REEVIO IR EOEAINULA YUY 70 UDE F'OURINVECIL AT |

ENCUENTRO CON
MAX MOSLEY

Damon Hill interroga al
Presidente de la FIA

ENTREVISTA
FERNANDO ALONSO
Opiniones y perspectivas
del debutante espanol

EN DIRECTO
GP DE ALEMANIA
Cdmo se resolvio la esperada

F‘l RACING |_
f N
& \SA
’i
g
‘?‘i‘ i

SEPTIEMBRE 2001 N°31 - 650 Pts. 3,91 €

EXCLYSIVA MUNDIAL

AS' HABLA o victoria de Williams-BMW
RON DENNIS & X0

LA ENTREVISTA 3 S i

MAS SINCERA -

[[be

CONCEDIDA
POR EL
PATRON DE
McLAREN

!v

99[100

LEQOO

[

'MINEES 3
NOGE
‘A
b

MICHAEL SCHUMACHER

EXCLUSIVA



GContenido ...

>Secciones

Parade
Las mejores imagenes de la F1

Joan Villadelprat
Para acabar primero, primero hay que acabar

Javier del Arco

La parrilla ‘moderna’ si nacié en Monaco
Pitpass

El culebrén Frentzen-Alesi -y otras noticias

Fernando Alonso
Por qué tiene que cambiar de equipo

Correo
Opiniones y consultas de nuestros lectores

Crdnica GP
La fuerza acomparna a Willilams-BMW

Murray Walker
Previo de los GPs de Hungria y Bélgica

De compras
Seleccion de articulos 100% F1

Bandera negra
Rapapolvo para Rubens

>Articulos

Schumi: mis 50 triunfos
Hemos analizado y reflexionado sobre todas
las victorias en F1 de Schumi -sélo para ti.

Pedro de la Rosa
El radiocontrol es una de sus pasiones; entre
vuelo y vuelo nos comenta sus planes.

MacLaren MP4/2
Lo tenemos: maravillosas fotografias de
estudio del primer McLaren MP4 campedn.

Entrevista con Max Mosley
Cuando el presidente de la FIA habla, habla

por los codos. jDamon Hill no pude meter baza!  (por cierto, era su primera carrera de F1).

El Gato ruge cada vez mas fuerte, y nuestro piloto raya cada vez a mayor altura. Escuchémosle.

Una historia de peso
¢Sabias que el volante de un F1 pesa lo mismo
que tres tabletas de chocolate? Sigue leyendo.
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Es la entrevista que todos querian -pero Ron
Dennis solo iba a hablar con F1 Racing.
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El dia en que...
... Giancarlo Baghetti gané el GP de Francia 61
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Cuando Max Mosley habla, uno
escucha, Aunque sea Damon Hill,

> 86

Williams-BMW arrasé en
Alemania, y Ralf gano,

578 o | 530

Brian Hart recuerda cdmo la A un paso del récord, evaluamos
fuerza cambio de manos en F1. los 50 triunfos de Schumi en F1.
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Fernando Alonso lleva poco en
F1, pero tiene las Ideas claras.

¢Quién tiene la voz mas
rugiente de la F1? Lean, lean.




editorial

Queremos mas

Qué bonitos son los adelantamientos.
Cuanta magia y emocion desprenden,
cuantos jays! amplificados se escuchan
desde las tribunas y llegan a nuestros
oidos con mas volumen que el propio
rugir de los motores. Como me gustod
ver la lucha entre David Coulthard y
Rubens Barrichello en ¢l Gran Premio
de Alemania. Y sobre todo, como dis-
fruté conteniendo la respiracion mien-
tras ‘rubinho’ apuraba aquella frenada,
colocaba en paralelo su Ferrrari con el
McLaren de David y por el exterior su-
peraba al corredor escocés. Si se pudie-
ra guardar en un frasco de perfume,
me convertiria en el hombre-nariz.
Marc Gené se quitd el sombrero
cuando contemplo esta accion. El, me-
jor que nadie, sabe lo complicado v di-
ficil que resultd ese adelantamiento y
Marc, como los miles de aficionados
que lo contemplaron, emitio una excla-
macion de sorpresa y alegria, a camino
entre lo imposible y lo real. Porque to-

nuestras firmas

Brian Hart

Los grandes fabricantes
-Fiat, Mercedes, BMW,
Renault, Honda, Jaguar
(Ford), Toyota- dominan
la F1, y la época del
constructor privado de
motores hace tiempo
que paso. Uno de ellos,
Hart, narra la agonia de
su género (pagina 78).

Dameon Hill

En serio, es él -jaunque
cada dia que pasa se
parece mas a George
Harrison! Enviamos al
campeon del mundo de
1996 y su grabadora en
busca del Prasidente
de la FIA Max Maosley,
El resultado (pagina 58)
a5 de rechupete.
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das las estrategias del mundo, los mejo-
res sistemas electronicos, la aerodina-
mica mas avanzada y lo que quieran,
no resisten la fuerza y el embite de un
adelantamiento de este calibre. Ahi re-
side la esencia de la competicion, lu-
char con los otros pilotos v adelantar-
los, superarlos sintiendo muy pegaditos
los monoplazas. Quiza nos hemos
acostunibrado a ver las carreras como
estrategas, prestando mas atencion a
los boxes que a la pista, porque dema-
siadas veces la victoria se ha resuelto
en el pitlane. Afortunadamente, Hakki-
nen, Michael Schumacher, Juan Pablo
Montoya y ahora Barrichello nos han
obligado a concentrar la mirada en sus
acciones. Han protagonizado adelanta-
mientos de libro esta temporada, asi
que vaya hacia ellos nuestra admira-
cion y un deseo, una peticion; por fa-
VOr, queremos mas; y mas y mas y mu-
cho mas.

Xavier Guillén Elena

Matt Bishop

No suele suceder que
un personaje de la
dimensién de Ron
Dennis se abra con
tamana sinceridad. Con
Matt ejerciendo de
catalizador, Ron lo hizo
para deleite del fino
paladar de los lectores
Paul Rider de F1 Racing (pagina 70).
Un incondicional entre
los fotografos de

F1 Racing
especializados en
retratos, Paul es todo
un artista, Este mes
apuntod su Hasselblad
a Damon Hill y Max
Mosley, en la sede del
RAC (pagina 58).
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Eleccién conservadofa W e TN
Warm-up, y un sol glacial bana el viejo aerédrome. - Jas
Machacando vyeltas, Schumi opta salircon .
depésitos llenos y hacer una parada, Incorrecto

Circuito: Silverstone, Gran Brota e NS
Hora/fecha: 8.42am, domingo 15julle "/«
_ Fotégrafo: Darren Heath, Canor EOS1V, ~ 1/
“lente 14mm, Fuji ‘_!ﬁm.jfsqo;‘ga"t‘"'_ £
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Al asalto

Esta oscuro, pero la pista esta seca. Hora de que
JPM ataque. Es problema es que lleva el muleto de
Ralf -un reglaje que odia. Pero se califica 8% Ralf 10°.
Circuito: Silverstone, Gran Bretafia

Hora/fecha: 1.40pm, sabado 14 julio ;

Fotégrafo: Paul-Henri Cahier, Canon EOS1 RS,
lente 28-80mm, Kodachrome 64 film, 1/15 a F16







Chispa latente

Pobrecito Jean. Sabe que atin puede sacarse una
vuelta al limite en |a hora bruja del sabado. Por
desgracia, su Prost AP04 no. ;Resultado? P14,
Circuito: Silverstone, Gran Bretana
Hora/fecha: 1.15pm, sdbado 14 julio
Fotdgrafo: Lorenzo Bellanca/LAT, Canon

EOS 1V, lente 500mm, Fuji Velvia film, 1/125 a F4
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ARCHND LAT

El equipo Prost GP es el Unico que ha llevado siempre a
la meta uno de sus coches; es el primer paso para ganar.

Cuando me incorporé al equipo Prost, la prioridad era acabar carreras, clasificar los
coches, es el primer paso que debes dar. Para ganar, primero debes acabar. Debes
construir un coche que dure, fiable. Antes, en nuestra escuderia no pudieron, la
temporada pasada acumularon demasiados abandonos. Después necesitas hacerlo
rapido, para eso el dinero es imprescindible.

Desde el inicio, nosotros hemos dispuesto de un
budget limitado, porque ni siquiera hemos gozado del
aporte econoémico que han tenido otros equipos como
Minardi, ya que el afio pasado se clasificaron mejor
que nosotros. La llegada progresiva de patrocinadores
nos ha permitido avanzar hasta ahora, pero siempre
estando muy atentos con el control del gasto.

Por suerte contamos con un motor y un cambio ex-
cepcionales, de Ferrari, que nos estan facilitando enor-
memente la fiabilidad. Al margen de accidentes, nues-
tros monoplazas finalizan las carreras. El caso mas evi-
dente es el de Jean Alesi, que se ha convertido en el
unico piloto que se ha clasificado en todas las pruebas
disputadas antes del GP de Hungria. Lleva cuatro
puntos, un bagaje positivo. Nosotros esperabamos des-
tacar mds en las primeras carreras de afio, pero sufri-
mos un ‘bajon’ que poco a poco hemos ido remontan-
do. El primer desarrollo aerodinimico aparecié en

Monaco, luego en Canada aplicamos
una nueva evolucion y finalmente en
Magny-Cours introducimos el tercer
bloque de mejoras. Hemos avanzado
sin pausa hasta que la situacion econé-
mica nos ha frenado, por eso nos vi-
mos obligados a congelar el programa
de tests. Atravesamos una situacion
econdmica delicada que puede afectar
al futuro, ya que ahora es ¢l momento
en que se comienzan a vislumbrar los
proyectos del coche de 2002. La ver-
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dad es que estamos a punto de solventar esta posicion
comprometida y por tanto soy optimista, aunque he de
reconocer que trabajamos contra el tiempo, pero tene-
mos delante muchisimas oportunidades.

De las ultimas carreras disputadas me gustaria anali-
zar la de Hockenheim. Fue un Gran Premio Michelin,
creo que eran claramente superiores a los Bridgestone.
A nosotros, por desgracia, los Benetton se nos coloca-
ron delante en las primeras vueltas y va no los pudi-
mos superar. Aunque hemos aumentado la cuenta de
puntos, hemos perdido una posicion en ¢l campeonato
que ahora debemos recuperar. Un fin de semana posi-
tivo para Alesi y negativo para Burti. Se salid en entre-
namientos y luego sufrio el aparatoso accidente en la
salida. La solida construccion del coche permitio que
nuestro piloto resultara ileso, saliera por sus propios
medios del monoplaza, aunque eso si con un buen sus-
to. Después apretd un poco mas de lo que debia y per-
dio la concentracion, algo logico después de un impac-
to de esas caracteristicas. Pero hasta ese momento ro-
daba por delante de Alesi y en buena logica, hubiera
acabado también en los puntos.

Del resto de equipos, McLaren produjo cierta desi-
lusion en Alemania, después de su triunfo en Silversto-
ne. Williams esta en lo mas alto, fantdstica, extravendo
el maximo rendimiento de los Michelin v de un coche
muy riapido y competitivo. Ferrari se ha planteado el
objetivo de no arriesgar mucho, estian a punto de cele-
brar el nuevo titulo y no toman excesivos riesgos. Jor-
dan no acaba de solucionar los constantes problemas
mecanicos y por otra parte ha apartado a Frentzen de
la escuderia, vaya, lo ha despedido. Supongo que es
una cuestion econdmica, si no, no le veo sentido. En
BAR, Villeneuve apur6 al maximo sus posibilidades y
sumo el segundo podium de la temporada. Jaguar des-
punta en la sesion de los viernes y el sabado tiene una
actuacion discreta que en carrera se complica por la
falta de fiabilidad. Sauber volvié a demostrar su buen
momento, con los dos pilotos bien clasificados en en-
trenamientos y, en carrera, Heidfeld tuvo la mala suer-
te del incidente con Pedro, un accidente normal, el ti-
pico toque de carrera. Minardi tuvo que volver a la
configuracion de Silverstone, después de que el nuevo
cambio les diera problemas, ademas del fuego que
afecto a los coches. Esperaba que Arrows rindiera mu-
cho mis, sus monoplazas van bien en circuitos de poca
carga aerodinamica; por contra siempre estin obliga-
dos a dos entradas en boxes, porque su deposito de ga-
solina es muy pequeno.

Por 1o que respecta a los pilotos, Michael evidente-
mente lo tiene todo para ser campeodn, se lo merece,
igual que Ferrari. No se han dormido y han mejorado
lo que va era bueno. De las carreras que faltan, las op-
ciones estan muy repartidas atendiendo a los neumat-
cos que usa cada uno, algo fundamental. En Monza,
Ralf opta a la victoria. Hungria ¢std abierto a todos,
Spa también. Indianapolis es una incognita y Japon es
claramente Bridgestone. @

‘En Monza, Ralf opta a la
victoria. Hungria esta abierta
a todos, Spa también. Indy
es una incognita y Japon es
claramente Bridgestone’



El de Ménaco fue el primer GP europeo que vio formada
su parilla de acuerdo con los tiempos de entrenamiento.

No s¢ de donde pudo salir el dato de que la bandera a cuadros fue introducida en
Moénaco en 1929 por ¢l Presidente del ACM v director de carrera M. Noghés para
sefialar a participantes y publico que la prueba habia terminado -lo cual es cierto—
¥ que fue el primero en hacerlo, lo cual (I'm sorry...) es falso.

Yo, por mi parte, recordando aquello de “a Dios lo que es de Dios y al César lo
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que es del César”, desearia recordar aqui a Anthony
Noghés por algo que si hizo v que fue trascendente:
imponer en Europa la costumbre de situar a los pilotos
para tomar la salida de acuerdo con los tiempos logra-
dos en los entrenamientos previos de 1933, quinta edi-
cion del Gran Premio.

Al principio, cuando las carreras tenian lugar entre
ciudades -0, si el lector prefiere, entre Paris v otra ciu-
dad- los participantes salian en solitario o emparcja-
dos, solucion esta ultima que conferia al asunto mas
morbo (vulgo, ‘trempera’) y que continud en los pri-
meros Grandes Premios, celebrados sobre circuitos
larguisimos, cuando éstos sustituyeron a las carreras
entre ciudades tras la mortifera Paris-Madrid de 1903
(v que tendria que denominarse Paris-Burdeos, por-
que alli fue detenida...),

Los primeros en utilizar los tiempos de cualificacion
para formar la parrilla fueron los americanos de India-
napolis, en 1915 (en la 5* edicion de las 500 Millas),
dando al poleman el n” 1 y a los demds el nimero co-
rrespondiente por orden de tiempos, si bien lo compli-
caron un poco a partir de 1920 cuando decidieron for-
mar la parrilla con la media de 4 vuel-
tas consecutivas v en solitario, v otro
poco mis cuando decidieron que las
dos primeras lineas de la parrilla for-
mada el primer dia serian definitivas,
dandose con frecuencia el caso de que
el ocupante de la 7* posicion (v el de la
8% y el de la 9°...) saliera con un tiem-
po mejor que el del poleman... para
desesperacion y frustre de los amantes

de la estadistica pura y simple, que no tuvimos mas re-
medio que ponerle un asterisco al ‘poleman’ v aclarar
aparte, en “Notas™, *, si, pero a xx km/h menos que...

Esta practica sigue en vigor actualmente, lo mismo
que la parrilla de 33 coches formados en 11 lineas de
a 3 que dan varias vueltas de formacion detras del Pace
Car, el cual no se aparta hasta que los 33 estan correc-
tamente alineados.

En Europa, el ejemplo monegasco no fue seguido de
inmediato. Los italianos optaron en 1934 por un sorteo
parcial de los nimeros de carrera, con un coche de
cada marca por linea como maximo; los suizos adjudi-
caron la pole al mis veloz de los entrenamientos
(Stuck, Auto Union) y el resto lo sortearon; los alema-
nes siguieron con ‘la rifa’ hasta 1936, v no utilizaron
los tiempos de entrenamientos hasta el 37, v los demas,
trincotranco, siguieron la pauta.

Cuando el Campeonato del Mundo vio la luz en
1950, todas las parrillas se formaban de acuerdo con
los tiempos de entrenamientos,. .. pero a tenor de la
anchura de pista disponible, se confeccionaban parri-
llas con diferentes formatos: la primera, el 13 de mavo
en Silverstone, era 4-3-4; la segunda, el 21 de mayo en
Ménaco, fue 3-2-3; la de Monza, 4-4-4, etc.

Tal posibilidad de combinaciones dio lugar a resul-
tados bien curiosos. Uno de ellos, en Pedralbes, con
ocasion del Gran Premio de Espafa - GP Pena Rhin
que cerraba el Campeonato del Mundo de 1954: su
formato era 4-3-4 v su primera linea la formaban cua-
tro coches de 4 marcas distintas v otros tantos diferen-
tes esquemas de motor:
=34 Alberto Ascari, Lancia D50 V8, autoportante,
2’1871,

-2 Juan Manuel Fangio, Mercedes Benz W196, 8L,
a inyeccion y desmodromico, 2°19”1;

—38 Mike Hawthorn, Ferrari 553 Squalo, 4 en linea,
2'2076 *;

—24 Harry Schell, Maserati 250F, 6 ¢n linea, 22076 *.
(*) Inevitable coincidencia de tiempos cuando se cro-
nometraba a la décima de segundo. ..

Con el tiempo, los criterios fueron coincidiendo vy
convergiendo hacia el actual 1/1/1, con 8 metros entre
los extremos delanteros de los coches. ..

En los Lombank Trophies de Snetterton de 1960
(F1 & F2) y 1961 (F-Inter) se llegaron a montar parri-
llas 5-4-5, esquema que ya habia sido probado alguna
vez por los italianos antes de la guerra v por los britini-
cos en las dos primeras ediciones (no puntuables) de
su Gran Premio (1948-49). Fue lo mas exagerado que
llegd a verse, pues incluso los alemanes, con su famoso
Niirburgring de 22,8 km nunca pasaron del esquema
4-3-4 en sus parrillas, v en 1980, tras acepiar las pro-
gresivas modificaciones, sus sucesores de Hockenheim
estaban en el universal 1/1/1 que impera en la F1 regla-
mentariamente.

Lo cual no quiere decir que me guste,

Pero es asi...

De modo que seguimos ignorando el porqué v el
cuindo de la bandera a cuadros. Pero sabemos algo
mis de parrillas de salida,... un tema que se las trac... €)



ARREGLO HASTA FINAL DE TEMPORADA

Alesi a Jordany Frentzen a Prost

El despido de Frentzen por Jordan permite a Alesi salir de Prost... y liberar un volante para H-HF.

Mientras F1 Racing iba a imprenta, se
cerraba el paso de Jean Alesi a Jordan
para el resto de esta temporada, al
tiempo que el defenestrado Heinz-
Harald Frentzen sustituia a éste en Prost
hasta final de afio, con opcién para el
siguiente, Ambos debutaran con sus
respectivos nuevos equipos en Hungria,
tras haber efectuado tan sélo un corto
rodaje de 50 kilometros, debido a la
prohibicién de tests en la pausa estival.
Por su parte, Alesi también tiene una
opcidn para correr en Jordan el afio que
viene pero, con independencia de los
resultados de Jean este ano, es mas
probable que Eddie Jordan opte por un
talento mas joven para sustituir
a Frentzen a largo plazo.

Jordan considera que
Jean es el as fiable
que necesita mientras
resuelve su futura
formacion de pilotes.
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Eddie se muestra reservado -"podria
ser cualquiera”- pero hay dos pilotos
que bien pudieran figurar en el futuro de
Jordan: Jenson Button y Takuma Sato.

Button es rapido, pero su mayor
atractivo para Eddie es su nacionalidad.
El sponsor principal de Jordan, Benson
& Hedges, ha dejado claro que
inyectaria mas dinero con un britanico
en el coche. Asi fue con Damon Hill en
1898-99 y seria de nuevo con Jenson.
Recuérdese que Jordan intenta ampliar
su fabrica en Silverstone y necesita
todos los fondos que pueda reunir.

Como indemnizacion por Button,
Jordan habria ofrecido a Renault su
sponsor Deutsche Post —cuyo color

corporativo es el amarillo, como Renault.

Sato es alabado como “el mejor
piloto japonés de la historia” y es la
clave de Jordan para disponer de
motores Honda en exclusiva en 2003, lo
cual Eddie cree necesitar para ganar.
Sato lidera el britanico de F3 y esta muy
valorado en BAR, donde ejerce de
probador. “Takuma no esta disponible”,
dijo el jefe de BAR Craig Pollock, “Le
tengo bajo contrato y, si Eddie lo quiere,
tendra que pagarme”.

Pero Eddie esta dispuesto a pagar,
porque subiendo al japonés de 24 afos
al coche estaria seduciendo
abiertamente a Honda. Quiere a Sato
para 2002 exclusivamente, antes de que
Pollock haya tenido ocasion de
reaccionar,

Mas que amigos
No es solo lo que conoces,
sino a quién conoces...

La relacién de Jean Alesi con
Prost GP ha empeorado
durante el transcurso del afio,
y puede que ésta no sea la
primera vez que Eddie Jordan
ha salvado la carrera de Jean.

Jean y Eddie trabajaron
juntos por vez primera en
1989, cuando ganaron la
F3000 -pero sélo después de
que Eddie hiciera despertar
a Alesi, que sélo fue 10°en el
campeanato de 1988.

Jean estaba entonces bajo
un contrato de administracion
con Jordan, hasta que Eddie
planté todas sus actividades
como manager de pilotos con
la formacion de Jordan GP en
1991. Han seguido siendo
amigos intimos desde
entonces, y este afio, en
Canada, Eddie dijo a
F1 Racing: "Ojala viera mas
amenudo a mi viejo colega
Jean”,

Eddie, tu deseo ha sido
concedido.




Fisichella lleva en
Benetton desde 1998.
Pero podria irse a
final de temporada...

REPERCUSIONES DEL ARREGLO JORDAN

Arrows: ¢ la opcion de Fisico?

Giancarlo Fisichella parece resuelto a entrar
en Arrows el afio proximo, tras las noticias
de que Jarno Trulli visitd la fabrica Benetton
después del GP de Alemania (lo que no
hace sino confirmar el puesto de Jarno en el
nuevo equipo Renault en 2002).

Trulli podria ser objeto de un canje
directo con Jenson Button (véase pagina
20}, lo cual excluiria a Fisi —el jefe de
Benetton Flavio Briatore ha dicho que no
quiere dos italianos en el equipo. El
companero de Trulli podria ser el probador

|LLEGO LA HORA OTRA VEZ!

de Benetton Mark Webber o el piloto de
Minardi Fernando Alonso, ambos
gestionados por Briatore.

El manager de Fisi, Gianpaolo Matteucci,
ha estudiado la posibilidad de Arrows, que
usara motores de especificacion parecida
alos de Jaguar el ario que viene. “Soy muy
optimista al respecto”, dijo.

Minardi y Prost también tienen volantes
libres. Es probable que el segundo Prost
sea para Webber o Alonso (el que no se
suba al segundo Benetton).

iYa esta aqui el Hombre del Aho!

No, tampoco nos lo creemos
(iel tiempo pasa volandol)
pero los Premios F1 Racing
Hombre del Afio estén aqui,
Mas de 20.000 lectores
votaron el afio pasado en la
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primera edicion, cuyos
premios fueron entregados
en el GP de Malasia 2000,
Asi que preparaos para
ejercer vuestro voto otra
vez. Como el afio pasado,

@y ==

hay 10 categorias (Hombre
del Afio, Piloto, Jefe de
Equipo, Coche, Equipo Mas
Mejorado, Debutante,
Equipo de Mecanicos,
Calificador, Adelantamiento
y Personaje), cada una con
varias nominaciones entre
las que elegir. Podréis votar
a través de nuestra web
exclusiva o por correo,
desde el proximo nimero
(octubre).

Los Premios F1 Racing
Hombre del Afio se han
ganado rapidamente
respeto en circulos de la F1
como el unico canal
internacional para que los
fans manifiesten sus
opiniones. De modo que si
quieres lograr tomar parte
en todo esto, estate atento
anuestra web el mes que
viene y preparate a votar,

Repostaje

¥ Todo cambia
La pista de Hockenheim
(abajo) cambiara de
cara al GP del afio 2002.
Bernie cree que una
vuelta de 1m40s es muy
larga para la moderna
F1,asi que se le restara
un kilémetro y medio,
con rectas mas cortas.

Tilke GmbH, artifice
de Sepang, construira el
nuevo trazado.

EETITENTETT

V F1:se vende
EM.TV, el gigante aleman
de Los Telefecos, quiere
vender los 350.000
millones en acciones
que le quedan de SLEC,
la compaiiia de Slavica
Ecclestone propietaria
delaF1.

Los fabricantes
podrian estar
interesados. Pero el
poder real seguird en
manos de Bernie.

v Minardi-o?
Minardi quiere eludir la
Gltima fila de la parrilla
el afio que viene y para
ello su patrén Paul
Stoddart aspira a cerrar
pronto el acuerdo con
un motorista para 2002.
Mientras Alex Yoong
(abajo) sigue rodando,
Stoddart baraja un
tercer Coswortho
Ferrari, amén de un
Renault cliente, el
inefable Asiatech... je
incluso un motor casero!

F1 RACING
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V Servia no para
de dar vueltas
“Cuantas mas millas,
mas se aprende, que es
lo que precisa un equipo
nuevo”, afirma Oriol
Servia. Y lo cumple al pie
de laletra, pues tras 11
pruebas de la CART ha
rodado 1.542 vueltas de
un total de 1.629. Pocos
puntos, muchos giros.

¥ Tan pequeiio
y tan grande
Laleyenda del
baloncesto USA
Shaquille 0'Neal
(2,15m) asistio al GP de
Alemaniay se reunid
con Bernie (casi 1,60m).
“En realidad es mi
hermano”, dijo Bernie.
Claro que lo es-no se
nos ocurriria llevar la
contraria a ninguno de
los dos, ;verdad?

¥ Garcia espera
Se rumored que Antonio
Garcia pudiera sustituir
al lesionado David
Saelens en el equipo
European de F3000, pero
en Hockenheim fue
Tomas Scheckter quien
se subid al coche. Asi
que Garcia siguid su
periplo en el FIA GT,y en
las 24 Horas de Spa, su
segunda participacion
(abajo), gand su clase.
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LO IMPORTANTE ES SORPRENDER

Bridgestone lo hace alo grande

La competicion entre los fabricantes de
neumaticos se hace cada vez mas

acérrima, y Bridgestone quiere desbancar a
sus rivales no solo en la pista sino también
en el paddock. ¢La prueba? La estructura

que Bridgestone emplea para acoger a

publico y personal diverso ha pasado este
ano de 50 a 180 v, y se presenta bajo la
forma de un gigantesco neumatico de F1

hinchable (arriba).

El complejo mide siete metros de altura
Yy acoge en su interior varios monoplazas de

IN FRAGANTI: IRVINE Y RIGH

£0s suena el grupo Right Said Fred? Bueno, a nosotros tampoco, pero curiosamente (o no)
son famosos en Alemania, de ahi esta foto en Hockenheim. No ird al album, ¢verdad, Eddie?

exposicion, permitiendo asi a los
aficionados observar de cerca estas joyas
de la técnica. Los asistentes también
pueden divertirse con un simulador de
pilotaje, acercandose asi a las sensaciones
que experimentan sus idolos en la pista.
Tampoco falta, por supuesto, la gama
completa de neumaticos Bridgestone
y Firestone,

Dicha estructura se utilizara también
para albergar convenciones y eventos en
todo el mundo.

mm&wamm
y electrénica que Jaguar por cinco.
millones de libras, cuando a Alain
Prostle costd 16 millones un motor
Wdﬂaﬂomm

mémm«m' aque

bandera roja en Alemania
“Es tan poco comlin sacar una

Ibandera roja ahora, sobre todo si el

piloto esta fuera e ileso, que lo
encuentro-con la limitada
lnfnrmncléﬂdahquedlspongqan
este momento- dificil de aceptar”.
[¢No estaras de mala leche al ver
como se esfuma el titulo?] “Cuando
haya observado todos los hechos,
puede que esté mas claro que el agua
que sacaran la bandera roja, pero por
[El agua es puray cristalina,..]

Patrick Head sobre el

‘comentario de Ralf en Alemania

“Se ve que Ralf dijo que se lo estaba
tomando con calma, pero Juan no
estaba forzando el material mas alla
de los limites prefijados. Creo que en
ese momento Juan éra un poco mas.
veloz". [Toda una humillacién por
parte del jefazo técnico de Williams]



Adios al titulo

' a,YadlﬁoalmotorMercedes-BenzenzoM ademas?

Peseaque David  subviraje, obligando al director técnico Las asy
Coulthard insista  Adrian Newey a no ira Malasia para _ de
enqueel trabajar en modificaciones. El 4§

campeonato no equilibrio mejord a tiempo para [’ jor | Ralf Schumacher esta casi  proviene en gran parte de
esta decidido Espania, donde un nuevo probléma ™ (4 . Pued ' seguro de que superara la imponente potencia
—~“no diré que esta : ; o ! 2 i a David Coulthard por el arrojada por su motor
perdido hasta que : } 4 segundo puesto en el BMW P80 V10. Nuevo para
- lo esté”-con su it Of mundial 2001, este afo, se espera que
abandono en Alemania puso, en ra ¢ { T ¥ redondeando un doblete sea 40CV mas potente que
realidad, el tlitimo clavo en su atadd carreras subraya | ; Schumacher en cabezade el Mercedes-Benz para
2001. Si Michael Schumacher gana en g finales de afio, lo que se
Hungria -donde ya lo ha hecho dos T gl Hasta Imola, Williams traduce en unos 0,3

veces antes~se asegurara su cuarto 0K arran enos ~ ¥ llevaba tres afios sin segundos por vuelta,

titulo mundial. ar ; | ganar. Coulthard ha tenido Y no olvidemos al hijo

Y alo mejor David ni siquiera es su Cle i g la mala suerte de que su predilecto de McLaren,
deffin. Es probable que el renaciente igag N desafio mas serio por el Mika Hakkinen. Su
Ralf Schumacher le birle la segunda s ! dad. R TR titulo haya venido en el reciente regreso al cajén
plaza (véase derecha), y Rubens ) o Y momento enque hay tres  hace mucho menos

Barrichello est4 subiendo al podio con
regularidad, haciendo bajar a David a

equipos verdaderamente probable que Ron Dennis
competitivos (por primera  le pida que se aparte para

sido debidos al motor,

un cuarto puesto final en potencia. DG igrte del co- dtrectordeilrnor A W vez desde 1987). En las ayudar a Coulthard.

ya ha sido cuarto en el campeonato. sacudio aMercedes, W/ carreras en que David ha Asi que mejor suerte el

antes, en 1999, y se ha apuntado is se ha impacientado porel = P | puntuado, en cuatro ano préximo, David.
miento de sus motores. Mantiene I o ,_', W ocasiones o

Ralf o Juan
Pablo Montoya
T han acabado
4R por delante
P ¥ suyo -y por lo
tanto le han
restado puntos.
Elgiroen
redondo de
Williams

0s I'EQULaI'BSCOﬂHGHdE qua‘“. ',Jf’ .
eoalosuygcon.}ordanyﬁﬁtﬂ 9t

. Antes de que Ron pL
a Honda, con quienes h
cuatmtﬂulosdepll ;

La vacilante:camparia
procede de factores ajel
voluntad, y nadie en el
su pilotaje. “David ha
trabajo”, dijo el patr

cuatro terceros puestos en la tabla.
(1995, 1997, 1998, 2000). i
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¥ Una decisién
redonda de Ron
La renovacion de Ferrari
con Bridgestone hasta
el final de 2004 deja a
McLaren en un apuro, al
tener que decidir si
seguir con Bridgestone
(como Ferrari) o unirse
aWilliams con Michelin.

Ninguna opcidn
interesa, porque
McLaren espera aliarse
aGoodyear para 2003
(cuando se espera que
éstavuelvaalaF1).Sin
embargo, ni Bridgestone
niMichelinvana
aprobar contratos de
menos de tres afios, lo
que hace peligrar el
trato McLaren-Goodyear.

“Tomaremos una
decision pronto”, dijo
Ron Dennis, de McLaren,
“hasada en primer lugar
en consideraciones
técnicas y, en segundo
lugar, politicas".

¥ iMira esto!
Los agitados dias de
cierre se han visto
animados este mes por
la aparicidn del resumen
oficial del Campeonato
del Mundo de F1 en DVD.
No hemos resistido la
tentacion de mostraroslo
ipso facto, porque un
somero visionado de
alguna carrera suelta
nos ha permitido
comprobar gue sus
cuatro horas largas de
duracidn valen mas que
las 5,800 Pts. que nos
costara, Llamad aLa
Llibreria del Motor para
mayor informacion...

£ FORMUL A
P ONES2OoO0O
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Un tipo algo
especial.

JV se acicala para su bailarina

Jacques Villeneuve ha olvidado de veras a su ex, Dannii Minogue, y ha pescado a una
bailarina americana de ballet, Ellie, de 19 afos. Debe ser amor -ha desempolvado su
magquinilla y vuelve a afeitarse. ; Qué seguira: El lago de los cisnes en vez de Nirvana?

ONABLE

LORENZT BELLANCALAT, CHARLES COATES/LAT. JEFF BLOMHAMALAT, PA PHOTOS; OLIVER RECK/ATP. ILUSTRADION DE GRAHAM HUMPHREYS
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Premier One Racing ha creado un campeonato de monoplazas en el que participaran los mejores clubs de fltbol de Europa.

mediados del pasado ano

salté un rumor en el paddock

de la F1 que abrid los ojos a
més de uno. La empresa britdnica
Premier One Racing Limited lanzd
al aire una propuesta inédita hasta
el fecha en el mundo del deporte:
unir dos disciplinas tan dispares
coma iguales, la competicion de
monoplazas y el llamado
deporte rey.

Asl, con esta ecuacion de dos en
uno (futbol+férmula=mas pablico),
Premier One Racing Limited puso en
marcha sus engranajes para
Iimpulsar una competicion inédita
que, lejos de ser un sucedanec de la
Férmula 1, Iba a ofrecer a los
aficionados al mundo del fitbol la
posibilidad de integrarse en el
mundo del motor y viceversa, La
historia busca ofrecer a los clubs de
futbol mas importantes de Europa la
posibilidad de disponer de un
monoplaza de competicién y
hacerio comer en los circuitos de
medio mundo, promocionando la
Imagen y los colores del club

ademas de contribuir a crear una
nueva competicion que no pretende
ser un sucedaneo delaF1,

Premier One Racing Limited
Inicié los primeros estudios de
mercado y los primeros sondeos
hace tres afios, Hasta la fecha se ha
contactado ya con méas de 25
equipos que han mostrado su
Interés. Varios clubs, entre los que
s@ encuentran el Manchester
United, el Real Madrid, el FC
Barcelona, el Milan, la Juventus o el
Valencia, han mostrado su buena
disposicion.

La empresa organizadora no sélo
brinda la oportunidad de lucir los
colores y el espiritu de los clubs por
los circuitos, sino que a cambio de la
licencia para utilizar la imagen del
equipo se les ofrece participar en un
deporte de alto nivel.

Para llevar hacia delante este
proyecto, Premier One tiene previsto
un calendario de diez carreras el
primer afo (ocho en Europa y dos en
Surameérica), teniendo la intencion
de disputar 18 carreras en el tercer

afio de vida (alguna de ellas en Asia).
La parrilla del campeonato estara
compuesta por 25 monoplazas
comespondientes a otros tantos
equipos de futbol, y la primera
carrera esta prevista para el 7 de
julio de 2002 en Monza.

La FlA no ve con malos ojos esta
iniciativa y esta elaborando el
reglamento de la competicion,
asegurando asi un nivel y un
gspectaculo dignos del mismisimo
Gran Circo de la F1. Los principales
circuitos ya han recibido con buena
disposicion la posiblilidad de
organizar este campeonato.

Asi pues, hay calendario, hay
clubs, hay circuitos, hay financiacién
y hay beneplacito de la FIA. ;Qué
nos falta?, pues claro, pilotos y
coches. Los primeros saldran de los
distintos campeonatos gue se
disputan en Europa, los
organizadores propondran a cada
club una lista de candidatos a
enfundarse la camiseta con los
colores del equipo y finalmente
seran los clubs los que decidan el

nombre del piloto .

En cuanto a los monoplazas, hay
que constatar que ya axisten los
primeros trabajos al respecto. Se
trata de coches con chasis Dallara
y motor Judd de 750 CV, unos
vehiculos dotados de un propulsor
algo mas pesado que el de un F1
pero con similares prestaciones
aerodinamicas, de electrdnica,
frenos y suspension. Todos los
monoplazas seran iguales por lo que
la competitividad esta mas que
asegurada.

Esta previsto que en cada fin de
semana de competicion se disputen
dos carreras sin repostar (aunque
con la posibilidad de cambiar
neumaticos, al estilo del Open
Telefénica), pero el espactaculo no
acabaré con el paso da los
monoplazas bajo la bandera
a cuadros,

Clubs de futbol y organizadares
confian en esta iniciativa y, la
verdad, ver correr a un coche del
Barga contra uno del Real Madrid
puede tener su morbo, gno creen?
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Piloto: European Minardi

—ernando Alonso

Sobre ser el piloto de F1 mas joven, aprender el oficio con Minardi y aspirar a todo.

¢Qué tal le va como piloto de F1?
Elinicio de temporada resultd muy
dificil, porque la F1 era nueva parami v el
equipo no habia hecho tests invernales.
Fuimos a Australia con un coche nuevo,
dos pilotos nuevos y sin rodaje. Pero,
desde entonces, he aprendido mucho.
¢Cree que se ha vuelto méas rapido?
No, pero estoy mas confiado con los
neuméticos y el motor, y también con el
control de traccion, que implica tener que
cambiar tu estilo a la salida de las curvas.
¢Cree ser talentoso por naturaleza?
No creo que nadie lo sea, Soy lo que soy
debido a todo lo que he aprendido en las
formulas inferiores, De lo que aprendas
depende lo bueno o malo que seas, v es
igual para todos. Estoy contento de como
me van las cosas,
¢Cree haber aprendido ya todo cuanto
puede aprender en Minardi?
Si, creo que si. Hay que ser muy fuerte
mentalmente para correr con Minardi
porque siempre se esta en la cola: no hay
resultados, Para adquirir nueva experiencia
ahora necesito otro salto en prestaciones,
¢Tiene probl con la motivacién?
No. Siempre me esfuerzo mucho para
mejorar. Nos calificamos 21°y 22°, asi
quemimetaesser 1990 18" Si,es un
resultado muy malo, pero, para nosotros,
es lo maximo. Es como marcar la pole.
£Qué planes tiene para el futuro?
‘Tengo un contrato alargo plazo con
Renault. No sé qué planes tenen para mi
elano proximo: eso se lo dejo a mi
manager Flavio Briatore, Estaré contento
sime encuentran un buen asiento,
porque ahora Renault tiene muchos
pilotos: JarnoTrulli, Giancarlo Fisichella,
Jenson Button y vo. No tengo sitio en el
equipo el afio que viene, asi que quiza me
cederdn a otro equipo para aprender mas.
Acabo de cumplir 20 afios; tengo

mucho tiempo antes de intentar alcanzar
mi objetivo: ser campedn alghin dia.

¢Ser tan joven es una desventaja?

No, es una ventaja. La F1 ha cambiado en
los dos tltimos afios con Button, [Kimi]
Raikkonen y vo. Los equipos escogen
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pilotos rapidos y creen que la experiencia
no es lo mis importante. La busqueda del
siguiente chico realmente rapido es
continua. Me siento bien, desde luego no
demasiado joven.

¢Se siente falto de experiencia?

Nada de eso. Empecé a pilotar karts a los
dos afios y corri mi primera carreraalos
tres, jasi que llevo corriendo mucho
tiempo! La experiencia en karts es buena
parala F1 —tienen reacciones parecidas.
¢Se lleva bien con Michael Schumacher?
Nos llevamos bien. A veces hablamos
sobrela GPDA [Grand Prix Drivers’
Association]. Me pide mi opinion, nada
mas. Otras veces charlamos durante ¢l
desfile de pilotos del domingo, eso es todo.
&Y con los otros espaiioles en F1?
Mellevo bien con Marc Gené, y con

Pedro de la Rosa mas o menos igual. Pero
no puedo decir que les conozea muy
bien. Nunca corrimos juntos en
categorias inferiores,
¢Es Paul Stoddart un buen jefe?
iEstd chiflado! Es la persona adecuada
para Minardi, porque Minardi siempre
estd atras y necesita algo nuevo del todo
para mejorar. Creo en él. Necesita dinero,
seguro, porque la F1 es muy cara, pero
creo que el futuro del equipo es bueno.
Por supuesto, le estoy muy agradecido
por darme esta oportunidad -a primeros
de ano decidi que queria estaren F1 si

No faltd la ocasion
de rodar en mojado
en Silverstone,
durante los libres,
pero la pista se
secd para las
calificaciones, Pese
a ello, Alonso dio
con unos buenos
reglajes ~para él,
ésta fue su mejor
sesion oficial hasta
Ia fecha, aunque su
Minardi se quedara
en Gitima linea,

fuera posible. Paul me dijo que lo primero
en que penso al comprar el equipo fue en
subir a Fernando al coche.

¢Cémo de rapido es Tarso Marques?
Raépido, con buena experiencia: dos afios
enF1,dosafos enla CART. Hatenido
mala suerte, sobre todo en calificacion.
mejor de lo que parece por sus resultados.
¢Son los de F1 los mejores del mundo?
No. Hay pilotos mejores ahi fuera,en
ciertas formulas —F3, quizd—que nunca
han tenido una oportunidad.

¢Qué importa mas: talento o dinero?
Hace tres o cuatro afios era el dinero.
Ahora quiza sea un 60% talento, 40%
dinero. En el futuro, creo que serd talento,
Habri tanto dinero en F1 que los pilotos
no necesitaran comprar asientos,

¢Es dificil el pilotaje de un F1?

Es mucho mas facil de lo que esperaba,
porque solo hay dos pedales v el cambio
es automatico, Pilotar un F1 deprisa,
alimar décimas en calificacion, es mas
dificil que en F3000 porque cuesta
encontrar ¢l limite de los neumaticos
estriados. Pero sobre una tanda de 50
vueltas, la F3000 es mas dificil.

£Qué norma le gustaria cambiar?

Los frenos de carbono hacen aburridas
las carreras, porque se frena tan tarde que
es imposible adelantar. Donde se frenaa
60 metros, serian 180 con frenos normales.
iEnel fondo soy un piloto de carreras! ©
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“ACABO DE CUMPLIR
20 ANOS: TENGO
MUCHO TIEMPO
ANTES DE ALCANZAR
Ml OBJETIVO:

SER CAMPEON
ALGUN DIA”
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Jean Alesi, el mas
veterano de la F1.

lectores se expresan
a favor y en contra
de su trayectoria.

A NUESTROS LECTORES

Dudas existenciales

1*.~ s Todos los pilotos que
compiten en F1 son
verdaderamente buenos, o estan
ahi porque su ‘talento’ (muchas
veces llamado fortuna o
posicion familiar) les ha
facilitado las cosas? Ellos creen
que lo son, como todo el mundo
cree ser el mejor en su profesion,
pero deberian notarse o verse
mis detalles de su calidad en las
carreras y clasificaciones, ¢no?
2%~ ;Por qué las carreras son

4 veces tan aburridas? La
diferencia abismal en los
presupuestos de los equipos
influye en el desarrollo
tecnologico de los coches, lo
que hace que exista una enorme
diferencia entre unos y otros.
Por muchas soluciones que se
invente la FIA para igualar la
cosa (repostajes, neumaticos
estriados, etc.) siempre habra
diferencias y por tanto carreras
aburridas. Menos mal que hay
dos o tres GPs sobre mojado
por temporada en los que se
igualan las cosas. Esperaremos
la lluvia.

3%~ ¢Que¢ pasa con Jean Alesi?
No ha ganado nada mas que un
GP en su vida y solo tiene dos
poles en su historial. ;Por qué es
tan admirado? Lo siento Jean,
pero un piloto que ha pasado
por escuderias de primera fila

y tiene ese pobre palmarés, no
debe ser muy buen piloto, a
pesar de su espectacularidad.
No sé si eres débil
psicologicamente o es que solo
te motivas un par de veces al
afo. jjQué pena!! En 1989
pensabamos que te ibas a comer
el mundo. Auin estis a iempo.
¢Gafe? ;Inconstante? ;Poco
frio? ;Cudl es el problema?

4"~ ;Senna o Schumacher? En
clasificacion esta muy claro. No
hay, ni habra, nadie tan rapido
y motivado como Ayrton Senna
para alcanzar la pole, Pero en
carrera, la cosa estaria muy
igualada, 50-50. Qué pena, de
no ser por el accidente del
1-5-1994, lo tendriamos claro.
Juan Antonio Mufioz Frias

Madrid, e-mail

La F1 es poesia

Os envio esta poesia, que puede
muy bien expresar el sentido
pasional que a veces toma la F1.

Hay algo de bello,

de romantico en todo esto. ..

Quizds sean las cuatro ruedas

peones negros

luchando a muerte contra el

[asfalto,

sabiéndose vencidos antes de

[empezar el duelo.

Quizas sea la luz cegadora
contra las brillantes armaduras
de imponente fuerza
cabalgaduras de orgullo

que son las maquinas en juego.

Quizas sean los jinetes
pilotos del viento

buscando la corona,

el papel de Soberano del gris
ser Rey del asfalto...

ser El Caballero.

Quizis es el tablero

gris contra la hierba, la arena y
[el cielo

que, jugando a ser rio

recorre pasiones como senderos.

Y... quizas

muy probablemente

lo roméntico, lo bello

sean los espectadores que
mirando desde fuera el tablero
aplauden, desde muy adentro
El BUEN JUEGO.

Cristina Martin, e-mail

Buena pregunta...
Quisiera saber de donde viene
el término F1...
Juan José Vico Castillo
Cienpozuelos (Madrid)
Respuesta: En las primeras
carreras automouvilisticas
celebradas desde finales del 5. XIX,
no habia una formula’a la que se
debieran ajustar los vehiculos
participantes; sencillamente, se
corria con los coches existentes.
Esta breve introduccion nos da
una primera pista del porqué del
término formula’: a partir de
1906, con el primer GP del ACF
fvéase F1 Racing N.24), los
wvehiculos tenian que adecuarse a

PODEIS ENVIAR VUESTRAS CARTAS POR CORRED: F1 RACING, C/MESTRE NICOLAU N°23 ENTLO, 08021 BARCELONA; FAX: 83 414 45 34; 0 CORRED E

una formula’ para participar.
Dicha formula empezo siendo un
peso maximo, pero se han
utilizado formulas de todo tipo.
Con el tiempo, el término formula’
acabo siendo la definicién genérica
del monoplaza de velocidad en
circuito, sinonino —en la categoria
maxima— de ‘coche de Gran
Premio’ (por la denominacion de
las carreras en que corrian).

En 1947, la FIA establecié una
nueva formula’ para los coches de
Gran Preniio, que se denomind
Formula 1'. Al afio siguiente, se
redacto una formula inferior a la
F1, la ‘Formula 2°, equivalente a
la primitiva categoria voiturerte’,
La ‘Formula 3°, por su parte, nacié
en Gran Bretaiia como categoria
nacional en la posguerra, v la FIA
la internacionalizo en 1964.

En 1950, la FIA agrupé los
grandes premios mds importantes
(mas la Indy 500) bajo un
Campeonato del Mundo de
Conductores, en ¢l que los
wehiculos partipantes (salvo en la
Indy 500) tenian que ser de F1.

Sin embargo, era incorrecto
referirse a los campeonatos de esa
época como “de 1", puesto que,
por gjemplo, en 1952-53, ante la
previsible falta de coches de Fli
participantes, la FIA dictaminé
que el Camipeonato del Mundo de
Conductores se disputaria con
coches de IF2. En la actualidad, sin
embargo, el campeonato es
denominado oficialmente “de
Formula 1", v es admitido
referirse asi a todas sus ediciones,
con cardcter refroactivo.

Qué bueno que viniste
Ultimamente, se habla y se
escribe mucho sobre la
confrontacion entre Montova
y Michael Schumacher, y me
gustaria romper una lanza

a favor de Juan Pablo.

Desde que Senna se
accidentara mortalmente en San
Marino 94, no ha habido un
piloto que haya plantado cara
seriamente a Michael en la pista
(fuera de ella, algunos se van de
la lengua; Irvine, por ejemplo).

Muchos dicen que JPM es un
ignorante y arrogante piloto

TRONICO: FIRACING@IXOIBERICA.COM



Montoya, un caricter

que Ievla pasiones.
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colombiano, y puede que tengan
razon, pero ses que Schumi no
lo es? Es posible, v con toda la
razon, que algunos digan que
Schumi tiene ya muchas
razones por las que ser un poco
prepotente, pero jes que
Schumi no se comportaba como
un nifio malcriado delante de
Senna cuando todavia su
palmarés era simbolico?

Ademas, Juan Pablo también
ha mostrado su cara amable en
unas cuantas ocasiones. En
Brasil, por ejemplo, donde
Verstappen hizo una accion
muy sospechosa, siendo amigo
intimo de Schumi, ¥ en la que
Montoya no hizo ninglin gesto
obsceno, y todavia recuerdo
como Schumi iba al box de
MeLaren con cara de pocos
amigos después de que David le
embistiera por detrds en Spa 98.

Por todas estas razones,
pediria un poco mas de respeto
hacia este piloto, que en su
primera temporada de F1 va
estd dando de qué hablar, y mis
en la pista.

Para acabar, me gustaria
pedir a las instituciones vascas
que no estaria mal que
construyeran un circuito de
automoviles, pues aqui hay mas
aficion al automovilismo de lo
que la gente cree.

Anjel Estensoro
Olaberria (Guiplzcoa), e-mail

Ni David ni Jenson, sorry
Por mucho que se empefien los
editores ingleses de esta revista,
ni David Coulthard serd nunca
campeon del mundo ni Jenson
Button es tan buenisimo como
dicen. Su revista es buenisima,
pero se agradeceria un poquitin
mis de objetividad,

Sergi Cabanes Vidal, e-mail

Segunda juventud
En estos tiempos de pilotos
emergentes jovenes v dotados
~Fernando Alonso, Jenson
Button, Kimi Raikkonen- Jean
Alesi merece un elogio en
correspondencia a su notable
rendimiento esta temporada.
Un afio bregando con el poco
potente AP03 hizo creer a
muchos que deberia afrontar la
retirada, pero, pese a ser el mas
veterano de la F1, Alesi ha
demostrado que con un conjunto
decente aun es capaz de hacerlo.
Sus dos resultados consecutivos
en los puntos (Monaco v
Canada) fueron magnificos,
v observar su celebracion
después del GP de Francia me
hizo aiin mas feliz que su Gnica
victoria en Canada 95.
Diego Ferndndez
Barakaldo (Vizcaya)

£Pregunta sin respuesta?
Me gustaria que me resolviérais
una pequena curiosidad que
tengo acerca de las victorias de
Michael Schumacher en F1.
Sin contar las de esta
temporada, Michael habia
conseguido 44 victorias en GP.
S¢ que habia logrado 3 en
Monza, 4 en Spa, 2 en Hungria,
1 en Hockenheim, 3 en Imola,
3 en Brasil (Interlagos), 4 en
Montreal, 1 en Melbourne, 4 en
Magny-Cours, 4 en Mébnaco,
2 en Niirburgring, 3 en Suzuka,
1 en Sepang, 1 en Indiandpolis,
2 en Montmeld v 1 en
Silverstone. Pero ¢;donde
consiguio las otras cinco
victorias?
Ivén Nieto Toribio, Madrid
Respuesta: No es que nos dé
pereza responder, pero mejor e
pases pagina. ..

Nuevo club de F1
Recientemente hemos montado
un club, con un objetivo
principal: que todas las personas
aficionadas a la F1 estén en
contacto mediante un club, que
tendra concursos con regalos,
juegos variados sobre F1...

El grupo se lamara Club-f1.
Si queréis mas informacion,

PODEIS ENVIAR VUESTRAS CARTAS POR CORRED: FI RACING, C/MESTRE NICOLAU N'23 ENTLO. 08021 BARCELONA; FAX: 83 414 45 3

mandad una carta con vuestros
datos a esta direccion.

Nos haria mucha ilusion que
la carta se publicara, para que
todos los fans tuvieran un punto
de encuentro y nuestro sueno se
hiciera realidad.

Mikel Gonzalez Romero

Maestro Arambarri 4, 2d
20500 Mondragon (Guiplzcoa)

¢Dénde esta mi pole?

Soy aficionado a la F1 desde que
tenia 10 afos; hoy va cuento con
31 y es ahora cuando puedo
seguir todo lo relacionado con
este deporte, gracias, entre otras
cosas, a I'1 Racing.

Me gustaria saber si la
colocacion de los coches en
parrilla (el primero a la derecha
0 a la izquierda) es eleccion del
piloto o de la direccion de
carrera, pues creo recordar un
suceso con Ayrton Senna en el
que €l queria salir desde un lado
y el director de carrera no le
dejo, lo cual al final le perjudico.

Soy fan de Schumi v, como
a la mayoria de los amantes de
este deporte, me hubiese
gustado disfrutar mas anos del
duelo entre ¢l v Senna.

José Carlos Rodriguez Henriquez

Las Palmas de Gran Canaria
Respuesta: Bueno, al final, a
quiten mds perjudico dicho suceso
(Japon 90) fue a Alain Prost, al
que Senna echo de la pista en la
primera curva, sentenciando el
titulo a su favor. Senna habia
marcado la pole, que se encontraba
hacia el interior de la primera
curva, la posicion en teoria mds
Javorable... pero también la mds
sucia. La peticion del brastleno de
cambiar la posicion de la pole no
Jue aceprada, Prost le superé en la
salida v, en la primera curva. ..

¢ Qué dice el reglamento? “Il
piloto mas rapido empezara la
carrera desde la posicion de la
parrilla que era la pole position el
afio anterior [sic/ o, en un circuito
nuevo, la que hava sido designada
como tal por el delegado de
seeuridad de la FIA”,

Por cierto, hoy dia la pole de
Suzuka esta en el exterior, donde
la queria Senna...

Suzuka, 1990: en
primer plano, el
McLaren de Senna; al
fondo, el Ferrari de
Prost. Titulo resuelto.
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>Jerez 94
Michael regresd en
Jerez tras dos carreras
de suspension y gand.
Volvia a estar en lucha
por el titulo mundial.

1992: Benetton-Ford B192, 3° en el campeonato, 53 puntos

> I LA ELECCION DE MICHAEL

SPA (BELGICA), 30 AGOSTO 1992

Tiempo Cubierto,
variable

Promedio carrera
191,429 km/h
Podio Mansell 2°
(Williams-Renault),
Patrese 3°
(Williams-Renault)
Parrilla 3°

Carrera Michael
cede una plaza en la
salida, pero en la
vuelta 2 empieza a
llover y se reabre la
carrera. Cambia a
mojado en la vuelta 5;
Senna es lider sobre
slicks hasta que se ve
obligado a cambiar
en la vuelta 14, al
arreciar la lluvia.

Michael se sale de
pista en la vuelta 30
y le supera su
compafiero Brundle.
Entonces observa que
las ruedas traseras de
Martin estan
degradadas y vuelve
a montar slicks. En la
vuelta 34, cuando
todos han parado,
Schumi le lleva seis
segundos a Mansell,
que aumentan al
sufrir éste problemas
electronicos.
Michael dice
“Cuando reparé en la
mala pinta de las
gomas de Martin,
paré en boxes.

Resulté ser un
momento de oro".
F1 Racing dice
Michael cambia
ruedas exactamente
en el momento justo,
prueba de que,
aunque ‘inexperto’,
no se le escapa una.
Ritmo 9/10. En 1992,
no hay quien pueda
con los Williams, asi
que vencerlos en un
circuito de potencia

como Spa dice mucho.

Tactica 10/10. Un
segundo pitstop
‘clavado’.

Suerte 8/10. La ‘'mala
suerte’ de salirse le
dio la carrera.

1993: Benetton-Ford B193,
4° en el campeonato, 52 puntos

=

ESTORIL (PORTUGAL),

26 SEPTIEMBRE

Tiempo Soleado

Promedio carrera 199,748 km/h
Podio Prost 2° (Williams-Renault),
Hill 3° (Williams-Renault)

Parrilla 6°

Carrera Quinto hasta parar a
cambiar ruedas en la vuelta 21,
Michael se asombra al verse lider
después de que paren los Williams,
asl que decide acabar la carrera sin
ningdn otro pitstop. Hacia el final se
defiende de Prost, ganando por
menos de un segundo.

Ritmo 7/10. Corre con el muleto y es
bastante mas lento que los Williams.
Su mejor vuelta se queda a 1,4s de
la vuelta rapida de Hill.

Téactica 10/10, Prescindiendo del
segundo pitstop, Michael confunde
totalmente a Prost.

Suerte 1/10. Nada de suerte -un
auténtico triunfo de oportunista. »
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TODAS MIS VICTORIAS

1994 Benetion-Ford 8194,
Campedn del Mundo, 92 puntos

3

INTERLAGOS (BRASIL),

27 MARZO

Tiempo Célido, cubierto
Promedio carrera 192,632 km/h
Podio Hill 2° (Williams-Renault),
Alesi 3° (Ferrari)

Parrilla 2°

Carrera Senna sale en cabeza, y
Michael adelanta a Alesi, segundo,
en la vuelta 2. Un pitstop mas veloz
le coloca lider cuando él y Senna
paran juntos en la vuelta 21, La
presion desaparece cuando Senna
hace un trompo en la vuelta 56 (de
71). Michael los dobla a todos.
Ritmo 9/10. El y Senna estan en otra
drbita. Ayrton le birla la pole y

Michael es algo mas veloz en carrera,

Tactica 9/10. Benetton y Williams

llevan estrategias parecidas, pero
Benetton resulta mas veloz en boxes.
Suerte 8/10. ;Y si Senna —que
estaba acercandose a Michael- no
hubiese hecho un trompo?

4

AIDA (PACIFICO), 17 ABRIL
Tiempo Calido, soleado

Promedio carrera 173,925 km/h
Podio Berger 2° (Ferrari),
Barrichello 3° (Jordan-Hart)

Parrilla 2°

Carrera El poleman Senna es
empujado a la puzolana en la primera
curva (por Hakkinen) mientras
disputa el liderato con Michael, Sin
Ayrton, pista libre para Schumi.
Ritmo 8/10. Senna se cepillaa
Michael en calificacion y, sin el
brasilefio en carrera, este GP no
tiene historia. Michael le saca 75
saegundos a Berger.

Tactica 9/10. Dos paradas, y nadie
le alcanza en ningdn momento.
Suerte 8/10. Como en Interlagos, si
Senna no se hubiera accidentado...

-

IMOLA (SAN MARINO), 1 MAYO

Tiempo Cilido

Promedio carrera 198,234 km/h
Podio Larini 2° (Ferrari),

Hakkinen 3° (McLaren-Peugeot)
Parrilla 2°

Carrera Sigue a Senna en las
primeras cinco vueltas, neutralizadas

por el Safety Car, La carrera se
interrumpe cuando Senna se estrella
mortalmente en la vuelta 7. En la
nueva salida, Berger supera a
Michael, pero abandona en |a vuelta
11, ¥ Michael gana por 54 segundos.
Pero sin alegria.

Ritmo 8/10. Sin Senna, Michael
mantiene siempre el control.
Tactica 8/10. Dos paradas, pero sin
presion, tal es su liderato.

Suerte 0/10. Ninguna. Las muertes
de Senna y Ratzenberger tifien de
negro este nefasto fin de semana.

6

MONTE CARLO (MONACO),
15 MAYO

Tiempo Calido, soleado
Promedio carrera 141,691 km/h
Podio Brundle 2° (McLaren-Peugeot),
Berger 3° (Ferrari)

Parrilla Pole

Carrera Otro GP terrible, con Karl
Wendlinger, ex companero de
Michael en Mercedes, en coma tras
un aceidente en los libres. Schumi
domina y vence por 37 segundos.
Ritmo 10/10. Al final de la vuelta 1,
iya saca 3,7 sequndos al pelotén!
Téctica 5/10. Dos paradas, como
todos los demaés.

Suerte 8/10. El inico momento
peliagudo de la prueba es cuando el
Tyrrell-Yamaha de Blundell revienta
Justo delante suya -Michael lo evita

~

MONTREAL (CANADA),

12 JUNIO

Tiempo Calido, nublado

Promedio carrera 176,243 km/h
Podio Hill 2° (Williams-Renault),
Alesi 3° (Ferrari)

Parrilla Pole

Carrera Salida agresiva para
contener a los rutilantes Ferrari,
Controla la carrera desde la cabeza.
Gana con un un solo pitstop.

Ritmo 8/10. Ferrari extrae el mayor
provecho de los cambios de
reglamento que entran en vigor aqui
después de Imola, pero Michael ain
saca 40s al segundo clasificado.
Tactica 9/10. A media carrera se
decanta por un pitstop, pero también
habria ganado parando dos veces.
Suerte 1/10. Nunca subsistio duda
alguna sobre quién iba a ganar aqui.

8

MAGNY-COURS (FRANCIA),
2 JULIio

Tiempo Cilido, soleado
Promedio carrera 186,216 km/h
Podio Hill 2° (Williams-Renault),
Berger 3° (Ferrari)

Parrilla 3°

por los pelos. . (pordos

>Modnaco 95
Tras ceder 0,8s a Hill
en calificacion,
Michael domind la
carrera con una A
tactica de un

repostaje (por dos de

Hill), y gand su 13° GP.

ol
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Ritmo 7/10. Le falta un pelin. Mas
lento que los Williams en
calificacion -y su mejor vuelta en
carrera se queda a 0,1s de la de Hill.
Téctica 9/10. Despista totalmente
a Hill con una brillante estrategia de
tres paradas.

Suerte 8/10. Sin esa deslumbrante
salida, su plan quizé habria
fracasado.

S

HUNGARORING (HUNGRIA),
14 AGOSTO

Tiempo Célido, soleado
Promedio carrera 169,737 km/h
Podio Hill 2° (Williams-Renault),
Verstappen 3° (Benetton-Ford)
Parrilla Pole

Carrera Hill supera a Michael en la
salida, pero éste le pasa por el
exterior de la primera curva y sélo
pierde el liderato durante nueve
vueltas, después del primero de sus
tres pitstops —el tnico en ir a tres
paradas. Al caer la bandera,
precede a Hill por 21s.

Ritmo 8/10. Tanto la pole como la
vuelta rapida de Michael son 0,6s
mas veloces que las de Hill.
Tactica 9/10. Benetton da quince
y raya a los estrategas de Williams
con otra carrera sorpresiva a tres
paradas.

Suerte: 7/10. Damon podria haberle
empujado al exterior en la primera
curva -pero no lo hizo...

10

JEREZ (EUROPA),

16 OCTUBRE

Tiempo Seco

Promedio carrera 182,507 km/h
Podio Hill 2° (Williams-Renault),
Hakkinen 3° (McLaren-Peugeot)
Parrilla Pole

Carrera Segundo hasta los
primeros pitstops, por la presién
erronea de los neumaticos. Opta
por las habituales tres paradas y
tras la primera impone un fuerte
ritmo. Se merienda el trafico y cruza
la meta con 25s de margen.

Ritmo 8/10. Parecido al de Hill, pero
mas decidido en el trafico.

Téactica 9/10. Tres paradas otra vez.
¢Cuando lo entendera Williams?
Suerte 7/10. Toma riesgos en trafico.
Balance Décima victoria —iguala

a James Hunt y Ronnie Peterson.

1995; Benetton-Renault B195,
Campeon del Mundo, 102 puntos

1

INTERLAGOS (BRASIL),

26 MARZO

Tiempo Seco, cubierto
Promedio carrera 186,919 km/h
Podio Coulthard 2° (Williams-
Renault), Berger 3° (Ferrari)
Parrilla 2°

Carrera Hill, lider, se sale en la
vuelta 31 por un problema de

cambio y suspension, y ya nadie
puede con Michael, el (inico en ir

a tres pitstops. El y Coulthard son
desclasificados por iregularidades
en el carburante, pero sus equipos
apelan y se les reclasifica.

Ritmo 7/10. Todo el fin de semana
es mas lento que el Williams de Hill.
Téactica 9/10. Empieza como
pretende seguir: burlando a Williams.
Suerte 9/10. Debe gran parte de
esta victoria a la baja de Hill.

1=

CIRCUIT DE CATALUNYA
(ESPANA), 14 MAYO

Tiempo Célido, soleado

Promedio carrera 195,320 km/h
Podio Herbert 2° (Benetton-
Renault), Berger 3° (Ferrari)

Parrilla Pole

Carrera Michael gana como le
gusta. Se escapa comodamente de
Alesi, segundo, hasta que el Ferrari
del francés revienta en la vuelta 26.
Luego controla la ventaja sobre Hill
hasta que Damon abandona en la
ultima vuelta por un fallo hidraulico.
Ritmo 9/10. Benetton ha colmado el
déficit inicial respecto a Williams.
Tactica 8/10. Dos paradas esta vez,
prueba de que el coche ha
mejorado con depdsitos llenos.
Suerte 4/10. El tardio abandono de
Hill favorece las aspiraciones de
Michael en el campeonato.

>Francia 95
Victoria niimero 14,
Hill tenia Ia pole, pero
Michael le pasd en la
primera tanda de
pitstops -y ya n

TODAS MIS VICTORIAS

13

MONTE CARLO (MONACO),
28 MAYO

Tiempo Calido, soleado
Promedio carrera 137,603 km/h
Podio Hill 2° (Williams-Renault),
Berger 3° (Ferrari)

Parrilla 2°

Carrera Una carrera para dos. Hill
se pone en cabeza desde la pole,
pero reposta dos veces por una
Michael, que le saca 35s en la meta.
Ritmo 8/10. Michael culpa de los
0,8s que le separan de Hill en
parrilla al tiempo perdido tras un
problema el jueves. Controla a Hill
desde el principio, pese a cargar
35 litros mas de gasolina.

Téctica 9/10. Dado que es muy
dificil adelantar en Ménaco, un
pitstop es el camino a seguir.
Suerte 5/10. jQué suerte tener a los
tacticos de Williams como rivales!

14

MAGNY-COURS (FRANCIA),
2 JuLio

Tiempo Cubierto, seco

Promedio carrera 186,332 km/h
Podio Hill 2° (Williams-Renault),
Coulthard 3° (Williams-Renault)
Parrilla 2°

Carrera A Michael le preocupa el
desgaste de los neumadticos al ver
que un técnico Goodyear pincha »
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> 1 D LA ELECCION DE MICHAEL

SPA (BELGICA), 27 AGOSTO 1995

Tiempo Seco

y luego mojado
Promedio carrera
190,204 km/h
Podio Hill 2°
(Williams-Renault),
Brundle 3° (Ligier-
Mugen Honda)
Parrilla 16°
Carrera Vuelta 16:
Schumi y Hill (que
arrancé 8°) van en
cabeza, tras

remontar. En la vuelta

20 llueve, y Damon
cambia a mojado;
Michael sigue con
slicks. Hill atrapa a
Michael y al final le

pasa tras tocarse en

Les Combes. La

sale y vuelve a

%

Espafna 96
*Primera victoria para
~~Ferrarl. Un agbacero
antes de la salida jugd
~a fayor de Michiael,
' (yatadie se e acercd.

pista se seca, Hill se

montar slicks, pero
llueve otra vez en la
vuelta 28, y sale el
Safety Car -Michael
y Damon paran. A Hill
le cae un stop-go por
superar el limite en el
pitlane. Se acabo.
Michael dice “El
tiempo me ayudd
mucho cuando
Damon siguié con
gomas de agua antes
de cambiar a slicks.
iMe diverti luchando
con Damon!”.

F1 Racing dice
Despiadado en
mantener a Hill
detrés, pero eso le
distingue: un piloto
siempre es piloto. En
cuanto al titulo, Hill

parece un hombre
derotado en el podio.
Ritmo 9/10. Super
en seco y en mojado.
Téctica 10/10.
Mezcla agresividad
con sentido comun
para contener a Hill.
Suerte 1/10. Hill
pudo haberle echado,
pero gano el mejor.

dos juegos mientras les toma la
temperatura. Rueda detras del
poleman Hill hasta el primero de sus
dos pitstops, y luego gana
facilmente por 31s.

Ritmo 9/10. Su vuelta rdpida es 0,4s
mejor que la de Hill -y las vueltas en
que para a repostar, 1,5s de media.
Tactica 7/10. Por una vez, la misma
de Williams, pero Benetton es mas
eficaz.

Suerte 4/10. Michael gana esta
carrera en sus vueltas de entrada

a boxes antes de repostar.

1S

HOCKENHEIM (ALEMANIA),
30 JuLlO

Tiempo Calido, soleado

Promedio carrera 222,120 km/h
Podio Coulthard 2° (Williams-
Renault), Berger 3° (Ferrari)

Parrilla 2°

Carrera Hill se coloca primero
desde la pole, pero se sale en la
primera curva de la vuelta 2. Michael
inicia la carrera con una estrategia
variable de gasolina y va a dos
paradas. Solo ocho coches cruzan
la meta -y Michael se convierte en
el primer aleman que gana en casa.
Ritmo 7/10. Hill le supera por la
pole. En carrera, sin embargo, la
vuelta rapida de Michael le saca
0,9s a la de Coulthard.

Tactica 5/10. El error de Hill elimina
la presion en los pitstops.

Suerte 8/10. Con Hill en pista, podria
haber sido una carrera maravillosa.

15

(Véase izquierda)

17

NURBURGRING (EUROPA),

1 OCTUBRE

Tiempo Mojado y luego seco
Promedio carrera 183,180 km/h
Podio Alesi 2° (Ferrari),

Coulthard 3° (Williams-Renault)
Parrilla 3°

Carrera Michael es segundo tras
Coulthard hasta que cambia a slicks
en la vuelta 11. De aqui en adelante,
adopta una estrategia de tres
paradas, y sale de boxes por tltima
vez a 24s de Alesi, a 16 vueltas del
final. Se coloca lider a tres vueltas.
Ritmo 8/10. Las condiciones
variables estan hechas para Michael.
Tactica 8/10. Un piloto con menos
tacto irfla apurado con tres pitstops...
Suerte 7/10. Si Alesi no hubiera
salido con slicks, esta carrera podria
haber sido suya.

18

AIDA (PACIFICO),

22 OCTUBRE

Tiempo Cilido, soleado
Promedio carrera 169,442 km/h
Podio Coulthard 2° (Williams-
Renault), Hill 3° (Williams-Renault)
Parrilla 3°

Carrera Bloqueado detras de
Berger al principio, pero mantiene el
liderato ante Coulthard tras su
tercer pitstop y gana por 15s.



Ritmo 6/10. El Williams es el cache
mas veloz, pero Hill en concreto no
tiene su dia.

Tactica 9/10. Gana la carrera

a base de pitstops més rapidos.
Suerte 5/10. Ser tercero le bastaba
para ganar el titulo, pero lo hace a lo
campedn. “Estoy borracho de
felicidad”, dice.

19

SUZUKA (JAPON),

29 OCTUBRE

Tiempo Mojado y luego seco
Promedio carrera 192,349 km/h
Podio Hakkinen 2°
(McLaren-Mercedes),

Herbert 3° (Benetton-Renault)
Parrilla Pole

Carrera Benetton se asegura el
titulo de constructores con la
novena victoria del afio de Michael
(que iguala el récord de Mansell en
1992). Intercambia vueltas rapidas
con Alesi al principio, pero un stop-
go para Jean por salida anticipada
pone fin a la lucha, Hill hace un
trompo en la vuelta 41, y Michael
gana por 18s sobre Hakkinen.
Ritmo 9/10. Schumi hace que el
Williams parezca de lo mas vulgar
y corriente.

Téctica 8/10. Una carrera a dos
paradas en boxes para todo el
mundo.

Suerte 7/10. Alesi podria haberle
puesto las cosas dificiles, pero el
nombre del vencedor definitivo
nunca estuvo en duda.

1996: Ferrari F310,
3°en el campeonato, 59 puntos

=0

(Véase derecha)

=

SPA (BELGICA), 25 AGOSTO
Tiempo Mojado y luego seco
Promedio carrera 208,442 km/h
Podio Villeneuve 2°
(Williams-Renault),

Hakkinen 3° (McLaren-Mercedes)
Parrilla 3°

Carrera Schumi, segundo, va
directamente a boxes mientras sale
el Safety Car tras el accidente de
Verstappen en la vuelta 13,
Villeneuve, lider, tarda una vuelta
mas en parar y pierde su posicion.
Michael tiene una lucha fantastica
con Jacques hasta el final del GP.
Ritmo 8/10. Sin rival en mojado,
Schumi tiene a raya magistralmente
a Villeneuve.

Tactica 8/10. Un habil pitstop al
salir el Safety Car es la clave del GP.
Suerte 6/10. El Ferrari no era el
mejor en seco. La pista himeda
ayudao.

=

MONZA (ITALIA),

8 SEPTIEMBRE

Tiempo Bueno

Promedio carrera 236,034 km/h
Podio Alesi 2° (Benetton-Renault),
Hakkinen 3° (McLaren-Mercedes)
Parrilla 3° »

TODAS MIS VICTORIAS
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LA ELECCION DE MICHAEL

CIRCUIT DE CATALUNYA (ESPANA), 2 JUNIO 1996

Tiempo Fuerte lluvia
Promedio carrera
163,785 km/h

Podio Alesi 2°
(Benetton-Renault),
Villeneuve 3°
(Williams-Renault)
Parrilla 3°

Carrera Segundo
tiempo del warm-up,
pero la arrancada de
Schumi es pésima.
Noveno en la primera
curva, sube a 6° al
final de la primera
vuelta. Michael
adelanta luego a
Irvine, Hill, Berger,
Alesi y por ultimo

a Villeneuve. En la
vuelta 12, ya esta en
cabeza. Conserva la

Tactica 7/10. Dos
paradas —un lujo,
gracias a su ritmo

posicion hasta el
final, pese a efectuar
dos pitstops (en

comparacion con la devastador.

Unica parada de la Suerte 6/10. El
mayoria). Ferrari no era el
Michael dice mejor coche en seco,
“Realmente me la lluvia desde luego
preguntaba cémo ayudd, y tenia un

podiamos haber sido
tan veloces. jFue
extraordinario!”.

F1 Racing dice Un
triunfo de Michael
tan aplastante como
el que mas. Increible
control del coche
-una leccién para
todos sus rivales.
Ritmo 10/10. Una de
sus carreras mas
impresionantes.

escape roto al final.




CUADR ARRIELA: MECHAEL COOPER/ALLSPOAT; RECUADRD DCHA.: ARCHIVD LAT

TODAS MIS VICTORIAS

Carrera El Ferrari no es el mas
rapido, pero Schumi se hace con la
victoria porque Hill y Villeneuve
golpean las pilas de neumaticos que
marcan las chicanes. Luego
adelanta a Alesi durante el pitstop.
Ritmo 6/10. El Ferrari no es el que
mas corre, pero ambos Williams
abandonan.

Tactica 9/10. Se coloca primero

(a expensas de Alesi) en boxes.
Suerte 6/10. Michael también choca
con una pila de neuméticos, pero
suelta instintivamente el volante y el
coche sigue de una pieza.

1997: Ferrari F310B, excluido del
campeonato por el incidente de
Jerez, 78 puntos

=1

(Véase derecha)
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MONTREAL (CANADA),
15 JUNIO

Tiempo Bueno

Promedio carrera 184,404 km/h

Podio Alesi 2° (Benetton-Renault),
Fisichella 3° (Jordan-Peugeot)
Parrilla Pole

Carrera Schumacher sale primero
-y Villeneuve, su principal rival, se
estrella en el muro. Coulthard se
sitda lider gracias a una mejor
estrategia, pero padece problemas
de neumdticos, tiene que parar otra
vez y cala en boxes —en el momento
del accidente de Panis, tras el que
se detiene la carrera.

Ritmo 7/10. Desde luego, Schumi
no fue el més rdpido de la jornada.
Tactica 5/10. Michael iba a dos
paradas; McLaren demostré que un
pitstop era probablemente la
estrategia ganadora.

Suerte 8/10. Couthard, a una
parada, deberia haber ganado.
Balance Michael iguala el total de
24 victorias de Fangio.

=0

MAGNY-COURS (FRANCIA),
29 JUNIO

Tiempo Nublado, luego lluvia
Promedio carrera 185,639 km/h
Podio Frentzen 2° (Williams-
Renault), Irvine 3° (Ferrari)

Parrilla Pole

Carrera Michael se pone primero

en la salida y ya no suelta el liderato.

Ritmo 8/10. Suficiente para tomar el
mando y no meterse en problemas.
Tactica 8/10. Schumi sigue con
slicks cuando cae la lluvia.

Suerte 7/10. Pasa por un momento
peliagudo al salirse en el curvén
Estoril, pero logra volver a la pista
iy mantener el liderato!

Balance Alcanza las 25 victorias de
Jim Clark y Niki Lauda.

ey

LA ELECCION DE MICHAEL
MONTE CARLO (MONACO),

11 MAYO 1997

Tiempo Lluvia fuerte
en la salida
Promedio carrera
104,264 km/h

Podio Barrichello 2°
(Stewart-Ford),

Irvine 3° (Ferrari)
Parrilla 2°

Carrera Schumi sale
disparado y lidera la

carrera hasta la meta.

Michael dice “Una
locura -antes de la
salida tenia dos
coches con reglajes
distintos a mi
disposicion. Con 30
segundos para salir,
Ross [Brawn] me
preguntd qué queria
hacer. Ambos

dijimos, por intuicion:

‘Vale, cambiemos de
coche'. Y ya esta”.
F1 Racing dice
“Michael esta listo
para mojado o seco,
y acierta. Como se le
supone”.

Ritmo 10/10. Cruza
la meta con 50s
sobre Barrichello.
Tactica 10/10. El
coche de carrera,
con reglaje de seco;
el muleto, intermedio.
Michael elige bien
justo antes del GP.
Suerte 6/10. Tiempo:
el que Ferrari preveia
y Williams no. Al final,
Schumi da un susto
a Todt: llega pasado a
final de recta y toma
la escapatoria de Ste.
Dévote, sin apuros.
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SPA (BELGICA), 24 AGOSTO
Tiempo Lluvia en la salida
Promedio carrera 196,149 km/h
Podio Fisichella 2° (Jordan-Peugeot),
Frentzen 3° (Williams-Renault)
Parrilla 3°

Carrera La carrera empieza tras el
Safety Car por la lluvia y se relanza
en la vuelta 3. Schumi se coloca en
cabeza en la vuelta 5 y ya no
abandona el liderato.

Ritmo 10/10. Le saca casi medio
minuto a Fisichella (segundo).
Téctica 8/10. Ferrari elige
neumaticos intermedios, contando
con que la pista se secara detras
del Safety Car en la salida.

Suerte 6/10. El Ferrari no es
competitivo sobre seco.

=

SUZUKA (JAPON),

12 OCTUBRE

Tiempo Bueno

Promedio carrera 207,508 km/h
Podio Frentzen 2° (Williams-
Renault), Irvine 3° (Ferrari)

Parrilla 2°

Carrera Villeneuve rueda de forma
deliberadamente torpe para
ralentizar a Schumacher. Irvine pasa
primero a Michael y luego a Jacques,
¥ se escapa. Schumi efectiia un
repentino pitstop para adelantar

a Jacques en boxes. El lider Irvine
levanta para dejar pasar a su jefe de
filas... y luego se convierte en una
diestra chicane mévil para mantener
a raya a Villeneuve.

Ritmo 7/10. Schumi muestra su
velocidad una vez pasado Jacques,

Tactica 8/10. Una perfecta tactica
de equipo da a Schumi el liderato.
Suerte 5/10. Nadie adelanta a
Schumi cuando Jacques le bloguea.
Balance Michael iguala las 27
victorias de Jackie Stewart.

1998: Ferrari F300,
2°en el campeonato, 86 puntos

=

BUENOS AIRES
(ARGENTINA), 12 ABRIL
Tiempo Frio, lluvia al final
Promedio carrera 169,304 km/h
Podio Hakkinen 2° (McLaren-
Mercedes), Irvine 3° (Ferrari)
Parrilla 2°

Carrera Tercero en la primera
curva, el Ferrari es mas ligero que
los McLaren. Adelanta a Hakkinen y
luego, golpedndole ligeramente, a
Coulthard. Sigue en cabeza tras su
segundo pitstop y gana la carrera.
Ritmo 10/10. Schumi tiene que
apretar de lo lindo por su tactica de
dos paradas.

Téctica 9/10. Dos pitstops, la tinica
solucién para derrotar a los
McLaren calzados por Bridgestone.
Suerte 9/10. Michael no se resiente
después de tocar a DC, y ademas
salva una salida de pista cuando
cae la lluvia a 7 vueltas del final.

=3

MONTREAL (CANADA),

7 JUNIO

Tiempo Bueno

Promedio carrera 181,296 km/h
Podio Fisichella 2° (Benetton-
Playlife), Irvine 3° (Ferrari)
Parrilla 3°

> Bélgica 96

El Ferrari no era el
mejor coche en Spa
ese aifio, lo cual hace
ain mas agradable
esta victoria sobre el
Williams de Villeneuve,

- >Canada 98
Michael estuvo
increible en Montreal.
Ni siquiera un stop-go
por echar a Frentzen al
salir del pitlane basto
para impedirle ganar.

Carrera Coulthard abandona
cuando va primero. Schumacher
hereda el liderato y luego efectiia un
pitstop. Fisichella, que va a una sola
parada, toma la cabeza. Schumi se
gana un stop-go por echara
Frentzen fuera de la pista al salir del
pitlane. Por tanto, Michael tiene que
correr alin mas antes de su segundo
pitstop para salir por delante de
Fisi, gque no logra aprovechar en lo
posible su ventaja. Michael lo hace
y gana. Gran demostracion.

Ritmo 10/10. Una fase asombrosa
antes de su segundo pitstop.
Téctica 5/10. Puede que una
parada fuera la mejor estrategia.
Suerte 8/10. Problemas para
Hakkinen en la salida; abandono del
lider Coulthard.

A0

MAGNY-COURS (FRANCIA),
28 JUNIO

Tiempo Bueno

Promedio carrera 190,963 km/h
Podio Irvine 2° (Ferrari),

Hakkinen 3° (McLaren-Mercedes)
Parrilla 2°

Carrera Los dos Ferrari se colocan

en cabeza después de la segunda
salida, por delante de los McLaren.
Schumi se escapa y un obediente
Irvine ralentiza a sus rivales.

Ritmo 7/10. Lider de punta a punta.
Tactica 8/10. Irvine bloquea a
Coulthard y Hakkinen -impecable
labor de equipo.

Suerte 0/10. Ninguna.

<3

SILVERSTONE

(GRAN BRETANA), 12 JULIO
Tiempo Seco, luego lluvia fuerte
Promedio carrera 172,541 km/h
Podio Hakkinen 2° (McLaren-
Mercedes), Irvine 3° (Ferrari)
Parrilla 2°

Carrera Michael se acercaa
Hakkinen cuando sale el Safety Car.
Luego, Mika se sale y Schumi le
pasa. Cruza la meta por el pitlane
-mientras cumple un stop-go (mal
notificado) por doblar a Wurz bajo
banderas amarillas fijas. ;Su
victoria mas descarada?

Ritmo 9/10. Bonita lucha con
Hakkinen bajo la lluvia.

Tactica 10/10. Dios mio, menuda
estrategia —Schumi gana en boxes! »
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»Médnaco 99
Salida de la Plaza del
Casino, Monaco. En
cabeza desde la
primera curva, y adids,

‘@ enjugar la gran ventaja de Mika.

Balance Michael alcanza el total de
31 triunfos de Mansell.

32

(Véase derecha)
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MONZA (ITALIA),

13 SEPTIEMBRE

Tiempo Bueno

Promedio carrera 237,591 km/h
Podio Irvine 2° (Ferrari),

Ralf Schumacher 3°
(Jordan-Mugen Honda)

Parrilla Pole

Carrera Schumacher sale mal y es
4° en la primera curva. Rapidamente
pasa a su companero Irvine, pero
Coulthard se escapa en cabeza,
hasta que rompe el motor en la
vuelta 17. Hakkinen ralentiza al ver
la humareda; Schumi pasa y gana.
Ritmo 7/10. Mala salida ~pero la
compensa con un buen ritmo.
Tactica 5/10. La habitual rutina de
un pitstop en Monza,

38 F1 RACING

Suerte 8/10. Bueno, Coulthard
rompié cuando iba primero. ..

1999: Ferrari F399,
5° en ef campeonato, 44 punitos

34

IMOLA (SAN MARINO),

2 MAYO

Tiempo Bueno

Promedio carrera 195,481 km/h
Podio Coulthard 2°
(McLaren-Mercedes),

Barrichello 3° (Stewart-Ford)
Parrilla 3°

Carrera Los McLaren salen en
primera linea, pero Hakkinen golpea
el muro en la vuelta 17, dejando
a Coulthard solo en cabeza, Dos
repostajes y algunas vueltas a
cuchillo cuando hace falta por parte
de Schumi le aseguran la victoria
cuando sale del segundo pitstop
por delante de Coulthard.

Ritmo 7/10. Probablemente, los
McLaren eran mas veloces.
Tactica 9/10. Dos paradas
perfectas en el momento justo.
Suerte 5/10. Mika se estrella
cuando era primero.

SO

MONTE CARLO (MONACO),
16 MAYO

Tiempo Bueno

Promedio carrera 143,864 km/h
Podio Irvine 2° (Ferrari),

Hakkinen 3° (McLaren-Mercedes)
Parrilla 2°

Carrera Schumacher llega primero
a la primera curva. Después, sigue
en cabeza durante toda la carrera.

~)
v
\_..-' LA ELECCION DE MICHAEL

HUNGARORING (HUNGRIA), 16 AGOSTO 1998

Tiempo Bueno
Promedio carrera
174,062 km/h
Podio Coulthard 2°
(McLaren-Mercedes),
Villeneuve 3°
(Williams-
Mecachrome)
Parrilla 3°

Carrera Los
McLaren estan en
cabeza y son mucho
mas veloces que los
Ferrari. Asi que la
Scuderia decide
arriesgar y cambiar
su estrategia de dos
paradas, como los
McLaren, a tres
paradas. Schumi se
coloca lider tras su

segundo pitstop y ya
solo le resta una
tarea por concretar
-llevar su ventaja a
22s sobre Hakkinen
antes de su ultimo
pitstop. Lo consigue
¥y la victoria es suya.
Michael dice “Nos
daban por perdidos
-los McLaren
parecian dominar

y Hakkinen rodaba
muy por delante. No
éramos los mas
rapidos, pero
teniamos la mejor
tactica, asi que
pudimos burlarles”.
F1 Racing dice
“Michael y Ross

Brawn trabajando en
armonia en el circuito
mas exigente del
calendario, técnica

y fisicamente”,
Ritmo 10/10. Ritmo
de calificacién antes
del tercer pitstop.
Muy, pero que muy
impresionante.
Tactica 10/10.
Brawn transforma el
interrogante de dos
paradas en la victoria
a tres pitstops.
Suerte 7/10. Mika
sufre un problema en
sucoche,ya
McLaren le lleva su
tiempo autorizar que
David le adelante.



Ritmo 10/10. Michael es el mejor en
Ménaco. jDobla a Badoer tras
apenas nueve vueltas!

Tactica 7/10. La estrategia normal

de una parada -nada del otro mundo.

Suerte 5/10. DC rompe el motor;

problemas de suspension para Mika.

2000: Ferrari F1-2000,
Campedn del Mundo, 108 puntos
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MELBOURNE (AUSTRALIA),
12 MARZO

Tiempo Bueno

Promedio carrera 196,254 km/h
Podio Barrichello 2° (Ferrari), Ralf
Schumacher 3° (Williams-BMW)
Parrilla 3°

Carrera Los dos MclLaren, en
cabeza desde que se apagan las
luces. Pero Coulthard rompe el
motor tras 11 vueltas. Y lo mismo le
ocurre a Hakkinen 7 giros después.
Ritmo 7/10. Sin los McLaren, nadie
amenaza a Schumacher.

Téactica 7/10. Nada especial.
Suerte 8/10. Los McLaren no eran
fiables... pero eran lideres.

7

INTERLAGOS (BRASIL),

26 ABRIL

Tiempo Bueno

Promedio carrera 200,403 km/h
Podio Fisichella 2°
(Benetton-Playlife),

Frentzen 3° (Jordan-Mugen Honda)
Parrilla 3°

Carrera Gana un puesto enla
salida y otro en la vuelta 2, al pasar
a Hakkinen -que abandona tras 30
giros. Schumi pone rumbo a otra
victoria, pese a ralentizar mucho
hacia el final por problemas de motor.
Ritmo B/10. Véase arriba y abajo.
Tactica 10/10. Desde el muro le
indican como pilotar (mas lento o
rapido) durante las dltimas vueltas,
por problemas de presion de aceite.
Suerte 9/10. Su motor podria haber
cedido en cualquier momento.

38

IMOLA (SAN MARINO),

9 MARZO

Tiempo Cubierto

Promedio carrera 200,043 km/h

Podio Hakkinen 2°
(McLaren-Mercedes),

Coulthard 3° (McLaren-Mercedes)
Parrilla 2°

Carrera Hakkinen esta en cabeza
tras la salida y el primer pitstop, que
resulta pésimo para Michael.
Schumi pospone su segunda
parada todo lo posible... y sale de
boxes por delante de Hakkinen.
Ritmo 8/10. Mika y Michael giran en
otra drbita.

Tactica 9/10. Retrasar el segundo
pitstop le da ventaja.

Suerte 0/10. Ninguna.

39

NURBURGRING (EUROPA),
21 MAYO

Tiempo Lluvia

Promedio carrera 179,540 km/h
Podio Hakkinen 2°
(McLaren-Mercedes),

Coulthard 3° (McLaren-Mercedes)
Parrilla 2°

Carrera Hakkinen y Schumacher,
en cabeza en la primera curva. El
aleman pasa al finlandés cuando
empieza a llover en la vuelta 10.

TODAS MIS VICTORIAS

Hakkinen recupera el liderato en la
36, mientras Schumi esta en boxes
y él sigue en pista, aumentando su
ventaja... pero no logra mantenerla
tras su segunda parada.

Ritmo 9/10. Realmente majestuoso
en mojado, como siempre.
Tactica 6/10. Hakkinen acerto
manteniéndose en pista.

Suerte 7/10. Si los mecanicos de
McLaren hubiesen sido un par de
segundos mas veloces...

40

MONTREAL (CANADA),

18 JUNIO

Tiempo Lluvia

Promedio carrera 180,849 km/h
Podio Barrichello 2° (Ferrari),
Fisichella 3° (Benetton-Playlife)
Parrilla Pole

Carrera Schumi toma el mando de
entrada. Barrichello no constituye
amenaza alguna, y gana la carrera
pese a un problema mecanico
durante las dltimas vueltas.

Ritmo 7/10. Todo bajo control,
incluso hacia el final.

Tactica 8/10. Barrichello cubre a b

2Inglaterra 98
£5u victoria méds
‘fresca'? Recibid el
banderazo en el
pitlane. {En serio!




TODAS MIS VICTORIAS

su jefe de filas al final de la carrera.
Suerte 6/10. A Coulthard, segundo
en parrilla, le cae un stop-go.

41

MOMNZA (ITALIA),

10 SEPTIEMBRE

Tiempo Bueno

Promedio carrera 210,286 km/h
Podio Hakkinen 2°
(McLaren-Mercedes), Ralf
Schumacher 3° (Williams-BMW)
Parrilla Pole

Carrera Schumi domina desde la
salida —pero la carrera es eclipsada
por la muerte del comisario Paolo
Gislimberti, en la primera vuelta.
Ritmo 9/10. El mas veloz en pista.
Tactica 7/10. Nada especial.
Suerte 0/10. Ninguna.

Balance Michael iguala el total de
41 victorias de Ayrton Senna.

42

INDIANAPOLIS (EE.UU.),

24 SEPTIEMBRE

Tiempo Cubierto, lluvia
Promedio carrera 190,229 km/h
Podio Barrichello 2° (Ferrari),
Frentzen 3° (Jordan-Mugen Honda)
Parrilla Pole

Carrera Coulthard es primero pero
Schumi le supera en la vuelta 7.
Hakkinen hace lo propio acto
seguido. Gracias alalluviayala
rotura de motor de Mika, Schumi
vence el primer GP en Indy.

Ritmo 8/10. Un gran
adelantamiento a Coulthard.
Tactica 8/10. Schumi no cambia a
gomas de seco demasiado pronto
y gana tiempo.

Suerte 10/10. Hace un trompo
(iquizéa por aburrimiento!) pero
consigue controlar la situacion.

43

(Véase derecha)

A4

SEPANG (MALASIA),

22 OCTUBRE

Tiempo Bueno

Promedio carrera 194,199 km/h
Podio Coulthard 2° (McLaren-
Mercedes), Barrichello 3° (Ferrari)
Parrilla Pole

Carrera Hakkinen se salta la salida
y recibe un stop-go. Schumi retrasa
mucho el repostaje y sale de boxes
delante de Coulthard. Se acabé.

40 F1 RACING

Ritmo 9/10. Bonita lucha hacia el
final -DC acaba a s6lo 0,7s.
Téctica 9/10. Un turno largo
permite a Schumi adelantar

a Coulthard en boxes.

Suerte 0/10. Ninguna.

2001: Ferrari F2001
-campeonato atin en juego...

45

MELBOURNE (AUSTRALIA),
4 MARZO

Tiempo Bueno

Promedio carrera 187,465 km/h
Podio Barrichello 2° (Ferrari),
Hakkinen 3° (McLaren-Mercedes)
Parrilla Pole

Carrera Schumi empieza 2001
donde lo dejé en 2000, ganando de
punta a punta. Genial.

Ritmo 9/10. Simplemente, el mas
répido de la jornada ~de lejos.
Tactica 7/10. Estrategia de carrera
bastante estandar.

Suerte 0/10. Ninguna.
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SEPANG (MALASIA),

18 MARZO

Tiempo Lluvia

Promedio carrera 170,031 km/h
Podio Barrichello 2° (Ferrari), Ralf
Schumacher 3° (Williams-BMW)
Parrilla Pole

Carrera Schumi rueda dltimo tras el
chaparrén por un problema en
boxes, pero consigue no ser
doblado por el Safety Car. Luego los
adelanta a todos en mojado.

Ritmo 10/10. Devastador, dadas las
condiciones —algunos hablaban de
un ‘realce’ de traccion...

Téctica 10/10. ¢Intermedios bajo
esta tormenta? jValiente decision!
Suerte 10/10. Vuelve a la pista justo
delante del Safety Car y no pierde la
vuelta del lider.

477

CIRCUIT DE CATALUNYA
(ESPANA), 29 ABRIL

Tiempo Bueno

Promedio carrera 202,592 km/h
Podio Montoya 2° (Williams-BMW),
Villeneuve 3° (BAR-Honda)
Parrilla Pole

Carrera Michael rueda en cabeza,
pero nota vibraciones extrafias y
opta por ralentizar. Mika le pasa tras
su segundo pitstop. Schumi gira
cuatro segundos por vuelta mas
lento, pero el embrague de Mika
cede en la tltima vuelta,
regalandole el triunfo.

Ritmo 4/10. Las vibraciones,
procedentes de los neumaticos,
impidieron a Schumi luchar.
Téactica 7/10. Dos paradas es la
estrategia adecuada en el dia del
retorno del control de traccién

y otros gizmos.

Suerte 10/10. Gana gracias al
abandono de Mika, a cinco curvas
de la meta.

>EEUU. 2000
Primera victoria
histdrica en Indy.
Sepuso en cabeza
adelantando a
Coulthard; Hakkinen
rompid el motor.

e —————
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MONTE CARLO (MONACO),
27 MAYO

Tiempo Célido y soleado
Promedio carrera 146,882 km/h
Podio Barrichello 2° (Ferrari),
Irvine 3° (Jaguar-Cosworth)
Parrilla 2°

Carrera El poleman Coulthard no
arranca en la preparrilla y sale
tltimo; Hakkinen empieza a sufrir
problemas en la vuelta 13, cuando
presionaba a Schumi. A partir de
aqui, carrera sin mayores
complicaciones para Ferrari.
Ritmo 6/10. Coulthard le birla una
pole vital; el domingo, con los
McLaren noqueados, Schumi no
necesita exprimirse a fondo.
Tactica 5/10. Sin McLarens, el
Gnico pitstop es de rigor.

Suerte 9/10. Habria costado lo
suyo batir a este Coulthard y resistir
a este Hakkinen...

49

NURBURGRING (EUROPA),
24 JUNIO

Tiempo Cidlido y soleado
Promedio carrera 204,154 km/h
Podio Montoya 2° (Williams-BMW),
Coulthard 3° (MclLaren-Mercedes)
Parrilla Pole

Carrera En la salida, desplaza a su
hermano Ralf contra el muro; éste
levanta y Michael es lider. Ruedan
pegados y, en la vuelta 28, ambos

entran al alimén a repostar. Michael
sale ganador de este ‘duelo’, y a Ralf
le cae un stop-go por cruzar la raya
blanca al salir del pitlane. Se acabé.
Ritmo 8/10. Pole autoritaria; en
carrera corre lo justo en cada fase.
Tactica 8/10. Ferrari plantea sus
dos pitstops sobre los de Williams.
Suerte 5/10. Michael ‘pierde’ el
muleto en el proceso de formacion
de parrilla. A Ralf le cortan las alas,
si, pero Schumi ya le sacaba 6s.

o0

MAGNY-COURS (FRANCIA),
1JULIO

Tiempo Calido y soleado
Promedio carrera 196,213 km/h
Podio Ralf Schumacher 2°
(Williams-BMW),

Barrichello 3° (Ferrari)

Parrilla 2°

Carrera El poleman Ralf es primero,
por delante de Schumi. Este se
hace con el liderato tras el primer
pitstop y se escapa en cabeza.
Ritmo 8/10. Batido en parrilla, pero
un rodillo en carrera.

Téctica 9/10. Ferrari ‘marca’ los
dos pitstops de Ralf, haciendo
entrar a Michael una vuelta después
que el Williams. Perfecto.

Suerte 6/10. Problemas de Ralf en
el primer pitstop y con el segundo
juego le favorecen.

Actualizado hasta el GP de Gran
Bretaria 2001, Véase lo sucedido en
Alemania en la pagina 85 y ss. @



>Japoén 2000
Sueiio hecho realidad,
Michael vence a
Hakkinen cara a cara
en Suzuka y gana el
titulo para Ferrari.

>4 3

LA ELECCION DE MICHAEL
SUZUKA (JAPON), 8 OCTUBRE

Tiempo Frio, lluvia
Promedio carrera
207,316 km/h

Podio Hakkinen 2°

(McLaren-Mercedes),

Coulthard 3°
(McLaren-Mercedes)
Parrilla Pole
Carrera Hakkinen se
sitla primero en la
salida y mantiene la
posicion despues de

los primeros pitstops.

Luego llueve y
Schumi enjuga la
diferencia. Michael
sale primero de
boxes tras su
segundo pitstop.
Michael dice "Es la
mayor emocion gue
he experimentado en
mi carrera deportiva.
Todo un alivio”.

F1 Racing dice
Estupenda batalla

entre los dos pilotos
maés grandes de los
dltimos tres afios.
Ritmo 10/10. El
mejor en mojado.
Tactica 10/10. Gran
maniobra en boxes.
Suerte 6/10. ¢ Lo
habria logrado sin
Huvia?

Balance Michael
vence su tercer titulo
de pilotos, y Ferrari el
primero desde 1979.
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alta mucho tiempo para pronunciar
esta palabra, ni siquiera cémo un
pronostico probable, pero el piloto
espaniol ha alcanzado un grado de
madurez dentro de Jaguar que le permite
afrontar el futuro con optimismo y sobre
todo sin los agobios vividos en el pasado.
Atras queda el debut accidentado del Gran
Premio de Espafia y un sinfin de fallos
mecénicos que lo han dejado fuera de
combate en mas ocasiones de las
deseadas. De |a Rosa atraviesa un
momento dulce, lo necesitaba."Estoy muy
contento, por que para mi supone estar en
un equipo mas competitivo que Arrows,
después de varias carambolas, he llegado
a un equipo mejor. Dentro no me he
sentido presionado, Rahal y Lauda me han
apoyado a tope, el ambiente es bueno, de
empuje, de ambicion, de ganas, de ilusion,
porgue por primera vez la gente en fabrica,
ve un equipo que empieza a estar bien
organizado. La consigna es algo asi como
‘hay que hacer que esto vaya mas rapido’
Eso es bueno a todos los niveles; en
produccion, en disefo, en los test ...
cuando me incorporé, el equipo de

Suerte de su padre,
Jaime, que armado
de paciencia ha
rescatado los
helicdteros y los ha
reparado cuando se
han precipitado

al vacio.

‘ESTOY MUY
CONTENTO,
DESPUES DE VARIAS
CARAMBOLAS HE
LLEGADO A UN
EQUIPO MEJOR”

pruebas era un auténtico... no desastre,
pero si muy desorganizado, gente nueva
que se hablan unido por primera vez para
trabajar juntos. El equipo de test funciona
hoy bastante bien y es un ejemplo de todo
lo demés”.

Jaguar descansa sobre un inmenso
volcén, personifica la gran esperanza
inglesa de crear su mito nacional, su
Ferrari, Por eso siempre esta en el centro
de todas las criticas. Resulta complicado
evolucionar con excesiva presion, tanto
para los integrantes del equipo, como para
los pilotos. Pedro, afortunadamente, ha
gozado de buena prensa en los circulos
ingleses, pero no debe descuidarse, en el
2.002 el nivel de exigencia serd muy alto,
Lo cierto es que, poro a poco, se van

aclarando las cosas, el equipo goza de
estabilidad y han pasado a un segundo
plano las maniobras para robar pilotos y
técnicos a golpe de talonario. El reloj
cuenta el tiempo, pero a sesenta segundos
por minuto, no al ritmo que marca la
cotizacion de |a libra esterlina. Esté claro
que Newey no vendra, el monoplaza fetén
no se compra de la noche a la mafana y
como Pedro ha dicho en mas de una
ocasion, son mas importantes los equipos
que no las individualidades. Asi que ellos
sélos se deben espabilar para crear un
monoplaza rapido, fiable y potente. Asi lo
han hecho, con més o menos acierto,
Williams, Ferrari y MclLaren, ¢por qué no
puede conseguirlo también Jaguar, por sus
propios medios? Pedro ha vivido en
primera persona la transformacion, desde
el equipo de pruebas, hasta la
reestructuracion de la fabrica. La
capacidad de reaccidn y el control que
existe ahora, destacan por encima de
todas las cosas.

"A mi, lo que mas me esta gustando
son las mejoras que estamos probando
cada dia en el coche, la reaccién del




Entre el mar de
Mallorca y la casa
de sus padres en
Cardedeu, Pedro
se relaja con sus
‘juguetes’ .

equipo, independientemente de que las
cosas que probamos funcionen o no,
porque muchas no van mejor, hay mucho
trabajo de prueba-error, la cantidad de
piezas nuevas que hemos probado, sobre
todo a nivel aerodinamico, es alucinante.
Eso dice mucho en favor del equipo y
luego a nivel mecanico también hemos
trabajado a fondo, diferentes geometrias,
amortiguadores, brazos de suspensidn ...
practicamente el coche que yo llevé la
primera vez, a principios de marzo no tiene
nada que ver con el de ahora. Nada que
ver el coche, ni que decir tiene los

neumnaticos. A veces tienes tantas cosas
para probar entre neuméticos,

aerodinamica y motor (que ha mejorado
mucho) que es mas importante tener una
sola respuesta, que no veinte medias
respuestas. Es preferible concentrarte en
pocas cosas, lo que ocurre es que tienes
tanta ilusion por mejorar, que en ocasiones
pruebas algo y quieres decir que va bien
cuando en realidad no es asi. Es preferible
montar algo nuevo y luego la pieza
correspondiente estandar y analizar que
ocurre. Es algo asi como ir sin prisa, pero
sin pausa”.

“El equipo esta mucho mejor
organizado, y a nivel de equipo de carreras
y de fabrica, esto se nota. Es un trabajo
lento, que no esta acabado, pero se nota

“ES PRONTO PARA
JUZGAR EL TRABAJO
DE RAHAL Y LAUDA,

SE HAN ENCONTRADO

UN COCHE LENTO
QUE ESTAN
MEJORANDO”

ELO CONTROLADO Y TRANQUILO
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muchisimo, la reestructuracién que se ha
llevado a cabo se palpa. Jaguar ain no
esta al 100 por 100 del rendimiento que es
capaz de ofrecer. Es un trabajo que esta
realizando Bobby Rahal, principalmente,

¥ que necesita mas tiempo. Que la gente no
se piense que ya esta todo solucionado.

El trabajo de Rahal y Lauda, todavia no
se puede juzgar, es muy precipitado. Hasta
el afio que viene, cuando el coche ya sera
totalmente de los dos, no creo que sea
justo verter criticas sobre ellos. La gente
esta siendo muy dura con Rahal,

y cuando €l llegd, se encontré ya con un
coche acabado. Esta poniendo parches a
un coche que era muy malo, »




de entrada, y que paso a paso, ha ido
mejorando. Hay que saber cuando se
puede y cuando no criticar a alguien. Igual
que a mi, puede ser un poco injusto, yo
llego a mitad de temporada, sabes, y de
repente se me pone la soga al cuello”®,

Hasta el gran premio de Hungria, Pedro
habia sumado un punto. No es mucho
pero quizas tampoco se pueda decir que
sea un bagaje escaso. Irvine, Gnicamente
puntué una vez, esoé si fue el valioso
podium de Manaco. El objetivo principal
en lo que resta de campeonato es volver
a puntuar, escalar posiciones y sentar las
bases del R3, el monoplaza que utilizara
en el 2.002. La cura de humildad se ha
extendido como una balsa de aceite en
todos los estamentos de Jaguar que ha
contemplado el éxito de demasiados
rivales, la escuderia ha recibido palos de
Sauber, Jordan, BAR e incluso de Frost.
Por eso, la modestia preside todas las
intenciones futuras y Pedro no es una
excepcion.

"Quiero puntuar de nuevo, No me
planteo mas que uno o dos puntos, quiero
ser realista, si puntuamos otra vez sera un

a6

Acabard la temporada
y finalizard también
el estado civil acutal
de solteria.

De La Rosa se casa
en noviembre con

Reyes.

“QUIERO PUNTUAR
DE NUEVO. NO ME
PLANTEO MAS QUE
UNO O DOS

QUIERO SER
REALISTA, S|
PUNTUAMOS OTRA
VEZ SERA UN EXITO”

éxito. Esta dificil, hay tres equipos, son
seis coches y si acaban no tienes opcién,
lo que nosotros podemos pensar es en
puntuar si alguno de ellos no acaba,
porgue por légica es imposible. Ahora hay
que intentar convertirse en el cuarto
equipo y aprovechar un fallo de los otros.
El cuarto equipo, no el sexto, es un poco
el objetivo de cara a final de temporada y
también recortar la diferencia respecto a la
pole. Todo lo que recortemos a final de
afo, sera bueno para empezar con un
coche competitivo la proxima temporada.
No podemos dejar que escuderias como
Sauber, Jordan o Bar nos ganen que es lo

que esta pasando esta temporada. Son
equipos no tan oficiales como nosotros,
en el sentido de que Sauber lleva un motor
cliente y Jordan y BAR tienen apoyo de
Honda, pero solo a nivel motorista”

La cara de Pedro se tuerce cuando
pronuncia los nombres de Jordan, Bar y
Sauber, sobre todo de Sauber. No es para
menos, los suizos, con menos dinero, sin
grandes divos y nadando contra corriente
han triunfado este afo. Les ha bastado un
joven despreciado por McLaren (Nick
Heidfeld) y un imberbe (Kimi Raikkonen) al
que los prohombres del padock han
mirado por encima del hombro, para
colocar patas arriba toda la inversién
multimillonaria de los demas. De todas
maneras, en el rostro de De la Rosa se
intuye la confianza de que esta situacion
cambiara,

La aspiracion de Jaguar pasa por
reducir ese segundo, segundo y medio
que un fin de semana si, y el otro también,
los separa de la cabeza. Seguramente, los
dias de calma y tranquilidad que estan
promoviendo la pareja Rahal-Lauda son un
buen medicamento para curar la mala




El R2 ha mejorado
sustancialmente,
sobre todo a nivel
aerodindmico, el
punto mas débil

y en el que se debe
trabajar mucho mas.

salud que ha acechado a la escuderia.
Pedro, en cierta manera, ha dejado de ser
una artista invitado para convertirse en el
domador del gato, del R2, que tantos
malos ratos le ha hecho pasar. Sin duda,
Williams és un ejemplo a seguir, ellos
nunca han tenido prisa, pero al final
consiguen ser los mas rapidos.

"Hoy Williams es el mejor coche de
Michelin, nosotros siempre nos
comparamos con ellos. Apuestan por un
neumatico mas duro, nosotros siempre
somos mas arriesgados por nuestra
posicion habitual de parrilla. Un neumatico
mas blando te puede suponer dos o tres
posiciones que de otra manera no
conseguirias, ellos como estan mas arriba
pues piensan mas en estrategias de
carrera que en calificacion, ya que siempre
estan entre el primero y el cuarto.

El rendimiento que estan consiguiendo
este ano es sorprendente para todos. Por
Williams, por BMW y por Michelin. Para
BMW es su segundo ano y ya estan
ganando carreras, para Michelin su
seqgunda temporada y ahi estan.

Yo pronostiqué a principios de afio que

ganarian una carrera, ya llevan tres y
podian haber ganado mas. Son la
revelacion. Es el ejemplo de que si se
hacen bien las cosas, se puede estar
arriba, no sélo los dos de siempre, hay
espacio para mas. Ahora mismo, Jaguar
no tiene opcion de ganar ninguna carrera
solo de puntuar. Creo que la clave de todo
es la continuidad y el trabajo. El coche
aerodindmicamente debe progresar
mucho, mas gue del motor, aunqgue
estemos 30 caballos por debajo de BMW.
Esta diferencia significa tres o cuatro
décimas, céomo maximo. Ahora estamos a
mucha mas distancia. Cuando la

“NO PODEMOS
DEJAR QUE
ESCUDERIAS COMO
SAUBER, JORDAN
O BAR NOS GANEN
QUE ES LO QUE
ESTA PASANDO”

aerodinamica mejore y estemos a3 o 4
décimas de Williams entonces sera
cuando actuaremos sobre el motor. Creo
que 30 caballos mas en un motor de F1
que ya esta a un gran nivel, puede suponer
mucho dinero y mucho trabajo. En cambio
si tu inviertes mas dinero en aerodinamica,
se consiguen resultados a corto plazo. Es
una inversion mas rentable”,

Cuando nos comenta sus impresiones,
esta a punto de tomar el avién para
disfrutar de las dos semanas preceptivas
de vacaciones en Mallorca. Tiempo para
dedicar a su familia, sus amigos y su novia
Reyes. Ha llegado a la cita de F1 Racing
vestido con ropa deportiva, a la altima
moda, casi como un ‘bollycao’ y tostado
por el sol. Esta en forma, incluso ha
recuperado su antigua pasion por los
vehiculos de radio control. Unos dias antes
asistimos a la puesta en marcha de uno de
sus ingenios voladores. Bueno, suyo no,
de su padre, que pacientemente lo
descolgt de una estanteria, lo revisé y lo
puso en orden de marcha. Y no una vez,
sino dos, porque el bueno de Pedro, en el
primer vuelo aterrizé en la piscina, en lugar
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de en el suelo, gajes del oficio.

“Desde pequefio he tenido pasion por la
competicion. A los nueve afios comenzé
con los coches teledirigidos, mi padre es
un apasionado de los helicdpteros de
radiocontrol, y aunque yo le pedi un kart,
en lugar del kart me compré un coche de
radiocaontrol. El primer ano sélo entrenaba
y corri una carrera en Premia de Dalt
(Barcelona) A partir de los diez afios y
hasta los quince me dediqué de forma
seria.

En 1983 y 1984 me proclame campeon
de Europa en Laussane y Suecia. En el B6
fui subcampedn del mundo, en Grenoble,
pero la dltima carrera me aburri, lo que
queria era competir, ya no era un hobby
sino una pasion. Los helicopteros me
gustaban, pero practicamete desde el 86
no he cogido ninguno. Pero hace poco
tiempo, mi padre se volvié a poner manos
a la obra, desenpolvd los helicopteros y le
dije que me prestara uno, lo queria probar
de nuevo. Son mas complicados de
montar que un coche, sobre todo
mecdnicamente. Incorporan un motor de
12 cc gue entrega entre 1.6 y 1.9 caballos
de potencia. Es muy bonito pilotarlos,
produce mucha satisfaccién porque es
realmente muy dificil, debes controlar la
cola del aparato, el gas, la altura. Exige
mucha precisién, como la de un piloto, el
helicéptero es mas sensible que un coche
o una moto, lo que pasa es que cuando
sufres un accidente se acabd todo, pues
queda destripado. Te espera una semana

para reconstruirlo ....

Son dificiles de pilotar, hay que tener
mucho tacto y sobre todo que no se te
caiga a la piscina como me pasé a mi”.

Ahora le gusta mas divertirse con los
helicopteros, que con los vehiculos que
fue campeon. Seguramente, al regreso de
las vacaciones no le quedara mucho
tiempo para jugar.

El final de temporada va a ser muy duro,
aungue en el mes de noviembre vendra de
nuevo la calma. Calma deportiva, pero
cambio de estatus personal, porque sera
el mes de su boda con Reyes. Existen
muchas teorias sobre la influencia de la
vida privada en el rendimiento de los
deportistas. Algunos entrenadores de
futbol prohiben a sus jugadores
convivir con sus companeras durante
las concentraciones, otros muy al
contrario, lo alientan. En el mundo del
motor, en general, nadie presta
atencion a esta circunstancia, la
presion es tan grande en los
entrenamientos y en la pista, que
ningln preparador fisico ni psicélogo
ha aportado hasta la fecha ninguna
consideracion de importancia sobre
este aspecto. Ni siquiera los
preparativos de una boda, con todas
las complicaciones que acarrea, le
quitan el suefio a De la Rosa, ni
tampoco las ganas de correr claro. "No
creo que vaya a correr menos, vaya,
seguro. (M.R.Casi se ofende por la
pregunta) Eso que apuntan algunos es

una mentira como una catedral. Creo que
no voy a ir mas o menos rapido por estar
casado, o por tener un hijo incluso, sabes.
No pienso que por una razén de este tipo
vaya a levantar el pie del acelerador. El
claro ejemplo es el de Michael o el de
Hakkinen. Pero vaya, tampoco voy a tener
un hijo ahora". Le preguntamos a Pedro si
esta completamente seguro, detiene el
discurso, mira hacia todos los lados,
dibuja una sonrisa que finalmente estalla
en carjadas. "Bueno, eso nunca se sabe
con seguridad, es evidente". @




En tres ocasiones
sobre doce carreras,
Pedro se ha
clasificado mejor
que Eddie Irvine.

pedro di

IUE-CI(S

lAGUAR

MICHELIN

playboy’ del equipo

Irvine es muy trabajador y pone en practica todas las estrategias que
aprendio al lado de Schumacher y Ferrari, la referencia del ilandés.

| comparniero de equipo Eddie Irvine
es su punto de referencia. El
irlandés va rapido, muy rapido,
aunque en tres ocasiones De la
Rosa lo ha superado en entrenamientos.
Fue companero de Schumacher por quien
muestra una tremenda admiracién
profesional, ya que ha aplicado en Jaguar
el sistema de trabajo que él vio desarrollar
al aleman en la escuderia italiana. Irvine es
un tipo peculiar, es capaz de plantarse en
un entrenamiento esperando que
solucionen el problema que se haya

detectado en el coche y ponerse a tomar
un café con una modelo de visita en el
circuito. Es su manera de alejarse de la
presién, pero que nadie se equivoque es
muy profesional y Pedro lo sabe,

“Las relaciones son buenas. Hemos
tenido nuestros piques y creo que habra
mas, sabes, pero en general son buenas.
Irvine tiene un caracter muy especial, es un
piloto muy impulsivo, y muy trabajador.
Cuando trabaja, trabaja. Es mentira el mito
de que sea un vago. Irvine tiene una doble
cara, por un lado su fama de playboy, que

es cierta, y por otro su activo profesional,
sabe separar muy bien el trabajo del placer,
cuando debe trabajar y cuando no. La
gente a veces se olvida que detras de él
hay un tio con mucha experiencia de F1.
Mas trabajador de lo que la se cree. Lo
que pasa que el sabe desviar la atencion
muy bien” Desde luego para extraerse de
la tremenda presién que se ejerce en
Inglaterra sobre Jaguar es conveniente
buscarse un buen truco para despejar la
cabeza. Irvine lo ha encontrado, aunque no
sea del agrado de sus jefes. @
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~ Pluscuamperfecto

Niki Lauda; John Barnard; un Porsche V6 financiado por Techniques d'Avant

Garde —el MclLaren MP4/2 de 1984 llevaba el auténtico sello de un ganador.
Texto de John Leach; fotografias de Tim Kent
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{Arriba) La ‘oficina’
donde Niki Lauda
trabajé para echarle el
guante a su tercer
titulo mundial —los
otros dos los gand con
Ferrarien 1975 y
1877. (Arriba dcha.)
En 1984, el gran
austriaco pudo haber
-resuelto el titulo antes
de no ser por un poco
caracteristico
patinazo bajo la Huvia
en Ménaco. Rodaba
hacia una tercera
plaza segura cuando
dio gas demasiado
pronto coronando la
curva del Casino y
derrapd contra el
guardarrail,

(Dcha.) El disefiador
jete de McLaren John
Barnard lanzd el
monocasco de fibra de
carbono en F1 en

de abeja de aluminio y
podia ser moldeada en
no mas de 10 piezas
(un chasis de aluminio
estaba integrado por
50 o més partes
separadas).

~, CHASSIS BUILT BY B,
| ﬂjg HERCULES | —




oyecto y se cred una empresa
‘conjunta [TAG Turbo Engines, TTE].
“Asistir a estas reuniones —~con Wolfgang  tan pronto como fuera
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El MP4/2 no sdlo hacia
girar cabezas por su
aspecto; sus frenos de
carbono también
llamaron la atencidn,
Eran mis ligeros y
resistentes a la fatiga,
y reducian las
distancias de frenado
hasta en un 40%.
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>MclLaren MP4/2-TAG - datos técnicos

MOTOR

TTE-PO1
Arquitectura

V6 (809)

Cilindrada 1.499cc
Alimentacién

Dos turbos KKK
Diametro y carrera
82,0mm x 47,3mm
Relacién de
compresién 7,5:1
Potencia maxima
860CV

Régimen méximo
11.800rpm
Pistones y
segmentos

Mahle y Goetze
Rodamientos Glyco
Inyectores de
combustible Bosch
Sistema de
inyeccién Bosch
Bujias Unipart
Peso 148kg

TRANSMISION

Cambio
McLaren/Hewland
Marchas 5
Embrague AP
Palieres Mclaren

CHASIS

Frenos McLaren
Pastillas SEP
Radiadores
McLaren/Unipart
Intercoolers
[intercambiadores
de calor]
McLaren/Behr
Bateria Yuasa
Instrumentacion
VDo

PROVEEDORES
Gasolina y aceite
Shell/Unipart
Neumiticos
Michelin

SUSPENSION

por empujadores,
triangulos inferiores,
muelles interiores
centrales

Trasera Basculantes
superiores, triangulos
inferiores, muelles
interiores centrales
Amortiguadores
Bilstein

DIMENSIONES
Batalla 2.768mm
Via delantera
1.816mm

Via trasera
1.676mm
Anchura rueda
delantera 279mm
Anchura rueda
trasera 406mm
Depésito 220 litros
Peso total 540kg

> McLaren MP4/2-1 - historia

El MP4/2 fue el paso
sucesivo al MP4/1,
que corrié en
1981-83. Su disefio
tuvo en cuenta la
llegada del motor
TAG Porsche turbo

y los cambios de
reglamento que
fijaron un limite de
consumo de 220
litros de gasolina, sin
repostajes. Lauda
piloté el chasis
MP4/2-1 alo largo
de latemporada, y le
catapulté a su tercer
titulo mundial.
Vencio a Alain Prost,
su companero, por
s6lo medio punto
(72 a71,5). McLaren
también gand el
titulo de
constructores.

Brasil
Jacarepagua,

25 marzo

Parrilla: 6/27
Carrera: abandono,
sistema eléctrico
Suréfrica

Kyalami, 7 abril
Parrilla: 8/27
Carrera: 1°
Bélgica

Zolder, 29 abril
Parrilla: 14/27
Carrera: abandono,
bomba de agua
San Marino
Imola, 6 mayo
Parrilla: 5/28
Carrera: abandono,
motor

Francia

Dijon, 20 mayo
Parrilla: 9/27
Carrera: 1°
Ménaco

Monte Carlo, 3 junio
Parrilla: 8/27
Carrera: abandono,
trompo

Canada

Montreal, 17 junio
Parrilla: 8/26
Carrera: 2°

EE.UU. Este
Detroit, 24 junio
Parrilla: 10/27
Carrera: abandono,
sistema eléctrico
EE.UU.

Dallas, B julio
Parrilla: 5/27
Carrera: abandono,
accidente

Gran Bretafa
Brands Hatch,

22 julio

Parrilla: 3/27
Carrera: 1°
Alemania
Hockenheim,

5 agosto

Parrilla: 7/27
Carrera: 2°
Austria

Zeltweg, 19 agosto
Parrilla: 4/28
Carrera: 1°
Holanda
Zandvoort,

26 agosto

Parrilla: 6/27
Carrera: 2°

Italia

Monza, 9 septiembre
Parrilla: 4/27
Carrera: 1°
Europa
Nirburgring,

7 octubre

Parrilla: 15/26
Carrera: 4°
Portugal

Estoril, 21 octubre
Parrilla: 11/27
Carrera: 2°
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> John Barnard: disefador

“Recuerdo especialmente el primer test
que llevamos a cabo con el MP4/2 en Paul
Ricard, al sur de Francia. En seguida
quedd claro que contaba con mucho
agarre en la zaga. Eso siempre es buena
sefal. Si tienes un buen agarre atras, tienes
buena traccion y entonces puedes hacer
trabajar el resto del conjunto a su alrededor.
“Disefié el chasis para acoger el nuevo
motor Porsche que nos estaban haciendo.
Como este V6 turbo partia de cero, pude
precisar exactamente lo que queria. Hasta
entonces, los motores turbo se habian
basacdo en bloques de serie. Este fue el
primero construido para las carreras.
Dicho esto, se diseno expresamente para
un coche efecto-suelo, y los cambios de
reglamento para 1984 los quitaron de en
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medio, de modo que no sacamos toda la
ventaja que deberiamos.

“Utilicé frenos de carbono. Fuimos el
primer equipo en tenerlos. Al principio,
tuvimos algunos problemas para mantener
las pastillas lo bastante frias, pero no
desistimos y funcionaron bien.

“Uno de los escasos vicios del coche
era el subviraje. Hasta Monaco [sexta
prueba de 16], estuvimos luchando con
subviraje a alta y baja velocidad, asi que
introduje el diferencial torsen [sensible al
par], que desde luego ayudaba en curvas
de baja velocidad.

“Resultd provechoso tener dos pilotos
[Niki Lauda y Alain Prost] capaces de
ganar carreras. Si uno abandonaba,
seguiamos estando en los puntos.

Después, cuando iban codo a codo a por
el campeonato, la cosa se complicé. Hubo
el inevitable politiqueo, pero intenté
ocuparme de ambos tan imparcialmente
como pude. No me importaba quién
ganara, mientras pilotara nuestro coche.

“Hacia final de temporada, mi inquietud
no residia tanto en el titulo —-ya sabiamos
que estaba en el saco, s6lo era cuestion
de con qué piloto- sino en como iba a
superar el MP4/2 al afo siguiente. Sin
duda, fue uno de mis disefios mas
importantes. En mi despacho tengo
miniaturas de todos los coches que he
creado durante los afios. Hay tres que
sobresalen: el Chaparral 2K Indycar de
1979, el Ferrari 640 de 1989 y el MP4/2.
Son los mayores hitos de mi carrera”.




(zda.) El problema de
los coches turbo en
1984 era como
transmitir la gran
potencia de sus
motores al asfalto con
el menor patinaje de
ruedas que fuera
posible. Un camino era
aumentar el apoyo
aerodinamico creando
superficies
adicionales de alerdn,
compensando el
aumento de
resistencia que
generaban con la
mejora de agarre.
(Abajo izda.) Puede
que lo construyera
Porsche, pero el
tamaiio de los rdtulos
en la carcasa del V6

dice todo cuanto hace
falta saber acerca de
la procedencia del
dinero, La estrecha
colaboracién entre
TAG y McLaren en el
proyecto de este
motor llegd a ser una
asociacion que
perdura hasta hoy.
(Abajo) El rendimiento
de Lauda en
calificacion supuso
una fuente de
frustracion para él

y para el equipo a lo
largo de la temporada
(véase Historia). Solo
una vez se alined en
parrilla por delante de
su compaiero, Alain
Prost: el GP de EE.UU,
en Dallas.
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DAMON HILL ENTREVISTA

: Me escuchas”

Si hay algo que el presidente de la FIA, Max Mosley, hace mejor que nadie, es
hablar. Hablar sin parar. El entrevistador estelar de F1 Racing, Damon Hill, colgo
la grabadora delante suyo y se sent6. Resultado, una lectura cautivadora.

Retratos de Paul Rider

amon Hill: El otro dia tecleé Max Max Mosley, responsable del site, 1996". es interesante estar en una posicién de
Mosley en internet. MM: [Risas] También esta la pagina ‘Odio cierta influencia. Y si de vez en cuando lo
Max Mosley: |Dios mio! a Max Mosley'. Mi familia me la imprimié haces bien, es muy satisfactorio. Recuerdo
¢Encontraste algo interesante? una vez —era genial. que una manana estaba en la ducha,
DH: Encontré una web sobre la DH: ¢ De veras? Es una situacion imposible.  pensando, como hago siempre: "¢ Por qué
investigacion cientifica de la biologia ¢ Por qué querria alguien ser Max Mosley? no hacemos esto? jPor qué no hacemos lo

subterranea. Decia: "Paginas creadas por MM: Bien, si estas metido en las carreras, otro?". Y pensé: “Bueno, ahora puedo”. »




HILL DA CUERDA A MOSLEY

“NO ASISTI A UNA
CARRERA HASTA

LOS 21 ANOS.

ENTONCES VI A
STIRLING MOSS
DOBLAR A TODOS
EN MOJADO. QUEDE

ENGANCHADQO”

DH: ;Porque estas en posicion de hacer
esos cambios, quieres decir?

MM: Bien, en realidad no puedo hacerlos yo
mismo, pero estoy en posicién de persuadir
alos que pueden.

DH: La gente olvida que incluso competiste
a nivel local, como cualquiera.

MM: No asisti a una carrera hasta los 21
anos -solo era vagamente consciente de
que existieran. En mi ultimo curso en Oxford
—creo que fue en 1961- el jefe de mi esposa,
que era comisario en Silverstone, le dio
entradas para el Empire Trophy. Gané
Stirling Moss, que doblé a todos en mojado.
Quedé enganchado desde la primera vuelta.
Les vi pasar bajo el puente Daily Express,
por Stowe... Quedé prendado. La cuestion
paso a ser: como puedo probar un coche
de carreras? Y ese verano, después de mis
examenes finales, fui a una escuela de
pilotaje y di algunas vueltas en un Cooper
Junior muy viejo. Pero no tenia dinero, asi
que no pude correr hasta que obtuve el
titulo de abogado y empecé a trabajar, Mi
primera temporada fue un desastre, porque
no paraba de tener accidentes y se me
acabd el dinero. La segunda fue mejor

y empecé a ganar algunas carreras.

DH: Las normas eran muy sencillas en
aquellos tiempos, por supuesto...

MM: Exacto. No teniamos a Charlie Whiting
y Jo Bauer [actuales delegados técnicos
FIA] por ahi. Una vez saqué los
guardabarros de mi coche Clubmans

. [Formula creada en 1964 para vehiculos tipo
: Lotus Seven, con ruedas descubiertas] y lo

+ Inscribi en una carrera de F2 en Crystal
& Palace [Londres). El verificador, Fred

Matthews, me dijo: “No puedes traer esa
5 cosaaqui". Y, reglamento en mano,
7 rapidamente le convenci de que era un F2

& perfectamente legal. De repente, me
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(lzda.) Max en sus
dias de piloto; (arriba)
con Ecclestone en el
GP de Espaiia 79, poco
antes de que empezara
a cuajar su ‘nimero
doble’; (dcha.) con

su predecesor en la
FIA, Jean-Marie
Balestre, en 1996.

encontré saliendo a entrenar junto a Bruce
McLaren y a tu padre —auténticas estrellas.
Lo primero que averiglié, bajando hacia la
curva North Tower, fue que ellos empezaban
a frenar en el instante en que yo soltaba los
frenos. Después de eso, volvi a montar los
guardabarros, fui a Brands Hatch, y gané la
carrera Clubmans, récord de vuelta incluido.
DH: Es como jugar a tenis: si juegas con
tenistas mejores, ti mismo juegas mejor.
MM: Eso es. Tenia que agenciarme un F2,
y de un modo u otro lo hice -y me vien la
parilla en Hockenheim en 1968, la carrera
en la que Jim Clark se maté.

DH: ;Y cudndo te retiraste?

MM: Tan pronto como me di cuenta de que
no iba a ser campedn del mundo. Lo
empecé a comprender al final de 1968, tras
unas ocho camreras de F2. Cometi un gran
error durante el invierno y me deshice de mi
Brabham BT23C, compré un Lotus 59 y lo
llevé al Niirburgring. Por cierto, estaba en el
paddock, sin saber qué hacer, y via tu
padre. Fui hacia él y se pasé un buen rato
diciéndome qué hacer. Fue muy amable de
su parte. No tenia necesidad de hacerlo.
DH: jQuiza estuviera muy preocupado!
MM: [Risas] En fin, recuerdo que Jenks
[Denis Jenkinson, legendario correspansal
de MotorSport] me dijo que si tuviera el
talento necesario se habria revelado ya, asi
que lo dejé. Los hay en F1 -y seguro que ti
lo has visto- que son muy buenos pilotos
profesionales pero no lo bastante para la F1.
Yo ni siquiera llegaba a ese nivel.

DH: Pero te parecio un estilo de vida lo
bastante agradable para seguir con él de
alguna manera, jno?

MM: Si. Me gustaba el ambiente pero no el
peligro. De los 21 en la parrilla de esa
carrera de F2 en Hockenheim, tres estaban
muertos al cabo de tres meses. Cuando uno

tropieza con la realidad -la realidad real,
como cuando sacaron los restos de Roger
Williamson de su coche [Zandvoort 73],

o cuando ese comisario fue a recoger el
casco de Helmuth Koinigg y su cabeza alin
estaba dentro [Watkins Glen 74}-y se da
cuenta de que, con un poco de tecnologia,
podria evitarse gran parte de eso, me
parecio totalmente inmoral no hacerlo.

DH: Mi padre corria en esa época, pero
siendo un nifio uno no pone en duda lo que
hacen los adultos -se da por sentado que
estd bien. En lo mas hondo sabla que mi
padre hacia algo que estaba aniquilando

a todos sus colegas. Pero la F1 ha dado un
giro enorme en cuanto a seguridad...

MM: Ver una columna de humo era una
sensacion horrible. Digan lo que digan, los
pilotos vivian de fin de semana en fin de
semana. Sélo planificaban sus vidas hasta
la siguiente carrera -no conozco a ninguno
que no pensara asi.

DH: Bien, sigamos. ;Puede hacer mas la F1
para mostrar que es posible avanzar con el
automovil para ayudar al medio ambiente?
MM: Si, pero el problema con la F1 es que
hay que conseguir que todos los equipos se
pongan de acuerdo, y su prioridad principal
@5 seguir en esto y ganar campeonatos. Una
Vez propuse una carrera en que cada
equipo tenia que construir un coche con
dos asientos y cierta cantidad de equipaje,
que superara un crash test y corriera
durante 100 km con tres litros de gasolina.
Podrian darse puntos de constructores a los
tres primeros, todo un incentivo para ganar.
En cierto modo les gusto la idea, pero
estaban demasiado ocupados pensando en
la siguiente carrera para hacerlo. Pero lo que
hace fascinante la F1 es que puedan
sacarse B40CV de tres litros -y cuando ves
la salida, bueno, es espectacular, »

Damon y Max (dcha.)
charlan en el
suntuoso ambiente de
la sede del RAC en
Londres, del que
ambos son miembros
de honor.
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HILL DA CUERDA A MOSLEY

DH: El otro dia llamé a alguien que estaba
probando en Silverstone y lo escuché todo
por teléfono. Empezo a fluir la adrenalina, el
hormigueo en el cuerpo. Hay que sentirlo.
MM: Si, y ésa es la diferencia entre deporte
y circo. En un circo hay una actuacion
asegurada, esta coreografiado y escrito,
pero un deporte es totalmente imprevisible.
No me gusta el tenis, pero hasta a mi me
llamé la atencion lo de [Goran] Ivanisevic

y [Patrick] Rafter [en la reciente final
masculina de Wimbledon). Es la esencia del
deporte. En F1, se supera el aburrimiento de
una mala carrera porque forma parte del
serial en marcha que es el campeonato del
mundo. A menudo nos acusan de amanarlo,
pero no creo que eso se pudiera hacer.

DH: Con un certamen disidente, como el

amenazado por los fabricantes, ;corme
peligro la F1 de estar tan embozada en su
propia burocracia que no pueda ser una
formula atractiva para todos?

MM: Quiza podrias partir de una hoja en
blanco, en teoria, pero nunca seria una hoja
en blanco porque tienes cientos de miles de
personas ahi fuera con una idea de lo que
es un F1, cémo funciona un campeonato,
etcétera. Lo que no entendemos es por qué
tiene tanto éxito. Puedes senalar a
participantes concretos —tenemos enormes
audiencias de TV en Italia debido a Ferrani
y, en Alemania, a [Michael] Schumacher.
Pero también tenemos enormes audiencias
en las Filipinas, China e India ~donde ni hay
circuito, ni equipo, ni piloto...

DH: ; Por qué crees que sucede eso?

“LAS ESTADISTICAS
DE TRAFICO —CADA
DIA FALLECEN 115
PERSONAS EN LA
UE- EQUIVALEN A
UN ACCIDENTE
DEL CONCORDE

A DIARIO”

MM: Quiza se puedan conjeturar razones.
Han oido hablar de estas estrellas, los
deportistas mejor pagados del mundo, han
seguido el drama -y en cierto modo todos
tienen que ver con ello, porque la mayoria
conduce un coche. Pero esto era vélido
hace 20 anos, asi que, jpor qué la F1 no era
fuertemente exitosa hace 20 anos?

DH: Sélo vi a mi padre correr una vez,
porgue no habia cobertura televisiva.

MM: Exacto. jRecuerda que alld en los 70s
ponias la tele y tenias que tragarte futbol

y tenis antes de tus cuatro minutos de F1!
DH: jNosotros veiamos el concurso de
lefiadores esperando que empezara la F1!
MM: [Risas] Bueno, acabamos con todo
eso diciendo que tenian que emitirla entera.
Y ahora su tirdn esta a la altura de la Copa
del Mundo de fitbol —jde modo que mas
vale no estropearla!

DH: Vale. ;Recibes un sueldo de la FIA?
MM: No.

DH: ;.Y por qué sigues otros cuatro afios?
£MNo deberias buscarte un auténtico trabajo?
MM: [Risas] Desde que soy presidente de la
FIA nadie me ha ofrecido un trabajo. Pero la
FIA me interesa y, al no pagarme, puedo
irme si no me gusta lo que pasa—y eso te da
una inmensa cantidad de autoridad. Sé que,
en privado, Bernie [Ecclestone] cree que
estoy loco por hacer esto sin que me
paguen. Pero el transporte, que es de lo que
trata la FIA, es muy importante. Tan pronto
como sales de casa te enfrentas con el
transporte. Como presidente de la FIA,
puedes tener una influencia trascendente.
Hace poco estaba practicando snowboard
y subi en un Renault Espace; pensé: “Este
coche es muchisimo mas seguro de lo que
habria sido si yo no hubiera hecho lo que he
estado haciendo durante los dltimos cinco
anos". Y ese pensamiento me parecié muy
agradable. La gente olvida lo que significan
realmente las estadisticas de trafico. Cada
dia fallecen 115 personas en la UE —es como
un accidente del Concorde a diario-y eso
son 115 familias que ya no volveran a ser
como antes. Ahora, si alguien te pusiera en
una posicion desde la que pudieras tener
una influencia positiva en eso, a los 80 arios
te sentarias y... Bien, los politicos hablan de
cambiar cosas, y sin embargo la mayoria de
politicos no cambia nada en absoluto. Pero
si te dan un trabajo como el de presidente
de la FIA, realmente puedes cambiar cosas.
DH: Bien. Luego tenemos este fascinante
numero doble entre t y Bernie. A todos nos
da la impresion -y estoy seguro de que eres
consciente de ello- de que os pasdis el dia
conspirando, y que hay este gran juego que
se llama F1, ;Clasificarias a Bernie como tu
amigo? ;Sr. Ecclestone? ;O Sir Bernard?
MM: Bernie siempre serda Bernie y, si, es un
amigo. Tenemos discrepancias -a veces,
grandes discrepancias- pero eso responde
a lo que hacemos, porque esencialmente se
supone que él se ocupa del dinero y yo del
deporte. A veces, ambos chocan.

DH: Pero él cermd un buen trato para los
derechos de TV...

MM: Bien, lo hizo y no lo hizo... El gran
problema con los derechos comerciales

-y ahora podemos hablar de ello, claro- era
saber quién poseia qué antes de abrir el
trato. Si alguna vez éste hubiera ido a juicio, »

>Max Mosley
1940 N
Londre

'53-58 Educ:




HILL DA CUERDA A MOSLEY

“NO CREO QUE
NINGUNO DE LOS
ACTUALES JEFES DE
EQUIPO PUDIERA,
QUISIERA, O
DEBIERA, HACER LO
QUE HACE BERNIE”

podria haber sido muy dificil. Bernie creia
firmemente, me parece, que la FIA le vendi6
algo que ya le pertenecia. No estoy de
acuerdo con eso, pero creo que él opinaba
gue pago ese dinero para evitar una
discusion. Desde nuestro punto de vista fue
un buen trato; desde el suyo, poseer esos
derechos le otorga un rango de seguridad
-es lo siguiente mejor después de la
propiedad absoluta. Pero la Comisién
Europea no habria quedado satisfecha con
un contrato ordinario a largo plazo -al llegar
hasta los 100 anos, es lo siguiente mejor
después de la propiedad absoluta.

DH: Si Bernie decide retirarse y pasar el
resto de sus dias en un yate, jcomo
demonios se las apanara la F1 sin él?

MM: Mejor de lo que crees. Todos los
grandes negocios necesitan un capitalista
para empezar a funcionar y luego pasan a la
fase directiva. Bernie y la FIA no pueden
hacer mucho sin el acuerdo de los equipos
y los promotores, como esta mandado.
Ahora, Bernie es muy bueno en persuadir a
los equipos para hacer cosas, pero al final
los equipos lo hacen porque les conviene.
Ahora, un buen director haria lo mismo.
Puede que el estilo cambiara pero, a no ser
que arruinaran las normas, no veo por qué la
F1 no puede seguir siendo muy exitosa. La
razon por la que ha tenido tanto éxito en los
ultimos 10 afos -y quiza no deberia ser yo
quien lo dijera- es que los mecanismos de
gobierno del deporte son muy efectivos.
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Max (izda.) es vigilado
de cerca por la
prensa. Con Jean Todt
(arriba): al contrario
de lo que se cree, Max
afirma no ser un fan
secreto de Ferrari.

DH: Si se decidiera que el camino fuera un
nuevo lider, ;hay alguno de los actuales
patrones de equipo que pudiera hacerlo?
MM: No creo que ninguno de los actuales
jefes pudiera dirigir la empresa, no.

DH: Y sin embargo Bernie era uno de ellos.
MM: Si, pero era un jefe de equipo muy
poco comun, un fuera de serie. Recuerdo la
primera reunion de la FOCA a la que asistio
-en seguida tuve claro que sabia cuantas
eran dos y dos. No creo que ninguno de
ellos pudiera hacer lo que hace Bemnie,

o quisiera, o debiera hacerlo. Creo que
deberia ser un director externo y profesional.
DH: Si pudieras desligarte de la presidencia
de la FIA, ;estarias en la tribuna ondeando
una bandera de Ferrari?

MM: Eso es muy dificil. Quiero ver ganar a
cualquier equipo que permita que el titulo no
se resuelva hasta el final. No tengo equipo
predilecto -me gusta ver ganar a Ferrari
pero no muy a menudo, si no, jse vuelve
aburrido! Pero imaginate que todos los
equipos salvo dos estuvieran en ltalia. Y el
jefe de la FIA fuera italiano. Y el hombre que
administra la F1 fuera italiano. ¥ también el
director de carrera y el observador de la FIA.
Entonces los ingleses estarian paranoicos
respecto a que los italianos iban a timarles.
Para mi era sumamente importante que los
italianos nunca sintieran eso de los ingleses.
Sé que somos total y absolutamente
neutrales. En ocasiones hemos hecho cosas
que han molestado enormemente a Ferrari,

La mala suerte es que ha habido dos
ocasiones en que McLaren ha aparecido
con un dispositivo técnico que todos
pensamos que era legal pero que mas tarde

El Show de Max y
Bernie (abajo): pero
incluso ellos han
tenido sus rifias.

resulté ser ilegal. Uno fue el freno direccional  Algunos piensan que
[cazado en exclusiva por la edicién inglesa estin unidos en esto;
de F1 Racing a finales de 1997] y el otro fue  como es de esperar,
un futuro diferencial radical. Lo lamento Max no lo cree.

mucho, pero no pretendo que seamos
infalibles. Creo que de 500 cuestiones
planteadas, nos equivocamos en dos. No
puedes acertar siempre. Charlie [Whiting]
lo hace lo mejor que puede. Yo echo un
vistazo, por si acaso, como Jo [Bauer], pero
no hay favoritismo. Subsiste el deseo de no
hacer creer a italianos o franceses que los
ingleses lo manejan.

DH: Parece que todo esta bajo control.
MM: [Risas] {Nunca lo hemos tenido bajo
control! Los equipos disponen de recursos
casi infinitos y trabajan sin parar todo el
tiempo. Somos como Aduanas —ellos tienen
mAs recursos y personal, pero nosotros
tenemos la potestad de abrir maletas.
Contamos con eso. Y con los chivatazos.
DH: ;Poseéis una red de espias?

MM: En realidad no, y la mayor parte del
tiempo se equivocan. Al final de la pasada
temporada, nos llegé una sugestiva
informacién sobre uno de los equipos
punteros, que de ser cierta habria resultado
pasmosa, pero abrimos en seguida los
motores en cuestion, echamos un vistazo

y por fortuna no encontramos nada. ©)




En la bascula

¢Cuanto pesa un F17? Olvidate de cifras —fijate en nuestras insolitas comparaciones.

Texto de Stéphane Samson y Emma Read; fotografias de Ripy PHO[U\--( ne

=== mpezamos con una idea bastante
sencilla —de las que surge durante
esas conversaciones sobre todo y
e SODre nada. Aceptando que un F1
con su piloto registra 600kg en la bascula,
Nos pPropusimos un pequerio juego.
Primero, quitamos las ruedas y los
neumaticos: 600kg-40kg=560kg. Luego

eliminamos el peso medio del piloto:
560kg-70kg=490kg. El lastre varia entre
50kg y 70kg. Digamos un promedio de
60kg: 490kg-60kg=430kg. Y ahi esta, el
peso real de un moderno F1, un cuarto del
de un turismo familiar.

Luego empezamos a estudiar la
mayoria de elementos clave que forman un

F1 -algunos de los resultados fueron
asombrosos. Tomemos el chasis, por
ejemplo: quitese el motor, cambio y
radiadores y quedaran apenas 275kg.
Increible. A continuacion, y por primera
vez, revelamos informacién confidencial
sobre el peso de un F1 -de suma
importancia para las prestaciones.




> Cuanto pesa: el chasis
Las = C

ymedio de cuatro equi

Monocasco TV (41
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Toma de aire frenos
Vol:
Asiento

ite 1

i x chocolate

CO-Walkman

Radioca
Deposito vacio
Morro + bigotes
Aleron trasero
Capd motor

bono

Triangulo de ¢
Radiador de agua
Radiador de aceite

Tuerca de la rueda

Direccion asistida

Pedales

e de la rueda

1imar

jetiva

iguador delantero

juador trasero

Ta de torsion

umna de direccion

oto trasero
Rueda
Pintura

Adhesivos






CATIA
BW:o.0rons]




AS|i HABLA RON

LA GRAN ENTREVISTA
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Fotografias de Darren Heath

on un ademan medio
ostentoso, medio vergonzoso,
Ron Dennis me hace pasar al
sancta sanctorum de/
motorhome McLaren. Fuera, en el
paddock de Magny-Cours, se cierran
tratos millonarios con sudor; aqui, en el
santuario acondicionado de Ron, todo
es frio, tranquilo y ultralimpio. El vino
=Chablis, de Borgofia- es seco, gran
reserva. Ron toma un saludable sorbo.
Empecemos por el principio.
Matt Bishop: Lieva Vid. 35 afios metido en
F1. Cuando era mecanico en Cooper,
Limagind alguna vez llegar a las alturas en
las que habita en la actualidad?
Ron Dennis: No habria sido posible
considerarlo —porgue las alturas en las que
habito actualmente, citando su frase, no
existian en 1966, En aquella época, habia
solo tres elementos en un equipo de F1.
Estaba el director de equipo, por lo general
un ex piloto o un acaudalado propietario de
aquipo dedicandose a una aficion. Luego
estaban los pilotos. Y luego, individuos que
eran llamados mecanicos pero que en
realidad eran responsables de casi todo.
Era otro mundo. Sélo haciamos unas
ocho carreras al ano, y normalmente se
competia sélo por las primas de salida. Los
coches corrian bajo el color nacional, y no
teniamos patrocinio digno de ese nombre,
Y era muy peligroso. En 1964, antes incluso
de mis dias en Cooper, cuando con 17 anos

era el ‘chico del té' en Brabham, recuerdo
que vi a nuestro piloto Dan Gurmney subir al
coche llevando un mono de manga corta,
guantes con refuerzo y un par de zapatos
de tenis —pero, como sus pies eran enormes
y sus zapatos demasiado pequeios para
él, les hizo agujeros a través de los cuales
sobresalian sus grandes dedos. No habia
arneses, y solo cascos muy rudimentarios.
Y, aunque no recuerdo albergar nunca un
auténtico deseo de ser piloto, cualguier
idea que pudiera tener en ese sentido
guedd borrada rapidamente durante mis
primeros tres o cuatro afios en el deporte
~simplemente por el gran nimero de
pilotos lesionados, lisiados o muertos.

MB: Siguiendo con los primeros tiempos,
la F1 estaba llena del tipo de figuras nobles
al que ya ha aludido. Con antecedentes
mas normales, Ron, /se sentia Vd...?

RD: ; Inferior?

MB: No, inferior no. Pero, ya sabe, habla
mucha gente de clase alta en F1 en aquella
época. Y quiza los efectos tangibles del
sistema de clases soclales eran mas

acusados. ¢ Supuso para Vd. alguna vez un
problema el perfil demografico de la F1?
RD: Si. Y, para ser franco, uno se sentia
inferior. Habia un clima de 'ellos y
nosotros', una mentalidad de ‘caballeros
versus jugadores’.
Ron toma un sorbo de Chablis; le imito.
Parece relajado. Tengo la impresién de
que va a disponerse a hablar...
MB: Pero Vd. prevalecio, Ron, y con
notable éxito. ;Qué cualidades personales
cree que le permitieron triunfar donde
tantos otros fracasaron?
RD: Primero, era enormemente ambicioso.
Adn lo soy. La ambicion, para muchos, es
clave en el proceso motivacional. Para mi,
lo es. Cada vez que alcanzas tu meta, lo
importante es elevar tus miras de nuevo,
Eso es lo que hace alguien con empuje.
Pero cuando alguien logra algo en
cualquier profesion, rara vez lo hace solo.
Siempre se necesita apoyo. Yo lo necesité,
Siempre lo he necesitado. La imagen que
algunos tienen de mi—un ‘hombre de hielo'
a solas en su viejo despacho, organizando »
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de forma clinica detallados proyectos de
futuro- no es correcta. Intento centrarme
en los asuntos clave, por supuesto, e
intento no distraerme. Y trabajo muchisimo.
MB: ;Por qué se imagina la gente que
tiene esta personalidad robética?

RD: Todo empezd, creo, porque soy timido.
Pero no deberla confundirse timidez con
inseguridad -y no soy inseguro. No me da
por meterme en conversaciones banales
~al menos, no en mi ambiente laboral. Me
encanta tener éxito, Quiero ganar. Perder
me duele de veras.

MB: ; Quiere decir fisiclogicamente?

RD: Fisioldgica y psicolégicamente, Es
mucho més que la falta del flujo de
adrenalina que trae el éxito: es dolor
verdadero. Y supongo que a veces me
frustra un poco que no todos en la
empresa sientan el mismo nivel de dolor
cuando perdemos gue yo. Por eso, me
gusta comunicar lo que ha sucedido en un
fin de semana de carrera a toda la plantilla,
mediante una reunion poscarrera de grupo.
Ahora es mas dificil, porque el TAG
McLaren Group suma casi 900 personas.
Pero el principio —que la plantilla deberia
mantenerse bien Informada desde el
frente— aun es valido.

Habia oido algo de esto antes, pero estd
claro que el sentimiento es genuino
-sentido, incluso. Me han dicho que
Ron se preocupa profundamente por su
personal, y lo creo.

MB: Hay muchas analogias en las carreras
de Frank Williams y Vd. ~durante los

pasados 20 afos, han sido Vd. y Frank
quienes han impedido a Ferrari ganarlo
todo-y es bien sabido que se respetan
mutuamente, De hecho, jcémo de
estrecha es su relacion?

RD: iDebo empezar diciendo que me
alegro de veras de que Frank no me diera
un trabajo cuando se lo pedi a principios
de los 70s! Desde entonces, las cosas han
cambiado mucho. El éxito de Williams ha
tenido altibajos -jen gran parte, altos!-
igual que McLaren, Pero la consideracion
mutua entre Frank y yo siempre ha
sobrevivido a las presiones impuestas por
nuestra competitividad natural.

Confiamos uno en el otro. Nunca nos
mentimos. Somos amigos. Y los amigos
auténticos en F1 son contadisimos. Por
ejemplo, fue muy dificil para ambos, junto
con Ken Tyrrell, ser tan resueltos como
fuimos durante el Pacto de la Concordia de
19897, pero, aunque fue un episodio
traumatico, salimos fortalecidos a raiz de
ello. Todos los equipos sacaron provecho
de lo que logramos.

Profeso una admiracion absoluta por la
entrega de Frank a su equipo y, por
supuesto, la manera en que hace frente a
su discapacidad. Nunca se queja. Nunca
pide compasion. Siempre es optimista. Le
admiro intensamente.

MB: ;Con qué frecuencia hablan?

RD: Si sucede algo cuya trascendencia
vaya mas alla de McLaren —por ejemplo, un
tema FlIA-, a menudo es la primera persona
ala que llamo para tratarlo. Y viceversa. Le
veo muchas veces en los fines de semana
de gran premio, claro, y también me llama
todos los domingos entre carreras.
Pensamos y hacemos negocios del mismo
modo. Compartimos una absorbente
pasion por la F1. Somos gente de carreras.
MB: De carreras, exacto. ¢ Hasta qué punto
importa que un equipo del siglo XXl sea
dirigido, como McLaren y Williams, por una
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persona-una persona gue haya dedicado
su vida a las carreras?

RD: Creo que esa percepcion es erronea,
Nunca ha habido, y nunca lo habré, un
equipo de F1 que deba su éxito a un solo
individuo. Como dije antes, no puede
lograrse el éxito sin ser habilmente
respaldado por personas talentosas,
comprometidas y trabajadoras. Dicen que
Churchill gand la guerra. Bien, no lo hizo.
La gand habilmente respaldado por
millones de héroes desconocidos.

Soy muy consciente de quién me
precedio en McLaren —el fundador del
equipo, Bruce McLaren, por supuesto, y
Teddy Mayer— igual que sé que es parte de
mi deber sentar las bases para el dia en
que yo ya no esté implicado. Se lo debo
a todos los que han trabajado alguna vez
para McLaren, a todos los que trabajan
aqui ahora, y a los que lo haran en el futuro.
MB: . Es por eso que nunca ha pretendido
cambiar el nombre de McLaren a Dennis?
Después de todo, Williams se llama
Williams, Jordan se llama Jordan, Sauber
se llama Sauber, Prost se llama Prost...
RD: Si, eso es. No han faltado ocasiones
para cambiar el nombre del equipo, pero
me apasionan los principios afirmados por
el fundador Bruce McLaren, y confio en
que estaria orgulloso de la empresa que
somos hoy. Pero, mas que eso, creo que
subsiste un beneficio real a sacar de que el
nombre del equipo sea distinto del de su
jefe actual. Asi, se crea una marca fuerte
que no corre el riesgo de ser dominada por
la imagen de un individuo. Digamoslo asi:
Microsoft no se llama Gates, ;verdad?
Ron me dijo una vez que preferiria ser
recordado como un exitoso hombre de
negocios en vez de un exitoso patrén
de F1. El hecho de gue, buscando una
metdfora para ilustrar un tema, escoja
a uno de los mds ilustres hombres de
negocios de la historia, quizd muestre
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Hakkinen (abajo)
corre para Dennis
desde 1993,y ha
ganado dos titulos,
Mika ha dicho que
nunca podria haber
sido campedn sin Ron,

Williams y MclLaren
han disfrutado de un
gran éxito los ultimos
20 aios. Ambos
patrones (deha.) son
amigos y confidentes
ademis de rivales.




por dénde tiende a asomar su
subconsciente.

MB: Pasando de |a faceta comercial a la
deportiva, jaun le resulta emocionante la
F1, tras 35 anos? Por ejemplo, en Spa el
ano pasado, describa sus sentimientos
cuando Mika Hakkinen adelanté a Michael
Schumacher, ganando el GP de Bélgica

y confirmandose en cabeza de la tabla.
RD: Pura adrenalina. Pura excitacion.
Escalofrios. Eso no se pierde nunca. Pero
me habria emocionado por igual de haber
sido David [Coulthard] quien lo hiciera. De
hecho, me emocioné por igual cuando, en
Magny-Cours el pasado ano, David superd
a [Michael] Schumacher y gané el GP de
Francia con una maniobra igualmente
brillante. Y me habria entusiasmado en un
B0% si el piloto de un coche que no fuera
un McLaren hubiera realizado tal accion.
Eso nome lo :y vosotros?
Insistamos.

MB: ;De veras?

RD: jTotalmente! Naturalmente, la
experiencia se intensifica si esta McLaren
de por medio, lo admito. Entonces se
convierte en cuestion de orgullo personal.
Tengo la misma sensacion que cuando mis
hijos [Charlotte, 13 afios; Christian, 10;
Francesca, 7] traen buenas notas. Pero no
hay nada malo en ello. Creo que es
importante disfrutar de los logros de
aquéllos cercanos a uno, sea profesional o
personalmente, Y que no grite ni chille ante
tales éxitos no significa que me dejen frio.
Me califican de arrogante y reservado, pero
se equivocan. Sdlo es mi discrecién natural.

Humm... todavia no estoy convencido...
MB: De acuerdo, pero permitame aclarar
esto. Vd. afirma que notaria un 80% del
nivel de emocion de Spa 2000 si, digamos,
Luciano Burti adelantara a Enrique
Bernoldi de forma similar en Spa este afio.
RD: Bueno, es un mal ejemplo. No quiero
ser despectivo hacia Burti o Bernoldi, pero
los implicados deberian ser dos pilotos
punteros. Y, para ser franco, tiene que ser
alguien que adelante a [Michael]
Schumacher. Me gusta verle derrotado,
porgue no comulgo con esto del ‘Sr,
Invencible’. No lo secundo en absoluto. Es
indecente que Michael -y Ayrton [Sennal],
que hizo lo mismo antes que él- puedan
~pudieran- proyectar con tanto éxito un
aura que diga que no pueden equivocarse,
Y, con razén o sin ella, estoy convencido de
que si otros pilotos hubieran perpetrado
alguna de las salidas y acciones en la
primera curva mas discutibles de Michael,
habrian sido censurados por ellas.
jAjd! Estamos llegando a lo inter
MB: Entonces, ;por qué se le permite salir
impune de todo esto?

RD: Mire, no estoy en contra de Michael.
Pero me pregunto si la opinion de que es el
mejor no esta tan difundida que milita
contra el hecho de que sus delitos sean
castigados con la misma severidad que lo
serian los de otros. A Ayrton se le
proporciond la misma libertad. No respaldo
tal desigualdad, pero la entiendo.

MB: De acuerdo. Tiene razon. Michael esta
a punto de igualar el récord de 51 victorias
en F1 establecido por Alain Prost. Eso me
lleva a la siguiente pregunta: ;por qué los
grandes pilotos suelen ser jefes de equipo
tan malos?

RD: Contestaré a su pregunta en términos
generales -no estoy personificando en
Alain. Pero reconozco que los ex pilotos
rara vez son buenos en dirigir empresas.
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Los pilotos, por necesidad, tienden a ser
bastante egoistas. Tienen que serlo, Y un
jefe no puede. Un buen jefe tiene que
encauzar su experiencia convenientemente
-experiencia que ha adquirido a fuerza de
trabajar dentro de la empresa- de modo
que pueda determinar una situacion que
extraiga lo mejor de un gran nimero de
empleados. La eficacia de un individuo
dado es, entre otras cosas, producto de su
entusiasmo y direccion. Es tarea de un jefe
motivar situaciones gque maximicen esos
factores para sus empleados. ;Por qué,
entonces, deberiamos sorprendernos si
alguien que ha pasado su vida como piloto
no posee el necesario oficio adquirido para
hacerlo? A un médico le resultaria dificil
hacerse abogado. Es tan distinto como eso.
MB: Dice que no tiene un papel prescrito
en los grandes premios. (Alguna vez
desautoriza a su equipo de carrera?
RD: Vengo a los grandes premios porque
me gusta, y porgue creo que estoy mejor
dotado que cualquier otra persona dentro
de McLaren para manejar algunas de las
dificultades politicas no previstas que
pueden aparecer durante el fin de semana.
Desde el punto de vista de la carrera, me
gusta tener una opinién y espero tener algo
valioso que afadir. Pero esa opinion es
menos estimable de lo que era no hace
siquiera dos afios, porque nuestros
estrategas se han vuelto muy competentes
en proporcionar cientificamente
informacion de la que nuestros ingenieros
puedan elaborar criterios. De modo que las
reacciones viscerales que darian pie a
decisiones intuitivas no hace tanto, y que
yo habria estado directamente implicado
en tomar, no son ahora nada frecuentes,
MB: Asi que nunca impondria una decision
basada en la intuicion en su equipo.
RD: Creo que ahora tenemos un equipo
estratégico tan bueno que hacerlo seria
poco aconsejable. El ambiente en el muro
de boxes es mas armonioso de lo que »
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quiza era en el pasado, y no querria
trastornar su suave funcionamiento a no
ser que lo exigieran circunstancias muy
concretas e inusuales.

MB: ;Quiénes son los cerebros
estratégicos mas eficaces de MclLaren?
RD: Es un grupo de personas, nadie en
concreto, y no voy a revelar sus nombres
—porque hacerlo seria invitar a otros
equipos a intentar pescarlos.

Vale. No esperaba que fuera a darme
nombres. Unas semanas después del
‘Neweygate', otro intento de pesca
furtiva es lo ultimo que necesita...

MB: Pasando del deporte per se a la
administracién del mismo, hablemos de
Bernie Ecclestone. Una vez me dijo que
todos los jefes de equipo eran millonarios,
y que todos ellos lo eran por lo que él,
Bernie, habia creado. ;Qué contesta a eso?
RD: Ante todo, yo ya era millonario antes
de ser jefe de equipo. Y, sea cual sea mi
riqueza actual, no procede unicamente de
la F1 -y, aunque asi fuera, seria inverosimil
que Bernie pretendiera que todo ello ha
sido concesion suya. La mayoria de
equipos punteros percibe sdlo alrededor
del 10-15% de sus ingresos por correr. De
modo que el hecho es que cada vez que
Z yamos a un gran premio, nuestros socios

% o sponsors subvencionan la muy abultada
diferencia entre lo que recibimos de SLEC
[la empresa propiedad de Ecclestone que
administra los ingresos de la F1] y lo que
cuesta participar en un gran premio.

De acuerdo, el saludable estado
financiero de la F1 se debe en gran parte
a Bernie -pero creo que pone un énfasis
desproporcionado en el escenario, a
expensas de los actores. A veces desearia
que pudiera estimar algo mas los
esfuerzos realizados por todos nosotros.
Es comprensible que adopte esta
posician, claro, y justifica su reivindicacion
de la parte del leén de los ingresos.

Pero las cosas cambian. Nunca he
envidiado explicitamente lo que Bernie ha
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NUNCA HE
ENVIDIADO LO
QUE BERNIE
ECCLESTONE HA
SIDO CAPAZ DE
GANAR CON LA F1”

sido capaz de ganar con la F1, pero me
opongo a que esos ingresos pasen luego
a empresas entrantes [Kirch, EM.TV, etc.]
y haré cuanto pueda por una distribucién
mas equitativa de esos ingresos en el
futuro. Y en 2007, que es cuando expira el
vigente Pacto de la Concordia, las cosas
tendran que cambiar. Nadie quiere
perjudicar a la F1. Nadie desea emprender
la guerra. Pero, por ahora, los
participantes en F1 creen -me parece que
con razdn- que la distribucion de ingresos
tendra que ser diferente en el futuro.
Como ya ha mostrado antes, Ron es de
los pocos en F1 dispuestos a desafiar a
Bernie de vez en cuando. Combinando
una muletilla latina con una francesa,
creo que Ron dice que la prolongacién
del actual statu quo no es, por lo que

a él se refiere, un fait accompli.

MB: ;Le preocupa el futuro de la F1?

RD: No, porque creo que anidan
suficientes conocimientos en su interior
para que se abra paso con seguridad

a través de este periodo de confusion.
MB: En algiin momento, inevitablemente,
Bernie morird. jCree que, pasada su
época, empezard un capitulo totalmente
nuevo en la historiade laF1? Y, en ese
caso, ¢qué diferencias principales traera?
RD: Bien, todos tenemos que morir, y a
buen seguro Bernie se preocupa tanto de
su muerte como Vd. y como yo de la
nuestra, Pero, si, habra muchos cambios.
Saobre todo, la situacién comercial sera
mas abierta y transparente. Pero esta
observacién no debe ser vista como una
critica del fantastico trabajo realizado por
Bernie para hacer de la F1 lo que es hoy.
MB: Se insinta que Vd. es el mejor situado
para ser el proximo jefe de la F1, si hiciera
falta uno. ;Alguna vez ha anhelado esa
posicién y, si es asi, adn la ambiciona?
RD: No aspiro a eso. Nunca lo he hecho
y, hasta donde pueda ver, nunca lo haré.
A todos nos impulsan cosas distintas, y
desde luego a mi no me impulsa el dinero

ni el poder, sino la necesidad de triunfar en
otros campos. Por tanto, la Unica situacién
en la que podria concebir la participacion
en la gestion comercial de la F1 seria si
pudiera aportar algo a corto plazo para
estabilizar una coyuntura precaria.
MB: ;Necesita la F1 realmente un jefe?
RD: Creo que un deporte como éste
necesita un liderazgo fuerte. Si tiene que
proceder de un empresario autocratico,
o del director de una compaiia privada o
publica, no lo sé. No estoy seguro de siun
modelo mas democratico serviria. Todo lo
que diré es que, si hace falta una influencia
estabilizadora y me piden proporcionaria,
estaré dispuesto a hacerlo.
Léanse de nuevo las dos dltimas
respuestas de Ron. Cuando menos,
cabria decir que rehusaba descartar
algo. No obstante, ;qué -exactamente-
es ese algo? El tiempo lo dird.,
MB: Bien, dejemos a Ecclestone y
pasemos a Max Mosley. ;Cree que ha sido
un buen presidente de la FIA?
RD: He conocido a dos presidentes de la
FIA [Mosley y, antes que él, Jean-Marie
Balestre]. Max siempre ha insistido en
hacerme ver que es una posicién no
remunerada. Y eso a menudo me ha
hecho preguntarme por qué alguien
querria aguantar todos esos problemas
sin la compensacion proporcionada por
un convenientemente sustancial salario.
Pedirme que elija entre los términos
‘buenc' y ‘malo’ es poco apropiado. La
presidencia de la FIA es un papel
demasiado complejo para eso. Estoy
seguro de que no es una posicién sencilla.
En un mundo perfecto, deberia incluir la
necesidad de demostrar, bajo toda
circunstancia, justicia, imparcialidad y
criterio equilibrado. Eso seria un reto para
cualquiera. Desde luego yo no querria
estar en esa posicién. Sin embargo, silo
estuviera, iria mas lejos de lo que Max
parece dispuesto a ir para demostrar
imparcialidad total -y, respecto al Tribunal

(Arriba izda.) Mika ha
intimado mucho con
Dennis durante los
aios. Dennis logré
conservar a Newey
(izda.) en McLaren,
pese a la propuesta de
Jaguar; (arriba)
bromeando con Bernie.



En el paddock corre la
voz de que Dennis
favorece a Hakkinen
sobre Coulthard
(abajo). En verdad, su
material es idéntico.

de Apelacion, completa independencia.
Alin siento un recelo muy arraigado hacia
el Tribunal de Apelacion, como todos los
demas equipos.

MB: ; Todos los demds?

RD: Quiza a excepcion de uno.

MB: Creo que hablamos de Ferrari, ;no?
¢Cree que cuando Max, como dice Vd., "no
ha demostrado imparcialidad total y
completa independencia”, ha estado del
lado de ese equipo?

RD: Tanto Max como Bernie desean ver
triunfar a la F1. Y va en beneficio de los
intereses comerciales de la F1 que una
serie de equipos gane carreras y titulos,
Sin duda, que McLaren y Williams hayan
dominado los Gltimos 15 o 20 afios no esta
de acuerdo con ese objetivo. Por tanto,
estoy seguro de que, si alguna vez hay algo
dudoso que resolver, entonces, debido a la
importancia de ese objetivo, ese algo
dudoso tiende a ir a favor de equipos que
no sean McLaren o Williams.

No estoy siendo paranoico, Sdlo estoy
siendo realista sobre algo que es
perfectamente comprensible y légico, pero
que hace un poco mas dificil mantener
niveles constantes de éxito.

MB: Si pregunto a Bernie si querria que
Ferrari ganara el titulo este aiio, diria: “;Si,
por supuesto!”, Ya lo ha dicho antes, Max,
sin embargo, contestaria de modo muy
distinto. Pronunciaria una larga y elocuente
perorata, cuya esencia tildaria de
totalmente inapropiado que la FIA, como
organo regulador, se saliera de su camino
de rectitud por consideraciones
comerciales de cualquier clase. También lo
ha dicho ya. ;Cree que, con tales

afirmaciones, Max escatima la verdad?
RD: Creo que esta siendo politicamente
correcto.

MB: ; Alguna vez Vd. o McLaren han
reajustado una regla adrede, para obtener
una ventaja en prestaciones?

RD: No. Nunca. Nunca hemos hecho rodar
a sabiendas un coche en una configuracion
que fuera claramente ilegal.

MB: El hecho de que el control de traccién
sea de nuevo legal, jha eliminado muchas
de las trampas de laF1?

RD: Ha eliminado muchas de las ocasiones
de hacer trampas, y por eso apruebo su
legalizacion. ;Podrian hacerse trampas
todavia? Si. ;Se hacen? ;Quién sabe?
Cabe decir que Ron se ha defendido de
una serie de preguntas incisivas muy
hébilmente. Significativamente, no ha
recurrido a la opcién ‘sin comentarios’
~-nada de eso- pero tampoco se arrojo
al lodazal. Consumado.

MB: De acuerdo, sigamos. Ha ganado
titulos mundiales con algunos de los
pilotos mas grandes de la historia: Niki
Lauda en 1984 y luego tres por cabeza con
Prost y Senna. ; Cémo compararia a Mika
Hakkinen con esos tres?

RD: Resulta imposible comparar pilotos de
épocas distintas. Cualquiera que pueda
ganar carreras puede ganar titulos. Pero
los pilotos auténticamente grandes son

los que ganan en coches que no sean los
mejores. Y hemos contado con mas de uno
de ésos.

MB: ; Pondria a Mika en la categoria
‘auténticamente grandes'?

RD: Es un ganador. Ha ganado muchas
carreras. Ha ganado dos titulos. Y, aunque
no haya ganado campeonatos todavia,
David también es un ganador.

MB: Adrian Newey es sin duda un ganador.
Ha conducido a un brillante equipo de
técnicos a dos campeonatos del mundo.

¢ Cree que su compromiso de seguir
y prolongar esa serie triunfal ha sido
disminuido de algin modeo por la reciente
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controversia alrededor de la tentativa de
Jaguar Racing de asegurarse sus servicios?
RD: Por encima de todo, Adrian es el ser
humano mas competitivo que conozco.
Ademas, es un jugador de equipo. Asi que,
por supuesto, conserva plena
responsabilidad para coordinar todo el
proceso de disefio de los McLaren de F1.
Tengo un profundo respeto por su
comprension de conjunto del menoplaza
moderno de F1, y desde luego sera
responsable del disefio de varios McLaren
de F1 mas. Cuando McLaren decida
explorar alguno de los otros proyectos que
ya llevamos varios meses contemplando,
en ese momento Adrian sera clave en
nuestras actividades en esos campos.
MB: ;La Copa América, por ejemplo?

RD: Quiza. Atrae a diversas personas en la
empresa -no solo a mi mismo y a Adrian,
Es el trofeo mas antiguo del mundo. Seria
genial devolvérselo al Reino Unido. Y, claro
esta, es sumamente técnico, de modo que
encaja en el perfil de McLaren. También
podriamos considerar el récord de
velocidad sobre tierra o incluso sobre agua.
MB: ; Intentarian de nuevo el récord de
velocidad sobre tierra [se propuso una
tentativa McLaren hace unos anos]?

RD: No es una posibilidad a descartar
-aunque, como el récord lo ostenta en la
actualidad un equipo briténico [Thrust
S5C], no habria intencion patrittica en
dicha tentativa. En el pasado construimos
100 coches McLaren F1 de serie, y habra
otros proyectos de coches de calle en el
futuro. Internamente, creemos haber
definido nuestros valores de marca muy
acertadamente. No haremos nada que »
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chogue con ellos, pero estamos ablertos

a proyectos que los complementen, -

‘MB: A lo largo de esta entrevista, ha elegido
sus palabras con palpable precisién, Como
es probable que sepa, hay periodistas que
le acusan de inventar un dialecto para
entrevistas conocido como ‘Ronspeak
[jerga de Ron]'. jQué opina de esa?

RD: No creo gue esto de la oratoria me
salga especialmente bien. No soy tan
elocuents como me gustaria. Pero si un
periodista me plantea una pregunta, es
terriblemente Importante para mi decir lo
que quiero decir de manera que transmita
no sélo la respuesta a la pregunta sino
tamblén la perspectiva contextual que ha
hecho conveniente esa respuesta. Ojalé lo
hiciera mejor. Me impone respeto la gente
que lo hace blen. Me encantaria poder
halblar, y escribir, tan bien como pienso.
Pero no puedo.

La gente habla de '‘Ronspeak’. Lo que
creo es gue intento responder con verdad,
con esmero y con precision, y ‘Ronspeak’
s consecuencia de mi esfuerzo por
resolver pensamientos complejos en la
mas precisa, esmerada y veraz fraseologia
que pueda reunir,

MB: ;Recela de que periodistas

o mmnmmmmm-dwmm

adaptarsealmnacaaidadudamdos
ustedes. Eso es muy dificil.

Bien, respondidé a lo de la ‘ferga de Ron'
con,.. una racién de 'Ranspeak’. Pero,
en verdad, hace bien. Indudablemente,
mﬂhshquuepmmdmcﬂumﬁl
concisas. Pero con frecuencia llegan

a arrepentirse. No abstante, siempre
atento a no marcarse goles en propla
meta, Ron nunca esquiva la

mmmnymmdmmmm .

De ahi, forzosamente... la jerga de Ron'.
MB: Mi experiencia me dice que Vd. nunca
miente, no como otros que padria nombrar.
RD: No sirvo para mentir. No tengo deseos
de mentir. Ademas, si sigues ese camino, al
final tropiezas. Mentir no funciona. }
MB: Considerando esos 35 afos, jcudl ha
sido su peor decision?
RD: Probablemente he tomado unas
cuantas malas durante los afios. Si fuera
a ahondar lo suficiente, quiza podria
recordarias. De modo que supongo que el
hecho de que no pueda pensar en una para
Vd. ahora significa que no me atormentan,
Las malas decisiones son inevitables,
Muéstreme a alguien que no haya tomado
ninguna mala decision, y le mostraré
a alguien que no ha tomado ninguna
decision. Son gajes del oficio. Todo lo que
puedes esperar es tomar cuantas menos
decisiones malas como sea posible -y que,
cuando las tomes, las admitas, las corrijas y
las olvides. Y creo que es lo que he hecho.
MB: .Y su mejor decisién?
RD: Casarme con mi esposa Lisa, Sé que
suena poco convincente, pero.es la verdad.
Es una dama de primera clase. Me apoya

hecho, para tu existencia entera. Y ese
ambienta lo produce W matiimonio, mas
que ninguna otra cosa.
Detris de cada gran hombre...
MB: ; Consigue desconeciar cuando.
vuelve a casa?
RD: Pocas vaces, En ocasiones miro la
tele, De hecho, mi mujer no da créditoala
telabasura que me trago. Pero la miro para
desconectar el cerebro. No puedo leer
libros, ni siquiera en vacaciones -lo he
intentado, pero resulta que leo cinco
paginas sin asimilar nl una palabra.
iResulta que he estado pensando sobre.
nuestro nuevo sensor te velocidad en la
rueda o algo parecido!
MB: Bien, Gltima pregunta. f,lendo 86
retirara?
RD: No tengo intencion de retirarme como
tal durante mucho tiempo. Pero muy
pronto quiero poder recostarme en una
tumbona en alguna parte -no en un futuro
lejano, sino reaiments dentro de bastante
poco-y cruzarme de brazos y ver ganar a
MgLaren, Y nada me complaceria mas que
si McLaren fuera a ganar todos y cada uno
de los grandes premios y fuera a ser atn
méas exitoso de lo que ha sido bajo mi
direccion personal,

Es comio ver a tus hijos crecer y
convertirse en adultos felices y exitosos.
Y eso es lo que quiero mas que ninguna
otra cosa, tanto para mis hijos como para
el equipo. 4}
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> De mecanico a patrdn

Ron Dennis lleva 35 aros en las carreras. Empezd como mecanico, y en la actualidad dirige
el mejor equipo de F1. Alan Henry recuerda los momentos clave de una brillante carrera.

Entra en el
equipo Cooper F1
como mecanico, con
18 anos. Trabaja en
el coche de Jochen
Rindt, pero no se
lleva bien con el
franco piloto
austriaco

Pasa a Brabham
junto con Rindt, pero
pide ser traspasado
al coche del propio
Jack Brabham. Se
queda en Brabham
hasta finales de
1970, cuando actia
como director de
equipo en las Gitimas
tres carreras de la
lemporada, en
Norteamérica
¥ México

Funda Rondel
Racing en asociacion
con el ex jefe de
mecanicos de
Brabham Neil
Trundle, hoy a cargo
del desarrollo del
cambio en McLaren,
La empresa arranca
con 550.000 pesetas
de inversion para
alinear dos Brabham
BT36 de F2
prestados. Graham
Hill gana la segunda
carrera de Rondel,
una prueba de F2 en
Thruxton

Encarga al
ex ingeniero
aeroespacial Ray
Jessop el disefio de

los coches propios
de Rondel,
bautizados Matul en
reconocimiento al
patrocinio de la
marca francesa de
lubricantes

El equipo cesa la
actividad después de
que la crisis del
petréleo desbarate la
realizacion del nuevo
Rondel de F1, que
sera adquirido por
los promotores Tony
Viassopoulo y Ken
Grob, y correra como
el Token F1

Dirige el equipo
‘Project Four' en F2,
con un March
semicficial para el
americano de 18
anos Eddie Cheever,
futuro ganador de las
500 Millas de
Indianapolis

Fusiona Project
Four con Ardmore
Racing, dirigido por
el futuro miembro
directivo de McLaren
Creighton Brown

Gana el britanico
de F3 con Chico
Serra, Tamblén
prepara el BMW M1
de Marlboro que Niki
Lauda lleva a la
victoria en el
campeonato Procar.
Se asocia con el
disefiador John
Barnard, creando el
primer chasis de F1
enteramente de fibra
de carbono

Gestiona una
controvertida fusion
entre Project Four
¥ el decaido equipo

Dennis trabajé con
Rindt en Cooper en
1966; luego hizo lo
propio con Brabham
en el equipo de éste
en 1968 (arriba);
Lauda gand el primer
titulo mundial para
Ron en 1984 (dcha).

o
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Con Tyler Alexander,
fque aiin trabaja para
el equipo, y John
Barnard, que ya no
(arriba); Dennis y
Senna fueron muy
amigos (izda.); con
Mika, David y el
MP4-98T (abajo).

McLaren. Alain Prost
deja el equipo antes
de acabar su primer
ano en F1, tras un
accidente en los
entrenamientos en
Watkins Glen,
diciéndole a Ron:
“Ese accidente es la
gota que colma el
vaso"

Promete a
Mariboro que el
novisimo MclLaren
MP4 ganaré al
Menos una carrera
en 1981. John
Watson lo logra en el
GP britanico en
Silverstone

Persuade a Niki
Lauda a salir de su
retiro y arrebata TAG
a Frank Williams
C©omo socio principal.
“No esperaba menos
de Ron", dice Frank.
“Yo le habria hecho
lo mismo a éI", TAG
se compromete a
financiar el desarrollo
del motor turbo
hecho a medida por
Porsche para 1984
(véase pagina 50 y ss)

Lauda gana el
primer titulo para
MclLaren
International. Dennis
gestiona la venta de
las acciones de
Barnard en la
empresa al patron de
TAG Mansour Ojjeh
por 220 millones de
pesetas, una ganga

Dennis se casa
©ON suU novia
americana Lisa,
celebrandolo con
una lujosa fiesta en
Leeds Castle, Kent

Cierra el trato
para montar motores
Honda. Presta
atencion mientras
sus pilotos Ayrton
Senna y Alain Prost
compiten ferozmente
entre ellos y ganan
15 de 16 carreras

ASi HABLA RON

Mas de lo
mismo. Ron se
disculpa
memorablemente por
llegar tarde a la rueda
de prensa en Detroit
diciendo: “Nosotros
hacemos la historia
-ustedes solo la
escriben”

No puede
convencer a Honda
para que dé marcha
atrés en su decision
de retirarse. Tiene
que pagar por
matores Ford cliente
el ano proximo

La exigencia de
un millon de délares
por carrera por parte
de Senna roba
fondos del programa
de desarrollo. Ron
promete que esto no
volvera a suceder

Acuerda montar
matores Mercedes -y
ficha a Nigel Mansell.
La relacion con el ex
campedn britdnico se
va a pique pasadas
tres carreras. “Era
muy formal y en
absoluto como otros
me dijeron”, dice
Dennis estoicamente.

DaimlerChrysler
acepta comprar el
40% del TAG
McLaren Group bajo
las condiciones de
un plan de compra
de acciones. El
negocio se cierra al
ano siguiente,
valorando el grupo
en unos 192.000
millones de pesetas.
Dennis conserva la
participacion
mayoritaria mediante
el 60% suyo y de
Ojjeh; su fortuna
asciende a unos
estimados 33.000
millones de pesetas.
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" aBrasil en énerp y.!abl"em. Hacia calor,
< todo eva estupendo y realmente ponias

muches, muchos mumemoa medi

ctienta de-que nunca podria
; competlrcon las multinacionales. Treinta -
personas -mi mano de obra- nunca podrian
“igualdr fos recursos a su disposicién,
" Permitanme poner un ejemplo. En la
época turbo [1877-88] habia dos tests
anuales en Rio de Janeiro ~todos ibamos

- a prueba lu monbplaza. o
¢Estupendo? Bien, traba.gabas en esos -
‘viejos boxes de techo semicircular; lflenos -
de cucarachas y sabe Dlos qué mas, pero,*

Brasil compansaha camparado conel

0 invierno GIJI'OPBO

En 1984, Ftenanh con Bemard Dudot
[mgenia_ro [afe]' introdujo el sistema de »
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BRAVE HART"

‘valvulas neumaticas, que dejé a todos
- alueinados, Honda habia pasado del
_pequeiio equipo Spirit a Williams, pero sus
‘chicos las estaban pasando canutas porque
esto era el pacimiento de los sistemas
«electrénicos y de gestion del motor.

Les vimos colocar pequefios grabadores
y anallzadores y sensores de datos por
todo al coche: motor, escape, toma de aire,
por todas partes.

¥ cuatro semanas mas tarde —cuatro

-semanas- vimos como aparecieron con
‘un sistema de gestion efectivo. Habian
fusionado todas esas cajitas en una.

Asi eran esos tiempos: nosotros
~Toleman montaba mis motores~
mirabamos por la alambrada entre box
'y box a estos ingenieros japoneses y ellos
a su vez miraban por su alambrada a los
ingenieros de Renault a su lado.

Hablé con Patrick Head [director
téenico de Williams] y me dijo: “Su tiempo
de respuesta es increible. Sé lo que vas
& decir, pero escucha, aparte de todos
esos chicos estudiando todos esos
sensores y miniordenadores, jhabia seis
personas que sélo tomaban notas!”,

Lo hacian constar todo, de modo que
no se escapara nada, no hubiera lios y
nadie olvidara nada. Entonces fue cuando
uno pensd de repente: no es posible
compelir con esto.

T BO E1 RACING

Para entender como fue todo esto hay
que remontarse a 1968, cuando el
patrocinio comercial empezé realmente,
por obra de Colin Chapman [patron de
Lotus] y Gold Leaf [sponsor tabaquero].
Fue como ensefar la patita bajo la puerta,
si prefieren, a las multinacionales.

En aquella época Chapman logré que la
Ford Motor Company se interesara por la
F1, La puerta se abrié.

Ford llevé a cabo una vez un estudio
sirviéndose para el andlisis de los locales
ingleses —el bar, la taberna y el salén-bar—,
algo muy ingenioso por el amplio perfil de
publico. Tenias la clientela del bar
hablando de Anglias [utilitario de la Ford],
Iuego pasabas a los Zodiac [berlina media]
en la taberna y luego a los Zephyr [gran
berlina], con todos los artilugios y gadgets.

El porcentaje de los interesados en las
carreras resulto ser importante.

En la época turbo teniamos a TAG
financiando a Porsche, y a BMW y Honda
y Renault. En la época posterior -motores
de nuevo atmosféricos— entré mas y mas
dinero de los sponsors.

Honda tomé una decision tipicamente
Honda. Elegieron un camino bastante
conservador pero arduo, el V12, Pusieron
a un equipo entero a trabajar en ello el afio
anterior. Repito: el independiente
sencillamente no puede competir con eso.

‘Guando Honda dej6 el V12 y se paso al
V10, y Ayrton Senna y Alain Prost lo
ganaban todo, en realidad construyeron un
VB, un V10 y un V12. ;Pueden siquiera
imaginarselo?

Otro ejemplo. Es un 'secreto’ bastante
bien conocido que, a mediados de los 90s,
a hurtadillas, BMW preparé un V12 de 3,5
litros atmosférico. Todo fue hecho bajo
tierra, por asi decirlo, y s6lo se usé para
investigacion, a sabiendas de que era
probable que algin dia volverian,

Sin embargo, aqui habfa algo a nuestro
favor, y es un aspecto muy importante. Lo
comenté con Dudot. Al volver de un gran
premio, &l asistia a una reunién el lunes
por la manana. Esta reunién en realidad
descifraria y analizaria los embrollos,
éxitos o lo que habia que hacer, la lista de
los ‘.Y si...?". Me dijo que a menudo se
alargaba hasta el miércoles por la manana.

Anadio: "Apuesto a que td telefoneas
o mandas un fax el domingo por la noche
desde el asropuerto y tienes a tus chicos
trabajando en lo que haga falta. Tu puedes
decir: 'Esto es lo que vamos a hacer’,

y estaran trabajando en ello el lunes a las
diez de la manana”.

Es muy dificil sentenciar si el ingreso de
las multinacionales fue bueno o malo, pero
resulto inevitable. La atencién publica y el
marketing potenciales eran tan enormes
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Despugés ] :
"Etmn.aewabé.ﬁayquomtﬂadaa
un constructor o es el fin". Llevé un par de
'aﬂoaqualofumdeveraspomoal
‘entusiasmo te llevaba en volandas.

8Os, aun trabajabamos en paddocks de
hierba. Ahora tienes enormes motorhomes
y tréilers que pueden convertirse en
talleres terriblemente primorosos.

inmaculada da camiones allneadoaal
milimetro, y las parabdlicas y el aire
acondicionado en su interior.
Con todo, el ambiente perdura. La
presion previa a la parrilla el domingo es la
misma y nunca cambiara. Eso es
estupendo, y entonces poco importa quién
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J Iloto @ ano Su U I l er G P === mpunando nerviosamente el
- - - - - volante de su Ferrari Dino 156,

ue ol primer GP hettl, Lo gané. 40 afios después, su log Siendo . Giancarlo Baghetti, de 26 anos,
ohn Leact grati ol £ s aguarda la salida del GP del ACF
[Francia] de 1961: su primera carrera en el
campeonato del mundo de F1.

El sudor se desliza por su espalda. Las
temperaturas en el circuito de Reims han
subido hasta unos 52°C que derriten el
asfalto. Es 12° en la parrilla y no se hace
ilusiones ante la enormidad de la tarea.

Vale, el Ferrari ‘morro de tiburon' no ha
tenido igual hasta el momento, pero el suyo
es privado, no uno de los de fabrica, que
con Phil Hill, Walfgang von Trips y Richie
Ginther copan la primera linea.

La salida va segun lo previsto. Hill y von
Trips se escapan y desaparecen, dejando
a Ginther en lucha con el Lotus de Stirling
Moss por el tercer puesto.

(Foto grande) Baghetti
apenas tuvo tlempo de
levantar una mano en
seiial de triunfo bajo el
banderazo; (abajo) los
Porsche de Bonnler
(10) y Gurney
emparedan al Ferrarl,

. DENERGOL .
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Detras, la disputa de la quinta plaza es
un duelo de rebufos entre Jim Clark, Innes
Ireland y Graham Hill. Baghetti aprovecha
la aspiracion de éstos y se sirve de la
superioridad del 156 para superarles.

Mientras tanto, el trazado trilatero de
Reims va a convertirse en un Triangulo de
las Bermudas para el Cavallino. Von Trips
llanea hacia boxes tras 18 vueltas. Una
piedratha perforado su radiador, acabando
con sutyarecalentado motor. Poco después,
PhiT‘Hﬂl'hice un trompo en la horquilla de
Thillois'y es golpeado por Moss.

Ginther enarbola el estandarte de la
Scuderﬁ;pem, tras 41 vueltas, se detiene.
Su V6 ha hervido en su propio aceite.

Baghetti es ahora el lider en el tnico
‘morro de tiburén’ atn en carrera. Tratando
de morderle la cola estan los Porsche 718
de Dan deey y Jo Bonnier.

L

b

La revista Autosport explicaria: “Vuelta
tras vuelta, el trio intercambiaba posiciones,
a menudo marchando en paralelo. Gurney
y Bonnier iban realmente a por todas, pero
nada parecia perturbar al italiano”.

A tres vueltas del final, Bonnier se rezaga
caon el motor rateando. Es el turno de Dan.
Al enfilar la recta de boxes por Gltima vez, el
Porsche va en cabeza, pero a 300 metros
de la meta el Ferrari sale de su rebufo
y vence. Gurney entra a 0,1 segundos.

Ningtin otro -ni Clark, Stewart, Senna,
Prost o Schumacher- ha salido victorioso
de su debut en el campeonato del mundo.

£Chiripa? Bueno, en realidad no. La
estrella de Baghetti estaba creciendo. En
1958, fue segundo en las célebres Mille
Miglia italianas, y ‘adoptado’ mas tarde por
la FISA (ojo, Federazione Italiana Scuderie
Automobilistiche), creada para apoyar

nuevos talentos italianos. Le inscribieron en
dos carreras de F1 no puntuables, los GPs
de Siracusa y Napoles. Gano los dos. El de
Reims fue el tercero consecutivo.

Si su ascension fue metedrica, no fue
nada comparada con su caida. Incorporado
al equipo oficial Ferrari para 1962, no pudo
emular su rendimiento en Francia. Su mejor
resultado fue un cuarto en Holanda.

No acertd al entrar en el equipo
Automobili Turismo e Sport (ATS) del ex
ferrarista disidente Carlo Chiti para 1963, y
toco fondo en 1964 con los veteranos BRM
de la Scuderia Centro Sud. Sdlo participo
en el GP de su pais durante los siguientes
tres afos -luego, con 21 GPs disputados,
su carrera en F1 se desvanecio.

Cabe dudar que a Baghetti le importara.
Tuvo su momento de fama y su lugar en los
libros de historia permanece asegurado. €




>Michael se relaja mientras sus adversarios luchan

Las posibilidades de David Coulthard en el campeonato se
desvanecieron severamente en Silverstone y Hockenheim, pero en
realidad no por razones que dependieran de él. De acuerdo, pudo
haberse calificado mejor en Silverstone. Pudo haber estado delante
de Jarno Trulli, en vez de detras suyo, y de este modo no habria
tenide que plantearse la angustiosa decisién de si intentar pasarle
en Copse o no. Michael Schumacher y Jenson Button saben qué es
intentar adelantar a Trulli en la primera curva, pero, siendo Jarno
ahora miembro del Comité de Seguridad de Pilotos, David podia
confiar légicamente en que ahora el riesgo valia la pena. Tenia que
mantener a Mika y a Michael a tiro en Silverstone: nada era mas
importante.
Como sabemos, Jarno hizo lo que hace siempre —ocupé el
hueco (dos ruedas en la hierba) y se mantuvo firme. Mutis de DC en
_un dia en que Michael pudo llanear hacia otros seis puntos.
,—';J Valga esta breve recapitulacion sobre Inglaterra para constatar
t:, que en Hockenheim sigui6 el mal rendimiento de DC en calificacion
= =malo respecto al de Mika, eso es. Mientras que Mika hallé

equilibrio, David bregé a ambos lados de ese minusculo punto
efectivo. Piloté bien en carrera, y pudiera haber acabado segundo,
pero en este dia ambos motores Mercedes-limor estaban
destinados a expirar.

£Qué queda, pues? El récord de Michael, para empezar, y, mas
alla de eso, todo un nuevo mundo de competicion, gentileza de
Williams, BMW, Michelin, Ralf y Juan Pablo. La competicion nunca
es mas pura que cuando los coches en cuestion son idénticos,

y ahora Williams esta demostrandolo in extremis.

Y nada de bromas, por favor, sobre el hostil empleado de Jordan
que pudiera saltar a la pista en una carrera venidera, envuelto en
una capa amarilla (como ese ex hombre Mercedes vestido de
blanco en Hockenheim 2000). Aunque se echara de menos a
Heinz-Harald Frentzen (si no encuentra otro puesto), hay que
aplaudir a Eddie Jordan por tomar una dificil decisién cuando mas
duele. Pilotos inferiores a Frentzen, dirigidos por jefes de equipo
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Quitate tU pa’ ponerme yo

Que ganaria un Williams era cosa segura. La tinica cuestién era cual seria. Por Peter Windsor

oco después de que empezara la
segunda sesion libre del viernes,
uno ya sabla que ésta se pondria
del lado de Juan Pablo Montoya.
Los Williams-BMW estaban cargados de
Petrobras, como todos los viernes, y sin
embargo eran veloces en tiempo real, no
digamos en velocidad relativa a los demas
con depdsitos llenos. En efecto, iba a ser
un paseo Michelin-Williams-BMW. Pero,
Lqué Williams-BMW?

Ralf Schumacher salié al ataque al
abrirse el pitlane. En su primera vuelta
lanzada fue el mas rapido a lo largo del
primer sector (recta de boxes, Nordkurve,
primera recta, chicane Jim Clark), el mas
rapido en la segunda recta, un poco por

86 F1 RACING

detras en la segunda chicane, rapido de
nuevo en la recta de atrés, rapido al entrar
al estadio, sobresaliente en la
Sachskurve... y luego se zambullé en la
leve izquierda y hacia esa extrana derecha
de peralte negativo donde Michael perdié
el control en el warm-up el afio pasado.

La zaga del FW23 sali6 de costado, Ralf
creyo que la tenia, cruzd las mufiecas, pero
de repente el coche dio un latigazo y Ralf
quedo a expensas del mismo, rebotando
hacia atras por la puzolana hasta el muro
de neumaticos. Se acabd el entrenamiento.
Cincuenta minutos perdidos...

... Y, en la otra esquina, se cobro
impulso. En la parte izquierda del box
Williams, donde estaba Connie pensando

Atk | il
Mobil il Mobil ( Mobil I Mobil 1
. el

en las musaranas, daba la sensacion de
que se sabla que ahora era su turno. Uno
se concentra més. Uno se esfuerza atin
mas, para colmo de la mala pata del otro.
Juan Pablo lo hizo con precision,
acabando la jornada sdlo con el
absurdamente ligero Jaguar-Cosworth de
Eddie Irvine por delante. Mucho méas
importante, sacaba medio segundo a los
Ferraris y McLaren-Mercedes. A Juan le
encanto el tacto del coche. Con su nuevo
estilo de pilotaje, de aportaciones ain
menores sobre el volante y el acelerador,
masajeando el coche mucho antes de que
tuviera una oportunidad de escapérsele,

podia por fin notar la direccién bien sujeta.

Entonces, en broma, pidi6 por radio al
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Williams estaba —de
nuevo- en otra drbita.
Al final, Ralf rodaba
46 segundos por
delante del siguiente.

equipo en mitad de una vuelta que
desconectaran el “TC" (control de
traccion).

"Solo queria mas potencia”, dijo
después con una carcajada, mostrando
sus dientes blancos. “Va tan fino que no
me vendria mal poder hacer deslizar la
zaga un poco mas -ya sabéis, jpara
divertirme...!".

Esa noche, Juan y Connie, junto con
Rick, su compinche americano, Gonzo, el
méanager de Juan, e lan, primo de Juan,
que esta haciendo précticas en el
departamento aerodinamico de Williams,
se sentaron en el extremo de una larga
mesa, bromearon y rieron. En cierto
momento, cuando aparecieron noticias de
futbol suramericano en la CNN, Juan se
dirigié al televisor para subir el volumen.
Segundos mas tarde aparecio su imagen,

‘LA FIABILIDAD LO
ERA TODO; NO
MUCHO MAS IBA
A VENCER HOY A
WILLIAMS-BMW’

¥y todos le abuchearon, ordenandole que
cambiara de canal. Entre broma y broma,
comid una ensalada de tomate y
mozzarella y luego un filete (sin patatas).
La sesion oficial del sabado fue mejor,
imposible. Ralf, claro, olvidé rapidamente
su error y a lo largo de los libres rodd veloz
y seguro, un vencedor del GP de Alemania
puesto en faena en el mejor coche del fin
de semana. Juan, sin embargo, era capaz
de igualarle sobre cada piano, abordando
las chicanes y curvas de forma tan sedosa

pero aun asi usd cada
pedazo de pista -y
algo més— para ganar.

y suave que casi parecia lento. Con su
casco cromado brotando como una
explosion de color, también se sentaba
ligeramente mas bajo en el coche, lo cual
siempre va bien, sobre todo aqui.

Ralf marcé la pole preliminar. Juan
respondio. Ralf volvié a apoderarse de
ella... y Juan reaccioné de nuevo,
recuperando con creces en el Gltimo
sector lo poco que habia perdido en los
dos primeros.

Ralf iria a por todas en los dos ultimos
y decisivos intentos... pero Jacques
Villeneuve le ralentizd en las curvas finales
y luego Luciano Burti perdio el control
e hizo encender las luces amarillas.

Juan, en pole por primera vez, se sentd
en el centro en la rueda de prensa
posterior, diciendo que el coche era genial
y el equipo era genial y que manana, »
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seguro, iba a ser divertido. Y esa noche
cend en la misma mesa, con las mismas
personas. Repitio ensalada y bistec.
Fueron veloces en el warm-up, y ambos
limitaron sus vueltas (con Ralf rodando en
su coche de carrera y el muleto). Ahora,
tras las roturas de motor en Magny,
Silverstone y los tests de Monza, la
fiabilidad lo era todo; en efecto, no mucho
mas iba a vencer hoy a BMW.WilliamsF1.
En la reunion posterior, en reconocimiento
asu pole, a Juan se le dio prioridad en la

‘CADA UNA DE LAS
VUELTAS DE JUAN
FUE MAS RAPIDA
QUE LAS DE RALF,
DANDOLE MARGEN’

B F1 RACING
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eleccion del momento del pitstop. Ambos

pararian solo una vez... pero jquerria Juan

ser el primero o el segundo en hacerlo?

periodo del pitstop (vueltas 23-25). Ralf
diria luego que en esta fase pilotaba de
forma mas conservadora, preservando el

_motor y otros componentes mecanicos,

Eligi6 ser primero, partiendo de la bas
de que cargaria algo menos de gas " pero esto da a entender que Juan hacia

durante la primera fase y seria por tanto un ju'sto lo contrario ~que estaba abusando

poco mas capaz de recuperarse de una
mala salida, o una mala primera curva. La
pega de tal eleccion es que, en la
condicion de paridad que les ocupaba, es
por lo general mejor parar en boxes
cuando el equipo de mecanicos esté bien
engrasado -con una parada ya realizada.
En ambas salidas, Juan se escapo con
brillantez, a la par de Ralf y, por tanto, en
cabeza en la primera curva. Después,
durante los siguientes 35 minutos o asi,
cada una de las vueltas de Juan fue mas
rapida que las de Ralf, dandole un margen
de unos nueve segundos al acercarse al

adrede de los muy conservadores limites
impuestos por BMW (18.000rpm en
calificacion, 17.300rpm en carrera) y por
Williams. (Por supuesto, es mas probable
que Juan se vuelva vegetariano antes de
hacer algo asi, aunque fuera capaz de
obviar el limitador de régimen, asi que la
observacion de Ralf debe ser vista en el
contexto mas amplio de un piloto
superrapido que por encima de todo quiere
batir a su superrapido compariero en todos
los aspectos, incluido el psicolégico,
Podeéis estar seguros de que habra mas
comentarios de éstos).

Nada iba a privar del
triunfo a JPM esta
vez. Salvo la boquilla

motor reventado...



3 no es
Extrafiamente,
ilos de Ferrari
parecen celebrar
Ia victoria de Ralf!

e

dad méxima en carrera fue de

-

DCHA: DARFEN HEATH; EXTREMO DCHA.: STEVE ETHERINGTUN/LAT, SUPERIOR: CHARLES COATESLAT

Mikaminando «
Hakkinen tuvo que
volver andando a su
box otra vez -y van...
En esta ocasidn, por
culpa del motor,

Lider sin macula durante la primera
parte de la carrera, Juan paré en boxes en
la vueltas 23, Coche arriba, neumaticos
fuera, manguera dentro... pero, de
repente, Matthew Whyte, con el mono
amarillo, observa un error. Parece que
entra gasolina, pero el contador sigue a
cero. Tranquilo y con mucha calma bajo
una presion fenomenal, el equipo Williams
entra en el ensayado modo de salvamento
y cambia en seguida al aparejo de Ralf
como apoyo. Los segundos pasan. Ralf
esta ahora distanciandose en cabeza.
Juan golpea el volante. jNo puede ser!

Cargado de gasolina por partida doble
(ya que el problema resulté ser el

indicador), y con unos 25 segundos
perdidos respecto a Ralf, Juan salié
disparado hacia la primera chicane...

y casi se va recto. Cargando 120kg de
gasolina —el doble que en la salida- el
Williams parecia un camién. La victoria, sin
duda, se habia esfumado.

Su motor exploté poco después, lo que
no dolié tanto, porque, ,como se habria
sentido si el pitstop hubiera salido
perfecto y la carrera estuviera en el saco?
Juan saludaba al publico incluso antes de
bajarse del coche: sin exagerar, sin quejas.
Se cambid, dio las gracias a los chicos
y se fue del circuito, a 10 vueltas del final.
Ahora éste era el dia de Ralf en Alemania,

Punto I
Por primera vez
este afio, ambos

| Benetton entraron
en los puntos.

asi que, jquién era él para aguar la fiesta?
Ralf, en efecto, estaba tan destacado en
cabeza, tan falto de oposicién, que al final
reacciond a las incesantes llamadas de
boxes para que redujera el ritmo.

“iSi ralentizo mas me voy a dormir!”,
dijo el normalmente reservado Ralf.

En fin, ¢fue ésta la primera carrera del
resto de la vida de Juan Pablo Montoya,
en la que mostré que puede calificarse tan
bien como correr -en otras palabras, casi
tan bien como cualquiera?

Quiza. En otro sentido, sin embargo,
Hockenheim supuso otro gran avance en
el disparatado mundo de Juan Pablo.

“2Supersticioso? ¢Yo? Olvidalo...". €
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Cajon de sastre

Benetton halla la fiabilidad, Villeneuve repite podio y Jean Alesi marca otro punto. Por T. Clarkson y V. Fradera

Accidente “no muy grave”
Michael Schumacher sufrié
problemas de cambio al acelerar
en la salida y Luciano Burti, que
partia 16° golped la parte
derecha de la zaga del Ferrari.

“Tenia un Jordan a mi
izquierda”, dijo Burti, “asi que
quizé estaba mirdndolo. Pero,
para cuando vi a Michael, era
demasiado tarde. No tenia
adoénde ir. Creo que el accidente
parecio peor en television que
dentro del coche".

Motores estresados
Ambos McLaren abandonaron
con inesperados problemas de
motor, consecuencia de “apretar
muy cerca del limite", segin el
jefe de Mercedes Norbert Haug.
BMW, por su parte, pudo ser
ultraconservador. Su motor
puede rendir ahora 862CV, pero
los redujeron en 50CV en carrera
para mejorar la fiabilidad.

Do de pecho de Benetton
Extraordinario rendimiento de
Benetton. El equipo aun no tiene
suficiente rodaje en sus motores
en entrenamientos, pero con
todo llevé a ambos coches a la
meta y en los puntos (Giancarlo
Fisichella cuarto y Jenson
Button quinto) en el circuito
técnicamente mas exigente de
la temporada.

B0 F1 RACING

“Salvo un escape derecho
abrasado en el coche de
Giancarlo", dijo el director
técnico Mike Gascoyne, “no
hubo problemas. Esto habra
aumentado las expectativas, y
yo digo: 'Muy bien, alld vamos"".

DC muy lento para Rubens
Sobre la distancia de carrera,
dos paradas eran en teoria 8s
mas rapidas que una. El Ginico
que maximizoé la estrategia de
dos repostajes fue Rubens
Barrichello. Adelantd dos veces
a David Coulthard, y una a
Michael y a Mika Hakkinen, en
ruta hacia el segundo puesto.
“Me estaba frustrando con
David", dijo Rubens. “Era una
lucha limpia pero, en su esfuerzo
por dejarme atras, estabamos
perdiendo hasta 3s por vuelta".

Segundo podio de BAR

La tercera plaza de Jacques
Villeneuve fue mas merecida
que la de Espafia -un tira y afloja
al final. “Las Gltimas 10 vueltas
fueron un poco tensas”, dijo. “El
equipo me pedia que ahorrara
combustible y conservara los
frenos, pero sin ralentizar,
porque Giancarlo estaba muy
cerca. Incluso levanté en un par
de rectas para ahorrar gasolina.
Por suerte, Giancarlo hizo un
trompo y me lo puso mas facil”,

Rubens adelantd

dos veces a DC.
Cree que perdid
tiempo tras él.

Mal retorno de Zonta
No fue el fin de semana que
Ricardo Zonta, sustituto de
Heinz-Harald Frentzen en
Jordan, necesitaba. Un motor
roto el viernes y un problema de
embrague el sabado limitaron su
rodaje en los libres y, en carrera,
se engancho con Verstappen y
tuvo que abandonar. Se calificé
a 0,852s de su compaiero Jarno
Trulli y su vuelta rapida se quedd
a1,8s de la de éste,

“No fue un gran fin de
semana”, dijo, “pero hubo
razones para ello”.

Una oportunidad perdida
“8i haces una buena salida aqui,
tienes mucho ganado”, dijo
Pedro de la Rosa el sabado. Lo
tenia: rodaba sexto tras la
primera salida, la que se anulé.
En la segunda, la buena, se
tragd al Sauber de Nick Heidfeld

~ Pedro no paso
de la primera
chicane en la
salida definitiva.

en la primera chicane. “Me he
pasado de frenada y me he
llevado a Heidfeld por delante
sin que tuviera ninguna culpa”,
reconocio Pedro.

Fue una oportunidad perdida
para ambos... a expensas de la
fiabilidad, pues sus respectivos
comparieros, Irvine y Raikkonen,
abandonaron en la vuelta 17 por
problemas mecanicos.

Pedro tampoco se librd de la
anécdota de rigor: en el warm-up
perdi6 una tuerca de una rueda
en la primera chicane, tras salir
de boxes. |El 'sindrome Mansell'
vuelve a afectar a un espanol!

Ni una gota de mas

En cuanto cruzo la meta, Jean
Alesi se quedd sin gasolina. Rodo
con un conservador reglaje de
alta carga aerodinamica, lo que
le impidié adelantar, pero
estabilizd el coche y mejoré el
desgaste de neumaticos.

Su companiero, Burti, se
alined en la segunda salida con
el muleto, reglado para Jean, y
dijo luego que “era mejor que mi
coche de carrera”, Pero no valié
la pena hacer un tirabuzon para
subirte a él, jverdad, Luciano?

Cumpleaiios feliz
Ambos Minardi evitaron la
carambola inicial al salir desde
el pitlane tras sufrir fugas de
gasolina en la parrilla. Antes de
la resalida, Alonso tuvo que
subirse al coche reparado de
Marques el muleto, con el que
habia partido, rompié un palier.
“Sus reglajes eran totalmente
distintos de los mios y no me
sentia cémodo en absoluto”,
dijo el asturiano. “Cruzar la meta
fue mas de lo que podia esperar”.
Seguimos esperando el cambio...
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Vuelta a vuelta

SALIDA Michael Schumacher sufre un
problema de seleccion del cambio y es
embestido por Luciano Burti. Bandera roja
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ESTAR ATENTOS A

EL ANALISIS DE MURRAY

Shumi y Williams,
de poder a poder

Fue una gran carrera la de Hockenheim, aunque no sea
el lugar mas carismatico de la temporada. Pero ahora
vienen dos de los mejores. Cuando fuimos por primera
vez a Budapest en 1986, no habia duda de que era una
gran ciudad, pero, tras tantos afos de ocupacion,
necesitaba con urgencia lavarse y arreglarse. Ahora lo
ha hecho y, junto a Australia, es mi lugar favorito del afo.
Edificios magnificos con vistas al Danubio, sol,
estupendos restaurantes, mujeres maravillosas... Ha
habido carreras verdaderamente memorables en el
Hungaroring. Como Damon Hill a punto de ganar con
Arrows, Thierry Boutsen lograndolo tras cerrar a Ayrton
Senna durante las 77 vueltas, Nigel Mansell adelantando
a Ayrton para ganar en 1989 y, tres afos después,
sentenciando el titulo a cinco carreras del final.
¢Veremos a Michael Schumacher igualar los cuatro

‘CON ESA LARGA Noncescusriea

SU Bf DA HASTA :ﬂ:r:?drzr:nd:ph:p:ei;s
LES COMBES, EN '
SPA HABRA QUE

pero han dado un
traspiés. Con dos
victorias en Hungria en
el haber del Barén
W| LL'AM S_ BMW ' Rojo, tiene que ser el
gran favorito, ya que

alli es menos probable que los magnificos Williams-BMW
desafien a su Ferrari como en circuitos de potencia.

Pero, ¢cual es mi circuito favorito? No cabe duda. Es
Spa, el tltimo de los genuinos trazados ruteros. En ese
maravilloso paisaje de las Ardenas, con sus virajes y
pendientes, es el mejor de todos y, si Schumacher no lo
remacha en Hungria, a buen seguro lo hara en Bélgica
-porque es el incontestado rey de Spa. Cinco veces
ganador alli (aunque una de ellas anulada a posteriori),
esta en su elemento en este circuito de piloto, aunque no
espero que gane forzosamente. Con esa larga subida
hasta Les Combes, en Spa cuentan los caballos. Asi que
atentos a los Williams-BMW.

Les observaré en dos lugares muy distintos, ambos un
deleite para los sentidos. jQue disfrutéis del espectaculo!

Hay que contar
con los Williams
en Spa, donde

la potencia lo
es todo,
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LA HISTORIA

Las tribu

a que uno recuerda mas, claro, es

la que se perdio. Estaba en Paris,

nada menos, apaciguando a una

novia falta de vacaciones, cuando
Nigel Mansell gano el GP de Hungria de
1989 para Ferrari, adelantando a dos
tercios de la parrilla, incluido Senna, del
modo en que un sastre modenés enhebra
el hilo por el ojo de una aguja.

Un afio mas tarde (gracias, creo, a
Andrew Frankl, un enterado periodista
hingaro que dio vigor a esta carrera en
sus primeros anos y hoy comenta con
inteligencia desde América), a Mansell le
regalaron... un caballo... en
conmemoracién. Como la propia carrera
hingara, la inverosimilitud del momento
s6lo estuvo a la altura de su realidad. El
caballo era fabuloso -y Mansell, quien
una vez paso dos gansos sin declarar en
el maletero de su coche para salvarlos de
los furtivos, aumenté un poco mas su
coleccion de fieras.

Mansell y Hungria tienen otras
historias que contar. Ganaba con
facilidad en 1987, sin haber parado

e

aciones de Nigel

y cerca del limite de dos horas, cuando
una tuerca de rueda trasera se solté y le
costd la carrera. Y eso sucedio porque
Mansell paré a cambiar ruedas en el GP
de Gran Bretana, porque su primer juego
resulté estar desequilibrado. Sobre
nuevos Goodyears y tuercas reapretadas,
no hubo mayores problemas en
Silverstone. Las tuercas un poco flojas
halladas en el coche de Piquet tras la
carrera se atribuyeron a... tuercas un
poco flojas. Si ambos hubieran corrido
sin parar, claro, se habria identificado un
problema comn. Los pares de apriete se
habrian incrementado; Mansell habria
ganado.

Y luego, en 1992, cuando yo era
director de equipo en Williams, Mansell
se asegurd el titulo acabando segundo
detras de Senna en Hungria. Extasiado,
caminé del muro al box. Frank Williams,
por siempre exigente, me llamé. “Hoy",
dijo, “hemos dado pena. Ayrton nos ha
pegado una paliza”.

Era el momento de hacer un cambio.
Peter Windsor



Tomar un bafio ~
adguiere un nuevo
significado en Hungria;
prepirate a echar una
partida de ajedrez si
te zambulles en un /777
bafio pablico.

EL VIAJE

¢, Hungria’? Banate antes de cenar

udapest no es lo que te esperas:
Bparece mads mediterrdnea que
europea oriental, con sus bares

riberefios y frondosos bulevares del
siglo XIX. Ha sido una ciudad balneario
durante siglos -haz lo que vieres y
aventurate, o reldjate en una estrafalaria
piscina al aire libre.
Entrenamientos Autobuses especiales
salen de la estacién Arpad hid hacia el
Hungaroring; la otra opcién de
transporte publico es el taxi.
Repostaje La comida en el circuito no
es tan mala como antes, pero sigue sin
valer gran cosa: es mejor traer
provisiones consigo. Pero nuevos
lugares contintan apareciendo en la
ciudad para demostrar que no todo es
mala comida y peor servicio en la nueva
Budapest: Avant Garde, V Sas utca 4, es
un amplio restaurante de estilo francés
que ofrece buena carne, o tenemos el
elegante Biarritz, V Kossuth Lajos tér,

1 con un excelente menu de clasicos

= hungaros y terraza a orillas del rio. En

< Cactus Juice, Jokai tér 5, la comida es

¢ magnifica y las raciones, enormes. Sir

% Lancelot, V Podmaniczky utca 14 (tel.

% 0036 1 302 4456), es un estridente

= restaurante temdtico. The Vibe Dinner

i and Music Club, Kertész utca 33, cuenta

@ con buenas pizzas y una pista de baile

£ llena a rebosar.

Sobrerrégimen Huye del calor en Rac
Kert, | Hadnagy utca 8-10, un moderno
pub, o visita uno de los bares con terraza
alo largo de Liszt Ferenc tér, como el
Café Vian en el N° 9, o el Café Mediterran
en el N° 10, donde la accién se traslada
mds tarde a la discoteca del piso de
abajo. Para vistas sobre la ciudad entera,
dirigete hacia las colinas, al Citadella
Dance Club, Citadella sétany 2, con
bailarines y enormes ventanales. De
noche, cada dos sdbados estén abiertos
hasta las 3.00am los baiios Vizimozi
(Rudas Fiirdd, | Dobrentai Tér 9), con
bares, zonas relanjantes y pistas de baile.
Via de servicio Témate un bafio: todos
los demds lo hacen, y no sélo es cosa de
viejecitas con caniche. Algunos bafios se
dan mas tono que otros, pero en la
mayoria puedes recostarte y disfrutar de
sauna, masaje, piscina exterior, o tomar
el sol. Prueba los bafos tranquilos en
City Park con nombre de trabalenguas:
Széchenyi Gyogyfiirdo és Strandfiirdo, en
Allatkerti kérut 11. O coge un crucero por
el Danubio (desde el muelle en Vigadé
tér), con el que podras ver desde el
Parlamento al Palacio Real.

Visibilidad Las vistas son excelentes -se
divisa gran parte de la pista incluso
desde las tribunas baratas, pero sélo las
mads caras dan a la recta de boxes.

Carrera 2000

Seis primeros puestos

1 Mika Hakkinen
McLaren-Mercedes MP4-15,
1h45m33,869s, 173,964 km/h

2 Michael Schumacher
Ferrari F1-2000, +7,916s

3 David Coulthard
McLaren Mercedes MP4-15, +8,454s

4 Rubens Barrichello
Ferrari F1-2000, +44,157s

5 Ralf Schumacher
Williams-BMW FW22,+50,437s

6 Heinz-Harald Frentzen
Jordan-Mugen Honda EJ10, +1m08,099s

Pole position

Michael Schumacher
Ferrari F1-2000,
1m17,514s, 184,611 km/h

Vuelta rapida

Mika Hakkinen
McLaren-Mercedes MP4-15,
1m20,028s, 178,812 km/h

Récord de vuelta rapida

Nigel Mansell
Williams FW14B (1992)
1m18,308s, 182,418 km/h

Horarios

Calificaciones
13.00 sabado 18 agosto

Warm-up
09.30 domingo 19 agosto

Carrera
14,00 domingo 19 agosto
Horarios sufetos a vanacion,

Segun el piloto
Mika Hakkinen

Me gusta Hungria porque
quiza sea lo que mas se
acerca a una carrera en
casa, porque siempre hay
b =S 0 gran nimero de fans
finlandeses con banderas y demas.
Budapest también es una ciudad
genial, Supongo que muchos
finlandeses viajan al Hungaroring
porque es el GP mas proximo a
Finlandia, y es fécil llegar. Es genial ver
tanta gente alli, La pista ofrece varios
retos. Reglar el coche para maximizar
su rendimiento en este revirado trazado
siempre es interesante, y confio en que
encontremos una solucion,
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Longitud circuto 3975 km
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Jim Clark obtuvo su
tinica pole en Spa en
1967, més de 3s por
delante de Gurney. En
carrera acabd sexto,
tras varios problemas.

LA HISTORIA

Sid —

Competicion pura y dura en sSpa

Si llueve en Bélgica, todo puede suceder -y por lo general sucede. Realmente es la carrera de lo inesperado.

de Bélgica, donde las altas velocidades

se mezclan con el irascible clima de
montafia. Dick Seaman se mato liderando
en Spa en mojado en 1939. En 1960, en su
segundo gran premio, el quinto puesto de
Jim Clark quedd totalmente eclipsado por
las muertes de Alan Stacey y Chris Bristow.

Pero con todo, a pesar de eso, Clark hizo

suyo Spa. Gano su primer GP alll en 1962,
cuando la fuerte corriente de aire por la
recta de Masta se llevo la visera de su
casco, y repitio el resultado durante los
siguientes tres afios, En 1965, estaba tan
mojado que Jimmy se inquietd por su
colega, Jackie Stewart, que corria alli por
vez primera en su BRM de fabrica. "Estoy
seguro de que Jim empezo a levantar hacia
el final”, dice Jackie, “porque queria calmar
mi ritmo. El sabia que yo sabia que ese dia

| 0s nervios estén a flor de piel en el GP
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no iba a vencerle. Después, cuido de mi".

En 1967, sin alerones ni arneses en el
Lotus 49, Clark marco la pole en Spa con
3,1 segundos de ventaja -un promedio de
maés de 240 km/h en un circuito que incluia
una horquilla de 50 km/h. En efecto, esto
era F1 en su estado més puro.

Spa se cerrd después de la victoria de
Pedro Rodriguez con BRM en 1970 y el GP
paso a Nivelles y luego a Zolder. Jackie
Stewart encabezd una rebelion de los
pilotos en 1973, porque la pista se
deshacia, y en 1981 Carlos Reutemann
subié al podio con tristeza, ganador de otra
carrera tragica. Un mecanico murid al caer
en |a trayectoria del coche de Carlos en un
accidente en el pitlane en entrenamientos;
otro resultd herido en la parrilla.

En 1982 Gilles Villeneuve se iba tras los
entrenamientos del viernes en Zolder.

"¢ Has visto el nuevo helicdptero?”,
pregunto con entusiasmo. “Es fantastico.
Tendras que venir a dar una vuelta manana.
Puedo llevarte de vuelta al hotel".

Al dia siguiente, presionado al limite
sobre su Gltimo juego de gomas, obligado
a juzgar por dénde superar a coches mas
lentos, Gilles se matoé cuando su Ferrari
embistié al March de Jochen Mass. Nigel
Roebuck [enviado de Autosport, revista
hermana de F1 Racing] y yo corrimos con
miedo hacia el lugar del accidente; nuestro
regreso fue lento y triste. En el helipuerto, el
Agusta de Gilles esperaba a su maestro.

Asi que hoy observas a Michael y David,
y Mika y Ralf y (sin duda) Juan con temor
y respeto. Respeto por su habilidad... y
respeto, en su forma mas pura, por el oficio
de la Formula 1.

Peter Windsor



Viaja de Spa a
Bruselas y admira el
Grand Palace en la
plaza principal de la
ciudad, Ademas, hay
muy buenas tiendas,

EL VIAJE

Vale la pena escaparse a Bruselas

urante la mayor parte del afio hay
Dmuy poca animacidn en Spa, una
tranquila poblacién al borde del

bosque de las Ardenas. La ciudad mas
proxima es Lieja, un centro industrial
con un atractivo casco antiguo. Bruselas
queda mads lejos, pero vale la pena: es
una ciudad asombrosamente bulliciosa
y cosmopolita considerando su gran
poblacion de funcionarios de la UE, con
una merecida reputacién de buena
comida y vino.
Entrenamientos Las vias de acceso al
circuito son buenas, pero el trifico es
infernal. Reserva tiempo de sobra.
Repostaje Hay muchos puestos de
comida pasables en el circuito. En Lieja,
la Place du Marché cuenta con varios
restaurantes buenos —el Grand Comptoir
en el nimero 19-21, tel. 0032 (0) 4 223 32
25, ofrece especialidades locales, como
albondigas y rifiones de cerdo. Puedes
probar el plato nacional belga,
mejillones con patatas rosas, en Au Parc
de Moules, Rue Téte du Boeuf 19, tel.

~ 0032 (0) 4 223 40 60. En Bruselas,

i degusta una comilona de gourmet en el

& mejor restaurante de la ciudad, Comme

& Chez Soi, Place Rouppe 23, tel 0032 (0) 2

% 51229 21, o acomédate en la terraza del

il elegante bistro francés La Meilleure

% Jeunesse, Rue de |I'Aurore 58, tel 0032 (0)

© 2640 23 94, El pescado de Aux Armes de

% Bruxelles, Rue des Bouchers 13, tel.

El acceso es dificil
al encontrarse el
trazado dentro de
un bosque, pero
hay muchos

0032 (0) 2511 21 18, no te decepcionara.
Sobrerrégimen Le Carré, el barrio
peatonal de Lieja, esta lleno de calles
estrechas flanqueadas por buenos bares
y clubs. Rue Téte du Boeuf tiene varios,
como el Café Chez Bouldou (nimero 25),
con una sala de fiestas abajo. Mayor
eleccién en Bruselas. Prueba el articulo
de exportacién mas célebre de Bélgica en
A La Mort Subite, Rue des Montagnes 7,
una taberna a la antigua usanza, o los
cécteles de Dali's Bar, Petite Rue des
Bouchers 35. Fuse, Rue Blaes 208, es la
discoteca mas conocida de la ciudad.
Via de servicio Dirigete a las colinas del
bosque de las Ardenas o visita las
tiendas y bares que rodean la Place

Ste. Lambert en Lieja. Magnificas vistas
desde la ciudadela, si puedes con la
fuerte subida. Bruselas es mas
imponente, con palacios y plazas como
la famosa Grand Place, rodeada de
edificios medievales. Cerca encontramos
el Manneken-Pis, una pequefa estatua
de un nifo haciendo pipi, el simbolo de la
ciudad. Excelentes tiendas -no sélo para
cerveza y chocolate sino también para
ropa de disenio. Empieza por las tiendas
de la Rue Antoine Dansaert.

Visibilidad La visién desde las tribunas
Gold 2 y Gold 3 es magnifica. Las zanas
de pelouse resultan espectaculares si
estds dispuesto a caminar.

Carrera 2000

Seis primeros puestos
1 Mika Hakkinen
McLaren-Mercedes MP4-15,
1h28m14,494s, 208,467 km/h
2 Michael Schumacher
Ferrari F1-2000, +1,104s

3 Ralf Schumacher
Williams-BMW FW22, +38,096s

4 David Coulthard
McLaren-Mercedes MP4-15, +43,281s

5 Jenson Button
Wiliams-BMW FW22, +49,914s

6 Heinz-Harald Frentzen
Jordan-Mugen Honda EJ10, +55,984s

Pole position

Mika Hakkinen
McLaren-Mercedes MP4-15,
1m50,646s, 226,712 km/h

Vuelta rapida

Rubens Barrichello
Ferrari F1-2000,
1m53,803s, 220,423 kmv/n

Récord de vuelta rapida

Jacques Villeneuve
Wiliams FW19 (1997),
1m52,692s, 222,596 km/h

Horarios

Calificaciones
13.00 sdbado 1 septiembre

Warm-up
09.30 domingo 2 septiembre

Carrera
14,00 domingo 2 septiembre
Horarios sujetos a variacion

Segun el piloto

Jos Verstappen
Spa es mi circuito favorito. Es

[ muy desafiante y se disfruta
pilotando. Se adquiere un buen
ritmo porque tiene un flujo

e agradable y curvas rapidas.

Es la carrera con mas seguidores
holandeses porque es la mas cercana
a Holanda, asi que es como mi carrera
de casa. Espero ver una buena entrada
de nuevo este ano.

La carrera no nos fue muy bien el ano
pasado, con todo el lio en los pitstops
debido a las condiciones meteorolégicas
variables, pero eso es lo inleresante de
Spa: nunca sabes qué va a pasar.
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Longitud circuito 6,968 k
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De todo un poco

Camisetas con pedigr, libros de autor, un video clasico y la memorabilia L.otus

Texto de Valentl Fradera; fotografias de Paco Garcia



Palabra del Profesor

“Naorbert Haug me preguntaba: ‘; Tienes
todo lo que necesitas en el coche [el
Mercedes Medical Car]?'. ‘Buenco’,
respondia, ‘'no tenemos mueble-bar ni
humedecedor de puros’. (...) En Indy,
Peter, el ingeniero de Mercedes que
atiende nuestros coches, me llevé al
Medical Car con una gran sonrisa.
Abrié el compartimento entre los dos
asientos delanteros, apreté un botdn,

y aparecio un frasco de whisky de
acero y una caja de madera con ocho
puros -todos cubanos. (...) El disefio
era obra de un connoisseur. Como era
jueves y no habia entrenamientos,
probé el whisky -jGlenmorangie!
|Acertaron de llenol”. Sélo una de las
muchisimas anécdotas que encierra el
segundo libro del Profesor Sid Watkins,
presidente de la Comision Médica de
la FIA. Anécdotas que amenizan el
autorizado testimonio, los salerosos
recuerdos y el documentado
compendio del trabajo de un personaje
“mil veces mas interesante que la
mayoria de pilotos”,

Precic: 5.400 Pts. Pag.: 240. En inglés.
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“Un libro de texto sobre automovilismo”, Fangio dixit

Libro absolutamente idéntico a la edicién original de 1958, salvo en la inclusion de una pagina de
presentacion de su autor, el ya fallecido campedn italiano Piero Taruffi, ingeniero industrial y vencedor
de las Mille Miglia de 1957. Que se siga reimprimiendo tal y como se edité hace ya mas de 40 afos es
muestra del mérito de este volumen como obra de referencia en su campo -el pilotaje en competicion.
¥ el tiempo transcurrido supone un valor anadido como tratado de ‘antropologia’ automovilistica.
Precio: 6.400 Pts. Paginas: 126. En inglés.



bandera negra

Querido Rubens,

Bueno, ;como va ser el miembro principal de la
Santisima Orden de Michael? Ha pasado mucho
tiempo desde ese instante glorioso en Hockenheim el
pasado verano, cuando salvaste los platos rotos con
tanta brilantez después de que Su Senoria se quedara
en la primera curva por segunda vez consecutiva.

A proposito de compaiieros, debo decir que creo que resultd
muy entretenido el modo en que pusiste en su lugar a ese
irlandés que corre para Jaguar, hace poco en Silversto-
ne, Aprecio mucho a Irvine, para ser sincero, pero a
veces no dice mas que soberanas tonterias y parece
haberse convertido en una especie de oraculo del
paddock, siendo consultado sobre todo, desde si
Montoya es realmente bueno a si Hovera manana. Barrichello: tiene
Solo se me ocurre que la mayoria de sus colegas fque apaiarse con
son tan hoscos y poco comunicativos que la prensa apoyar a Schumi.
amarilla se arrima a ¢l simplemente porque es el
Unico con algo de cierto interés que decir.

No es nada personal, por supuesto, Ruby, pero
cabria decir que ser nimero dos en Ferrari exige el
tipo de cualidades que normalmente se requieren para
ocupar los escanos de los ministros del gobierno. Esto es,
pasarse la tira de rato de pie parloteando sin decir realmen-
te mucho de cierta importancia.

Al Grande Veeehio Ferrari le daba por esta clase de cosas, gustin-
dole los pilotos que fueran a la vez animados vy serviles. Por supuesto, en
sus tempos, cuando decia: “No hay ordenes de equipo”, queria decir
exactamente eso, en vez de ‘no hay ordenes
de equipo a no ser que Mikey mantenga algu-
na posibilidad’. En cuyo caso, al ‘carne de ca-
non’ que ocupa el cockpit del coche numero
dos se le pide parar en la siguiente drea de
servicio y quedarse mano sobre mano hasta
que el Rey de los Hunos se recupere y pase
como un rayo al liderato. Francamente, no sé¢
por qué ese Luca Montmemolo, el tio que di-
rige Ferrari estos dias, no recluta a un par de
carabinieri motorizados que escolten al grande de Maranello en cabeza
del peloton. Al menos sus sirenas y luces destellantes supondrian una vi-
s10n de mucho mayor impacto sobre la pefia que se agolpa en los aleda-
fos de la pista que la bateria de luces de advertencia en ¢l cockpit de
Charlic Whiting. De todos modos, la mayoria de ellos estan acostumbra-
dos a hacerse a un lado ante la pasma.

Pero vamos al grano. {Volvamos al tema principal! Apuesto a que tu-
viste en suspenso al Sr. S en la fase final del GP de Austria, mientras se
preguntaba si harias lo que esta supucstamente mandado y separarias las
olas delante de su proa, Ldstima que no estuvieras tentado de hacer creer
que la radio no funcionaba y que no te habias dado cuenta de queTodt
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estaba al borde de un ataque de nervios en el muro,
instindote a ceder el paso. Eso habria borrado la
sonrisa del rostro de Mikey, ;verdad?

Dicho todo esto, me alegro de saber que sigues
en nomina para 2002. Una merecida recompensa,
cabria suponer, por tener que pensar en dos estra-
tegias de carrera a la vez.

En realidad, para mi que toda esta cultura del pi-
loto de gran premio estd muy sobrestimada. La F1
depende ahora totalmente del coche. Verbigracia,
Mikey vy su hermano pequeno Ralfie hacen trotar al
Ferrari v el Williams-BMW, pero dales un Minardi
o un Toyota v pareceran bastante medianos. Desde
luego, no como para que digan: “Oh, como es jue-
ves, compremos un nuevo Learjet”.

Considerémoslo logicamente. ;A quién elegirias
si estuvieras levantando un nuevo equipo de F1?
:Michael Schumacher o Ross Brawn? ;Rubens Ba-
rrichello o Paolo Martinelli? Espero que entiendas
lo que quiero decir, aunque si escuchas a Ross que-
daras totalmente convencido de que un piloto del

calibre de Michael otorga a todo el equipo un tirdn
psicologico dificil de cuantificar en términos
financieros, aunque apuesto que Willi
Weber se ha acercado bastante.
La verdad sea dicha, Ruby, no es-
toy del todo convencido de esto.
Varios contactos que tengo en ¢l
mundillo de la F1 me cuentan
que la escasez de jovenes pilo-
10s convenientemente capacita-
dos para dar forma a la proxi-
ma generacion de la F1 solo es
equiparable a la falta de jovenes

y dinimicos ingenicros. (En

quién invertirias mds dinero?

.o que intento hacer ver es que
si Alexander Wurz y Darren Turner

pilotaran los McLaren, su rendimien-
1o en pista no estaria lejos del de Hakki-
nen v Coulthard, Posiblemente igual que ¢l

tuyo respecto a Luca Badoer, ¢l desdichado in-

dividuo que parece estar cumpliendo condena a

perpetuidad dando vueltas a Fiorano a cambio de

un elegante mono Ferrari.

Para ser franco, Badoer

me parece como una ver-

sion F1 de esos presos

inocentes que suelen pro-

tagonizar las peliculas de

prisiones, aunque al me-

nos éstos se pasan la peli

urdiendo una fuga mas o

menos digna de alli den-

tro, mientras que nuestro desventurado Luca no _
para de rodar sin toparse con ninguna puerta,

Ya ves, Rubens, Luca daria lo que fuera por ser
ser ‘segundo de’, como ti. Disfruta de tu suerte.

Te saluda cordialmente,




