias como para ignorarlas: dos
pinchazos del neumatico trasero mas

Jornada feliz (izda.)
para el vencedor,
Montoya, flanqueado
por Coulthard y Trulli.
Schumacher, el lider
del mundial (arriba),
pensativo; tal vez por
el pinchazo (arriba
izda.) que le costd
seis puntos.

cargado en dos dias, ambos cerca del final
de tandas largas, ambos en el coche
Bridgestone que genera la mayor cantidad
de energia.

Por el bien de Michael, Ferrariy
Bridgestone estaria bien pensar que no fue
asli, que no fue mas que Michael saliendo
largo sobre la suciedad de la horquilla y
pinchando a consecuencia de ello. Desde
luego el comportamiento de Michael tras la
carrera ~helado en mano, sacandose las
preguntas de encima con una sonrisa-
parecia indicar que no le preocupaba lo
sucedido en Hockenheim y que el futuro se
presenta brillante.

Pero seguro que sera distinto a partir de
septiembre, En ese momento, Ferrari, y
Michael, entraran en el periodo de carreras-
tests-desarrollo mas intenso de la historia
del automovilismo, €



Hay que combatir el calor

Crecen las rejillas de ventilacion y proliferan los winglets. Por Stéphane Samson; ilustraciones de Patricia Soler

Hockenheim iba a ser una de las
pruebas mas calurosas del ano y, al
no poder cambiar los reglajes de los
coches entre el sabado y el domingo,
los equipos tuvieron que acertar las
mejores condiciones de carrera
desde las calificaciones. El domingo,
hacia el final de la carrera, hacia mas
que calor: 35° en el aire y 49° en el
asfalto. En estas condiciones, lo mas
importante era garantizar la optima
refrigeracion del motor sin afectar a la
eficacia aerodinamica. Asi, Ferrari
uso hendiduras mas grandes en los
pontones del F2003-GA que las vistas
desde su debut en Montmeld.

Renault también us6 chimeneas
mayores en sus pontones, que se
fundian con los apéndices situados
por detras. La refrigeracion del R23B
es muy eficaz: en 2002, el Renault
perdia un 2% de eficacia
aerodinamica por la refrigeracion del
motor. Este afio, esas pérdidas se
han reducido a la mital.

> Nuevos frenos en McLaren
McLaren era el (inico equipo en
montar la pinza de freno delantera en
la parte inferior del disco (dcha.). Pero
en Hockenheim el equipo desarrollo
una disposicién mas convencional
(extremo dcha.), que les permitid usar
los conductos de ventilacion
circulares introducidos hace tiempo
por Ferrari. Este sistema sella el
interior del disco y desempefia un Gtil
papel aerodinamico al optimizar el
flujo de aire alrededor de las ruedas
delanteras. La desventaja es que
podria llevar al recalentamiento del En Alemania, McLaren abandono su colocacion unica —entre los equipc
disco de freno. disc

actuales de F1- de la pinza en la parte inferior tel
1a de ventilacion mas aerodinamico (arriba).

(arriba); ahora su posicion es mas ortodoxa, lo cual permite un s



A Toyota halla sustentacién
El nuevo pack aerodinamico disenado
por Toyota para Silverstone se empled
de nuevo en Hockenheim. La nueva
forma del pontdn incluye un perfil de
‘botella de Coca-Cola’ mas obvio en
la parte trasera, apéndices mas
integrados, un nuevo difusor y rejillas
de refrigeracion a lo Ferrari. El
disenador jefe Gustav Brunner dice
que el coche gana un 2% de eficacia
aerodinamica, lo que supone rebajar
0,25s por vuelta. La diferencia entre el

pack antiguo (arriba izda.) y el nuevo
(arriba dcha.) salta a la vista.

Pero uno de los principales
problemas del TF103 sigue sin
resolverse: castiga demasiado los
neumaticos traseros y obliga a Toyota
air a tres paradas. La causa de este
defecto es una mala distribucién de
pesos, que no se puede solventar.

El TF103 también montaba nuevos
deflectores: ahora son muy pequenos
y desplazados hacia delante, hacia el
interior de las ruedas (dcha.).

» Disefio elegante y eficaz
El chasis BAR parece bastante eficaz y
su politica de neumaticos es ahora mas
agresiva. El paquete aerodinamico que
debutd en Silverstone volvio a usarse en
Alemania: la integracion de la deriva
lateral del winglet con el ala lateral
consintié a Geoff Willis incluir una salida
de aire caliente. De lado, este elemento
tiene un aspecto poco corriente (dcha.),
pero al parecer es muy eficaz. Jenson
Button puntué dos veces seguidas (en
Silverstone y Hockenheim) pero en
ambas ocasiones partié de una posicion
en parrilla poco prometedora, "He de
mejorar mi rendimiento en calificacion
para no complicarme la vida", reconocio. )

Los nuevos pontones
(arriba dcha.,
comparados con los
antiguos, izda.)
ayudan a rebajar
0,255 por vuelia, Los
nuevos deflectores
(dcha.) son mas
pequefios y llegan al
interior de las
ruedas delanteras.

Los winglets de los
pontones volvieron
a modificarse para
Hockenheim;
Williams también
mantiene unas
chimeneas
bastante pequefias.

Pese a la prohibicion de tests hasta
finales de agosto, Williams introdujo
otro capo motor revisado en Alemania.
Sus winglets, o apéndices, son muy
distintos del disefio anterior: estan
divididos en dos planos y su perfil ya
no es horizontal. Hasta en las altas
temperaturas de Hockenheim las
chimeneas siguieron siendo bastante
pequefas (aunque eran mayores de lo
normal). Una pequefia salida de aire
situada en el costado de los pontones
proporcionaba refrigeracion extra.




#12 Cajon de sastre

Penalizacién para Ralf; Toyota obtiene su mejor resultado; Renault vuelve al podio. Por Maurice Hamilton y V. F.

Un movimiento de mas
Tras ser alcanzado por el McLaren
descontrolado de Raikkénen en la
salida, Ralf Schumacher recibié un
golpe ain mas duro tras la carrera,
con una penalizacién de 10 plazas
en la parrilla para la proxima
carrera. Schumacher, que partia
desde la primera linea de la parrilla,
se desplazd desde la derecha hasta
la izquierda para tomar la primera
curva, Con ello el Williams cerré a
Barrichello, que tenia a Riikkénen
a su lado. El Ferrari tocé al McLaren
y lo mandé dando trompos contra
el costado de Schumacher. Los
comisarios decidieron que Rubens
y Kimi fueron victimas inocentes
después de que “Schumacher
reconociera que no presto atencion
a la posicion de los otros coches”.
“No puedes pensar en lo que
hacen 20 tios a tu alrededor, y a
veces estos incidentes ocurren”,
dijo Ralf. "Sélo trataba de defender
mi posicion y no hice movimientos
repentinos ni nada, asi que los
demés coches tuvieron todo el
tiempo del mundo para apartarse”.
Como era de esperar, los otros
924 f1

RACING

no lo vieron asi. “No tenia adonde
ir", dijo Rubens. “Creo que Kimi
y Ralf se arriesgaron mucho”.

“Sali muy bien y fui directo al
exterior”, dijo Kimi. “Habia pasado
a Barrichello cuando golped mi
rueda trasera. No pude hacer nada".

La decision de los comisarios,
encabezados por el polémico Nazir
Hoosein, es especialmente dura, ya
que Hungria va a rebufo de Ménaco
en dificultad para adelantar.
Williams ha decidido apelar.

Dos Toyota en los puntos
Toyota logré meter dos coches en
los puntos al ser el dnico equipo de
cabeza, aparte de Williams, que
optoé por ir a tres paradas. “Con los
siete puntos que sumamos por el
quinto y sexto puestos de Olivier
[Panis] y Cristiano [da Matta]
subimos al sexto puesto entre los
constructores”, dijo Ove Andersson.
“Fue una carrera sin problemas
y el coche fue perfecto”, dijo Panis.

Buena actuacion de Renault
Los cambios introducidos el ano
pasado han hecho que ahora

Hockenheim sea como los demas.
“Hasta la seccion del estadio,
que no ha cambiado, es totalmente
distinta”, dijo el jefe de ingenieria de

Renault, Pat Symonds. “Antes
abordabamos estas curvas, que
exigen un alto apoyo aerodinamico,
con una configuracién de baja
carga. Ahora el compromiso de
reglajes es mucho mas proximo al
de otros circuitos. La entrada al
estadio es un 25% mas veloz que
antes, y las velocidades de paso en
curva por el estadio son, de media,
un 15% mas elevadas".

Valga este apunte de Symonds
para comentar la actuacion de
Renault y Fernando Alonso, El
equipo francés eludié su modesta
velocidad punta calzando el
Michelin mas blando para hacerse
con un buen puesto en la parrilla.
En efecto, Jarno Trulli se metié en
segunda fila, pero Fernando tuvo
problemas de frenos en su intento
y se quedd octavo, en cuarta fila.

“El pedal no retornaba del todo,
y eso me impidio ir mas rapido.
Creo que el tiempo de mi
companero era batible”, dijo Alonso.

En carrera, los Renault rodaron
una corta primera fase y luego
fueron a dos paradas. Trulli
mantenia el segundo puesto hasta
que sus neumaticos se vinieron
abajo en las dltimas 15 vueltas y
cayo a cuarto. Alonso, tercero tras
su companero en la primera vuelta,
perdié una posicion ante Michael
Schumacher al salir largo en la
entrada del estadio en la vuelta 31
y otra frente a David Coulthard en la
segunda tanda de pitstops. Ambos
ganaron una plaza con el pinchazo
de Schumi a cuatro vueltas del final.

“Me voy de Alemania un poco
adisgusto porque era de esas
ocasiones en que no se puede
fallar”, dijo Alonso, “pero estoy
contento de volver a puntuar”.

Wilson, de méas a menos

El brillante inicio de fin de semana
de Justin Wilson, séptimo en los
oficiales del viemnes, fue a menos
cuando problemas de estabilidad
en su Jaguar le dejaron 16° en
parrilla. En camrera seria una de las
bajas por el accidente en la primera
curva. Esta vez no hubo magia... {)



Todos los datos

Tiempo Muy calido, soleado, 35% Temperatura asfalto 49°; Vueltas 67; Distancia 306,458 km; Espectadores 103.000

Parrilla de salida Vuelta a vuelta
Pairn. nal ey e —
(180 31— o {150 38 ) 127060 6 ) SALIDA El accidente en la primera curva
B o g Sudkur\re. - - elimina a Rakkanen, Barrichello y Firman,
g3 Ea ‘ —y M= AN con Ralf Schumacher y Frentzen que llegan
14 = ST { . (200,32 ) a boxes. Montoya lider por delante de Truli
—— — [ y Alonso, Sale el safety car por tres vusitas
1_Juan Pablo Montoya 1rn 1" 16?5 : « Mobil Kurve ~v—————" M. — ) VUELTA 14 Trulli para, Montoya lider
2 Ralf Schumacher +0,018s allaied ———— | Nordkurve con 8,85 de ventaja sobre Alonso
; Sachs-Kurve VUELTA 17 Montoya y Michasl
3 Rubens Bar‘rll:.:_ht_alll:!_ +0,321s / : . | Schumacher paran; Alonso nuevo lider
4 Jarno Trulli +0,512s (NS Yo | VUELTA 18 Alonso y DC paran. JPM
lider con 125 sobre Trulli; Alonso sigue 3°
5 Kimi Réikkénen +0,707s VUELTA 31 Montoya con 25s de ventaga.
YT T Alonso sale largo y Schumi le supera
6 Michael Schumacher  +0,731s 3 = VUELTA 33 Montoya para y sigue lider
7 Olivier Panis +0,867s L g VUELTA 42 Concluye la sequnda tanda
;' F do Al e ’ x | da pitstops, con Trulli 2° por delante de
ernando Alonso +1,31 7 ( Michael. DC gana el cuarto lugar a Alonso
== i — 5 - 54 Einfarhrt :
9 Cristiano da Matta +1,383s P 2 Parabolica | VUELTA 50 Moatoya, con un minuto de
/ 4" Hochgeschwindigkeits 1 ventaja, para por tercera vez y sigue lider
10 David Coulthard +1,4989s / Ao (Parabolica) - Kurve &E VUELTA 58 Michael supera a Truli, 2°
o= - oo - o= e / v 4 | VUELTA 60 Coulthard supera a Trulli, 3°
11 Mark Webber +1,608s N VUELTA 63 Un pinchazo y la parada en
120w 2" boxes hacen caer a Michael de 2°a 7™
!2 Aiancaro Fisichella A g 2 e VUELTA 67 Montoya cruza la meata
13 Jacques Villeneuve +1,923s '5 cobal “2‘!‘%“—"
oo — T= TR pl enre 1
14 Heinz-Harald Frentzen  +2,002s Velocidades y paradas
o HOCKENHEIM = -~ °
15 Nick Heidfeld 42,3005  ‘edDadis Longitud circulto 4,574 km e b Mortore
16 Justin Wilson +2 8545 F"R ﬁ&ﬁm:ﬁ: Yautomobile, 1M 14,9175 enlavuslta 14 {218,795 kmvh)
T 8 Place de la Concorde, VELOCIDAD MAS RAPIDA PUNTO MEDICION
17 Jenson Button +2.918s =1 75008 Paris, Francia Jacques Villeneuve 3333 kmvh
e - VELOCIDAD MAS LENTA PUNTO MEDICION
18 Ralph Firman +3,174s ¢ Lo sabias? Honz: Har Frenzen 1631 ki
A Gl R U e W e - Lty bo
19 Jos Verstappen +3,8565 El estado de Baden-Wurtemberg pagé 15 de los 62 millones de euros que costé la Cristiano da Matta 27,794s
20 Nicolas Ki 4,007 remodelacitn del trazado, incluida otra tribuna. El pablico se tragd 125.000 salchichas  PITSTOP MAS LENTO
LS L] (G y 85.000 litros de cerveza. Hubo 248 oficiales de pista y 800 policias de servicio. Justin Wilson 5m 56,4158
5 g '§ 2
e o - Lo} 3 a @ g E
o g ] o ! ;
i f: HHUHEHEAE
g 8 £ SE3Wi23ao32 8
1 Juan Pablo Montoya willama-EMW FW25 (Micheln) 1h28m48,769s 1 Michael Schumacher 4 6 R 1 1 1 3 1 5 3 4
2 Davld Coulthard McLoron| M#4-170 +1m 05459s 7 Rubens Barrichello R 2 R 3 3 3 8 5 3
3 Jarno Trulll Aenoun K236 Micheln) +1m 09,060s 2 JuanPabloMontoya 2 12 R 7 4 R 1 3 2
4 Fernando Alonso Fenauit R238 Mchalin +1m 09,344s 4 Ralf Schumacher 847 4656421
B Olivier Panls Toyot 7103 Michesn) alvuelta 8 David Coulthard 1 R 45R57RI6
6 _Cristiano da Matta Tovota TF103 (Michek alvuelta 8 Kimi Réikkénen 311 590 2 BR 2 120 6 4
7_Michael Schumacher Forrui F2003-GA (Brido alvuelta 5 Jarno Trulli 55813086 RR
8 Jenson Button BAR Honda 005 alvuelta 12 Fernando Alonso 7 336 2R544
9 Jacques Villeneuve BAR-Honda 005 (& a2vueltas 15 Nick Heidfeld R &8 R1010R 11 R B 131710 - =
10 Nick Heldfeld sauber-Petronas G20 (B a2vueltas 11 Heinz-Harald Frentzen 6 9 5 11 RNS R R 8 1212 R - - -
11 Mark Webber Jagua R4 (Mictelin) trompo - 64 vueltas 6 Giancarlo Fisichella 12 R 1 15 R R 10 R 12 R R 13 - - - -
12 Nicolas Kiesa Minaru-Gosworth PS03 (Brivgestons) abvueltas 14 Ralph Firman AR1I0ORRBMIZAMNIBEER - - -
13 Glancarlo Fisichella joan FoEJ15(8)_recalentamiento - 60 vueltas 10 Mark Webber RRORT77HRHT7 6641 - - -
dustin Wilson HRARINIARIBUIER - - =
NO CLASIFICADOS Antonio Pizzonia {31 R NS 14 GRE 9 FRE 10 G0V 10 §HY - 59 - B -
Jos Verstappen minardh-Gosworth PS04 () sistema hidréulico - 23 vueltas 13 JacquesVilleneuve 9 NS 6 R R 12 R R R 9109 - - - -
Justin Wilson uaguar B4 (Michein) dahos accidente - 6 vueltas 17 Jenson Button 07 AR89 AaNRT7REBS8 - - - -
Ralf Schumacher Willams-BMW FW25 (Michelny  dafios accidente—1vuelta 3 Nicolas Kiesa 32 B8 B B - 12 -
Helnz-Harald Frentzen Sautue-Petionas C22 (6 accidente-1vuelta 16 Jos Verstappen 113 RRBRIZAR 9 141618 R - - -
4 Rubens Barrichello Forar F2005-GA (B accidente -0 vueltas - Olivier Panis RARS9ARARIBBRARBIMSE - - « -
o Kiml RaIkkénen Mctaren ) MP4-17D Micholy  accidente - 0 vueltas - Cristiano da Matta R111012 6 108 11 R117 6 = - = -
3 Ralph Firman Jordun Ford 13 (Bridy accidente - Dvueltas -
;é P CLAVE: DS Descalificado/R Retirada/NS No saliclo/NP No participo

T
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#13: Ojo con salirse de la trazada

La Gnica cita de la F1 en la Europa del Este es un circuito revirado y muy traicionero fuera de la trayectoria ideal.

De visita

* Si tienes tiempo
libre, dirigete a
Budapest; estd a
stlo 25 km del
circuito, Visita el
fabuloso castillo
de Buda o relajate
en los bafios
turcos,

* Cabe esperar un
ambiente animado
con la afluencia de
alemanes entre la
poblacién local.

* Las entradas de
tribuna oro
ofrecen una gran
vista. Visita www.
hungaroring.hu

o llama al 0036
1266 2040,

» Visita www,
worchamp.com
para las ofertas de
WorChamp Tours.

Asi es el Hungaroring

Rubens Barrichello Rubens Barrichello “Aqul los reglajes son de maxima carga aerodindmica y desarrollos muy
Eabrar EO0A0 W1 e e AR -
’.'1“;6".,'(';] kn'l_"‘h]”l Alm 49,0013 ﬂ“ééa?'af"gﬁgf«hf m 13,3335 cortos, pero como trazado es uno de 08 circuitos que mas me gusta, puesto
018000 v 29, i -

) que desde la curva cinco hasta la llegada son todas enlazadas. Cuando

Michael Schumacher Michael Schumacher 4 B_. _Bbd [ [:I ti E O_Qa{ P J, S I. 5 as. Ga - 8
Farrarl F2002 +0 434s Ferran F2002 +0.050s = llegas ala cur\_.ra cinco, <,Dges_dl|e y al llegar a la meta respiras. Con todo, de

Ralf Schumacher Ralf Schumacher cara a la edicidn de este ano se ha redisenado esa parte ~ademas de alar :r._;ar la recta
Williams-BMW FW24 +13,365s Williams-BMW FW24 +0,413s principa con una recta mas larga antes de la curva 12, que ahora es de 80 grados

Kimi Réikkonen Juan Pablo Montoya "Otro aspecto que me gusta de este gran pramio es gue Se corme en Verano, con una

ya P q g

MclLaren-Mercedes MP4-17 Williams-BMW PW24 +1,373s buena temperatura, y el ambiente es excelente”
+29,479s Giancarlo Fisichella

David Coulthard Jordan-Honda EJ12 +1,547s {205 B 185w 4t ) L0 2 (B0 2
MelLaren-Mercedes MP4-17 Jarno Trulli | m Aorgrag e y
+37,800s Renault R202 +1,647s ([ =, fain

Giancarlo Fisichella Felipe Massa | TURN 12 | = ::ﬁ
Jordan-Honda EJ12 +1m 08.804s  gaybar-Petronas C21 +1,714s — = &
Srelips Mases Nick Heidfeld | ' e
E?u.!llbt:! Petronas C21 Sauber-Petronas C21 +1.796s — TURN 12 TURN 2 280y b
+1m 13,6125 TURN 11 -

Jarno Trulli
Renault R202 +1 vuelta 57 TURN 10 TURN 3

£ = it
/' TURN 9 Bl 2 g
Michael Schumacher Primera sesion oficial I . ’ s
Farrarl F2002, 1m 16,207s, 14.00 viernes 22 de agosto 12022 TN TURN 8 b bl
”-l‘l'.gf (o F",_’.l‘{"n Segunda sesién oficial pme = i tpm—r et
NUEVO RECORD 14.00 sabado 23 de agosto Gibeddr Va7 (4 i,
Carrera TURM B (G TURN 4 ~Ee L
70 14.00 domingo 24 de agosto B2 4,
A66 78 ki Horarios sujetos a vanaciin
406 673 k —Lme i N
306,878 Coomz b | ..
e 22 |TuRN 8 &
oy HUNGARORING

Longitud circuito 4,384 km
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RINCON HISTORICO

B

L ] El poleman
. i Senna contiene
al Leone, Nigel

# Mansell, en 1991;
en la meta les

separaron 4,6s.

maestro de Monaco va al este

Un circuito que exige maniobras de adelantamiento heroicas le venia al pelo a Senna.

a incorporacion del GP de
LHuﬂgria al calendario, en 1986,

fue un tanto inesperada. Bernie
Ecclestone pensaba en ampliar el
campeonato detras del Telon de
Acero, pero el Muro de Berlin aliin no
habia caido, y Hungria salté a la
palestra solo cuando Rusia se quedd
por el camino. Se prescindio del GP
de Holanda, en el viejo circuito de
Zandvoort —que ya no volveria—, y la
F1 puso rumbo al este.

La primera edicion atrajo a mas de
200.000 espectadores, y aungue el
revirado circuito no fue del agrado de
la mayoria de pilotos, al publico le
encanto.

Y también a Ayrton Senna, cinco
veces ganador en el igualmente
tortuoso Manaco. En los seis
primeros GPs de Hungria, Senna fue

el maestro, o vencedor o segundo.
En 1986 y 1987, con Lotus, estuvo
a la sombra de su compatriota
brasilefio Nelson Piguet, pero en
1988 logro su primera victoria, nada
sorprendente si se piensa que
McLaren se alzé con 15 de las 16
carreras de ese afno. Luego, en 1989
y 1990, volvio a ser segundo tras el
Ferrari de Nigel Mansell y el Willlams
de Thierry Boutsen, respectivamente.

Volvié a ganar en 1991 y 1992, y la
racha acabo cuando Senna tuvo que
abandonar en su dltimo GP de
Hungria con problemas de
acelerador, en 1993,

El compariero de Ayrton en 1986
fue Johnny Dumfries, que recordara
la carrera con carifio porgue allf fue
quinto, la nica vez que puntuaria. Su
corta carrera en F1 acabd tras cinco

carreras mas, cuando fue sustituido
en Lotus por Satoru Nakajima.

Algo parecido le sucedio a Jos
Verstappen. Logro su primer podio en
Hungria 94, tercero tras su
companero en Benetton, Michael
Schumacher. Repitio la gesta en la
siguiente prueba, Belgica, pero el
equipo se decantd por Johnny
Herbert para la siguiente temporada.
Rescatado por Simtek para 1995,
Verstappen ha corrido para un
punado de equipos, pero ésa fue su
gran oportunidad perdida.

Y si crees que una buena posicion
en parrilla es crucial para ganar en
Hungria, Nigel Mansell discrepa.
Partio 12° en 1989 y exprimio su
Ferrari hasta la cabeza, cimentando
de paso la leyenda de /f Leone.
Stewart Williams

‘EL REVIRADO CIRCUITO NO FUE DEL AGRADO DE LOS ,
PILOTOS, PERO AL PUBLICO, Y A SENNA, LES ENCANTO’

BOLA DE CRISTAL

Seguira
siendo una
pista lenta

Mas largo y menos vueltas:
cfavorecera el adelantamiento?

Hakkinen se lanza a por Schumi en 2000.

& le han anadido 400 metros al
S Hungaroring y habra quien diga que

el mejor sitio para hacerlo habria
sido en |a cametera de acceso, La
intencién es que la nueva primera curva,
que penetra un poco mas en &l arido
paisaje, ofrezca una mejor oportunidad de
adelantamiento, pero las cosas podrian no
cambiar mucho, puesto que la Curva 1
original era el Unico lugar en el que
plantearse adelantar en este circuito.

Puede que el Hungaroring sea una
Interminable sucesion de curvas lentas
y medias serpenteando por un entorno
igualmente anodino, pero constituye una
de las carreras mas duras desde el punto
de vista del piloto. La buena noticla es que
los cambios en el trazado han aumentado
su longltud de 3,975 a 4,384 km,
reduciendo el numero de vueltas de 77 a
70. La distancia total de carrera sera algo
mayor, pero los pilotos agradeceran tener
que recorrer este complicacio trazado bajo
un fuerte calor en menas ocasiones.

Vista |a falta de adelantamientos en la
nueva ultima curva de Magny-Cours,
puede que los cambios en el Hungaroring
afecten poco a la competicion. Pero la
nueva superficie podria resultar crucial al
favorecer a Michelin, igual que el nuevo
asfalto hizo en algunas partes de Mdnaco.
De hecho, aparte de que los lavabos
portatiles sustituyan al Hotel de Paris, hay
muchas similitudes entre los dos circuitos.

Para empezar, ambos son sucios y
ganan goma poco a poco, ¥ el sabado
suele ser tan importante como el domingo,
porque la parrilla determina el orden de la
cola en carrera. La Unica diferencia es la
profusién de doblados en Hungria: 16 de
los 20 coches acabaron la carrera el aio
pasado. Este afo, con el peloton mucho
mas proximo, eso podria ser crucial en el
momento de los pitstops. Ferrari, con
Bridgestone, gand a placer el afo pasado
y sentencio el titulo de constructores,
mientras que Michelin trajo neumaticos
demasiado duros para el gusto de
MclLaren y Williams. Espérese una
inversion de papeles en 2003.

Maurice Hamilton

F1 RACING 9T



bandera

Querido Rubens:

negra|

Ese himno brasilefio vuestro debe ser el mas largo que
haya conocido el hombre. Aun asi, no hace ninglin
dafo repartir el botin de la F1 tan equitativamente como
se pueda, y todo el mundo se alegroé de que lograras
transformar la pole en una victoria de primera. INncluso
podria compensar tu decepcion anual en Interlagos.

Y lo oportuna que fue, sobre todo teniendo en cuenta las Gltimas y burdas especula-
ciones de que tal vez —si se me permite la audacia de elevar mi metafora desde el
mundo del mugriento comercio— se te hubiera pasado un poco la fecha de caduci-
dad. Lo que, a su vez, ha dado lugar a rumores de que podria haber un tiroteo entre
Giancarlo Fisichella y ese compatriota tuyo al que puede verse de vez en cuando por

Y pensar que la
ultima vez que un
espontaneo salté a
la pista —en
Hockenhein en
2000~ también
gand Rubens...
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Fiorano probando Ferraris (véase pagina 56), con el
proposito de establecer a quién de los dos se merenda-
ri el dichoso Michael de 2005 en adelante.

Tipico de Ferrari, como no. En los viejos tiempos, el
Commendatore, tras zamparse un plato de rortelling alla
panna, se divertia durante los tests vespertinos de Mo-
dena o Monza enfrentando a sus pilotos entre ellos,
para determinar mejor quién seria el lider en la grande
eprenve del fin de semana siguiente.

Y ay del que se quejase. Una vez, Phil Hill hablo de
modificar un poco el parabrisas de su Dino 246 y se le
invitd a “cerrar el pico y pisar a fondo”. Me siento obli-
gado a decir que ese proceder a duras penas concuerda
con el tipo de estrategia pensada para sacar lo mejor de
Schumi ~tampoco me imagino a Jean Todt adoptando-
la de buena gana-, pero no hay duda de que muestra
como han cambiado las cosas en cuatro décadas.

Pero estoy divagando... Volviendo a la juerga de Sil-
verstone, ¢pero qué clase de bicho raro era ése? Ahi es-
taban todos, ocupados marchando en fila india a 270
km/h, sin que nadie se esforzara mucho por adelantar
~lo habitual-, cuando de repente un espontineo estra-
falario empieza a correr por el circuito. En un principio,
supuse que debia ser algun amante patologico de las
colas que dejaba constancia de su decepcion por no te-
ner que esperar cinco horas para entrar en Silverstone
tras la mejora de los accesos y el trafico.

Después uno de mis amigos observo que, tras atisbar
lo que parecia una falda escocesa, debia de ser Jackie
Stewart, solo que no podia ser cierto: el individuo lleva-
ba calzones. Al final, claro, descubrimos que era un ca-
pellan irlandés pasado de vueltas, que mas bien dejose
llevar por la emocion del momento y decidio airear al-
gin tipo de inquietud religiosa. Parece ser que en esen-
cia pregonaba que deberiamos dedicar mas tiempo a
leer la Biblia en lugar de ver a los F1 dando vueltas, un
punto de vista que, dada la interminable procesion que
presenciamos quince dias antes en Magny-Cours, me
parecio mas que razonable.

Para serte sincero, Rubens, puede que nuestro acele-
rado reverendo le haya dado sin quererlo a la FIA la
respuesta que necesita en su busqueda de mejores ca-
rreras de F1. Nada de dar la vuelta a la parrilla, ni cali-
ficaciones a un intento; lo que la F1 necesita para ani-
mar el cotarro son uNos cuantos peatones que se pase-
en entre el trafico. Tampoco vendrian nada mal algunos
coches de calle puestos al azar en los circuitos. Valdria
la pena aunque solo fuese para ver la cara que pondria
Mikey cuando, a fondo y rueda a rueda con JPM en
liza por el liderato, va y aparece en su camino una fur-
goneta Ford que da marcha atrds desde un lateral, ¢no,
Rubens? ¢Quién necesita tineles de viento de 25 millo-
nes de dolares cuando podriamos tener todo eso?

En fin, una vez se llevaron a rastras al espontaneo al
cuartelillo, debo reconocer que me impresiono la
dad de la carrera. De pronto, todo el mundo parecia te-
ner una sobredosis de adrenalina y se veian mds adelan-
tamientos que en una autopista. Por cierto, una jugada
estupenda, arropar a Kimi con semejante embestida a
la salida de Bridge. El chaval no sabe cuando hay que
tirar la toalla, ¢no es cierto? Le ganaste bien ganado alli.

Como triste colofon, he de decir cuanto lamento que
tu trofeo de ganador se rompiera al ir a facturarlo en el
acropuerto, de vuelta a casa después de Silverstone.
Tengo entendido que te oyeron decir docilmente: “A lo
mejor puedo conseguir otro”. Sin duda alguna, Ru-
bens, claro que puedes. Lo unico que has de hacer es
volver de aqui a un ano y hacerte con el GP de Gran
Bretana de 2004.

Facil, ¢no?

Te saluda cordialmente,

-ali-




