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Todas las modas son pasajeras

“La calificacion a una vuelta no es una moda pasajera”,
deciamos en F1 Racing N° 73. Decidir la parrilla de salida
el domingo por la manana era “absurdo”, concluiamos.

El tiempo nos ha dado la razon en esto dltimo, pues la
calificacién por suma de tiempos s6lo sobrevivio seis de
las 19 pruebas del campeonato.

Pero en lo primero tal vez estemos equivocados. De
hecho, la web oficial formulai.com —es decir, Bernie
Ecclestone— puso en marcha el mes pasado una votacion
online para que los aficionados eligieran entre dos
sistemas. Curiosamente, ninguno de los dos contemplaba
calificar a una vuelta y/o con combustible de carrera.

Pero ahora resulta que el intento tinico gustaba a los
pilotos. Segiin ellos, calificar por turnos tiene el gran
mérito de eliminar el problema del tréfico, que tantas
poles ha dado y quitado en el pasado. Ademds, dicen los
detractores de la calificacion (més o menos) pura, calificar
sin combustible ordenaria los coches de mas a menos
rapido en parrilla, haciendo més aburridas las carreras.

Bueno, precisamente el trifico podria ejercer la funcién
de ‘mezclaparrillas’ que en la actualidad se reserva para
las diversas estrategias de repostaje. Y dar con el
momento justo de salir a pista es también un don que hay
potenciar (aunque con los monitores en uso hoy dia, que
reflejan la posicion de todos los coches en el circuito, esto
tampoco es lo que era; si Ayvrton levantara la cabeza...).

¢No serd que los pilotos se han vuelto demasiado
comodones? El nuevo certamen A1 GP se ha inventado un
sistema de calificacion en el que sus responsables
reconocen abiertamente que los pilotos “tendrin que
lidiar con el tréifico”. Todo en aras del espectéaculo,

En fin, la segunda propuesta de Bernie (una hora; los
cinco coches més lentos
eliminados a los 15 v 30
minutos, y los 10 mejores
luchando por la pole en la
iltima media hora) fue la
mas votada, al parecer.

Si esto es lo que nos ha de
deparar el futuro, que no
sea una moda pasajera...
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Muestras firmas

Stewart Williams

Wiggy' no sdlo es el mago de la
produccion de F1 Racing;
también s un escritorzualo
versatil. Su habitual seccion
‘Rincén histérico’ (paginas 95

y 97) es una pequena joya,
Ademas, este mes ha dibujado
el perfil de Briatore (pagina 38).

Peter Windsor

A pasion no le gana casi nadie.
Contagiado por la fiebre Alonso,
Peter se acaba de agenciar un
Mégane Sport Trophy como
coche de calle (wéase pagina 12).
Tuvimos que darle 10 paginas
para gue se explayara acerca del
pilotaje del aspafiol (pigina 28).

Darren Heath

Sencillamente el mejor fotégralo
de la F1, Darren compone
imagenes deslumbrantes (no
digan instanténeas, por favor),
que son de lo mejor de

F1 Racing desde &l nacimiento
de nuestra cabecera en 1994,
Estén por toda la revista,

Matt Bishop

Vuehve la gran entrevista, una
especialidad de F1 Racing.
Coincidiendo con el anuncio de
sy retiracla activa de la F1, Peter
Sauber habla largo y tendido
con Matt Bishop (pagina 58).
Parecia que el patrén suizo era
parco en palabras. Menos mal,
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parade

Cegados por la luz

La juciaca cie Michael an la caliticacion de
Hungria le dio su cuarto podio de 2005; poera el
margen ce la pole sobre JPM demostro que
pudo haber ido mas cargado, ¥ entonces, .

Circulto Hungarcring, Hungria

Horaffecha 15.23, domingo 37 e julio
Fotdgrafo Daron Heath

Equipe Canan EQS 1V objetive 600 mm con
convertidor 1,4x, pelicula Fuji Velda, 1/500 a FY

R R R PR F
P T R
PR T U
P T rrr RN
G FrrrrEerre
ko
R
-
PR
Pl

POR STEVE COOPER

T Y I I W I I I B
R T N AT
e T o
ey rrrrrrrrrrrrr)
R
Frrrrrr e
Fr rrrrr
FPEPPETE IR P

R g g g R R g R Pl
R R o




Fr e e e R * SR E

P o R A e R OROEEE R R W
= r W R s R e BT QR R e e g e R '_"J.}_J_.J”JJ’,,.I_-,,J--|'\.la.ldraar:
PR AR EEREFCTTTTTEIEEEETTATER AT FETFT FAE RN PR v v a e w w w w RBR O ok odlm ##
r R E R AR EREEFET R TTETTTEATETE L @ 3 AP PP PP PO I P PR F PP T 7 PR p FFERE w & v § e w e e R EE R s E RS E
fi i p R ETE I AR T EL L EL 1 § (IR FREPF PR PP P PR R R 2 B P BEFFPFF e 5% ein gosiis dsmiad F gl G
5 A EEEEEE T EEERTE L LT ELL L S (P C TP B TP F I PP FORARI R i FFF BT FREFF ¢ v o R Tt A e A el g
T o F e e T W N PR - ’
L R T T T e R
Far b aralare

=y
e
L] L] E
" i
L .
" 5
Lo
# E i o8 8 =
- [
= B
- Fl - '
X b ' ¥
- C L ;. "
! o TR T o i
- . z
. .
=
- - - — i - B — - .




-l N B o A G N

g gl ol Ll T

. e m Lt i o

R .I:" . - '\--'.5-".-4-'"-" "|5"-| Tt - B = 4 2 F Sl b i -
e R o7 oAt A Aol al, Ll e o e s i} s
Jwﬂﬂ.i-.

P

e e T
AR e R A A

PR R R
R EE

"
[
“ “ R RS g g g g R F R B P
.m .ﬂ rar i I r o r NN R R
™ . . O o r
-... .... il il . PR N
ol ol PR A
P I | o Pl il =
Fowow e @ ] F A R &
# & o o FEEE - *

NEWS LUGSIER TECMICA

Tl

La tira de resistente

La valterata ce F,Eien salid en primera plana de los
pII'HH']Im'E Mo ara el titular que buscaba el joven
austriaco, pera al menas el arco de sequridad y los
cables de sujecion de Zylon estuvieron a la altura,

Circuite Hungaroring, Hung:fa '
Hera/fecha 16,08, domingo 31 dajulm
Fotégrafo Darren Heath

Equipo Canon EOS 1V, abjetive 20 mm, ﬂ.
pelicula Fuji Velvia, 1/1000 a F2.8
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Christian Klien s¢ aferra al valante

SMUIENCS on U axirana politica, Red

Hull e cnfirmc :|:|":'|""|'~.!‘ an Elien iba a

mantenar su volanta titular en Turguia
¢ Monza; curioso, pues todaos crelan

-\.Il_ll WIS LI R S48 & i.'ll_ |||.‘!||

EL JUEGO DE LOS VOLANTES

SQUIEN ESTARA CON

58 |.'|F"-'|-|'Ir.|l']'-| de Takl

Tantas E'L'lr'rhl"ll' aciones conforman una historia fascinante; ¢ quién Vili ez

subira al segundo BAR? Mucho depende de lo que pase con Jenson &% Butt;n se
o ueda?
FF' |-1 semana entre los GP d e ¢ Sayonara, Sato? rconocen ahora en privado que ﬂ. BAR-Henda
3 \| 1’ ta claro que : Ear que ) Iu'rn que Emt'-"r'
rats Corn | - [ 4 - 1
B -:.1l.|n'.' F.ilf.!-l un Lp RSN o daban los A - ol 10 de :. poco probabie qu
' Y - siquiera como rrub

y ._|| ’-II_I‘

""" Rubens Barmichello. Asi, aungue i Ty L.dnir'hq;'l'
an f"r-' A, 05 | s de BAR-Honda cuando astaban mucho mas
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util en los tests que Taku, y ni a
Rubens ni a Jenson les haria
mucha gracia tener que confiar
én los datos proporcionados por
el erritico japonés, Mo, si los dos
titulares son Barrichello y Button,
entonces el tercer hombre serd

Daviclson,

Si Button se va,
dquién? ;Tal vez
Mick Heidfeld?
SiWilliams se
lleva a Button,
Sato podria
consenvar su puesto. lodo
depende de quien pudiera ser su
aystituto. 51, como entra dentro
de lo posible, una estrella
consolidada como Giancarlo

:5ts secretos en Fiorano an julio

Fisichella o Nick Heidfeld fuera a
acompanar a Bamrichello en 2006,
entonces los aficionados
japoneses aceptarian cue su
héroe local liara el petate de mas
DuEna afa que i 'rl.IE"rH i
sustituirle, digamos, Davidson,

Pero incluso si se pudiera
convencer a un Fisi o un Heidfeld
ae que corrieran para BAR, un
par de actuaciones
impresionantes de Sato podrian
hacer que la junta de Honda
insistiera en la continuidad de su
hombre, Pero hasta el GP de
Hungria inclusive, Sato sélo ha
sumado un punto...

Massa sera el
sequndo de Schumi

A nadie le sorprendid que, el 2
de agosto, Ferrari anunciara
que Felipe Massa (abajo)
correra para ellos en 2006,

Par muy prometedor que sea
{mejores resultados: cuarto en
Spa 2004 v Montreal 2005),
Massa, de 24 afos, tiene
mucha suerte, Pero en fin, es
indtil que otros pilotos tengan
envidia. Deberian haberle dado
jabdan a Nicolas Todt Chijo del
gran jefe de Ferrari),
representante de Felipe, ;no?

Es probable, pero no sequro,
que el praximo sea el ditimo
ano de Michael Schumacher en
F1. 5i el gran campetn supera
sumariamente a Felipe, nadie
quedara sorprendido. MNi la
reputacidn de Massa
(basicamente, [a de un piloto
rapidillo y batallador) en
entredicho, En cambio, sien
ocasiones queda por encima de
Michael, su cotizacidn subird.

£5e convertira en el jefe de
filas de Ferrari en 20077 No.
Ese puesto, y su sueldo de
35 millones de délares, ya as
propiedad de Kimi Réikkinen
o de Fernando Alonso, sequn la
fuente, Cémo no, McLaren lo
desmiente rotundamente.

.\ . Podrian Fisico
1 o Nick hacerse
con al puesto?
B Es posible. Mick
B sera agente libre
al final de 2005,
y seria un comparfierc apropiaco
para Rubens. De hecho, las
neqociacionas ya han empezado,
Perc Marnio Theissen quiere al
alemnan de 28 anocs en BMW, en
el equipo antes conocido como
Sauber, donde su experiencia
(102 GP disputados para cuando
terming esta temporacia) seria
inestimable. Si le dieran a elegir,
Heidfeld seguramente optaria
por BMW sobre BAR-Honda.

Fisichella tiene contrato con
Renault para 2006, pero parece
aquejado de la misma dolencia
que sufria Jarno Trulli en la
segunda mitad de 2004. Asl que
pasarse a BAR-Honda podria
tentarie.

iPor qué le liberaria Flavio
Briatore? ;Para dar la alternativa
a su ultimo protegido, el
talentoso Heikki Kovalainen? Tal
vez. Pero normalmente Briatore
prefiere que sus jinetes aprendan
el oficio en Minardi, lejos del
candelero. Dos ejemplos
recientes son Fernando Alonso
y Mark Webber.

Y por dlitimo...
' iqué hay de
" Davidson?
Davidson esta
B ity bien

: : considerade por
todos los ingenieros de BAR-
Honda. Es méas, a los directivos
del equipo les preocupa que se
busque la vida si todo lo que
pueden ofrecerle el afio que
VIENE €5 olro puesto de tercer
piloto. Pero su contribucion
técnica es tan brillante que haran
intensos esfuerzos por evitar
perderlo,

Y el vencedor es...

MNada es seguro, pero es probable
gue Button acabe en Williams. Asi,
si Heidfeld va a BMW y Fisi sigue
en Renault -probables los dos-,
el sequnde BAR sera para
Davidson o Sato. Los ingleses
quiaran a Anthony; algunos de
los nipones, a Taku. Si Taku
mejcra va, los japoneses podrian
tirar de rango; si no, Davidson
podria tener su oportunidad.

.Ja agenda de Wiliams, pl .’-‘|

qun

5 Felipe f'.'1-|'.'-.r.['|..-||||'.'.|

CALIFICACIONES

LOS PILOTOS
PROPONEN

Bermnia Ecclestone lanzd una
votacion por Internat para
arreglar la calificacion de una
vez por todas. El problema es
que sus dos propuestas distan
mucho de ser ideales.

La primera son dos sesiones
de 25 minutos con 10 minutos
de pausa, sin gasolina y con
suma de tiempos. Problema: no
le gusta a nadie

La segunda es una sesion de
una hora sin gasolina, dividida
en tres, Después de 15 y 30
minutos, los cinco coches mas
lentos son eliminados, dejando
a los 10 mas veloces en la Gitima
media hora. Demasiado
complicada, jno?

Ensureunidn en Miza el 1 de
agosto, Max Mosley y los pilotos
prepararon otra. Como ahora,
los pilotos salen de uno en uno,
pero cada uno tiene dos vueltas
lanzadas, con poca gasolina
(pero solo cuenta la mejor). Los
tiempos de la dltima sesién libre
del sabado determinan el orden
de salida (el mas rapido sale el
tltime), de modo que un
abandono no perjudica en la
carrera siguiente.

PREPARATE PARA VOTAR

EL HOMBRE
DEL ANO

A medida que se acerca al final
de |a temporada, llega el
momento de pensar en la cita de
cada final de ano: los premios

F1 Racing Hombre del Afic

Setratade la
tnica eporiunidad
que tienen los
aficionadeos de vatar
por quienes hicieron
especial la
temporaca 2005.

Hay 14 categorias,
entre ellas: piloto dal
ano, salida, personaje,
BQUIRS gue mas ha
mejorado y, como no, el premio
gordo, ¢l Hombre del Afio.

A primeros de sepliembre se
pondra en marcha la web
www.flracingawards.com para
registrar los votos. Preparate.

L& GAAH W
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¢SE AVECINAN TIEMPOS DE PAZ?

Hay mucho en juego y estamos en un punto critico, pero el sentido comdn se impone

Después de meses de antipatia
politica de raices profundas
entre los equipos y fabricantes
y la FIA, zhay sefiales de que el
ambiente se esté relajando?

El 'Indygate’ y sus
enrevesadas secuelas parecen
haber sido el catalizador que ha
movido a muchos en F1 a
suprimir lo mas polémico de su
postura.

Primero, para sorpresa de
todos, fue Max Masley. Una
maniobra discreta, tipica del
presidente de la FIA. La postura
radical de Mosley sobre m
normas futuras de la F1 se
maoderd cuando dejd escapar
que creia que |a tecnologia
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Vitantonio Liuzzi
Fiesta post-GP de Alemania

regeneradora —un método de
aprovechar energia recuperada
en frenada liberdndola en la
recta siguiente— deboria ser
permitida en F1.

Para un hombre que siempre
ha side de la firme oginidn que
la F1 tenia que reducir su nivel
tecnico, jera esto un gesto de
paz? Claro que no, dijo Mosley;
simplemente estaba siguiendo
el consejo de los miles de
aficionados que rellenaron la
encuesta FIA/AMD/F1 Racing.

Pero puso las cosas en
marcha. Ron Dennis (en
representacion de seis de los
equipos Michelin implicados en
el Indygate) y Christian Horner
(representande a Red Bull) se
raunieron luego con Moslay

para hablar de los cargos del
Consejo Mundial del
Automovilisme contra ellos
respecto a Indianapolis. A
continuacion, el Consejo
Mundial tuvo la gentileza de

presentacion de nuevas
pruebas.
Luego, los fabricantes de F1

TAMBIEN AQU| TODO SON SONRISAS

Max y la GPDA cuajan

Como si el ambiente no fuera ya lo bastante jovial
(véase articulo, arriba), 13 pilotos de F1 se reunieron con
Mosley el 1 de agosto en Niza en la que fue una
productiva discusion sobre la seguridad de los pilotos.
La reunion -a la que asistieron los cuatro directivos de
la Grand Prix Drivers” Association, Michael Schumacher,
David Coulthard, Jarno Trulli y Mark Webber— se celebro

(ahora rebautizados como
Grand Prix Manufacturers'
Association) desveld sus
propuestas técnicas para 2008.
Extracficialmente, le enviaron
sus planes a Max; y, comoquiera

creencia de que podria
alcanzarse rapidamente una
armaonia normativa.

Para cimentar su caso, Mosley
se reunic con Dennis, Burkhard
Goschel (de EMW) y John
Howeett y Tsutomu Tomita (de
Toyota), para negociar futuros
planes deportivos y técnicos.

*Tgfnpmm 5 anular el veraedicto que existian grandes parecidos Adn hay que retocar @l marco

un famec 'd-g‘«F"l?-_, recomendado por el presidente antre las propusstas de la eEConGmIico, Pera jauién ibaa
- u osoaeris porelp 5 prep ! pera iq .
jQueremos verlol de la FIA, después de |a GPMA y de |a FIA, se reforzo |a pansar gue dos meses despues

de Indy estariamos hablando de
que se avecina la paz? Es que
esto tenia qu‘.‘-‘ Tener ﬂrrﬂglﬂ. o

t)el grup-ﬂddélg
a los 5 grandes

Lo del ‘9-2+5° parece una pregunta de
un examen de matemdticas, pero es la

ecuacion que expresa el estado actual

del panorama politico del deporte.

entre los temores crecientes de Qug &ra Nacaesano £ eso? Bueno, es que recientemente

reforzar los niveles de seguridad en los tests de F1.
Coulthard explicéd: “Vale, tenernos un helicéptere,

pero las instalaciones basicas no han cambiado desde la

muerte de Elio de Angelis [en un test en Paul Ricard en

Red Bull y Jordan aceptaron permanecer

en F1 hasta 201 2 tras renovar el Pacto
de la Concordia, Estos '2’, que formaban
parte de los "9 que luchaban contra

1984]. ¥ normalmente los mayores accidentes se Ferrari por obtener mejores condiciones “
producen en |os tests después de una averia mecanica”. econdmicas de Bernie, son ahora &

"La reunidn fue muy constructiva”, dijo Mosley. "Los independientes de los otros siete %
asuntes tratados incluyeron la sequridad en los tests, el equipos que siguen insistiendo en una *]
reglamento de 2008, superlicencias, adelantamientos y COMpensacion mejor. ;
calificaciones”. Webber anadid: “Esta reunidn ha sido Los '5° —Renault, Honda, Toyota, BMW )
rmano de santo”. y DaimlerChrysler= siguen juntos, pero 35

Ahora las propuestas serdn presentadas ante los la opinién general es que un certamen 8
equipos, gue cubriran la carga econémica que hace falta rival parece ahora muy poco probable, o
para aplicar las nuevas recomendaciones. “
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LAS PRUEBAS DECISIVAS

EMPIEZA LA CUENTA ATRAS

Eimi. i

-l

uién pestaneara primero? ;Quién tendra el coche mas rapido

mhh:- Alonso y Raikkonen parecen muy parejos en la recta

¥

1 situacks tras Hungria

RN
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1. Istanbul Speed Park (TUR)
2004: no disputado

El nuevo y polvoriento circuito
turco de I::i.J orecer a Kimi

[_-drﬂ"ld.._- con ':p-s [{i[—-
';.r .-.Jrl- d 5

: l_.| ue Fl='|"IF|I'|.-'F§.F' as
U d'_‘ ._I"-F_'Ir G en E'.JIL‘I dApast,

2. Monza (ITA)

FA 2004: Parr.: 4 Carr: R

KR 2004: Parr.: 7° Camr.: R

El mas rapido v el de 'Ttn.-_-r'lr-r
carga dr_rr_-r_iumlﬂ o [l

serd decisivo, pues

coches compa rahln

a Menos que un egquig saquUe
una gran estrategia. La presunta
superioridad de caballos de
Renault pedria inclinar la balanza.

3. Spa-Francorchamps (BEL)
FA 2004: Parr.: 3° Carr.: R
KR 2004: Parr: 10° Carr: 1°
La victoria de Kimi en 2004 fue
sublime, pero no hay que olvidar
que Fernando iba primero antes
de hacer un trompo sobre su
propio ac Lll.-- La clave podria ser

io en mojado; los dos

abarian lucirse,

pero 2y la prasion?

4. Interlages (BRA)
FA 2004: Parr.: 8° Carr: 4°
KR 2004: Parr.: 3° Carr.: 2°
El asfalto desigual de la pista
deberia hacerle el juego a
MclLaren: su coche se come los
5. Pero Alonso también
trEre huﬂ na manc Jql.li. 'leF'Il'.'l.Jll"
Renault tendra que evitar repetir
el bajon de rendimiento que les
perjudicd al final de 2004.

5. Suzuka (JAP)
FA 2004: Parr.: 11° Carr.: 5°
KR 2004: Parr.: 12" Carr: 6°
El circuito pesadilla de Kimi.
Munca ha ido bien en Suzuka y
su ex compafiers Coulthard le
a siempre. Kimi nunca
apaz de enlazar bien
15 —la clave de una vuelta
rapida aqui-, de modo que

Alonso tendra gue aprovechario.

&. Shanghai Int Circuit (CHI)
FA 2004: Parr.: &6 Carr.: 4°
KR 2004: Parr.: 2° Carr.: 3°

Si el campecnato llega hasta el
final, sera mas un caso de quién
ceda primero. Cabe esperar que
ambos pilotos hagan un gran
trabajo, asi que la cita decisiva
puede depender de la fiabilidad
mecanica. Podria estar refido...
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UNA BUENA IDEA

¢DE LA PORSCHE SUPERCUP
AL TORNEO DE VETERANOS?

La Porsche Supercup, que se
cisputa los domingos por la
manana durante los fines de
semana de F1, podria hacerse
aun mas popular.

Tal como estén las cosas,
pocos espectadores han cido
hablar de los pilotes, y suelen
prestar poca atencion a la accion
en pista. Y la television no emite
las carnaras.

Mientras tanto, estd a punto de
presentarse el GP Masters —un
nueveo y emocionante (en tecria)
campeonato con la participacién
de antiguas estrellas de la F1-. El
problema es que los coches seran
monoplazas de 00 CV, que
podrian resultar demasiado
rapidos y agotadores para ellos.
Los mas jovenes —como Johnny
Herbert, que tiena 41 anos y se
mantiene muy en forma- no
tendran problemas. En
cambio, Alan Jonas raya
en los 80 y, aungue fue
Un @s en sus y

buenos
d—

SIN TREGUA

tiempos, ahora esta un poco
gordinflén,

F1 Racing se ha enterado de
que varios miembros de |a F1
hablan de una posible solucion,
que seria combinar la Supercup
con |a idea de |as carreras para
veteranos. Y se seguina
disputando los domingos por la
mafiana, junto con la F1.

F1 Racing cree que s una gran
idea. Imaginen la emodon de
llegar a un circuito de GP y poder
deleitarse, antes del evento
principal, con un enfrentamiento
antre Mansell y Fiquet, por
ejemplo, con coches idénticos. Y
dicen que los Porsches serian los
nuevos Boxster, no los 911, asi
que ademas se podria ver a los
héroes, con sus famosos cascos,
peleando con el volante, Ahora
solo falta que Bernie Ecclestone

o apoye.

Mansa | JH drid ¢

o L] [ r|'._l.|i| 05, 0 PO ;"I 16 Boxto

FERRARI SIGUE PROBANDO

Durante el mes de agosto,
come a la mayoria de europeos,
ala F1 le gusta tomarse un
merecido descanso. Una pausa
defendida por Eddie Jordan,
gue hace mucho tiernpo
comprendié que la F1
necesitaba unas vacaciones para
conservar su humanidad -y
sensatez—, especialmenta an
una temporada tan larga como
2005.

Pero este periodo sin tests,
ademas de carreras, lo rige
simplemanta un pacto entre
caballeros.

Mueve de los 10 equipos
estan de acuerdo en atenerse a
esta norma informal. ;Cual es el

décimo? Ferrari, claro. La
iqualdad de condiciones nunca
ha tenide mucheo sentide para
los chicos de Maranello.

De modo que migntras un
apreton de manos ha sellado un
descanso estival para todos los
demas, Ferrari no disfrutara del
calido veranc italiano. Los
optimistas que pensaban gue en
2005 el equipo rojo pudiera
poner &l espiritu deportive por
dalante de otras
consideraciones, pronto salieron
del error cuando la oficina de
prensa de Maranello anuncio
que Luca Badoer habia
empezado a probar en Monza,
recién iniciado el mes de agosto.

ASI ERAMD!

Cinco Ieyem:las de la F1 de cinco décadas
nos cuentan como eran las cosas en su epoca

Anos 50

Anos bU

Anus EEI

Victorias 22

Afios 90

i Hacia muchos tests entre carrera y carrera?
; Qué tipo de mantenimiento fisico seguia?

Nacié 1929 GP disp. 66 (1951-61)
Victorias 16 Titulos O

Naci6 1926 GP disp. 126 (1855-70)
Victorias 14 Titulos 2 (1959/60/66)

Victorias 25 Tttulos 3 (1975/77/6

Naci6 1948 GP disp. 114 (1978-86)
Victorias 5 Titulos 1 (1382)

Necié 1960 GP disp. 115 (1992-99)
Titulos 1 (1996)
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F1 DOSSIER

- na actitud arraigada en @l  cambiantes de los aficionados.
(f l l paddock es que laFl es Wright: “El paddock es
perfecta. ¥ aunque importante para atraer
muchos aspectos del depc-rte patrocinio corporativo, pero
marchan sobre ruedas, seriauna  jpodria haber un equilibrio

estupidez que la F1 pensara que  mejor? ; Podemaos crear huecos

no tiene nada que aprender, para sponsors y otros en que &l
sobre todo de rivales paddock se abra al piblico?”.
motorizados tan accesibles para  Accidn a tomar: Repartir el

el aticionado como la Mascar horario del paddock para
Mextel Cup americana y el permitir el acceso a invitados,
mundial de MotoGP, aficionados y prensa.

Pero F1 Racing no es tan
estrecha de miras para cerrar los
ojos ante una buena idea: he

4. ANIMAR A LOS PILOTOS A
ALTERNAR CON LOS FANS

agui 10 maneras en que la F1 La F1 se ha centrado en el
podria mejorar el especticulo entretenimiento corporativo,
‘adoptando con creatividad' a menudo en detrimento del
(plagiando, vaya) conceptos de  plblico en las tribunas. La
los susodichos rivales. filosofia de la Mascar es dar

prioridad al aficionado.

1. IMPLICAR AL PROMOTOR Alastair Gibsan, jefe de
DEL CAMPEONATO mecanicos de BAR, explica: “En

P MPEUCC; DUCAT) CORSE FRESS

“La palabra clave es EE UU, cada piloto tiene un
\RY M\ '|' ITOGP BRILLAN:F1 P4 W promocion”, dice Jim Wright, trdiler en la parte de atrds donde [
: s jefe de marketing de Williams. vende su merchandising. Tado ]
UAL Es LA “En EE UU, la Nascar misma es muy sencillo; eso es lo gue -
promociona el certamen y tenemos que hacer”. o
ayuda a los promotores de las Accion a tomar: Establecer un :";
? carreras a publicitar su prueba, punto central de marketing an -
I F E R E ‘ IA En F1, los equipos suelen cuidar  que las estrellas puedan alternar =
de si mismos y la Formula One facilmente con los aficionados. &
mbiente cordial en EE LU I’.i' riba) cevero Mnr'!ngement (FOM) nc-_hfcﬂ Un desfile a o lejos el dominge g
: 1), 2LVETL nada; ésa es la diferencia”. por la mafiana no basta. g
..||-:'_'-... Imiento de los personajes v la |i USES(epNcall  #ccicn a tomar: Bernie ha de .
17 baio). Hav.aue repls ot : e reinvertir en la promeocion del 5. REORGANIZAR EL s
I {aDa|0). Hay que replantec ] .:-|l Lacion... campeonato como un todo. GOEBIERNO DEL DEPORTE i
MotoGP o difige la Comision GP,  * 2
2. MEJORAR EL un organismo rector formado E
ESPECTACULD EN PISTA por fabricantes, equipos, la FIM i
Los F1 parecen ir sobre railes, y el titular de los derechos h'
mientras que las motos parecen comerciales, Dorna. Trabajan 3
r estar al imite de la adharencia, juntos en armonia —cada uno =
5 “Es muy emocionante ver el aportando conocimientos f
i control de la moto de los especializados— para que el X
' pilotos”, dice el vicepresidente deporte funcione. o
v de competicion de Honda, Accion a tomar: Traer mas 3
' Ontmar Szatnaver. "En F1, hace especialistas a la mesa: la F1 es E
falta que las ruedas traseras un negocio moderno ademads o
derrapen y los coches parezcan de un deporte; sus jefes deberian B
dificiles de controlar®. reflejarlo més fialmente. G
Accidn a tomar: Formar una ﬁ

comision que astudie & agarrs &. CREAR UN AMBIENTE

mecanico y la agrodindmica. VIERANTE EN EL CIRCUITO 3

En una carrera de la Nascar, 5
3. ABRIR EL PADDOCK cabe esperar celebnidades, =
AL PUBLICO acceso a los pilotos, village de 2]
Aungue muchos creen que seria  marketing y conciertos. En F1, &
un error desmitificar el lugar aparte de la accion en pista, hay E
sagrado de la F1, hay que poco que atraiga al espectador. w
abordar las necesidades Mick Fry. jefe del equipo BAR, &

16 F1 Racing Septiembre 2005




explica: “El paddock de MotoGP
es mucho mas vibrante, Se
emiten muchos mas pases de
invitados; todo tiene el ambiente
de una gran fiesta. En F1, el
paddock se vacia cada noche, La
verdad es que no usamos los
activos que tenemos”.

Accin a tomar: Trabajar con los
circuitos para transformar el
recinto en una ciudad racing
que funcione dia y noche.

CARRERAS SEAN RENIDAS

£l organismao rector cle la Mascar
trabaja para que ningtn equipe
forje y mantenga una ventaja
durante la temporada. Es decir,
el éxito esta penalizado, con
lastre de peso si hace falta.

La igualdad entre los equipos
es vital para la Nascar, dice
Gibson: “Alli, si tienes un coche
mas o menos bueno, puedes
estar en la lucha por la victoria.
En F1, a menudo lo maxime que
puedes esperar es un podio”.
Accion a tomar: Marmas
sensatas y estables que
permitan a los Equipos cerrar la
brecha entre ellos, perono a
costa de la pureza deportiva.

.I N
__..tlr.-l"‘ |

19

B 200

B LR O 'I-:l’_l M :I-:' |

alens? j Bl trenegil:

8. HACER NORMAS SIMPLES,

PERD SIN BAJAR EL NIVEL
Un equipo puntero de F1 gasta
cientos de millones, mientras
que uno de la Nascar opera con
no mas de 30 millones de
dolares. Todo esta restringido a
un nivel sansato, incluidas las

i r".-l'.-l.. ary o que |'|.|-| F1 en lndy.

NOMMas tEcnicas,
Pero para la F1 es
un delicado

los mismos fans.
Accion a tomar:
Ascender la GP2 y |a

malabarismo. HAY QUE HACER F3 a categorias
"Despuésdegque BORRONY oficiales de

nas descalificaran CUENTA NUEVA promecion de la F1,

en Imola, nos Y QUE 2008 SEA & incluir otras pruebas

dimos cuenta de EL ANO CERO de monoplazas en el

que los aficionados DE LA F1 programa, aun a

ni saben niles Algo de reflexién costa de aliminar las

importa qué hay en sin ataduras agui carreras de unsmos.

el deposito de un ¥ una pizca de

F1*, dice Gibson, mérketing conjunto | EUANLLENJel;[sls]

“Todo es mucho alli, podria obrar LOS EFECTIVOS

mas sencillo en la maravillas MULTIMEDIA

Mascar; menos
innovacion técnica
y mas competicion
pura. En América,
la gente puede iry

comprar un Chevy Monte Carlo,
el coche que gano |a carrera”.
Accion a tomar: Hacer las
normas mas sencillas y faciles
de entender; y que quede claro
lo que pretenden lograr.

2. INTEGRAR LAS
FORMULAS INFERIORES
Pese a la inclusién de la GP2, |a

F1 podria integrar mas a fondo
sus diversas categorias

s Trulli o b redlicda acaldn en MaotalGP?

interiares en el programa.

En MatolGF las cilindradas de
125¢cc y 250ce comparten carte
con la categoria reina. En la
MNascar, los campeonatos Busch
y Craftsmnan Truck también
estan en el mismo programa
que la Mextel Cup, y atraen a

Sivisitas

WWW.NASCARCOMm vas
a quedar asombrado:
ofrece videos de
Carreras, cronicas,
informacion y tienda online. En
cambio, la web oficial de la F1
(v formulal.com) parece
escasa y se ha visto superada
por rivales no oficiales comao
www,autosport-atlas.com.
Existen muchas mas maneras de
utilizar la web para vender F1.
Ni siquiera hay un punto
centralizado de venta de
entradas en la web oficial; otro
ejemplo de lo mal integrado
que esta el marketing en F1.
Accion a tomar: Entrar en el
siglo XX| y entender que
Internet, junto con la televisian,
la radio y la prensa escrita, se ha
desarrollade mucho durante los
ultimos 10 afos.

La F1 ha de aspirar a objetivos

a large plazo y no simplemente
enfrascarse en las actuales
cisputas de poder a corto plazo.
Hay que hacer borrdn y cuenta
nueva y que 2008 se convierla
en &l ‘Afo Cero’ de |la F1. Podria
hacerse un campeonato que
subiera el listén técnica,
econdmica y deportivamente en
un future inmediato.

i Dénde es floja y dénde es
fuerte la F1?*, pregunta Wright.
“Una vez que entendamos eso,
podremos elaborar una serne de
NG as :{.tpnrrivn.r. ¥ teCnicas
para alcanzar nuestros objetivos.
Mejorarin el especticulo y la
cobertura televisiva, creardn mas
adelantamientos e implicaran
mas a los fans. Por fortuna, se
trata de una discusion que ya
lleva varios meses en marcha”,

ascar Biend | el

1CS, LI

& informativa, W la coberturs

LA DECADA DE LOS
80 EN IMAGENES
Con idéntico formato
que el excelente
Formula 1 in Camera

1970-1979, al fotégrafe
Rainer W. Schlegelmilch
se descuelga ahora con
un volumen fotogréifico
dedicado a los afios 80.
Para muchos, los 80
constituyen la mejor
dicada de la historia de
la F1. Motivos no faltan
para éllo. En primer
lugar, durante los BO se
desarrollé la época
| turbo, con motores que
llegaron a dar 1.500 CV
en calificacién y unos
1.000 CV en carrara.
Ademas, el abanico de
pilotos de talento que
dio lustre a los circuitos
en esos 10 ahos es
Gnico. Baste pensar en
Gilles Villeneuve, Keke
Rasberg, Alain Prost,
MNelson Piquet, Ayrton
; Senna, Nigel Mansell...
, Tal vez la imagen mas
| cilebre de Rainer sea la
del Ferrari de Stefan
| Johansson echando
fuego en Ménaco 85,
| una instantinea que
glosa a la perfeccién la
esencia de una época
mdgica y el atractivo
sinpar de un libro a
degustar con calma.
Esta cbra tiene 240
paginas, texto en inglés y
un precio de 57,50 euros;
astd ala venta an La
Liibreria del Motor,
tel. 93 454 47 63; infod
lallibrenadelmotorn.com
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EL OIDD INTERNO
El sistema vestibulap
del piloto, situado en gl
olda interno (abajo),
detecta cualguier
movimiento inusual,
como un derrapaje, y
pasa esta informacitn
al cértex vestibular en
sdla 1-2 milisegundos,
En un piloto de F1, esto
lleva a un ajuste casi
instanténeo, mientras
queun conductor medio
aan tiene que pasar por
otro proceso mental:
elegir una reaccitn.

iy

-..f‘ H

LD 0JDOS ¥ EL
CORTEX VISUAL
En realidad, 1os ojos son
el aparatode percepcidn
del derrapaje menos
Eﬁl:'iﬂr!.lﬂ del cuerpo: el

Laraa un

o

v
|
|

ASIFUNCIONA UN CEREBRO DE F1

¢ Que atajos mentales y fisicos explota un piloto de F1 al enfrentarse al sobreviraje?

L

PR

hacen los mejores del munda?

de les tubes cuando la cabeza

=
Ver a un piloto de F1 perder PERCEPCION cortos, 15-20 milisegundos, pero  se mueve, enviando sefales por B
agarre atras en una curva de alta Un piloto detecta gue su coche las sefales del sistema vestibular el nervio vestibular y diciéndole T 3
velocidad, y contrelarlo, al defrapa por varias indicaciones:  del oido interno tardan apenas al cerebro hacia dénde se 5z
instante, con un contravolante el movimiento del chasis captade  1-2 milisegundos. mueve la cabeza. -
:-'-F.'.w. como el rayo, es en el aide interno: la reaceidn Por tanto, las reacciones de La anatomia vestibular as _1: i
imprasionante. Poco y tarde, es tactil del volante, y la informacién  un piloto de F1 parecen indicar idéntica para todos, pero los 39
un trompao; demasiadao, y =l visual. Los datos visuales son los  que estd muy compenetrado pilotos de F1 son mas sensibles L .
trompo s en sentido contrario. menos inmediatos: su COon suU sistema vestibular, Se a sus senales. Un conductor zE
Toca dura apenas (,3-0,4s, complejidad causa una demora, trata de una serie de tubos normal confia mas en la vista, asi ": %
Un conductor ‘normal’ ya estaria  un ‘periodo latente’ de 40-40 llencs de fluido en crientaciones  que hace falta mayor actividad g
fuera, al detectar el derrapaje milisegundos mientras e distintas en el cido; el fluide vestibular antes de que note un =g
demasiado tarde. ;¥ como lo cerebro los procesa. Los pericdes  estimula pequanos pelos dentro  deslizamiento en ciernes. Un _' a

&
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latentes para el tacto son mas

pilata de F1 lo detectara antes,

L
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en cada posicion de parrilla en la pista aumenta la tendencia al sobreviraie

REACCION TACTIL
" Détectar el movimiento
del coche por el volante
25 el segundo mejor
sistema de aviso del

piloto; tarda 15=-2H

milisegundos Bn

alcanzar el cortex ,
somatosensaorial {rosa).

El cartex motor

_ T

no porque su cerabro reciba mas
y mejoras datos, sino porgque,
con la experiencia, ha aprendido
a8 prastar mas atencion a la
infermacién del mevimiento.

INTERPRETACION

Para un conductor normal, el
paso siguiente es la eleccion de
la reaccidn. Los psicélogos no
estan seguros de cdmo toma el
caerebro sus decisionas, pero
incluso tareas sencillas llevan al
menos 100 milisegundos (0,13),
demasiado cuando hay que
controlar un derrapaje. Parece
gue un piloto de F1 avita esta
fase: de la percepcidn pasa a la
reaccion sin que intervenga la

ario

tama de decisiones, Eso 5e
llama reaccidn 'ideomaoter’,

Dichas reacciones son atajos
en sistemas psicolégicos
‘privilegiados’, a menudo
relacionados con la
supervivencia. La capacidad
innata del cerebro de sequir la
posicion y movimiento del
CUanEo revierte en un sisterma
ideomaotor que mantiens el
cuerpo en aquilibrio. 5i se
cesbarata este equilibrio, lo
correqirds sin necesidad de
tomar decision alguna.

Este atajo es el que permite
cue la reaccion de un piloto de
F1 a un desequilibrio del coche
sea casi instantanea: su cerebro

§ buenos, di

Clear, Ingenlero de B2
“Gilles Villeneuve, Jean Alesiy
Juan Pabla Montoya, grandes
pilotos todos, confiam en
reacciones rapidisimas para
controlar derrapadas. Pero no
lo controlan todo. Los
grandes de verdad -Prost,
Senna, Schumi- "ven' el
derrapaje antes de que lleque
y toman medidas para evitar
su aparicion, lo que revela su
aptitud para interpretar el
coche, En todos los deportes,
los mejores parecen tener
mdés tiempo que el resto para
hacer lo suyo, no porque lo
hagan mas rapido, sino porque
empiezan a hacerlo antes”,

ha aprendido a aplicar al coche
a@sta habilidad para el equilibrio
del cuerpo, por la manipulacion
irreflexiva de los controles. Es
como si el coche fuera una
extensidn de su cuerpo. Un
conductor normal carece de la
@xpenencia, practica y talento
para recumrir a dicho atajo.

CORRECCION

La orden de girar el volante sale
del cortex motor, donde zonas
localizaclas activan misculos
concretos. El patron para un
contravolante estd almacenado
en la memoria a través de la
practica, para utilizarse cuando
haga falta. No hay tiempo para
contravolantear poco a poco:
hay que aplicar el grado correcto
en el acto. 5i el derrapaje exige
mayor corraccion, las reacciones
ideomnotoras del piloto seguirdn
ofreciéndole su ayuda.

Datos estadisticos de postin
Promedic de posicin en parrilla por
equipes (hasta Hungria inclusive)

1 Renault 5.0
2 McLaren-Mercedes 6,2
3 Toyota 7.0
4 BAR-Honda 83
5 Williams-BMW 8,6
& Ferrari 9,4
7 Red Bull-Cosworth 11,7
7 Sauber-Petronas 12.1
9 Jordan-Toyota 17,2
10 Minardi-Cosworth 17.8
Em acumulados en carrera pod
pilota (hasta Hungria)

1 Tiage Monteiro 3.788
2 Rubens Barrichello 3.658
3 Jarno Trulli 3,574
4 Michael Schumacher 3.521
5 Fernando Alonso 3487
6 Ralf Schumacher 3483
7 Felipe Massa 4.380
B Jacques Villeneuve 3.276
9 Nick Heldfeld 31,228
10Kimi Riikkénen 3.218

Meuméticos: km recorridas en fin
de semana de GP y tests
(22.11.04*-31.07.0%)
1 Michelin

2 Bridgestone

—= Ll
=t LA
(¥
S ]
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Estadistica del mes

En casi el 50% de todos los GP han
codrido pilotos de més de 40 afios,
pero |a diferencia de edad en
Hungria entre Chanoch Nissany
(4.2 v Christian Elien (22) fue la
mas grande en 24 afos

Motores: kmrecorridas en finde
semana de GP y tests
(22.11.04*=31.07.05)

1 Toyota Hb.423
2 Ferrarl 72,285
3 Honda 64.135
4 Coswarth SB.920
5 Renault 53.760
6 Mercedes 52,995
7 BMW L2353
B Petronas 29436
Tests: mas km recorridas
(22.11.04*-31.07.05)

Equipo: Ferrari 5B.899
Piloto: Luca Badoer 20721

*farcio bests 20005

con la calaboracidn de
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ndespiste en el dltimo viraje de su
vueltade calificacion lo rebotd de la
pole ala 6® posicidn dela parrilla, lo
que, asuvez, implicd que seviera
envuelto en la melé que se suele
formardetris de los lideresal llegarala
primera curva, Todo ellole costd a Fernando
Alonsolavicloriay entre 1y 20 puntos (si,
hombre, si: pudiendo estarahora97as1 si
Fernando hublese ganado v el McLaren
averiado hubiese sido el de Riikkéinen y no el
de Montoya, lo cierto es que estin 87 a 61, o sea,
igual que antes del GP de Alemania), lo cual
quiere decir que con un méximo de 60 puntos
por sumar antes de Turquia, Alonso ha pasado
de estaraun tris de cantar el alirdn, a tener que
administrar sus puntos y no ceder mis de 4 por
CAITEra.
Sangre, sudory téctica, que dirfa Winston
Churchill.
Fernando tuvo que pararen boxes para
cambiar el capd delantero completo y al
término dela tercera vueltaiba 17° a 4os del
lider. Cabia esperar una recuperacion
fulminante del de Renault que le permitiese, al
menos, subirse al podio? Hombre, pues como
caber, cabia, perola cruda realidad era que el
conjunto Riikkonen-McLaren-Mercedes era
mas rapido que cualquier otro aquel domingo
en aquel circuitoy a partir del 72, tedos fueron
sistemiticamente doblados. ¥ como Fernando
acabd 119,

iY todo, por una falsa maniobra cometidael
diaanteriorl... Perocomo —con unasola
excepeion— a partirdel 3° en la parrilla, aquino
hay quien gane, pues...

Peronosiempre ha sidoasi...

5i consideramos la totalidad de carreras
puntuables celebradas desde 1950, nos
encontramos con que el recordman de los
‘vencedores desde atris’ es John Watson, que el
23 de marzo de 1983, en el GP de EE UL Oeste
(Long Beach) llevd su McLaren MP4/1Cdela
22% posicion en la parrilla ala 1% enla meta
(secundado por Niki Lauda, que levd el otro
MecLaren-Cosworthde la 23 ala 2%). Y esque
el equipo de Ron Dennis
nodiocon la piedra
filosofal de la puestaa
punto hasta el warm-up
matinal del domingo.

“Bueno”, medird
alguien, “peroesoesuna
anomalia, laexcepeion
queconfirma laregla...”.
O, Sigamos, pues,
pasemos a Bill
Vukovich, que salio 19°
en las 500 Millas de
Indiandpolis de 1954
(entonees puntuabany,
ademds, salian 33)
vgand... y da quien nos
encontramos en 28
posicion del ranking de
vencedores desde
atrds'?: pues ni mis ni
menos quea.John

Watson (icuénto tiempo sin hablar
dedl!), queel 6de juniode 1982 gand
en Detroit tras salir 17° con su MP4/1B...
marca que iguald Rubens Barrichello
{Ferrari) en Hockenheim el 30 dejuliode
OO0,

Ahora bien, sitenemos en cuenta lo peculiar
quees Hungaroring vlo poco gue ha cambiado
enlos 21 afos quelleva acogiendo el Gran
Premio magiar, nos encontramos con que en
11 ocasiones ha ganado el poleman, en 4 su
companieroen laprimera fila, en 5el 3%...ven
una iel 129! 8i, lo han leido bien: el duodécimo.
La gesta la consiguit Nigel Mansell el 13 de
agosto de 1989, en uno de "sus dias’, conun
Ferrari 640 V12, Y les aseguro —yo estaba alli-
que Nigel, mis que adelantar, se abria paso
comoun rompehielos. Ylo mas somprendente
del caso es que su resultado es el 14° del
ranking absoluto... Y que Mansell, cuando
conseguia aunar genio y cordura...

Perosi sorprendente es el resultadode
Mansell en Hungria -y aquivolvemosala
totalidad de Grandes Premios—, Lquédecir del
de Olivier Panis (Ligier JS 43), vencedorel 19
demayo de 1996, trasarrancar 14%, len el GP de
Monaco!, “la carreraen la que es imposible
adelantar”. Ocupa el 82 lugar del ranking junto
aJohnny Herbert (Europa99), Alan Jones (el
Campedn del Mundode 1980 ganben
Osterreichring —donde si sepodia adelantar—,
pero enagosto de 1977, cuando el australiano

“Con las actuales
parrillas de 20 coches,
es imposible que
alguien logre mejorar
el récord de Watson”

era, ain, casi un ‘pardillo”) v Bob Sweikert
(Indy 500 de 1955).

£Y el kaiser?, preguntard alguien. Puesel
amoy sefior de casi todos los récords ocupa el
52 lugarde la lista, merced a su victoriaen Spa,
en 1995 (Benetton-Renault), tras salir 169,
resultado que comparte con Jackie Stewart
(Tyrrell 006-Cosworth, Kyalami, 3 de marzo de
1973)..., pero con la peculiaridad de que en
tiempos de Schumacher, las parrillas ya eran
como ahora -1,/ 1/ 1- yenlos de Stewart
todavia funcionabael esquemasg /2 /3.

De todos modos, con las actuales parrillas de
20 coches, es imposible que alguien logre
mejorar el va veterano récord de Watson, FO

EL TOP 5 DE JvA
MEJORES CIRCUITOS
. El vigjo Nirburgring
Moénaco

Montjuic

Monza

El viejo Spa, Silverstone,
Brands Hatch, etc.
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CARTA DEL MES

MENUDO (GRAN) PREMIO

Para nosotros la experiencia de la F1 ha sido
extraordinaria, teniendo en cuenta todo lo que hemaos
podide aprender de la visita que hicimos al paddock de la
GP2 [ala izda., con Borja Garcia; a la dcha., con Adridn
Campos] asi como la carrera, entrenamientos, aficiones
(més de Schumacher), zonas comerciales, v un sinfin de
cosas v anéedotas que rodean todo este mundo. Ademds,
hemos visitado el Museo Mercedes de Sttutgart v hemos
viajado por unos rincones llenos de encanto por una zona
muy bonita de Alemania, que, junto a la sorpresa del
premio, ha hecho que pasdramos unos dias inolvidables.

Angel Luls Rojo y Maria Victoria Gonzélez

Madrid

L
i
1o

Agradecemos la colaboracion de WorChamp Tours en la
realizacion de este concurso, WorChamp es una agencia
especializada en viajes organizados a todos los grandes

DR

MED BELLAMCAJLAT:

MEIL COOPER: LOR

premios (unme.worchamp.com, fel. 650 02 21 42).

MAS ALLA DE ALONSO

Sigola I1 desde hace tan s6lo tres anos, y al
principio lo hacia simplemente por ver cuél
era el resultado de Alonso, ¢ ignoraba al resto
de pilotos,

Pero, en el GP de Bélgica de 2004, a pesar
de que Alonso tuvo que abandonar, vi el
resto de la carrera vy me di cuenta de que la Fa
no es shlo Fernando Alonso, sino que hay
otros 19 pilotos que dan mucho especticulo,
cosa que no se ve reflejada en los medios de
comunicacion, que cuando hacen entrevistas
o resumen carreras s6lo hablan de Alonso.

Si algin miembro del club de fans de
Jacques Villeneuve lee esta carta, me
gustaria que se pusiera en contacto conmigo.

Miguel Huertas Nebreda

La Puebla de Almoradiel (Toledo)

mikel_532@hotmail.com

JUAN PABLO ENTUSIASMA
Mucha gente se pregunta el porgué del
considerable niimero de aficionados de Juan
Pablo Montoya, y por supuesto no me refiero
a los propios colombianos, sino a gente que
le gusta simplemente por su forma de
pilotar, por su carficter.

Bien es cierto que, como mucha gente
dice, es capaz de lo mejor y de lo peor;
también es cierto que cuando hace alguna de
las suyas —véase el incidente de Mondco este
afio, o la salida de pista en la Gltima curva de
Hockenheim- todo el mundo se echa las
manos a la cabeza, pero también es capaz de
Ia antitesis de lo anteriormente relatado. Es
capaz de adelantar al mismisimo Michael
Schumacher en la curva de Bus Stop (Bélgica
2004) ¥ hacer que todos nos levantemos del
asiento; o remontar desde la altima hasta la
segunda posicion, este afio en Hockenheim.

En fin, puede que haya momentos malos
cuando hace las cosas mal, pero cuando las
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Direccidn: F1 Racing, Avda. Diagonal 491, 2° 1* - 0B02R Barcelona, Fax: 93491 51 91, E-mail: Hracing®
nusvosprismas.com. Lamentamos la imposibilidad de publicor todas las cantas y monsajes recibidos,
inteqros o extractados, asl como de responder personalmente a su remitente. En mensajes de correo

alectirénico, indicar nombre completo y poblacion fy,

haece bien consigue que, tanto los que lo
seguimos como los gque no, nos levantemos
del asiento.

Maria Lopez

maria.mery@gmail.com

LES PAGAN POR CORRER

Ante todo, felicitaros por la excelente revista
que publiciis v que todos los meses espero
con impaciencia. La seeciom de correo &5 una
de las que leo primero, me gusta saber qué es
lo que piensan las personas que comparten
esta ‘aficion-droga’, v la verdad es que de vez
en cuando me sorprendo, iy mucho!

Por tradicion familiar, sigo la F1 (con
altibajos) desde los 15 anos (lengo 28), ven
todo este tiempo he tenido mis pilotos
favoritos, pero nuneca he sido fan
incondicional de ninguno en particular. No
es que ahora lo sea, pero me ilusiona Alonso,
v me gustaria puntualizar al respecto el tan
trillado tema del patriotismo. éDe verdad
alguien cree que el forofismo desatado,
excesivo, que persigue a Alonso se debe al
mero hecho de que es espaiol?

51 5 asi, siento desilusionarles: comao todo
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si gl lector desea gue lo incluyamas, también el e-mail).

en nuestro pais, el favor del pliblico depende
de ganar. No es que Alonso sea espaiiol, es
que es un espanol que gana, ¥ 51 no que se lo
digan a Campos, Pérez-Sala, De la Rosa,
Gené y compaiiia; y es precisamente esto lo
que mas me entristece, porque el dia que
deje de hacerlo los que hoy le ponen por las
nubes le bajaran a los infiernos; al tiempo.

Cambiando de tercio, el otro tema caliente
es el de Riikkéinen, que, por cierto, es otro de
los pilotos que mis me gusta. Los fans de
Kimi han desenterrado el hacha de guerra
por una carta publicada en F1 Racing N° 77
(algo del Mifio...), que al leerla ya pensé que
era desafortunada v un tanto injusta, pero de
ahi a que alguno piense que se le ha faltado al
respeto... va un trecho.

Iz una enestion de susceptibilidad, desde
luego no se hagan fans de Montoya porque
entonces volveriamos a la época de los
duelos, pero, antes de terminar, £a nadie le
parece una chorrada discutir i Kimi es frio e
inexpresivo? £A alguien le importa? éEs que
le pagan por ser mister sonrisas ? No,
sefiores, le pagan por correr, ¢osa que,
huelga decirlo, hace muy bien.

Paula Vega

Orense

pave-ment@hotmail.com

REPLICAS DIVERSAS
En Fi Racing N® 78 , todo parecian criticas
contra Alonso. Algunas, como “Réplica sobre
Riikkinen”, decian que Kimi aguanta muay
bien la presidn (ponia como ejemplo Canadé
2005, donde tuvo que aguantar a Michael en
las vueltas finales), No es por quitarle mérito
a Riikkinen, pero el F2oos de Michael es
mucho mdas lento que el MP4-20 de Kimi, lo
cual hace que el finés no tuviera que
agnantar mucho, ya que no tenia rival...

En las tituladas “Patriotismo o deporte”




v “Hay algo méis que Alonso”®, dicen que la més que ver a don Fernando

gente (espafola) no reconoce los errores de Alonso campedn del mundo.
Alonso. Eso puede ser cierto, pero estamos Sebastién C. Bascufiana
en Espaifia, y en Espaiia se apoya a Alonso, Malaga

porque también es espafiol. Estoy en muchos sebascbs@hotmail.com

foros de Internet extranjeros (por ejemplo, ¢
de Fi-Live) y los ingleses apoyan a los
equipos ingleses como MeLaren y no
reconocen los errores de Kimi, y en los
alemanes no reconocen los de Schumacher.
Cada pais lo hace con su piloto.

Por Gltimo, en la carta “Rectificar es de
sabios”, se decia que los que no son
seguidores de Alonso estin discriminados.
No pienso lo mismo, porque aqui nadie
discrimina a nadie, s6lo se defienden las
opiniones de cada uno.

También tengo que anadir gue estoy de
acuerdo con la carta llamada “Frase
desafortunada®, que también iba contra
Alonso. Esto es un ejemplo de que también
g6 reconoeer los errores de Fernando (v no lo
PONEO COMO EXCusa).

Alajandro Lazcoz Uceda

Pamplona (Navarra)

alejandrolazcoz@hotmail.com

REPRIMENDAS JUSTIFICADAS
Ademds de agradecerles la publicacion de su
espléndida revista a lo largo de estos afios,
me permito dar dos opiniones que son
comentario habitual en la calle.

Una, como no podia ser menos, e5 en
relacion a los presentadores de Tele 5,
sefiores que dia a dia olvidan que ser espaiiol
no implica ser ‘forofo’ de Alonso ni desear a
Renault todos los triunfos posibles,

Me consta que un servidor, junto a otros
muchos cientos de aficionados, de los de
siempre, de los de verdad, de los que
disfrutamos la F1 desde que tenemos uso de
raziin, tenemos nuestras preferencias muy
hien definidas hace afios, v disfrutamos la
pongan por TV o no, haya duelos o no, como Raikkonen, tanto monta. A veces la
adelantamientos, cambien las normas, ete. pifia el uno, a veces el otro. No me duelen

Nos ofenden cuando de forma ladina = prendas en reconocer que Alonso también se
desean que a McLaren le reviente el motor, equivoca (aungue poco...).
disfrutan cuando a Ferrari le fallan los Nada me gustaria mds, como buen
Bridgestone y constantemente hacen bromas = seguidor de este deporte, que ver un fabuloso
e incluso dan consejos a pilotos con una duelo entre estos dos ases de aqui a final de
historia v resultados a sus espaldas que son temporada y por muchos aios mas, como ha
realidad v estéin en los libros de Historia dela = oeurrido con otras parejas de la historia de la
F1, como Schumacher (poco queda decirde = F1. Y que Fernando gane, no por abandono
este piloto) o Villeneuve (con dos titulos = de Kimi, sino derrotindolo en la pista (o
mundiales en dos modalidades diferentes). viceversa).

Poco crédito pueden tener unos MNobleza obliga, v he de decir que los
comentaristas de F1 que todas las pilotos que llegan a la F1 no son ineptos
temporadas, de forma vergonzosa, tratan de = precisamente. Me encanta Schumacher —no
desprestigiar a la Historia misma de la F1 = en vano es heptacampeon del mundo-; me
con 5us "consejos y apreciaciones’ sobre las gusta Barrichello, el bueragente; el valiente
pistas miticas de la F1, Imola, Silverstone, Montoya; el veloz Trulli; el fogoso Sato; el
Mdénaco, ete. sereno Fisichella; el incombustible Monteiro;

La segunda apreciacion va para ustedes. el discreto Wurz, ete. Y, en mencibn
Desde hace dos meses, F1 Racing ha dejado = honorifica, los muy merecedores de puestos
de ser la revista 100% de F1. Por favor, no titulares: Gené y De la Rosa (estupendos los
malgasten ni una sola hoja més en hacer comentarios en Tele 5 del maestro).
pruebas, demostraciones, tests, o lo que sea, Y, como no podria ser de otra forma
de coches que no sean Fi1. De eso ya se ~tengo mi corazoncito—, nada me gustaria

WILLIAMS-COSWORTH-BUTTON
Los inventores de la F1 no se pueden
permitir la progresiva ‘continentalizacion’ de
la categoria reina; s algo con lo que no
contaban y a buen seguro inténtarin
remediar. Pero dcomo hardn para devolver a
las islas el interés por una categoria en la que
sus equipos han perdido su identidad
vendiéndose a las grandes corporaciones o
simplemente desapareciendo? Ante este
desolador panorama, Frank Williams y
Patrick Head pueden convertirse en los
legitimos portadores del British Racing
Green, atrayendo y concentrando para si el
interés del piblico britinico v convirtiéndose
en una de las seias de la capacidad
competitiva de Gran Bretana.

Para que esta ecuacion se lleve a cabo, sblo
han de despejarse dos incognitas: el fichaje
de Jenson Button y la utilizacion del nuevo
motor Cosworth V8.

Con el fichaje de Button conseguirian al
mejor piloto britinico del momento,
asegurdndose un buen nimero de sponsors
que estarian encantados de acompanar al
piloto en esta nueva aventura.

Y el nuevo Cosworth V8, a pesar de la
titularidad americana de la firma, es mis
inglés que el té de las cinco. En cuanto a
Mark Webber, lo considero también de casa,
no en vano sus antepasados presidianios
partieron de las islas.

£Se imaginan esta combinacitn en el
British GP de 20067 Silversione s vendria
abajo. De momento, a sofiar, pero me han de
reconocer que, de suceder, seria maravilloso.

Alejandro Bacerra

Principado de Asturias

MONOQUILLAY DOBLE QUILLA:
:DE QUE VA TODO ESTO?

El disefio monoquilla sigue siendo la norma
en 2005, aungue McLaren y Renault siguen
experimentando con variaciones de la
tecnologia doble quilla: el MP4-20 no tiene
pilares de anclaje; los trisingulos inferiores
van fijados a la cara vertical del chasis (la
misma soluciém empleada por todos los
equipos para fijar los tridngulos superiores).
El R25 tiene una quilla en V, un compromiso
entre el disefio mono y doble quilla, en que
las secciones inferiores de los dos pilares
estin unidas, sosteniéndose mutuamente.
Pregunta planteada por:

Dan Hughes, Inglaterra

¢ Tienes una duda técnicat Enviala a:
dudatecnica@nuevasprismas. oom

encargan multitud de publicaciones en este
pais.

Los verdaderos aficionados a la F1 silo
queremos F1, pasada, presente y futura.

Carlos Rublera

Santander (Cantabria)

OPORTUNA PUNTUALIZACION
Lamento haber dado la impresion de que
pretendia despreciar al piloto Kimi
Riikkénen en mi anterior carta (“El Mino v
el Sil”, F1 Racing N? 77).

Solo pretendia hacer un poco de sarcasmo
sano (con esas bobadas de feeman v
Unexpresiveman, y 1al). Y comentar en plan
distendido lo bueno que es Alonso =perddon,
quise decir, que “me parece”—.

En serio: opino que los auténticos
aficionados a la Fi debemos tener una
actitud deportiva. Y ahi va: me gustaria
romper una lanza por ese deportista, bueno
donde los hava.

Creo que Raikkonen —permitaseme omitir
las diéresis a partir de este punto, s6lo por
motivos préicticos (ino se me enfaden!)- es
tan hueno como Alonso, y Alonso tan bueno
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Todo ¢l fin de semana,
el ingeniero jofe de
pista Dieter Gass
{arriba) pule las
estrategizs del equipo.
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Diecimuene pstas
implican planear
muchas y variadas
estrategias,

Speodpark para hacarse una
idea de cdmo seria. Algo crucial,
porque pequenos detalles como
al polvo y el viento pueden influir
mucho an el rendimiento del
cocha. ASIMISMo, 8n cuanio 5o
echd la (ltima capa de asfalto, el
proveador de neumaticos
Michelin tomd una huella de la
suparficie de la pista para fijar
qué compuestos as probable
que funcicnen mejor, informacion
introducide en las simulaciones
deal equipo en Colonia.

Para el asfalto recién echado
contiene grandes cantidades de
aceite, que se filtra a la superficie
haciendo muy variablas y
dificiles de predecir los niveloas
de agarre, El director general de
operacienes de F1, Richard
Cragan, lo explica en detalle:

"En un circuito nueyvo
siempra hay mucho acaita én
pista ~tambidn cuando se
reasfalta la pista, cOMo an
Maontroal o Barcelona-y aso
debe lomarse ¢n cuenta, parqua
influye mucho en el agarre. En
Montreal no se habia rodado
hasta que llegamaos alli, asi que el
viarnas los coches sdlo
limpiaban la pista. Los tiempos
en seco que obteniamos al
principio eran como los de
mojado én la dltima carrara”.

Aqui es cuando savalora de
vaerdad hacer correr tres coches.
Cuando Ricardo Zonta salga en
la prirmera sesion libre en el
Speedpark, 8l equipo se centrard
principalmente an depositar algo
de goma an ol circuitoy
astablecer lo precisos que son
sus datos de simulacion.

El equipo puede comprobar
rapidamente si la altura libre y el
equilibrio del coche son
corractos, mientras los dos
coches de carrera aguardan an el
box. Luegeo, cuando Jarno Trulli y
Ralf Schumacher ruaden, lo
harén en una pista mucho mas
representativa. Asi, el equipo
puede trabajar como es debido
an los reglajas y por tanto pulr
su astrategia para la carrera.

Paro, en muchos sentidos,
correr en Turguia serd lo de

siempre para Panasonic Toyota (izda.) El efecto de

Racing porgue, como explica Ia gasalina y la
Richard, la preparacitn del varianta del pit
aquipo es muy parecida a la lang son decisivos

usada para un circuito existente,  para la estrategia.

“No imparta donde corras, (centro) Dieter
sigues planeando cémo vas a Gass y Richard
correr antes de llegar ala carrera  Uregan farmulan
y luego ajustas tus estrategias muchas tcticas

para cada camora.

segln los datos de los libres”.

“Eso te deja con tu plan
principal y algunas alternativas,
sagln las condiciones y como
vaya la carrera. Tienes vanas
"ventanas' para lus pit stops,
pero puaden verse afactadas por
cosas como la salida del safety
car, el tiempo, o si te quadas
clavado en el trafico™,

Asi pues, la flexibilidad es la
clave, y esto se refleja en las
decisiones finales tomadas justo
antes de las calificaciones del
sdbado, algo que en Gltima
instancia corresponde a Dieter,
aunguo sean el resultado do
discusiones con otros altos
directivos como Mike Gascoyna
y Luca Marmorini, directoras
tacnicos de los programas de
chasis y motor del TE105,
respectivamenta.

"Ahora los coches han de
calificar con la misma gasolina
con que empezaran la carrera, ¥
asto significa que todo lo demas
parte realmente de aqui”, dice
Diater. "Puedes cargar poca
gasolina para colocarte méds
arriba en la parrilla, o si confias
&n tu ritmo puedes rodar mas
cargado y dar asi mas vueltas,

“Los cambios de reglameanto
influyen mas en tu estrategia que
COIrer an un nuevo circuito.
slempre hay un alemanto de
suposicidn, porque no importa
cudntos datos tengas de tu
coche, nunca sabes a ciencia
cierta lo que harin tus rivalas.
Por eso tus estrategias han de
ser flexibles; siempre tienes que
@star preparado para todo”.

Asl pues, log planes estan
hechos y, aungue sin duda 58
desarrollarén en Turquia,
Panasonic Toyvota Racing seguird
con el mismo objetivo: luchar
por otro podio. B




(arriba) Mientras
log pilatas rusdan
en pista, los planes
avanzan en boxes.
(dezha.) El gircuito
de Estambul tiene
14 curvas y gira en

sentido antiborario,

"TUS ESTRATEGIAS
HAN DE SER
FLEXIBLES; SIEMPRE
TIENES QUE ESTAR
LISTO PARATODO"

DIETER GASS







El hombre que va a ser

" Lo gueimporta de Fernando
# Alonso es que es un pilota con
B Una entrada en curva
Increiblemente agresiva. Pero
% siempre sobrevive, par 1o

. general sale con limpieza de 1a
' Curva, e Invarablemente gana
la carrera. .. yluego vuelve a
islicasa en Uxiord conisuls
B Colegas v/o su padre para
Y/ pensar en la siguiente. Es
| decir, la siguiente carrera, el
siguiente paso hacia el titulo. -
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El chice con alas
an los tobillos
-alas plateadas
Alpinestars-
festeja su victoria
en el GP de
Alemania.

imple.
Limpia.
Efectiva.

Una técnica tan
sencilla, de hecho,
gue nadie mas en este planeta ha
conseguido aln levarla a cabo
exactamente del mismo modo.

Por tanto, bajo ese aspecto desenvuelto hay
un piloto realmente miés complejo, un piloto
que es el mismisimo genio crealive que
Michael Schumacher ha sido todos estos
aios. Digo ‘ereativo’ porque Fernando ha
observado, experimentado y luego hallado su
propio camino. No hay nada artificial o
prefabricado en Fernando Alonso, a pesar de
los evidentes parimetros establecidos por las
reuniones téenicas actuales, empapadas de
datos. Corre sus propias carreras, piensa en
sus propias ideas.

Asi que empecemos por el principio; por la
entrada, digamos, de una curva de derechas
estandar de segunda marcha. Hay muchas;
son caracteristicas del calendario de Fi.

Allado de la insercién de Jarno Trulli, o
Michael Schumacher, o Giancarlo Fisichella,
el movimiento de volante inicial de Fernando
es de una brusquedad asombrosa, Punto. Se
ve en las tomas frontales de television; se ve
desde las pelouses. Y uno piensa: “Vaya.
Interesante. Diferente. Entregado. Rapido™.
Y luego piensa; “En cuyo caso, épor qué no lo
hacen los demias?™.

¢ Hacer qué, exactamente? Sin duda, en
esta fase inicial de la curva, gira el volante
més ripido v mis que Michael o Kimi; ¥ no
cabe duda de que Michael y Kimi tienen una
idea aproximada de lo que tratan de lograr.
Lo enrioso es que Fernando no genera
sobreviraje con su movimiento inicial,
mientras Juan Pablo Montoya da energia a la
zaga, por ejemplo, o Felipe Massa. De nuevo,
épor qué? El Renault sigue bisicamente
neutro, pere lo hace a unas velocidades
relativas de aproximacion asombrosamente

30 F1Racing Septiembre 2005
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elevadas. Es decir, no es limpio por ser lento;
por otro lado, eso es evidente. Es limpio. Y
rapido. Y agresivo,

Entonces, estudiemos su frenada, la accion
que precede inmediatamente a su asombroso
aporte de direccion. Al principio, casi
imperceptiblemente, Fernando toca los
frenos antes de pisarlos fuerte, méis fuerte que
Fisichella, por ejemplo. Genera una enorme
fuerza G negativa inicial, reduciendo la
marcha del coche de manera eficaz cuando la
ayuda aerodindmica es mayor, luego suelta el
pedal del freno en un movimiento sin golpes,
que refleja a la perfeccion su incremento de
fuerza en curvi.

Asi pues, su frenada es increiblemente
precisa v acompasada, v esth direclamente
relacionada con ese movimiento de direccion
inicial: empieza a girar el volante
exactamente en el momento én que empieza
a reducir la presidn sobre el freno,

Pero he aqui la clave: en este punto, el
Renault no empieza a subvirar en el sentido
clisico de la palabra (con el dngulo de
deslizamiento de las ruedas delanteras mayor
que el de las traseras mientras dura la curva),
tampoco da un latigazo sobrevirador de los
que destruye las cubiertas y hace perder
tiempao (por los efectos de la inercia polar). En
cambio, adopta la més rara de las rarezas de
la F1: ‘neutroviraje’, instigado por un
marcado aumento de temperatura de los

Seguro que después
de Hockenheim
Alonso ya empezd

a creer...

neumdticos v por los efectos transitorios del
momento polar de inercia del coche. Asi, con
velocidades de entrada mis elevadas que su
compafiero, Fernando puede llevar el Renault
a la velocidad minima a media curva (por lo
general cerca del vertice geometrico),
cambiar rapidamente de direccion (con mas
giro de volante aplicado contra la presion
decreciente sobre el freno) v luego darle al
Ras una salida tipo dragster.
¢ Los beneficios del ‘neutroviraje’? Creo que
la respuesta es que generalmente Fernando
puede desarrollar fuerzas de entrada en curva
miis altas lanzando el coche mds alld del
subviraje o sobreviraje iniciales, permitiendo
asi que los dngulos de deslizamiento
delantercs generen una reaceion enorme y
ripida en la temperatura de los neumiiticos.
La parte delantera del coche gana adherencia
casi en cuanto la pierde, v Fernando la amplia
alejando el peso de la parte delantera a
medida que aumenta el ingulo de giro.
De este modo, Fernando rompe el molde.

Ha dado con una manera de aumentar el

agarre del neumitico sin tener que depender
de las variables habituales (v fragiles);
es decir, uso perfecto de direccion,
frenos y acelerador para manipular
la masa del coche y maximizar la

pisada de las gomas. El método de

Fernando es mis ajustable a

condiciones cambiantes y a las

variables que son el mayor
enemigo de los pilotos.
En primer lugar, nunca cae en la
trampa de frenar demasiado con el
sigue en pagina 34

Db BHEN HEATH

"
-

MES BELLAMCAAAT: STEVEN TEEALAT, EM LA OTRA PAiM

ESTA PhGIRA: LORE










estilo de

srEwealeancia oe

] T R ! ¥ ] | -

1gel Ma ] Hlain Prost Michag Da i Hil
Lampaan; 194 Lampeon: L4949 SCRUmachen Lampean: 1959k
TH . Akl Y 1 1 R aFi ry

YN TET 1 i | illiams- REns 11 LAMAEON: LHE4YYS Willhams - Hensult

[Benetion- Renaulk]

HTRAT |i-r|_ slanasl] & Benattan LT

Feraull :-:l-I 25 ¢le
:'.lnli: Fiase]

=t ¥ A F ¥
FEFAITEC By [BET

Lleapiies de wr Ao Li
gra fntraihlemente —SaBaticn &

FP&Eidh iy al-FialedtGn cn

Tuks| |H—_I|-- ki e = P LD Gy wir

v
Ly el milam

racieG venlala de coche

bl A e A

esa-valocidad &n aclarilario (i ulo Takny Herbert /i on- 8l iEuln £ on &)

Bl =k i Halal i I . I I ' 3 .
P aeandids A A & Cantn ol - Lo PaEbi S fable-de-vicbfonias
. = i 7
+ 7 1 1HAET iy
it b vl Ala e S Sl Uipeiil & il HaS Sy |||a—.n'l|'\-_- e S0 T ST
:

. : H 3 - P p—
TG e AL =Lk [ PR B Libeid . FadE L | =F- i EWT T e MNELE

fiiEwa wickoras

--:---'-'|--l 1] ‘.li- [Edi] nn'hl Fi r'i" 1 -_li_I il"--l i | A I-'l
|'.|.._r.' WL PE LD Lol fa (s b pErG aun ast 109 oferia s Williams

() - 1 B | e E -
anlonces, GLpEn | .||.l||...-|I v = Lie] gos - ulas - Tar et VA il TR Arha s
- . T - - 4

3 -t - I P
Cladaingile & u GlEle veces, SO0 e na- SO mi-y g}y el fie a un
CORPTa i P 0 e LRt s Hienaull Stk TN =11 K5 i
i 4
P = Ei ] i ¥ ) T 1
weEnEraliles Ricoardo Uaninolon- o rayc oeluvo Brillantialrme PN e TETTE) T

- 1 ‘| |
rllesE a-dam -l iira Fabiioes]

izl Gl i At 14 El 1§~ ] S HS | | I =15 1 4
|"|.-- I =T Jd=e =y =1 ] :.———l = F r.l [ =T 4
Ly, ] ful 1LeH) =iy £ 1] | i i ] =y
k& ] " |E= 18 Ex] (afl I -_Er_- B
i i )
-- . e &
r-H-' e | < -FE '} = L r-:' i F 1
= F = r [
=R | I i ] Bl et ' |- s 1-4dsii = | &]
Forcentale tola Forcentaje tola ] Entaie toks For nta)e toial
de excelencia e Eacalgn 1B d el e excelanc
de campedn i

Q*Emp*’:ﬂ'f'ﬂ Alanso inente a los cinco campennes de

AlONSH g2

1C10 de su talento
VINQ e Inteligencia

oo e He

it Por Matt Bishop

lacques Villenauy FE
L & e 149497

RV T GE HEr

Il II .'I'|II||
. L [

I - P ]
LedMpenn: JjcULs

iaull | Kenault)

Vlleneuve ecliped @ Buperrdpido,

S COm e fEnc =5 Ll e

CAPPRMG,

Hlrg- Haral reblagants o= Duens

= T BTN larma-y-clus W[

MafilkEr de -..|i.-' I A (S e .'| .|.|.--|I
o : I

= . ¥ . y

J HEPRnty & b 1 ERNTL ] AATIE AL e i-lll.:"-‘“

s

FErET B =
e el ¥ =i

__E!_l.:ll-:.

] ' B -
AT} |'I n LR CEATR LR T ] L

= i
-l BN TH i 1=\ HE C 150

Fiaceras Cor-log AIONea-85

"
AGlenli
j

urt-aubEnticn

|-'|'.l"'l.-"': Esleanin

1 E » X
B EFEAI T ST R L =1 B |

arieca actilurcor

e G i e suramenle

(< LEJEBCNE =R Y] |.:-
: -

B ltErnGs el CHA IS ) R .
oo e aranieh O es SaIG T uesiiGn
A d i

ROCOE-ambins i | §iapE gisi

] P 0
' T [

L . ;
i g .
A
[ '
s {ils ] L] lentl] H
IEGBmie ] [ies e T
T & A &
Cifm(l 14 rciado l
AR PR 10 RR-REE 13 =
Farmma Meica i Formas raies 1 i
- i Porcentale total 4
1 | x I =
It L I

/0

Septiembre 2005




RETRATO DE UN CAMPEON ALONSO ——

i L

B
: v el Y ot

s

Tk B e T

L

= p‘mﬁfu%ﬁer‘ame de-un prote

e T L e e —

34 Septiembre 2005




La frenada de
Alonso es de lo
mas precisa, y su

movimiento de
volante asta
sincronizade para
coincidir con la
disminucién de
presién en el freno.

['ﬁi* Er-;;niFr{ln para llevar el morro del coche al

"r'l'ltl.l. e. Genera su agarre de base o i
S a | ie l I a a celin v L| ll-n1:|'.L]1H4|t-I'l|.1!"i|.|‘-. TETHIS t'|.||

~ Bl L R S g e B S . T e T T
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mayar margen de error tratando el subviraje
en los primeros metros de la curva, Otros
Fi|1"'t-ﬂ-'i Ei ran =0 trH tan de girar— en el limite

| £50 25 lIIIE‘ ]m ]n_u:-'-. SO0 ¢ |.]‘.ll.|.:][|:_|
vulnerable de los pilotos. E! ajo pre :m:n ||.1l-.
aplicas demasiado ta
ErTor en ].L curva .mt-

disciplinado para estar dispuesto a reducir
suficientemente la marcha a media curva
para garantizar la salida mas recta posible.
No es perfecto; lo vimos en Canadé, donde,
tirando para sacarle tiempo a Juan Pablo,
frend un pelin demasiado tarde en la |'|u|u|~| f
chicane, se salit de la trazada sobre los pianos
v golped el muro a la salida. No obstante, en
su defensa, Canadi no fue una buena carrera
T TTIIIIITIII=——=, ——— » para las 1|'|1i]'u:r.1tum'. de los neumiiticos. Era
cuando su sistema era mis "'lIII'Il'r.'lt]lE_’.
Tampoco creo que su estilo funcione
necesariamente en coches menos efectivos
que el Renault. Lo que podemos decir es que
este afo Fernando ha tenido un compafiero
L"'"[l':l"]‘l Lilrl AN ame :1l.!r ;r.||111]¢.-... y que lo ha

. el i - i e S e

! SToy .--.rmn d+- que I'l"l't!.il!-.lu no p
mucho en todo esto. Pilotar con m_'utru_.'.'il'i.!jr:'
esflan I1i|1.l]|'i|] I |

5 hacian de
zaga de los Alfa Pg. Denis Jenkinson Juhp-t,-
que Nuvalari fue j!-m||‘.-lu|'u.1|tl: &l primer
piloto de la historia en apreciar los beneficios
del s 'I'I]l"lr"'lil']:ll'l]'l.ﬂl'..lgl.,:ll'l\'l‘l"l-l]ll,'l,li.‘l_f!l':l,' h;_r,_|:|'|'||;.

crucial es que Fernando ha desarrollado este
estilo en el siglo XX, aungue pare

IJII‘IHIhtH. Es indicio de su talento divino y de

Pﬂ..-t‘u:_]l*]'nplu el 1as reuniones, no se lo
convence con facilidad. Si Jarne Trulli o
Jenson Button son r;L[nr'I os de repente en
calificacin, los ingenieros los descartarin.

“No hay problema”,
epuros”, contestari
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“Decidme lo peor,
chicos™: Fernando
busca criticas
informadas del
equipo sobre su
pilotaje.

Fernando, “No deberiamos dar nada por
sentado. Tal vez hayan dado con algo.
Volvamos a estudiar los datos,,.”.

¥, de aquéllos en quienes confia, siempre
pide criticas: “4Como estuve? dEs mi trazada
distinta de la de fulano? éQué tal esla
traccion?”. Es decir, estd abierto a las criticas
¥ por tanto a las mejoras. Esto vuelve a ser
poco habitual, y una buena razén para creer
que Fernando seguird vendo al alza, Mientras,
la flosofia comiin en Fi sigue siendo suponer
que siempre s ¢l eoche lo que puede mejorar.
Los pilotos son perfectos, los coches no,

Es un piloto nacido en un pais cautivado
por las motos y por eso bien preparado para
adoptar auna nueva estrella de la F1. Y sin
embargo prefiere seguir viviendo en Oxford.
No en Monaeo, No en el sur de Francia. No en
la parte alta de Madrid. Fernando Alonso vive
en Oxlord, porque eso le permite estar cerca
de la sede de Renault Fi1 v porque estar
alejado del glamour le ayuda a mantener la
mente libre de todos los adornos superflucs
que comportan la fama v el éxito. Dedica el
tiempo suficiente a mirar tu propia foto en las
vallas publicitarias o viéndote por la tele, v
empezaris a creerte las tonterias que
publican. ¥ cuando eso ocurra, olvidate de
pilotar al méaximo absoluto de tu capacidad.
Es una filosofia sencilla v honrada, pero se les
ha escapado a la mayoria de sus colegas
(curiosamente, con las notables excepciones
de Michael y Kimi).

Asi de estable, Fernando no ha hecho sino
ser & mismo. Esto seria peligroso para uno
can la armadura mas delgada, pero Fermmando
es un hombre con un corazbn v un alma y una
familia sélida a su alrededor, Conoee el valor
de la humildad; el del respeto por los demiis.

Y sabe como comportarse. Ademis de

.' .'I""-.' Y '\..-"F'-I A -\.
L= —
ANEMSE 25 el

Humore Corn
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iDara Fernando
otro campedn del
munda al universe
autamavilistico da

habla hispana?

jHombre, clara!
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Fernando Alonso
@s un gran pilote
al que también
adorna una gran
humildad.

Cualquier duda
sobre el
temperamento de
Alonso se disipé
cuando mantuvo
a raya a Schumi en
Imola (izda.).

espaiiol e inglés, ya no teme lanzarse al
francés cuando el momento (Renault) lo
requiere. En Silverstone, en directo para la
television después de las calificaciones, le pedi
cue hablara de parte de la industria de 1la F1
sobre los recientes atentados terroristas en
Londres. Lo hizo desde el eorazin, sin
interrupeion, v con sinceridad en la mirada.

En otros momentos es el piloto enamorado
de su deporte, Apenas podia ocultar la
emaocion cuando Alpinestars cred unos
nuevos botines plateados de una pieza para
él. Y a menudo se queda en el circuito hasta
tarde el domingo, saboreando el momento.

Ademis, es contagioso. Contagioso porque
la norma aceptada en Fi1 es ser indiferente y
ajeno a la vida normal. Las superestrellas de
la F1 son intratables y no se les puede ni
hablar. Son ellos y nosotros, pero no es asi
con Fernando. Fernando es el Roger Federer
de la F1. No ignora a nadie. A menudo cena
en el circuito.., en el paddock de GP2. Dala
impresidn de que es un chico que sabe que
tiene suerte; suerte de gozar de semejante
cantidad de talento.

Hace tiempo que el talento le dio confianza:
v hoy dia su confianza se manifiesta en su
mado de pilotar, de comportarse y de vivir su
vida. No tiene nada que demostrar. Lo hace
porque sabe que estd bien.

Y asi te compras tu camiseta de Alonso, tn
EOITa ¥ =COomao &n mi caso— tu Renault
Mégane Trophy, con adhesivos de Fernando
para las ventanillas traseras incluidos, Es un
Lotus Cortina moderno, con caja de seis
marchas, frenos Brembo y motor turbo de
225 CV. Fernando conduce a menudo su
Trophy con matricula francesa por Europa,
como hago yo con el mio, picindome con los
Golf GTi v BMW, saboreando el momento
Fernando, otra vez como nuevo después de
20 anos en Fi,

“Gran coche, £eh?", dijo después de una de
sus recientes victorias,

“31. Fantastico. éAlgan problema hoy?".

“iHablaba del Mégane!”.

“Ah. Claro. Un gran coche. Me sorprende
que no haya mas”,

Los habri, claro, porque Alonso esti agui
para quedarse. En un mundillo de
estereotipos ha tomado un nuevo camino,
creado nuevos sistemas. Y, por consiguiente,
seri un extraordinario vencedor del
campeonato del mundo de pilotos. FO
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SRIAITORER

Texto Stewart Wiliams Retrato Patrick Gaosling

lavio Briatore. Olviden el
oropel y el encanto;
supermodelos v placer
nocturno; apartamentos
de lujo y escondrijos de
ensuefio. Al hablar de la
interrelacion de Briatore
con la F1, la miisica de fondo
cambia totalmente. Esuna
relacidn sencilla basada en el
dinero (“bizness”, como dice él)
v un agresivo sentido prictico,

y no en la pasiin.

El nombre sobre la puerta de
suempresa principal resume a
la perfeccitn esta realidad: FFREB

(Formula Flavio Briatore
Business). Lo dice todo sobre el
responsable: ‘Formula® habla de
competicion; ‘Flavio Briatore’
hace alusién a la megalomania; y
‘Business’ es el quid del asunto:
éxito y aficion al dinero,

Su modo de enfocar la F1 no es
nada sentimental, v su muy
repetido mantra es a la vez una
provocacion para el resto del pit
lane v un resumen de su
conviecion personal: "*Dirijo un
equipo de F1 como una fdbrica.
£Cuil es la diferencia entre
Enstone [la planta de chasis de
Renault] v una fibrica que
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preduzea jerséis Benetton en
Nueva York? Ninguna. Aqui
fabricamos un producto: un
coche que sea ripido. No veo
nada romédntico en la F1".

A la prensa le encanta la
subversion de esta incisiva
sentencia sin comprender de
hecho que es una filosofia que
Briatore aplica a diario, al pie de
laletra. Y que se basa en cuatro
valores clave.

En Enstone y Viry-Chatillon (la
planta de motores de Renault en
las afueras de Paris), Flavio es el
capitin del barco, El toma las
grandes decisiones, v también
muchas de las pequenas. No
conecede confianza con facilidad,
y las responsabilidades
importantes se delegan a no mis
de cinco o seis personas.

De hecho, la mayoria de
lugartenientes favoritos de
Briatore llegaron a Renault
cuando llegd €1, y se marcharin
cuando él se marche. Pero saben
gue no es dificil caer en
desgracia, v que si los errores se

repiten, la confianza del jefe se
esfumari.

“Cuando me hice cargo con
Renault®, dice Flavio, “Rocco
[Benetton] v David [Richards]
estaban los dos al frente, asi que
era casi imposible hacer que se
tomara una decision. Eso hacia
que ¢l personal se sintiera
abandonado™.

Por ejemplo, Jean-Jacques
His, ascendido a director gerente
en Viry cuando Renault volvit a
la F1 en 2001, pronto estuvo en
un apuro. No podia hacer frente
a los problemas téenicos de su
disefio de motor de dngulo
ancho, v ademés ocuparse de la
gestion cotidiana de la fabrica.
Su gratificacion por fin de
servicio llegd rapidamente. La
division francesa de Renault Fi
cayd entonces bajo el control
directo de Briatore, que ya era ¢l
ey de Enstone.

MNADIE ES
INDISPENSABLE

Desde el personal de la limpieza
a los pilotos, Flavio es muy capaz
de darles un susto mortal a sus
tropas, v exige mucho de ellos. [
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FLAVIO »CARZA

Flavio vigila de cerca a su activo mas preciado: Fernando Alonsa.

La mayoria de empleados, hasta
superiores, lenen suerte si le
arrancan un “Buenos dias”, y sin
duda no podria poner nombres a
muchas de las caras de Enstone.

Briatore contrala gente para
que dé lo mejor de si. Cuando
alguien parece quemado, el
despido puede ser implacable.
Los aumentos de sueldo son
raros, pero aun asi sabe motivar
a las tropas: Pat Symands,
director de ingenierfa; Bob Bell,
director téenico, v hasta Jonathan
Wheatley, jefe de mecdnicos, han
subido al podio a recoger el
trofeo de constructores.

“Para dar vida a un equipo,

"No soy de
los que da
Una segunda

~ B}

oportundad

hay que tener disciplina”, dice
Flavio, “A veces, has de pensar
en tus homhbres como un ejército
y negarte a aceptar la menor
falta. No puedes cambiar la
actitud de la gente; tratar de
hacerlo es un esfuerzo inutil. 51
un eslabin de la cadena cansa
un problema, es mejor
cambiarlo. No soy de los que

da una segunda oportunidad: si
cometes un error una vez,
volverds a hacerlo. De acuerdo,
todo el mundo puede cometer un
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error estipido, pero, si las cosas
se han dejado claras desde el
principio, ¥y el programa no se
cumple, sov inflexible. No
aguanto una mala actitud. Y eso
va por pilotos, ingenieros,
mecdnicos, todo el mundo”.
Son numerosos los ejemplos
de esta filosofia. Cuando el
reputado director téenico Mike
Gascoyne, en los primeros
tiempos del regreso de Renault a
la F1, reveld la oferta que le
habifa hecho Tovota, no obtuvo la
reaccidn esperada. No s0lo no se
le ofrecid un aumento, sino que
se le indicd donde estaba la
galida por si queria irse. Igual
que al aerodinamista jefe John
Iley, que pasd a Ferrari en 2003.
Los pilotos también han
tenido sus momentos dificiles; si
las prestaciones no dan la talla,
Flavio aprieta las clavijas. Por
ejemplo, Jarno Trulli no fue
apoyado cuando sus resultados
empezaron a decaer despuds de
ganar en Monaco el ano pasado,
asi que decidio marcharse; v las
actuaciones de su sucesor,
Giancarlo Fisichella, no son
mejores este ano, Por otro lado,
cuando Flavio esté prendado de
un piloto, como con Fernando
Alonso en la actualidad, puede
levantar todo un equipo a su
alrededor. Mientras rinda, elaro.

NO PERDER TIEMFOQ

Para Flavio, es importante y
necesario tomar decisiones
rapidas —aungue sean
equivocadas— y correr riesgos.

*CV Flavio Briatore

Ocupacion Director
gerante Renault F1
Maciéd 12/04/50,
Verzualo, Ttalia
Reside Londres, GB
Estado civil Soltero;
una hija

Encuentro al azar con
Luciana Benetton mientras
trabajabaenla Bolsa de
Milén

Le encargan
establecer Benetton en
EE UL: abre cinco fiendas en
la Quinta Avenida en un dia

Enorme expansian
de Benetton en EE UL

IBEELT GP de Australia, su
primera visita & UnNE CAPrErS;
invitado por Benetton. A
final de ano ya es director
comercial de Benetton F1

Compra Ligier. Inicia a
Ia marca khid Seven de
Jepan Tobaccoen F1 camo
sponsor principal de
Benetion. Michael
Schumacher gana su primer
tHtulo de pilotos en Benetton

Segundo titulo
consecutivo de pilotos de
Schumachear vy primero de
constructores de Benetton

BEEA Compra el 70% de
Minardi a través de un
consorcio dirigido;por 1.
Tras negociar sin éxito su
venta a British American
Tobacco, revende sus
acciones a Giancarlo
Minardi y Gabriele Rumi

IFEER &) principio de 1a
temporada vende Ligier &
Alsin Prost: al final de la
mismea deja Benetton

Funda Supertecy
cierra contratos con Willams
y Benetton para el suministro
de motores Renault
reabautizedos Mecachromes

BELTT Vusive a dirigir
Benstton tras la compra ael
equipo por REnault,
sustituyendo a Rocco
Benetton; también ez
director de Renault Sport UK

BER G equipo pasa a
Namarse Benetton=-Renault.
Flaviocoloca a su protegdo
Eernando Alonso en Minardi

El equipo se llama
ahora Renault F1, v Flavio es
director de Renault FL, UK

EELGEL L e nombran también
director gerente de Renault
F1 Team, Francia

1988 Benetton-Ford

Pilotos Mannini, Boutsen Vict. 0

Cto. constructores 3% 349 pt
1989 Benetton-Ford

Pilotos Mannini, Herbert, Firro
Victorias | Cto. constructoras
45 389 ot

1580 Benetton-Ford

Pilotos Piguet, Nannim, Morgno

Victarias 2 Cto. constructores
39, F1opt

19891 Benetton-Ford

Pilotos Figuet, Moreno,

M. Schumacher Victorias 1
Cto. constructares 4°, 38,5 pt
1992 Benetton-Ford

Pilotos Schumacher,

Brundie Victorias 1

Cto. constructores 3°, 81 pt
1993 Benetton-Ford

Pilotos Schumacher, Patrese
Victorias 1 Cko. constructores
322t

1994 Benetton-Fard

Pilotes Schumacher, Hergert,
Lehto, Verstappen Victorias B
Cto. constructores 2°, 103 pt
1995 Benetton-Renault
Pilotos Schumacher, Herbert

Victorias 11 Cto. constructores

19137 pt

1996 Benaetton-Renault
Pilotos Alesi, Berger Vict. O
Cto. constructores 3°, BE pt
1987 Benetton-Renault
Pilotos Alesi, Berger, Wurz Vict
1 Cto. constructores 3°, 6/ pt
2000 Benetton-Flayhfe
Pilotos Fisichella, Wurz Wict. 0
Cto. constructores 45, 20 pt
2001 Benetton-Renault

Pilotos Fisichella, Button Vict. O

Cto. constructores 7°, 10 pt
2002 Renault

Pilotas Trutli, Button Victorias O

Cto. constructores 4% 23 pt
2003 Renault

Pilotas Trulli, Alonso Wictorias 1

Cto. canstructores 4°, BA pk
2004 Renault

Pilotos Trulli, Alonso, Villeneauve
Victorias ! Cto. constructores
F* 105 pt

2005 Renault

Pilotos Alonso, Fisichella
Victorias 7 (tras 13 carreras)
Cto. constructores 1° 117 pt
(tras 13 carreras)
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Establece un programa con
Varios anos de antelacion v exige
que se cumpla. Los problemas se
han de resolver en cuanto se
identifican.

“La F1 no perdona la
indecisiom”, dice. “Tener un

VAnhe todo, la Fl1 es

Flavig Briatore fue uno de los primeros grandes
de la F1 que comprendid del todo lo que para
muchos aficionados hacia tiempo que estaba
mas claro que el aqua: los intereses del deporte
como un todo deben invalidar los intereses
personales de sus estrellas, Para Flavio, eso no es
simplemente un credo magnanimo, sino una
formula para la supervivencia. En los negocios,
primereo estan las necesidades de los clientes, Y
en F1 son los aficionados,

“Ante todo, 1a F1 es un especticule”, dice
Flavio. Y hemos de dar un buen espectaculo
para el piblico. Los intereses de los equipos
dependen principalmente del éxito del deporte,
Durante tres dias, cada dos semanas, estoy
expuesto, en exhibicion®,

Hablé brevemente con Briatore en la parrilla
de Indianapaolis. Estaba enfadado y avergonzado,
sobre tode en nombre del piblico apostado en el
Brick yard. Muy de mala gana, presienade por sus
colegas, se avino a pedir a sus pilotos que no
corrieran, Lo méis hiriente era que la imagen del
deporte estaba a punto de verse manchada del
modo mas publico imaginable, y eso le ofendia
desde un punto de vista comercial.

£ Y ahora qué? La prioridad inmediata de Flavio
o5 ganar los titulos de pilotes y constructores de
gste afio, “para demostrar que nuestro éxito en

1994 y 1995 no fueron sdlo palabras al aire™,

NP essolo coches v

programa y cumplirlo. Exigir
mucho a los demds v a ti mismo,
v concentrarte en la ll.i.‘:l'.'"il':lﬁ'l'ii'l. la
creatividad v la pericia. Tomar
decisiones rapidas con eficacia.
Esa es mi filosofia

Por ejemplo, aparcar ¢l motor

=

e
e

chic

de ¥V ancha y volver a empezar
o foe un ries
ali6 la pena: el RS25C g
19.000 rpm en carrera. Y
sustituir a Trulli por Villeneuve
al final de 2004 fue un error,
pero al menos intento algo.

un espectaculo®

Su contrato con Renault expira al final de 20086,
Después, tiene varias opciones: representar a sus
pilotos (Alonso, Webber y el as de la GP 2 Heikki
Kovalainen); dirigir sus otros negocios; contar su
dinero; relajarse en su rancho en Kenia. 51, pero no
las 24 horas del dia. Porque trabajar es lo que mas
le gusta, pese a lo que diga la prensa rosa.

“El Pacto de la Concordia entre los equipos y la
FOM [Formula One Management] vence en 20077,
dijo hace poco. “La FOM es propiedad de tres
bancos alemanes, y Bernie [Ecclestone] es el
consejero delegado, En 2008, podria ser posible
crear un nueve certamen de F1 con los equipos y
Bernie, con la regulacion de la FIA y sin los bancos®.

De ser asi, Flavio bien podria implicarse, Quiza
después de la retirada de su amigo Bernie,
Briatore podria adoptar un papel mayor en F1 que
‘simplemente’ conducir equipos al titule mundial.
Matt Bishop

& en la parnlla

TRABAJD, TRABAJD
Y MAS TRABAJD

Bajo esa alegre coraza, late el
corazdn de un adicto al trabajo.
Su mente esti centrada en la 1

¥ los beneficios que puede
aportar... tanto al equipo como a
51 mismo. 5i trabajas para Flavio,
¢l teléfono puede sonar en
cualquier momento, dia o noche.

Aun asi, el equipo atrae
talentos punteros. Hace unos
afos se hicieron con el director
de tecnologia del vehiculo de
Ferrari, Tad Czapski, y el pasado
invierno también le birlaron a la
Scuderia el aerodinamista James
Allison. Ahora trabaja junto al
director técnico Bob Bell,

“La F1 es una disciplina
dificil”, afirma Briatore. “No se
trata sélo de coches el domingo y
chicas en la parrilla. La realidad
es un duro trabajo constante én
la fibrica. Y no hay mil modos
distintos de dirigir una fabrica.
Los medios han creado esta
imagen despreocupada de
Briatore. Pero lo cierto es que me
oMo menoas ‘n’.;ll.'!l-]l.'i.lfilll.".'-;- lIUI.' Iﬂﬁ:
dem;’mj#f&tﬁ de L‘ill.li]'!ll.'l".

Y es0s cuatro principios son
las normas de supervivencia en
F1 —en cualquier negocio—, dice
Flavio Briatore: sin un programa
de andlisis, toma de decisiones y
accion sobrio, irme ¥ cuya
eficiencia no se detenga ante
nada, las posibilidades de éxito
gon muy limitadas, FO
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arece mentira que David
Coulthard finalizara en un
decepcionante 132 lugar en el
GP britinico disputado el dia
anterior. Es lunes por la mafiana, v entra
en las oficinas de Red Bull Racing muy
consciente de que su equipo las paso
-anutas el domingo en Silverstone, sin
embargo rebosa de entusiasmo y energia.

Recién salido de la reunidon en la sede de
Milton Keynes, se ha estado esforzando por
rearientar el empeiio del equipo, una tarea
nada desdefiable.

Y ahora saca tiempo para hablar con
F1 Racing. Mis que un mero piloto con
experiencia, ahora es un embajador del
deporte. Y su reciente disputa con Max
Mosley muestra que no ha perdido nada de
garra. Es un personaje de alto rango del
paddock y tiene un enorme circulo de amigos
v colegas, v es a ellos a quienes nos hemos
dirigido para sacar el auténtico DC,

Se sienta y pregunta con cautela: “£Alguno
preguntd que por qué sigo
haeiéndolo?”,

“Pues no”.

“IAh, muy bien!".

Vamos alli...

*»>*RIVALES

Ererno
adversario de
Coulthard, le
gand en el
briramico e
F3 de 1991 y entrd en F1
&n 19483, con Jordan
Coma DC, Neva
muchisimo Hempo en F1
“4Por qué te gustan
tanto los brasllefios?~.
“Mi primer contacto
con los brasilefios fue
Gil de Ferran en

19809, cuando corria

en F-Ford. En 1990,
fuimos compafieros

en la Vauxhall Lotus
an Paul Stewart
Racing. También
compartiamos
habitacion, asi que
ibamos juntos al
circnito ¥ luego
luchabamos en pista. O
iba a ser un matrimonio

divino o un completo desastre™.

GIL DE FERRAN

Rival y pasterior
COMpaIent de equipo
en las formulas
inferiores britdnicas en
105 pmeros anos S0
Mentor y todavia amigo, ahora en

F1 como director deportivo de
BEAR-Honda

“4Cuél as tu producto de limpleza
preferido?”.

DC, ;maniatico de
la limpieza? Tal vez
tenga alge que ver
CON Ser un ex

pilote de McLaren.

“iEstoy obsesionado con la limpieza! El lunes
pasado, conducia de vuelta a Londres tras la
reuniom del GP de Francia v tuve que pasar
corriendo por ¢l [supermercado] Sainsbury’s
de Cromwell Road para comprar algo. Entré
y pillé estantes enteros de cosas de ésas. Volvi
con una montaia de productos de limpieza.
Como me reconocieron, tuve (e COMmPrar un
par de bolsas de ensalada PErE N0 Parecer un
auténtico manidtico de la limpieza. Me gusta
que las cosas estén de un limpio inmaculado”,

JOHNNY HERBERT

Rival acérrirno de DC durante gran
parte de los aflos 90
| “2Dbonde estuviste anoche? Esto
ﬂ suele tener una respuesta
—a Y Interesante...”.
“Despucs del GP britinico, fui a un
restaurante lamado Carpaccio, un
italiano muy mono en la esquina de
Fulham Road con Sydney Street [en
Londres]. Fui con Jenson Button ¥
unos amigos. Eddie Jordan también
pasd por alli; fue muy divertido
verlo con bermudas blancas y
camisa hawaiana. iTiene 57 afos!
Lo cierto es gue se conserva hien
para su edad. Luego fuimos a
un club nocturno llamado Boujis,
adar saltos y divertirnos durante
un par de horas”.

MAX MOSLEY

Confrariado hace poco
pov DL después da
Crticar ias normas 2005,
La suya es ahora mismo
una tensa relacian
“No tengo una pregunta
concrata para tl. Pero creo que
tu carrera dista mucho de
estar acabada. Saludos”.
“IJa, ja, jal iMe pregunto si
podria decirse lo mismo de Max!
iAh, ja, jal".

»»AMIGOS

Amige, anfiguo rival,
manager i confidente
“Me odlara por decir
esto, pero Jqué

* significala M de tu

deslumbrante
companera de
DC, Simone
Abdelnour
(izda.)?

L5on los
brasilenos en
general, como
cree Rubens, o
sencillamente la

segundo nombre de plla?”.

“iJa, ja! La ponian siempre én los eontratos:
estoy seguro de que Melaren lo hacla para
tomarme el pelo. Siempre ponian mi nombre
completo: este contrato es entre MeLaren
International y David *segundo nombre'
Coulthard. ¥ yo hacia que lo quitaran porque
no veia que viniera al easo, No es que tenga
nada en contra de mi segundo nombre de
pila, no es eso. Es el apellido de soltera de mi
madre, Marshall, pero no entendia por qué
cojones tenian que ponerlo en los contratos.
Por eso lo pregunta Martin™,

MURRAY WALKER

Legendario comentarista de TV,
“Ahora que tienes la sabiduria
que da |la experlencia, ;deberias
haber dejado McLaren antes?*,
“Siempre he elegido segiin lo que
crefa que era la mejor oportunidad de
rendimiento para el afio siguiente, Y por las
oportunidades que tenia, siempre fue
preferible seguir en McLaren. En los 9o hubo
una verdadera posibilidad de ir a Ferrari
cuando lo hizo Irvine. Pero teniendo en
cuenta el contrato ofrecido, habria sido un
error hacerlo. Estoy contento y a gusto con
las decisiones que he tomado”.

JENSON BUTTON

!

Admirador confeso de DC, colega v,
Junto aJv, tercer miembro del
trivmvirato que lieva su motorhome
a las pruebas europeas,

“La verdad es que no tengo
ninguna pregunta; ya sé todo lo que tengo
que saber de ti...~.

“Muy acertado, si. Pasamos mucho tiempo
juntos, tanto en un entorno laboral como
social. Cuando estamos trabajando, se trata
de una ciencia muy intensa, prictica,
impulsada por la ingenieria; y cnando no
estamos trabajando, queremos que sea algo

A

poco sistemiticn, alegre v punson. Asi es
como tratamos de ser lejos del circuito. En
muchos sentidos, podemos identificarnos,
porque sabemos como es esto; sabemos lo
cansado que es viajar, lo que ha costado
llegar adonde estamos, asi que solemos pasar
a lo bueno. Es un buen amigo”, &=
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DC deb
con un Williams
triunfal, ganador
durante gran parte
de losgias 90.

“Lo.que aprendl e Williams"s:

. "Cuando eres joven, coges las cpmo: "He aqui un piloto,
T — cosas como te vienen. A puede hacer el trabajo,

medida que te haces mayar, adelante’, Yo llegaba, conducia

usas tu experiencia para el coche y me iba a casa; eso
ppesar las opciones, Hay u me sorprendid.

puitg en tu carrera en a “Pero aprendi de verdad cdmo

mezcla fxpesiancie aborda su oficio un equipo

inexperiencia es la justa. puntero. Pese a toda la

Analizar algo demasiado tecnologia, el deporte lo siguen

consume tu tiempo y energia. impulsando las personas. Frank
"Williams fue un periodo muy  hablaba con todos, sabia lo que

intenso y agradable. Lo pasaba. Lo misma con Patrick.

sorprendente fue la escasa Se animaba a todo el mundo a

instruccion formal que un decir lo que pensaba y

equipo daba al piloto. Era desempednar su papel”,

“Lo soprendente era
la escasa instruccidn

gue daba el equipo"
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“Lo que aprendi en.

Pasar a McLaren y
calificar 13% en su
primera carrera fue
un "#ncontranazo
con la realidad”
para Coulthard.

46 F1 Racing Septiembre 2005

“Después de
encabezar la prueba
en Adelaida en

golpe. Me pellizqué
y pensé: “|Dios mio!
Hemos perdido todo
este rendimiento y
Williams esta en
cabeza’. Fue un
encontronazo con la
realidad.

“Pero trabajamos
duro. Mika y yo
estabamos al
principio de nuestras
CArTeras y nos
esforzamos por
ayudar al equipo,
ayudar a Mercedes a
desarrollar el motor,
Luego llegd Adrian
[Newey]. Fue genial
formar parte de
dicho paso adelante.

“Me llevd un

el aren™s::

tiempo adag
las ruedas g
an 1998, Coma los
b valvieron
mas pErviosos, me
paliltaba dificil
controlar la zaga en
la entrada en curva,
Mika frenaba con el
pie izquierdo, de
modo gque podia
estabilizar un poco
mejor el coche. No
fue hasta 2000 que
consequi coger lo de
frenar con el pie
izquierdo.

“Una vez que
SMpPEZamos a ganar,
hubo presiones
distintas sobre el
equipo. Aumenta la
expectacion y
empiezan las
acusaciones. Cuando

tienes varias
empresas trabajanl;lu
juntas, creo que no se
puede evitar®,

“Me llevé un tiempo
adaptarme a las ruedas
estriadas en 1998"




JACKIE STEWART

Defensor de la sequridad y
ermbaiaaor de ka F1. ¥ escocés.
| “2Como crees que avanza tu
trabajo con la GPDA para
mejorar la sequridad?”.
“La verdad es que todo esto ha empezado a
surgir este ano. Inevitablemente, la GPDA se
ha convertido en un grupo mucho mis
centrado que antes, tal vez porque hay un
elemento de estabilidad entre los pilotos.
Después de hablar con la FIA, hemos hallado
maneras de regular las instalaciones de tests.
Y los jefes de equipo se han comprometido a
mejorar las cosas. A nuestro modo, segnimos
con el importante trabajo que empezd Jackie
211 5L i'lku','l_.

JACQUES VILLENEUVE

sustitinee a LC en WWiiliams en 159590,
Vielo amigo v colega de matorhome,

“2Cudles son los ingredientes de

un coctel Sex on the Beach?”.

“Ah, ihemos bebido tantos de esos
log dos- que deberia saberlo! Siempre que

hemos tenido fiestas Sex on the Beach, por lo

general han acabado con alguien haciendo el

amor en alguna parte, pero no necesariamente

en la playa. Creo que basicamente es vodka

y zumos de frutas. Pero ique me aspen si sé

todos los ingredientes!; también debe de

haber algo de licor de melocotén por ahi™.

(Mota del barman de Fi Racing: un chetel

Sex on the Beach combina vodka con licor

de meloeotdn v zumos de arindanos, pina,

¥ naranja o pomelo).

»>*WILLIAMS

Director técnico de Williams durante
i3 estancia da DC 1994-95

“Me costd mucho pensar en una
pregunta que no fuera una
frivolldad... Asi pues, jqulén era
mis ripido: Mika Hikkinen o RElkk&nen?~.
“Los dos son pilotos exeepeionales. Cuando
Mika estaba en la cospide de su carrera v
luchando contra Michael, parecia ser muy
faecil para él. Como también para Kimi. Los
dos parecen haber salido del mismo molde:
no se agitan; se mueven a cimara lenta,
como ahorrando energia. Y sin embargo, en
el coche, son capaces de estar a la altura de lo
que se espera. Una cuestion dificil; habria

[]'IJI.!

ponerlos a los dos

en pista para separarlos.
Seria una batalla
impresionante .

FRANK WILLIAMS

Jefe del egiipo Wilkams, En otonio
de 1995 tomd la decisidn
de kberar @ DC a favor de Jacgues
Vileneuwve para 1996

*&Qué te pasd por la cabeza en al
Hlirhurgring an 1995, cuando hiciste un
trompo en las vueltas de instalaclon?*.
“iMe acuerdo de eso! Iba hacia la parrilla e
hice un trompo en la chicane de arriba. La
pista estaba algo hitmeda, hice un trompo v
calé ¢l motor. Y recuerdo que pensé:
‘Ohhhhh, mierda!’. Ademds, estaba enla
pole. Valvi a boxes y subi al muleto, asi que
no perdi la pole, v acabé tercero. No tenia
experiencia vy cometi algunos errores de
baulto, pero todos esos errores fueron por
ganas, por tratar de lograr algo, no por
dejadez”.

»MelLAREN
(REH TS S e

Fatrdn y antagonista ocasional, pero
un hombre con e en DC: e tuvo
nieve femporadas en noming
“iPor qué dedicas tanto tlempo
al pasado cuando podrias estar
mirando al futuro? Deberfas concentrarte

Ron y David (arriba):
amigos, pero Hon
pedia mucho... Mika
y Kimi (izda.), el
castigo finlandés
de Dawvid.

Que nadie diga

gue un Sex on the
Beach no es una
bebida de hombres,

&N correr, no en quejarte...”.

“Aveces la gente da a entender que me
arrepiento de mi época en McLaren. No
25 asi. Puede que haya hecho algin
l'l?l]'IL']'I[-I!]'i.[J !-if]hrL‘ COSAS ilﬂll" N me
gustaban, pero solo porque me plantearon
una pregunta. Nunca soy vo quien lo saca a
relucir. Estoy de acuerdo con Ron: no
deberiamos dedicarnos a mirar hacia atris
¥ a quejarnos, porque eso no leva a nada.
Perg no considero que hablar de las cosas
sea quejarse; seria quejarse si dijera:
‘Vamos, dadme eso; dpor qué no hacéis
esto?, lo cual nunea sucedit en Melaren. i
Me limito a expresar una opinion acerca de
acontecimientos historicos; es una
comparacion constante”,

MARTIN WHITMARSH

\ Directo

[

r general de Mclaren, De
ver en cuando criticaba a DC
“2Qué te pasb por la cabeza en
Spaen 1998 cuando tu
retrovisor se tifid de rojo?”.
“Pensdndolo bien, era muy consciente de
que Michael Schumacher se acercaba y que
estaba a punto de doblarme. No tenia la
menor intencion de entrometerme en la
carrera. Pero, pensindolo bien, reducir la
marcha en plena travectoria en la recta no
estuvo bien. Lo que vino después =lo de la
conspiracion y gue lo gque buscibamos era
eliminarle de la carrera- fueron
;.,ilipnliurt“i eQué fue lo que me dijo?
‘Joder, ées que ‘
querias
matarme?’, I!i
eTen que
fueron sus
palabras
exactas..., [



INTIMO Y PERSONAL

"Tengo mas responsabilidad
gue nunca en hacer un
coche mejor"”

En Red Bull ;u:
as al hom
principal, ql
veterano experto
al gue se escucha
y valora, tal vez
mas que nunca.

ADRIAN NEWEY GERRY CONVEY
ﬂT-udwia tienes mi DVD de la

1. " | . { primera temporada de The
J quemaduras en tu trasero, e v i Office [serle de humor de la

causadas por el calentamlento de los ( i e " EEC]? Te lo dejé en 2003, te acuerdas?”,
tornillos de la plancha bajo el chasis?”. . | | o~ “iAhhh, 5! Y esté en el motorhome. Pensaba

“Esas quemaduras me han dejado dos ' e que lo habia comprado. £Es tuyo? Hay que
pequefias cicatrices en el trasero. El equipo B, - )} =  ver de las cosas que se acuerda la Hut:il;:

sabia que habia un problema con la L | = e T | Gerry, ite lo devaolveré lo antes posible!”,
suspension delantera. A partir de cierta - ey

vuelta en Malaisia, el coche rodaba sobre el - A i g

fondo y la plancha transmitia calor de SIAR . . »*RED BULL RACING

friccidn por el piso de carbono. Como soy sl X R 4 3 .

mas alto que la mayoria, voy sentado mas Sl
cerca del piso, v el calor irradiado era tanto " | | Jefe del equipo Red Bull. Se b

que el culo se me ampaolld. Me hice _ La » McLaren. Muy veloz, convertido en gran par ['ll'r’ 0 ._‘e D
totografiar las quemaduras v las mandé por ;Es m& divertido en Red Buil?"' “S| estuvieras ahora en Jerez 97,
e-mail a la fibrica. Pero ereo que eso H L-,- un mltu- nt- -ilhtln’ru que a por delante de Mika, sufrirfas
demuestra mi determinacién en el coche: si riba, ‘Interferencias de radio”?".

te rindes una vez, te rendirdis slempre...". i O b - “%i. En retrospectiva, habria puesto a un lado



“Lo que aprafid.en.

los deseos del equipo vy mantenido mi
posicitn. Fue una dura decision. Hubo toda
una conversacion pidiéndome que me

apartara. Fue algo que no podia comprender,

porque no habiamos hablado de

ello con antelacion. Eso durd

varias vueltas Ll.|lll'I al

final... [pa i

estaba muy ¢

pones mucha e |:i- weitm en lo
‘25 én el coche...

seguro de que

primeras

victorias de Mika

fueron un tanto

extranas para él,

Recuerdo una

gran foto en un

periGdico de

Melbourne en

1998, el dia

despues de la

“Me gusta formar parte del
proceso decisorio. Hay
clertas cosas que puedo
aportar al equipo de las que

odavia no se han
behaficiado. Te ngu Ia
sensaciomrde TIOS
dando pasos logicos,
invirtiendo en los Ambitos
adecuados, y que he
desempenado un papel en el
desarrollo del coche y an
animar a algunas personas
a entrar en el equipo.

“5i has tenido una relacién
con alguien, puedes mirarlo
a los ojos y decirle: ‘Mira, no
te voy a venir con
gilipolleces; asi estan las
cosas, éstas son nuestras

"il1p-..-1'.1:|.|.-. No pue l.']w:.
riticar sin elogiar también;

COMPron largo plazo que
solo Michael Sehumacher ha | % J'.'l':'
recibido en Ferrari™.

La foto que valié
mas que mil
palabras: un DC
dolide y confuso
sacrificd su
victoria en
Australia 98 y
dejé ganar a Mika.

Fed Bull®

hager en @l future®. Confian
tiy te creen, y por eso se
unen a nosotros.

“Pero, a pesar de nuestros
esfuerzos, casi siempre
gstamos fuera del top 10, v
queremos estar en el top 10,
Ese es ¢l siguiente paso. Y sé
por mis anos en esto que
durante |a temporada no vas
a cambiar el coche en lo
fundamental, Asi que
dependemaos del coche del
afo praximo, y tengo mas
responsabilidad que nunca
en hacer ese coche mejor, de
lo contrario la habremos
jorabadeo en alguna parte™.

“Con 34 afios, .;hns da
entrenar més ahora que
: cuandn tanlas 227*,

i !]1.1 l‘]l|1|lh:.tl1.l... ] .LI'I'I].HL'IL
sov mis fuerte: cuando
empece era ante flaco.
Pero tu cuerpo sie
acostumbra a lo ¢

& 0 FeCOmer
ladrillos todo el dia, pero ti
; riamos hechos polvo
de media jornada. Asi

r sy Mds eficaz: sesiones mias
& ¢ intensas, ¥y estoy mucho
en el coche, Aver corri, hoy
{ entrenaré en un parque y luego ire

‘1
i I]HllihL] a. Jerer”, Fi)
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¢Alguna vez te has preguntado qgué pasa en el Peciﬁ-'ﬂ mas
exclusivo de la F1, el paddock? Veamoslo en Hockenheim. ..

g

Texto Oliver Peagam/Steve Cooper Fotografias Steven Tee/LAT
: i
r
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La mayor parte del personal de
laF1 Ii'rr: ga al circuito el miércoles
o el jueves. Eso les da el tiempo
suficiente para levantar sus
motorhomes y ‘centros de
comunicacion’, acondicionar sus
coches y llevar a cabo reuniones
de negocios.

La verdadera accion empieza el

Motorhomes a la Izqulerda, camiones a la
derecha; faltan tres horas para los libres

viernes, con la primera sesitn
libre a las 11.00. Aunque
algunos lleven en el paddock
desde las 6.30, aquise ve a
varios ingenieros -y seis
técnicos de Michelin-
dirigigéndose a sus equipos
respectivos para una larga
jornada de trabajo.

’Eﬂ'!ﬁ :

.

" = _:Il 'umm"-.

. "'ll'n.u.
o —— e

N B, E—

S [
18,8

- ey
Ya sabemos lo que pensdis:
muchos fotbgrafos, pero pocas
fotografias en marcha. De
hecho, la mayoria estén a punto
de dirigirse a la pista para tomar
rnsi:iunes para la primera sesién
ibre, que empezara a las 11.00.

Como siempre, hay bastante

actividad fuera del McLaren

Personal de mérketing, periodistas
y fotbgrafos inundan el paddock

Communications Centre {en
primer término). ¥ Sam Michael,
director técnico de Williams,
conversa delante del primer
camién Renault. ¥ luego esta
Chris Chapple, consejero
delegado de Williams, en el
centro de laimagen, con camisa
blanca y andares decididos...

“¢De que habla? ;Por qué gesticula tanto? La
fabmca de rumores del paddnck en marcha

E i 1

15,806

Paddock tipico. En &l centro,
Bernie Ecclestone charla con
Charlie Whiting (director de
competicibn y delegado de
sequridad de la FIA), flanqueado
por un puiiado de fotGgratos.

Al fondo, sobresaliendo de la
perfecta hilera de camiones, al
siniestro motorhome gris de

Entre las dos seslones libres, algunos
peces gordos asoman la cabeza

Bernie con su alarmante pareja
de ‘ojos de buey”.

¢ Por qué se ha aventurado
Bernie tan lejos? ;De qué
hablan? s Por quﬁge&ticula
tanto? La fibrica de rumores del
paddock estd en marcha, ¥
delante de los camiones de BAR,
Mick Fry atiende a la prensa.

B PR e N - T A——

:I.E;.BB

La rueda de prensa de las
16.00 acaba de empezar, y en
Hockenheim Flavio Briatore
v Ron Dennis estuvieron
acompafados por el patron de
Minardi Paul 5toddart y el gran
jefe de BMW Mario Theissen.
Pero en el paddock es hora de

hacer rapidas entrevistas para la

La acclén ha terminado y el piblico se
va; ahora la prensa empleza a trabajar

TV: entre los expertos esta el
ex piloto de F1 Marc Surer (con
bambas blancas).

A punto de colarse entre los
carmiones de Williams estd su
piloto Mick Heidfeld, de camino
a al guna reunién. Con tanto
fotbgrafo suelto, la gorra y la
camisa del equipo son de rigor.
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Falta una hora para la tercera
sesion libre, En primer plano,
Jenson Button se aleja después
de ser retratado por un
fotbgrafo japonés. Después de
desayunar, seguramente va
hacia el motorhome para
prepararse para |a proxima
SEsI0n.

Calma antes de la cruclal tempestad
de prepararse para las calificaclones

Sinos fijamos, veremos
también la espalda de un
diminuto Rubens Barrichella,
andando hacia los camiones de
Ferrari. Le acompafian su padre
¥ un mecanico de Ferrari; la
mayoria de mecanicos de los
equipos estaran trabajando en
boxes desde las 7.00.

18,86

La cosa empieza a animarse. La
proxima sesidn sera de 10.15 a
11.00, y el paddock empiezaa
llenarse de invitados
corporativos. Y ya sélo quedan
unos pocos fotografos.

A la izquierda, la terraza del
Communications Centre de
McLaren estd muy tranguila. Ahi

Quince minutos para la segunda sesién,
la Gltima oportunidad de afinar el coche

arriba, los muy estimados
sponsors disfrutan de la movida
mientras toman algo.

Al fondo, el tipo con camisata
blanca de manga larga es Enrico
Zanarini, manager de Giancarlo
Fisichella. ;Algo entre manos,
Enrica? ;Un trato aln mds
sabroso para tu chico?

"Han empezado las calificaciones y el paddock
ya es dumln‘m de 105 Eqmpns de te]emswn

T 1l1_

i 3 EE Las tribunas en segundo plano se llenan
para el gran acontecimlento del dia

Acaban de empezar las
calificaciones, y ahora el
paddock es dominio de los
equipos de television y
reporteros del pit lane. Abajo a
la derecha vemos a un equipo de
la televisidn inglesa que acaba
de entrar en directo. ;Quién se
imaginaba que hacla falta tanta

a2 Septiembre 2005

gente para un pequefio corte?

A la izquierda, frente al centro
de comunicaciones de McLaren
y vestido de negro, estd el
disefiador de circuitos de F1,
Hermann Tilke. Con su Gltima
obra, Turquia, a punto de
debutar, no es de extrafiar que
parezca distraido.

=

,|_! o

-THi-lﬂ.m“

*-_IHEH-I

1 E 3 a Hora de analizar lo que salié blen y lo que
| sallé mal en los entrenamlentos oflclales

Ahora que las reuniones después
de la calificacién han terminado,
tradicionalmente éste es el
momento en que los miembros
de los equipos se ponen a
disposicion de la prensa. Tal vez
por esa, dirdn los cinicos, el
paddock empieza a vaciarse.
Los mas atentos habran

reparado en la ausencia de
fotbgrafos: muchos estin
colgados de sus portatiles
enviando fotos a sus periddicos
para manana. Una imagen en
primera pigina es como una
pole position para ellos.

Abajo vemos a Jim Wright,
jefe de marketing de Williams.
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Ya estd: el dia de la carrera. Los
chicos de Renault llegan en
trapel, algunos con su equipaje a
cuestas, para poder salir pitando
&n cuanto acnﬁz todo,

Desde que se introdujo la
norma del parque cerrado en
2003, los domingos por la
mafiana son mucho mdis

Amblente relajado, pero sélo faltan sels
horas para la razén de ser de todo esto

relajados. A la derecha, un par de
tieles periodistas —se nota por
sUuS pases rojos de la FOM-
también han llegado bien
pronto.

Todos los camiones estan més
limpios que una patena, y
durante la noche han limpiade el
paddock para el gran dia.

18.8¢

Es el momento de mayor
actividad en el paddock en todo
el fin de semana.

Delante de McLaren destaca
el campedn del mundo metido a
comentarista de la RTL alemana
MNiki Lauda, con la obligatoria
gorra roja incluida.

Mas arriba, a la izquierda, con

Aunque la pista esti en silencio, el
paddock bulle de acclén; la tensién sube

gorra azul, se distingue a Nico
Rosberg (que el sabade gand en
GP2), y en primer término, con
camiseta y gorra negras, Cora,
la mujer de Ralf Schumacher,
habla con Kai Ebel, de la RTL.
Arriba, la habitual melé frente
a Ferrari @5 mas frenética por
ser el GP de casa de Schumi.

“La habitual melé frente a Ferrari es mas
frenética por ser el GP de casa de Schumi”

e 1-----1.-‘?-‘_
|

135,66

Las tribunas se llenan y el
addock pierde gran parte de su
Euﬂici-:} a medida que la gente se
dirige a sus tareas concretas del
dia de carrera. Con los boxes
llenos, sélo los reporteros del pit
lane, invitados v un cuarteto de
chicas de parrilla con traje tipico
aleman siguen en el paddock.

—_ ]

Sélo falta una hora para la salida v el
paddock ya no es el centro de atenclén

El trabajo que hagas impone
desde donde miraris la carrera a
las 14.00. Por lo general, los
fotdgrafos estardn por la pista,
los periodistas en la sala de
prensa, los RR PP en los boxes o
motorhomes, mientras que los
Invitados y sponsors disfrutaran
de las delicias del Paddock Club.

. - =

16,38

Se acabd el GP de Alemania. Y el
paddock se va despejando,
excepto en Ferrari, donde la
prensa alemana persigue un
pedacito de Schumi,

Ya han empezado a recoger
-de hecho, sequramente
empezaron &n la primera
vuelta—, pera todavia hay

Gran parte del piblico ya se ha Ido,
y los camiones de Renault ya se mueven

invitados y sponsors que
atender. Se desmantelan los
motorhomes y se dispone todo
para su traslado a Budapest,
para la semana que viene.

En la parte inferior, Louise
Goodman, comentarista del pit
lane de laITV inglesa, nguarJ;
charlar con protagonistas. F
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Caraacara

Kimi Raikkonen
Piloto: MclLaren-Mercedes

Sobre Alonso, su compafiero Montoya, el MP4-20 y la buena (y mala) suerte

&Vigilan usted y su Ingenlero de
modo especial a Fernando
Alonso, su principal rival, en
calificacién y en carrera?

No, la verdad es que no. Claro

que me fijo en los tiempos que
hace en los libres, pero no solo

le miramos a él y lo que hace.
Siempre hacemos nuestras
cosas; pero lo cierto es que
depende, de carrera a carrera.
A veces podemos probar
ticticas distintas en
calificacion si creemos que
s0MMOS Mas rapidos que los
Renault, o si creemos que no
somos lo bastante ripidos.
£Qué clase de efecto
pslcolbgico cree que ha tenldo
su velocidad sobre Juan Pablo
Montoya? Pensamos
especlalmente en que usted
tenlia vueltas més de gasolina
a bordo en Francia.
Creo que s0lo tres vaeltas
mis, en Magny-Cours. Pero
no lo sé. Creo que ha tenido
una temporada algo dificil en
muchos sentidos, no s6lo con
el coche. Ademis, se lesiond,
asi que no tuvo un inicio facil
Con un nuevo equipo. Tuvo
algunas dificultades con el
comportamiento del coche
UEVH, PEro Creo que estd
mejorando, Pero no sé lo que
le pasa por la cabeza; tendra
que preguntirselo aél.
Ya lleva més de media
temporada con Juan Pablo.
4Qué ha aprendido de é&l, si es
que hay algo?
Como compafniero, es distinto
de David [Coulthard ), seguro.
Como no, siempre tratamos
de superarnos el uno al otro,
pero la verdad es que yo
intento hacer lo mio con mis
ingenieros. A veces
estudiamos sus datos, pero
primero estd lo mio. Quizd si

fueras totalmente perdido con
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los reglajes podrias probar los
del otro tio, Pero, de todas
formas, por lo general nuestros
reglajes son un poco distintos,
asi que es dificil decirlo.
.!.CI'H que &n este momento ya
deberia haber ganado més
grandes premlos?
51, supongo que siempre
piensas eso. Pero ganar no es
fieil y hemos tenido algo de
mala suerte, Pero siempre
intentamos ganar, claro.
En su carrera @n F1 ha tenido
algo de mala suerte, y
ditimamente més. JEs
supersticioso al respecto?
No. 5i sucede, no puedes
cambiar las cosas; tienes que
asegurarte de no tener
problemas de fiabilidad pero,
por desgracia, siempre
parecen sucederme a mi. Nos
ha perjudicado mucho en el
campeonato,
£Qué oplna de la norma de un
solo motor?

Yara mi, no estda muy bien,
pero es lo mismo para todos
los equipos, todos los pilotos.
Mo fui el primero penalizado
E][]T ]H TRCMTTTLA, I'.I-i:':l'l!]- F1LN CTE0
que esté muy bien porque
mezela los coches més ripidos
[¥ mas lentos] en la cola de la
parrilla. Pero en cierto modo
contribuye a un especticulo
MEjor.

En 2003, tuvo que desarrollar el
MP4-17Dy el MP4-18 en la
temporada, y el afio pasado el
MP4-19 y el 198, 2Es mucho
més ficll trabajar con un solo
coche, el MP4-20, este afio?
Creo que ahora estamos ¢n
una posicion mucho mis
fuerte. Claro que si
hubiéramos podido tener un
coche tan fuerte en 2003,
seguro que no lo habriamos
cambiado, Lo mismo el afio
]‘m:-iatlﬂ. Pero 1o cierto €5 que

no pudimos empezar la
temporada con el coche que
queriamos. Ahora es més ficil
centrar todos nuestros
esfuerzos en un coche y no

tratar de mejorar otro coche al

mismo Hempo.
2Por qué es tan fuerte el MP4-
20 y le da tanta conflanza?

Es fuerte como conjunto. E1

motor es fuerte, v el coche es

muy bueno en curvas ripidas.

En frenada es muy estable; la

verdad es que cuesta pensar

en algo que no sea bueno.
2Qué plensa de la encuesta
FIA/AMD/ F1 Racing, que dice
que los aficionados quieren ver
mdés énfasls en |la destreza del
plloto que en las ayudas al
pllotaje?

Pilotar un F1 nunca es ficil.

Pero estaria bien que fuera

miis facil adelantar o seguir de

cerea a otro coche; entonees
SUPONEO que Veriamos

muchos mas adelantamientos.

Pero no es ficil cambiar las
normas para hacer coches asi,

v ya me estd bien como son los

coches ahora,
Ron Dennls dijo que usted sigue
mejorande. ;Cree que asi es, y
en qué terrenos?
No diria que sigo mejorando.
Toda esta temporada v la
anterior he pilotado del
mismo modo, pero cuando
tienes un buen coche a veces
es mis ficil ir mas rapido.
Cdmo no, adquieres mas
experiencia, pero eso no
siempre te hace més rapido.
Jean Todt ha Insinuado que tal
vez e preferiria a usted como
sustituto de Michael
Schumacher cuando llegara el
momento. JQué opina de eso?
Es agradable escuchar cosas

asi, pero estoy contento donde

estoy ahora; todavia tengo un

contrato aqui en McLaren. Fio

+5apuntes

£Qué lleva en el iPod?
Antes ascuchaba a los
Bamfunk MCs. Ahora Eminem
LEl primer coche que
condujo?
Un Lada ruso; iba bien y nunca
so averiaba

' Qui otros deportes le
gustan?

Maotocross, motonieves... El golt

as divertido, pero si te lo tomas
muy @n serie puede llegar a
fastidiarte
; Cudl ha sido la dltima
pelicula que ha visto?
Me gusté Starsky y Hutch
5 L5in qué no puede salir de
casa?
Mi maéwvil Siamens SX1: tiene un
organizador parsonal y un
reproductor MP3 incorporado,
asl que puede ascuchar misica
cuando corre...

Kimi dice que Juan Pablo es
muy distinto de Coulthard,

A KM X

HEATH: RECK

TO GRANDE: DARREN
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“Juan Pablo tuvo
algunas dificultades
con el comportamiento
del coche, pero creo
gue esta mejorando”




Un casco de F1 se somete
a ensayns muy rigurosos
antes de poder correr...

Teslo Fokogralfians

los dlias: wn caseo Bell Bocestan

HP (el gue usa denson Botton)
eortcho paor o v, Bloendes el
{ Y VEFES (e viene de tn
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Ll s ||l HH | I"l LN s 1t I.
ciaseos di dos pilotos oo
ROIMELErse o sUs [rapaos orash
liests v i [HATUE IHETEE R T L
s oblemer ol certilieado Snel
SAZO0D,

Lan Pundtacion snell se oreo en
10 G e nvearie ol Williaom
b B | ST BT CREER T TMERTI TR (W

LT LY HEH TR RNG
e cascos e
el boas ek g1 O S0E NSy
Phesarrallor un enseo de 151 e
TR R RER H L
[ Y S

pnerisidinimiciomente efien
conodo v lEera, L FLA necesiin

{35 ] L5 ISV
e

Wil
ii '|.|_.|-.||.|

5 RRL [RCRs N 1l

|:|||-.|-.I i, OO, et re o
dhrezn de [ il
resisieme i il fueeo |

el o singsan: |

[E] i !l |

LKL A L] R I|I El | e e ]
[V IR e b Caie? i ol
piloto, El barboouiejo se carga
CHY s hasla &8 K [H i
st lir f[ue Se nkenta sacor el

Y. 0o demastng Jenson
il apioy pasado en Alemania
VTHIAL I T B :lll'l' |
CECO SRS L EU s

El test de ln mentoner

POTRISTE e Oe e caer un peso oe

I AR i pidaed ol
el ros por seen) | |
s Vel e a I
| | |:||-.I.| L | |
T b Lk | | 1

le penetracion (del gque s
sservan agul as marcas ) se
FIEARTLE I TE e peero de 3 ke
Chesalir 2 ek ros ol plioea, Con
i v, salio bien parado: sel
riete hubiera atvavesado Hcapa

‘'La visera
tiene que
aguantar el
test mas
violento:

un tiro a

500 km/h"



ol pea lavisera o 500 km/h, v Iy
IMEeSen roesultaEnie no gl
iperar los 2,5 mm. 1Ay
La cosa se eolienta con ¢ (es]
'I.'.l'. :I.|I'i' 1 i R
HIFFAN] |!|.||-. e |.|.-|| (R
| L R T R ) LUELER A Y ) ]
Levwnan ki R RO L W T
haramnie SO s oS, Ahenlras
LU B tempeeratur en el
indernen del easen no debe
||E:!|'| =HE B Cf Ll
||.Il\.|.'

Heercho resulbanli
EIL TR RN |
THE ritirda Mg
Lina v conseaniio ol
artiticado Snell, ¢l cagen ha de
fsar ol Estincdar FIA BRGO

g, s Iis s W [ [TERH
srell, v ogoe theme b fnalicod o

e o renchinaenio eenerl

Para conseguir ol FIA BRiGo
il" I- -||!"| ! TR SN RN R N E
Ao dlesnrrnlli
EyesIInm ITERTLE [}

Leedde in boen diseno de
1= Lan lermnala o secretn

polipropilena, desarrollados con
1 WIRETNYS Pelrocquienmec y (i
i T s || ] R T
muestran oue on eerios
impactos, el Bell BB6o (por el

samchar FIAT absodbe lnsta un

Este Bell Racestar HP as
|:-:_1- riskmo: 1,250 Q. poco
TS QU un paquete
grande de azlcar. Su
sofisticado 2quipo de
radio v los s lajes del
Hans anaden 200 q.
migntras que la pintura

A
SUpons unos 8L q

=l dura ¢ dparazon
@xtariar esta hecho d
carbono pura y su
CONSTrUCCIONn usanado un
autociave leva 48 horas
Se afade presidn para
expulsar el aire entre [as
Apas ¥ varios materiales

para compactarlo

el resultado
de |a caida de un punzén
de acero de 3 kg desde
3 m de altu i

ESTR 1fd d S pLmas i
alta dens .:l.:.\,l:.ll [ | K]
ENarqia por el casco en
‘-u""‘-'l'j' ...!.-\.III"||r' | % |
ESnUma absarbe o Broyka
I ramperse o
COMPrIMirse migntras se
I'I.".|":-|'I S E ] .'..\,_.- rza
reduciendo |a ene ka ':'r.

I.':-.l..lll:": | Solire |'| Lt |:|||

SERVIR Y PROTEGER

VIDAS

-
i e s

Uno de los requisitos de
los tests FIA v Snell son
los interiores a 8] weba de
tuego, La capainterior
esta hecha de formos
ignifugos como el Nomex,
LOomo no hay una norma
Clara sabre los micréfonos
in las cascos, Bellinstala
eguipos de radio de cada
escuderiacon la que
trabaja, Para su validacién,
52 Someten a un test
I"-|'|"I|||'-l.|ill'l.!lllll.'."lll:]."ll.'l.l
&#n un laboratorio
autorizado por la FI&

Septiembre 2005 57




v . \
g

LA GRAN | /

B sis ENTREVISTA Llu{« (ude. Peter Sauber

Pasen V Ve

wintos equipos de F1 estin actualmente
en venta? Siete, seguramente. Las tres
excepciones son Red Bull Racing Ltd,
Tovota Racing GmbI y Sauber
Motorsport AG. Y la razin por la que
Sauber no esti en venta es gue —a
diferencia de Ferrari, BAR-Honda, Renault, McLaren,
Williams, Jordan y Minardi, de los que un empresario
con la titulacion apropiada |;'|r'nil 1A COMPrar acciones o
incluso poseer en su totalidad si fuera a presentarse en la
puerta de la fabrica con suficiente guita en su maletin- el
pequeno equipo con sede éen Hinwil, un pueblito
igado por un tranguilo monticulo cerca de Ziarich,

1 ha conseguido atraer un comprador, muchas

I'Frn:uuunmnnlqtm ra. No, a p:utlr rh* v:‘ln'jnnin de

N L
=

-[m:m h, '\Jt'mul]:iu. una r.ir..' ]it!i empresas de u].itg.'l.:rér-;il.[:-
v prestigio del mundo. Lo que significa que, donde gente
como Bernie Ecelestone, Max Muosley, Alain Prost vy Tom
Walkinshaw han fracasado —puesto que sus ilustres
propietarios dejaron que Brabham, March, Prost y
Arrows s& marchitaran y desaparecieran—, Peter Sauber,
de 61 afios, que sigue viviendo en un pequefio piso en &>
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Muy en la onda,
muy lagice, muy
sulzo: Sauber es
el patrén de F1
sensato y
razonable que
al final siempre
acierta,
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Hinwil, con su esposa v amor de la infancia, Christiane (la ‘C' en todas
las denominaciones de modelos Sauber), hatriunfado de verdad. Ha
sido una obra de romanos, que, por motivos que empezarin a verse
claros en las piginas siguientes, ha asegurado el sustento de los 285
hombres y mujeres que se ganan el pan en la casa que levantd Peter.

Matt Bishop ;Cuinde decidié vender su equipo?

Peter Sauber Bueno, el 13 de octubre cumpliré 62 afos. Llevo
muche tiempo trabajando duro, luchando dure. Sauber ya lleva
13 temporadas compitiendo en F1, y antes de eso disputamos el
campeonato del mundo de sport-prototipos durante 10
temporadas. Y antes de eso, desde 1970 [afio en que ¢l Sauber Ci,
pilotado por el propio P. Sauber, gand el campeonato suizo),
Sauber ha estado construvendo eoches de carreras. Siempre
hemaos trabajado duro, luchado duro. Pero incluso cuando
gandbamos campeonatos en resistencia, atravesamos periodos
dificiles.

Pero ahora la F1 es muy dura. Ultimamente se ha vuelto tan
costosa ~tan peligrosamente costosa— que un equipo como
Sauber sencillamente no puede ganar. No podriamos acabar
cuartos en el campeonato de constructores, como hicimos hace
apenas nada, en 2001, o hasta quintos, como en 2002, Y, durante
un periode muy largo, lo cierto es que eso no satisface, ni amini
a mis empleados. De modo que tenia que dar con el modo de
traer mas dinero al equipo. Y, aunque tenemos sponsors
estupendos que llevan mucho tiempo con nosotros —Credit
Suisse, Petronas, eteétera—, me di cuenta paulatinamente de que
la tinica manerade obtener ese dinero era vender el equipo.

La gente de Sauber es muy leal. Algunos llevan 10 afios
conmigo; algunos incluso 20 afios. Y creo que lo més justo seria
darles la posibilidad de seguir para trabajar duro y luchar duro
por resultados mejores. Son gente de carreras, ¥ quieren ganar.
Llevan demasiado tiempo sin ganar. Merecen ganar. Con BMW,
ganarin.

In discurso conmovedor, aungue pronunciado en un
moenatone vacilante. Pero mdas importante que sus cualidades
retoricas es el sentido comiin que encierra. Podra ser un
hambre tranguilo, pero Peter Sauber ha convencido a BMW
para que entre en Fi como constructor por primera vez, igual
que, en 1988, engatust a Mercedes-Benz para que volviera a la
resistencia (Grupo C)y, al final, a la Fi (los primeros Sauber de
Fi montaban motores Mercedes), por primera vez desde su
exilio voluntario del automovilismo internacional en 1955 (a
consecuencia del espantoso accidente en Le Mans en que
fallecieron mas de 8o espectadores). A cada uno seqgiin sus
mérifos,

ME Usted poseia el 379 y Credit Suisse el 63%. 5i no me
equiveco BMW ha comprado el 63% de Credit Suisse y un
17% de su 37%, asi que ahora la propiedad de Sauber
Motorsport AG estd repartida 80-20 entre BMW y usted,

a faver de BMW, ;no?

P5 En pocas palabras, si, correcto, Me quedaré con un 20%, como

usted dice —que es bastante, éverdad?=, y Credit Suisse venderi

gradualmente su participacion a BMW, poco a poco, hasta que

dicha participacion sea cero al final de 2008. Pero, 51, apa rtir del

1 de enero de 2006 BMW serd el accionista mayoritario. En
realidad, fue BMW quien quiso que y0 CONnServara una
participacidn importante, v que siguiera como asesor, para
garantizar la continuidad y para que la plantilla no notara muy
de repente un camblo demasiado grande. Ademés, me
involucraré en las relaciones con los sponsors. Tengo una

relacion excelente con Credit Suisse, que Seguira como sponsor
importante con BMW, v espero de veras que podamos firmar un

nuevo contrato con Petronas, con quienes también tengo
excelentes relaciones.

ME Clarc que Petronas ha dade nombre al moter Ferrari tede
este tiempo, pero no lo hard con el motor BMW...

PS Si, pero, hace poco, Petronas me informé que lo cierto es que no

queria seguir como proveedor de motores. Pero bien podria

continuar eoma sponsor. Tengo muchas esperanzas. No hay que

olvidar que llevamos 11 afios asociados con Petronas.
ME ;Ird a los grandes premios el afo que viene?
PS Seguro que no a los 20 [el calendario provisional del proximo

ano tiene 20 fechas]. Mire, sé que echaré de menos la F1. Por otro
lado, quizd deberia cortar por lo sano. Me encanta la Fi. Incluso

comn toda esta locura [echa una mirada al cielo], todavia me
encanta. Siempre me ha encantado. Y no hablaré mal de ella.
Nunea, Algunos periodistas me hacen preguntas capeiosas —ya
sabe: “Estard encantado de dejar la F1 por todos los conflictos

politicos actuales..."—, pero siempre digo que no. Me gusta la 1

¥ no quiero eriticarla. Claro que a veces se me ha citado
incorrectamente...
iNunca en Fi Racing, por supuesto!

ME Pero el afio que viene no estara en el muro de boxes, ;no?
P5 No, ni en el motorhome a no ser que tenga un trabajo que hacer

alli. Iré al GP de Malaisia, seguro [es la prueba de casa de
Petronas, recuerden]. Pero éBahrein? éMelbourne? No creo...
MEB 4E ira a trabajar cada dia a |a fabrica?

PS No. A partir del 31 de diciembre no tendré despacho en la fibrica.

Ni siquiera un escritorio. Pero eso es lo mis conveniente. Seria
un error seguir rondando por aqui. He dejado mi sello en esta
empresa, ¥ eso estd bien; pero cuando me vaya, me iré.

MEBE Como Ken Tyrrell. Come Eddie Jordan. :

PS5 Bueno, si, peéro no exactamente; porque, aundque no me metere
en la gestion cotidiana del equipo, mantendré el 20% y seré un
asesor de BMW.

ME Entonces, ;puede hacerse idea de lo que seri cerrar la
puerta por dltima vez y despedirse de la gente que ha
trabajadeo para usted durante tanto tiempo?

PS [Pausa] Creo que sera dificil. [Otra pausa] Podria haber un vacio
en mi vida. Pero, desde luego, este momento también serd dificil

para mi esposa.
MEB ;Porque recurrird a ella en busca de apoyo, quiere decir?

PS No, porque tendri que aguantarme en casa, (las 24 horas del dia!

Una gran sonrisa se dibuja en su afable rostro,
ME Seguro que se las arreglara...
PS Esoespero. Pero, volviendo a su pregunta, no lo olvide: llevo
tiempo trabajando en este provecto [esto es, vender Sauber],

ff La F1 se ha vuelto tan costosa
qgue un equipo como Sauber

sencillamente no puede ganar
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de modo gue he tenido mucho tiempo para hacerme a la idea. considerando la desaparicion de Ligier y Prost, por ejemplo,

Aun asi, podria ser dificil para mi cuando vea el primer gran como dos desapariciones— la respuesta es 28. Es mucho, éno?

premio de la proxima temporada, por la tele, en casa. Y, si, creo ME Desde luego que si. Y, sin duda, debe haberle preocupado

que querré hacerlo con mi esposa. estos Gltimos afios. De hecho, debia preocuparle que Sauber
Por un instante me da la impresiin de que pudiera echarse fuera a ser el nimero 29...

a llorar. No un arrangue de ibua!, elaro, sino tal vez una PS Preccupado, si. Pero el niimero 29, creo que no. Hace poco lei un

lagrimita en el rabillo del ojo. Pero no. articulo en una revista alemana que decia: “Sin BMW, tarde o

temprano Sauber habria caido al nivel de Jordan y Minardi®,
Bueno, eso no es cierto. Estd claro gque BMW es la mejor
solucion, pero tenia alternativas. Habia otros fabricantes

| VIDACONBMW " dispuestos a suministrar motores, aungue habriamos tenido que

.

L ZDurmiendo con su enemigu?“ G | pagar por ellos, como hemos tenido que pagar a Ferrari [a traves
s del acuerdo con Petronas) desde 1997.
ME ;Puede indicar cuéles eran esos fabricantes alternativos?

ME ; Cémo empezaron sus negociaciones con Mario [Theissen, PS [Serie entre dientes] Ya sabe que no.
director de competician de BMW]? Claro que lo sabia. Pero —y subrayo que esto son

PS Bueno, no es que un dia Mario se despertara y dijera: "Creo que especulaciones mias, porgue nadic va a hablar oficialmente del
hoy voy a comprar Sauber”. No, él y vo hicimos mucho trabajo tema—- creo gque las alternativas eran Toyota y Renault.
preparatorio para llegar a esa posicion. Porque empezamos Seguramente la junta de Toyota preferiria suministrar
hablando s6lo de que BMW suministrara motores a Sauber, pero Sauber que a Midland en 2006; y la de Renault, decepeionada
vo también esperaba mds, claro. Luego surgid la idea de que y tal vez avergonzada de que no haya pilotos franceses en Fi,
BMW comprara Sauber. Asi que cuando el 22 de junio se firmé podria haber suministrado motores a Sauber a cambio de un
por fin el acuerdo, me invadit una sensacion de alivio y también velante para su protegido, Franck Montagny.
de éxito. Pero no de pérdida. Y, aunque inevitablemente tendré ME Tiempo atras me dijo que una de las razones por las que
sensaciones sentimentales el 31 de diciembre, tal vez incluso construyé su nuevo y estupendo tinel de viento de 57
dolorosas, el logro de haber asegurado el futuro del equipo millones de délares fue hacer su equipo mas vendible a un
Sauber seguird estando ahi. gran fabricante...

Le eren. De hecho, por eso estoy sentado delante de él. Peter PS Siyno. Si, una de las ideas detrés de construir un tinel de viento
Sauber ha conseguido vender su equipo —y, a diferencia de tan fantfstico —aparte de las razones de rendimiento, claro- era
Eddie Jordan, vendérselo a una multinacional de primera atraer un fabricante. Pero s6lo como suministrador de motores;
cuyos credenciales autornovilisticos son intachables- donde no para vender el equipo a ese fabricante. No era ésa mi idea en
tantos otros han frecasado. De nuevo, a cada uno segiin sus ese momento. Y para ser un socio atractivo para un fabricante de
méritos. coches, es importante tener buenas herramientas. Y quizi

ME ;Le preocupaba que Sauber pudiera seguir el camino de cuando empezamos a construir ¢l tinel, hace ya casi cuatro anos,
Prost y Arrows? mi objetivo fuera Volkswagen [en aquella época hubo muchos
PS <Sabe cudntos equipos han desaparecido desde 19907 rumores que relacionaban a Volkswagen, u otras empresas del
MEBE A bote pronto, no. Grupo VW como Audi o Seat, con el suministro de motores de
PS Bueno, contando todos los cambios de nombre —es decir, F1]. Recuérdese que en aquella época 1a situacion econdmica de

Valkswagen era mejor que ahora.

ME Y, permitame que le diga, otra importante consecuencia que

Peter Sauber rumbo al Campeonato de Suiza de Montana ha provocado su tinel es que sin duda BMW tendra que

de 1970 con su bargueta Sauber C1 con motor Cosworth operar el equipo desde Hinwil. No es viable trasladarlo

{la 'C’ es de la esposa de Peter, Christiane). g ahora a Mdnich, ;jno?

PS Correcto.

MB Evidentemente, eso es muy bueno para la futura estabilidad
laboral de su plantilla. ;Fue algo deliberado?

PS Si.

ME ;Cémo se llamara el equipo? ;BMW? ;BMW-Sauber?

PS Nolosé

ME En serio, ;no lo sabe? ;Cierran un contrato de 95 millones
de délares [segin se dice, aunque Sauber se niega a
confirmar e desmentir dicha cifral, pero no se ponen de
acuerdo sobre el nombre del equipo?

PS Correcto.

ME ;De veras? ;Y como le gustaria que se llamara?

PS Bueno, personalmente, preferiria que el nombre Sauber
sobreviviera. Seria mds agradable para toda la gente que ha
trabajado tanto tiempo para Sauber, v también para los suizos,
La mavoria de suizos ve a Sauber como su equipo nacional.

ME Entonces, jno es sdlo por usted que le gustaria que el
nombre sobreviviera?

PS Laverdad es que no. Podria haber tratado de insistir en que el
nombre Sauber tenia que sobrevivir pero, de hecho, nunca hablé
de ello con Mario, BMW posee todos los derechos del nombre,
algo que nunca puse en cuestion,

Tal vez peque de ingemio, pero también le ereo. Bueno, habia
que estar alli; es todo cuanto puedo dectr. Su mirada no mentia.
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Pese a que reconoce que el nombre Sauber tiene un valor
sentimental para él, y que estd claro que le qustaria gue
sobreviviera, le ereo cuando dice e ”l.-."inlllfﬂ.l'ill:"'l'ﬂ fntenid Ubﬂ'”“r
a BMW a aceptarlo. Y cuando —inevitablemente- BMW
prescinda de este apellido suizo, ereo de veras gue se encogerd
de hombros y dird: “Pues vale”. Estd orgulloso de sus logros,
COMo veremos, pera hay muy poco ego en la psique de Sauber.

I© TRAS LOS PASOS DE FRANK... =1
L.... y aprendiendo de los errores de Head

ME Bien. Se va a asociar con BMW, siguiendo los pasos de
Williams, que desde 2000 corre en F1 con BMW. Antes,
Williams fue un equipe de mucho éxito —han ganado muchos
titulos, muchos grandes premios- y sin embargo hay que
concluir que, en el fonde, no han consequido que su época
con BMW sea un éxito. De acuerdo, han ganado 10 grandes
premios en cinco afios, pere se han quedado lejos de los
triunfos que obtuvieron con Honda o Renault, zverdad? Por
alguna razén, Frank [Williams, accionista mayoritario y jefe
de equipo] y Patrick [Head, copropietario y director de
ingenieria] nunca lograren encajar con Mario y los chicos de
Miuinich, ;verdad? ;Cémo puede Sauber hacerlo mejor?

P5 Primero, todos los equipos pasan por malas rachas, incluso los
punteros. Fijese en MeLaren, que ha ido apurado entre 1999 ¥
ahora. O en Ferrari, que tuvo problemas desde 1979 hasta 2000.
Para mi, Williams sigue teniendo el potencial para ser un equipo
puntero. Con nosotros, la situacion es distinta. Nunca hemos
ganado un gran premio; Williams ha ganado més de 100, Por
otro lado, BMW-Sauber, o comoquiera que se llame, tendré una
organizacion muy clara en lo que réspecta a estructuras de
propiedad y jerarquias directivas. ¥ también objetivos claros. Y.
s, elaro que habri fricciones en el proceso de reunirlo toda ya
todos. Es normal. Todo el mundo lo entiende, v todos saben fue
tendriin que darlo todo para que dicho proceso sea lo més ripido
¥ poco conflictivo posible.

MEB Como usted dice, Williams ha ganado més de 100 carreras,
mientras que Sauber no se ha acercado siquiera a ganar una.
Frank y Patrick llevan juntos desde 1977. Patrick es —coémo
lo diria?- un hombre intransigente. ;Cree que, en cierto
mode, Sauber lleva ventaja precisamente por no tener todo
ese @xito en su haber, y porque per tante no tiene directives
que creen saber mis que sus nuevos socios de BMW?

PS Hace que parezca que los triunfos anteriores de Williams sean
algo malo,..

MB Bueno, quiza en cierte sentido lo son, o lo eran. Tal vez a
gente que habia tenide tanto éxito -pienso sobre todo en
Patrick- le costé transigir, o ceder control, o asociarse de
verdad con una empresa tan inflexible como BMW, dirigida
por un hombre tan ambiciose come Mario.

PS Bien, un punto que quiero mencionar =y aundgue no tuvo que ver
con que Sauber cerrara un trato con BMW, si lo tendrd con
alcanzar ripida y suavemente una buena relacién de trahajo
entre nuestra gente y su gente— es que Willy [Rampf, director

MB
PS5

MB

Sauber y Schumi en Magny-Cours, diciembre de 1990, afio
en que Sauber gand su segundo titulo de sport-prototipos.

teécnico de Sauber y segundo de a bordo del equipo] trabajé en
EMW. De hecho, trabaj6 en BMW de 1979 a 1993, que es cuando
entrd en Sauber. Incluso volvit a BMW durante un par de afios
en 1998 ¥ 1999, ¥ luego volvit a Sauber. ¥ no s6lo es un viejo ex
miembro de BMW: ademas, es biivaro. Eso ayuda.

Ademds, Willy no es sélo un ingeniero excelente: también es
un gerente excelente. Y el hecho de que alguien tan bien
conocido, y en quien tanto confian todos en Sauber... sea
también un ex miembro de BMW, de Bavaria, seri de gran ayuda
a la hora de la integracién.

Créanme, Rampf, un hombre timido que cree en Procesos iy
procedimientos, pero que se convierte en uno mds cuando se ha
tragado una cerveza o dos, es mucho —muchisimo— mds
diplomdtico que el cascarrabias de Head,

Pere Williams...

[Me interrumpe] Si, ya llego a Williams. Mire, durante los
ultimos 13 aiios, he llegado a conocer muy bien a Frank. También
un poco a Patrick, pero no tan bien como a Frank. Y creo que
conozeo muy bien los métodos de trabajo de Williams, vde los
otros equipos britdnicos. Y esos métodos de trabajo no son tan
distintos de lo que hacemos en Sauber. Asi que no creo que
estemos en desventaja comparados con equipos como Williams.
Tenemos gente excelente. Mario me ha dicho (ue &5 consciente
de es0, v le creo.

Estoy seguro de que es cierto; por otro lado, Williams ha
tenide mucho éxito con Honda y Renault, grandes
fabricantes ambos. Y si Frank o, especialmente, Patrick,
estuvieran sentados aqui, y mi grabadora estuviera
apagada, dirian: “;Theissen es una pesadillal Ni te imaginas
lo dificil que va a ser para tu gente, Peter!”. Los dos lo

[f BMW era la mejor solucidn,

AN NS

pero habia otros fabricantes
dispuestos a suministrar motores JJ
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dirian, de veras que lo harian. ;Estin equivecados? (O
medio equivocados? 3O tienen razén?

PS Bien, déjeme hacerle una pregunta. Cuando Williams ganaba
titulos con Renault y Honda, éno era ésa la época en que los
equipos construian el chasis y los fabricantes el motor, y uno
sencillamente los armaba e iba a correr?

MB Mas o menos, si.

PS Bien, creo que el nivel de contribucion tecnoldgica de los
fabricantes ha cambiado muchisimo en F1 durante los ltimos
10 afios. Para tener éxito, los equipos tienen que ser capaces de
cooperar de manera muy eficaz con sus fabricantes, Fse es el
primer punto. El segundo es que, como dije antes, hoy dia es
mucho més dificil ganar, o incluso ser competitivo. Y por ambas
razones, la experiencia que Williams adquirié ganando titulos
con Honda y Renault fue tal vez de menos ayuda a la hora de
trabajar con BMW de lo que cabria suponer al principio.

MEB Bien dicho.

Muy bien dicho, de hecho, lo que demuestra muy a las claras
la sagacidad del hombre que tengo delante, de la que harian
hien en darse cuenta sus detractores. 8i, una vez mds, a cada
uno segiin sus mérilos.

PS [Sonrie, y empieza a entusinsmarse con su tema] Mire, la Fies
una locura. Por ejemplo, tomemos el test de julio en Jerez. Mi
gente me dice gue BAR-Honda llevd nueve camiones ¥ 135
personas. Y eso es solo su equipo de tests. Es una locura.,

ME Si, y cuatro coches, suponge.

PS Si, cuatro coches; pero, para ser justo, slo dos estaban en pista
al mismo tiempo, Pero —otro ejemplo, también de BAR-Honda-
mandaron un equipo de tests a Monza v otro a Silverstone al
mismo tiempo, porque no estaban seguros de lo buena que iba a
ser la meteorologia. Lo hicieron aun cuando solo iban a probar
en un circuito, Es una locura.

ME Ha tocado un tema que quiero investigar, asi que podemoes
hacerlo ahora: los costes en F1. En la actualidad, Sauber
emplea a 285 personas y opera con un presupuesto total de
unos 100 millones de délares, y usted ha dicho repetidas
veces que eso no es suficiente para tener éxito en la F1 del
siglo XX Y ahora, clare, BMW o BMW-Sauber tendra que
cracer. Y el equipo -su equipo- tendri que emplear mas
gente, y gastar mis dinero, para tratar de compatir con
Toyotas y demas. ; Qué le hace sentir eso?

PS Tengo entendido que Toyota tiene mis de 1.0oo empleados en
Colonia, pero eso incluye a los que hacen el motor, claro, cosa
que no hacen nuestros 285, Una comparacion mejor, que
tampoco incluya a quienes hacen el motor, es Williams, que
emplea a 500 personas en Grove. No ereo que sea necesario
tener 500, v espero que nunca las tengamos. Pero, si, tendremos
(ué Crecer.

ME ; Cudnto?

PS Fsimposible decirlo, El problema serd mantener los eostes bajos.
Para BMW, fue muy importante el hecho de que Sauber fuera
una organizacidn sumamente eficaz. 51, quieren ganar; pero, no,
novan a empezar a echar dinero por la ventana.

ME De acuerdo, pero tendrin que actuar ripido, ;no? BMW
volvié a la F1 en 2000, con Willlams, y ain ne ha ganado el
titulo. Y cada vez es mas dificil; usted lo ha reconocido. De
modo que pedria ser un proyecto largo, jverdad? ;Cuénto
tiempo tendra que esperar BMW antes de ganar titulos con
Sauber? ;Seis afios mas? ;Doce?

Me mira como diciendo: ¢ Va a ser usted uno de esos malditos
periodistas que me hace caer en la trampa y luego no reproduce
com exactitud mis palabras?’. Los jefes de equipo odian que se
les pida hacer predicciones.

PS Primero, novoy a hacer prediceiones; seria una estupidez. Y,
segunde, si, espero que sea un proyecto muy largo. Sauber no
gand ningdn titulo de F1 en 13 temporadas, pero estoy seguro de
que BMW no necesitard tanto tiempo.

ME Bien, pero hay seis fabricantes en F1, y todos necesitan
ganar. Participar no basta. Y para una marca tan prestigiosa
como BMW, eso es alin mis cierto, igual que lo es para
Mercedes-Benz. BMW y Mercedes no aguantan que les
ganen Renault o Toyota —desde el punto de vista del
mérketing, quiers decir-, jverdad? Y hay miembros de las
juntas directivas de esos seis fabricantes que estan en
contra de la F1. La burbuja de los costes tendré que
reventar muy pronto, ino es asi?

PS Recuerdo que, tiempo atrds, Bernie [Ecclestone] decia que no
queria tener demasiados fabricantes en F1, y yo lo entendia. Pero
llegaron los fabricantes, uno detras de otro, ¥ contribuyeron a
realzar 1a imagen de la F1, y también la cuenta bancaria de
Bernie. Y, como los fabricantes han contribuido a hacer mas
grande y exitosa la F1, nos guste ese aspecto del deporte o no,
huelga decir que los fabricantes querrdn participar en las
discusiones y las decisiones, No aceptarin que nadie les dé
drdenes, como si haciamos nosotros, los duenios de equipos
pequefios. Y eso no facilita las cosas. Dirigir la organizacion de
algo de modo democritico ~pero especialmente un deporte, que
por definicién estd poblado por personas que compiten unas con
otras— es muy dificil. Pero, por el modo en que ha evolucionado
el deporte, creo que no tenemos eleccion.

MEB Pero ;sucedera? Los dos dictadores del deporte parecen
muy seguros, ;verdad? Max [Mosley] ganard las préximas -
elecciones presidenciales de la FIA, sin duda. Y Bernie no se
va a ir a ninguna parte.

PS Tiene razon. Pero creo que es importante que los fabricantes
expresen una opinion undnime. Creo que eso es muy importante,
pero es importante para crear una buena asociacion, nopara
ganar una guerra. De ese modo, Max o Bernie o los bancos o
quien sea, tendrd un socio fuerte: un grupo unido de fabricantes.
Y espero que las cosas vayan en esa direceion.

MEB Lo espera, si, pero jes realmente optimista? ;Existen
bastantes posibilidades de que la F1 deje de ser una locura
y empiece a ser sensata? Pienso en costes sensatos, normas
sensatas, discusiones sensatas, politica sensata...

PS Ojala, si. Pero équé no es unalocura hoy dia? Todo es una locura.

Mi gente me dice que BAR
llevé nueve camiones y 135 personas
a un test en Jerez. Es una locura
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semadber 2obre s2us pilotos favoritos

“He tenido muchos pilotos buenos. Pero, si tuviera que nombrar los principales,
diria: Heinz-Harald Frentzen, Johnny Herbert, Jean Alesi, Nick Heidfeld,
Kimi Raikkénen, Giancarlo Fisichella y, ahora, Jacques Villeneuve”,

“Empezaré con Jacques, porque todo el
mundo quiere saber sobre Jacques. Como
Felipe [Massa] =de quien también tengo
muy buena opinidn-, ahora Jacques es
rapido. Empezé el afo despacio, pero ha
mejorado. Pero reconozeo que al principio
no era lo bastante rdpido, v, peor adn,
tampoco o bastante bueno, Lo que hizoen
Mdnaco [embestir a su compafiero Massa,
arruinando la carrera de ambos] fue
maceptable; v lo de Silverstone [donde
atropelld a un mecanico] también fue muy,
o5to..., desafortunado. No hay que olvidar
que s un antiguo campedn del mundo, asi
fue esperabamaos mas. Pero, en cuanto a
velocidad, estd mejorando, aungue ain no
@5 tan consistente como Felipe. Pero los
pllatos del ano proximo serén decision de
BMW. Daré consejo, pero slo si me lo piden.
“Pasemos alos pilotos clave de afos
anteriores. Primero, Hetnz-Harald era muy
ripido, creo que lo suficiente para ser
campedn del mundo. Corrid cinco
temporadas en Sauber —en las que, en total,

m team’ de

H-H Frentzen
19394-96, 2002-03
Pt. con Sauber: 42

Johnny Harbert
188E6-98

Pt. con Saubar: 20

sumd mas puntos que ningdn otro piloto de
Sauber-y las recuerdo con placer. Pero
necesitaba el entorno adecuado, En Williams,
dande corrié cuando ganaban {1997-98],
creo que tuve problemas con Patrick [Head].
=i e, habria ganado mas, sin duda,

“Johnny corrid con nosotros de 1996 a

1998, Un chico encantador, v en ocasiones

rapidisimo. Jean también era asi: un tipo muy
majo que a veces podia volar. En su primer
afio con nosotros [1998], estuvo genial. El
segundo afio [1999] fue un desastre. Pero
mantengo una buena relacidn con ambos,

"LKimi? Seguramente el mejor piloto gque
hayamos tenido jamds. Lo de Kimi fue muy
especial para Sauber, y para mi. Me arriesgué
v me tildaron de loco, porgue lo fichd
directamente de la F-Renault, v Max [Mosley]
mi siquiera queria darle la superlicencia. ¥,
sobre el papel, Max tenia razan.

"Pero, en la reunidn de la Comisidén F1 que
decidio si debia tener una superlicencla o no
para 2001, en la gue necesitaba 18 votos de
26, luché a brazo partido. Max se abstuvo, y
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g

Rodmiill
Jean Alesi
1998-99
Pt. con Saubar: 11

Kimi Raikkonen
2001

S e &

Pt. con Sauber: 9

=
F

al final sélo hubo dos votos en contra.

"En clertomodo, Mick ha tenido una
carrera casi artificial, Quiero decir que lo
"fabricaron’ de una manera muy sistemitica:
con apoyo de Mercedes, fue campedn de
F3000, luego estuvo ligado a McLaren,
luego entré en F1 con Prost, etc.

"Era muy bueno, muy rapido. Lo sigue
siendo. ¥ creo que Mick lo pasé muy bien con
nosotros, Con Kimi, nos ayudd a ser cuartos
en el campeonato de constructores de
2001. Y, la mayor parte del tiempo, era més
rapido que Kimi. Vale, tenia mucha més
EEPErENCa, pero aun asiera mas rapido; lo
cual no puede consequir cualquiera,

"Por Gltimo, Glancarlo, que corriden
Sauber en 2004, Hacia mucho, mucheo
tiempo que querfa tenerio, Lo habia
estudiado de cerca y mi gente llevaba nata
de sus datos, asi que sabia exactamente lo
bueno que era, v es. Es increiblementa
bueno. ¥ he de decir que oreo que fue un
error que se fuera a Renaoult, ; Por qué?
Porque, tras un ano con Sauber, tenia una
excelente reputacion; pero ;quién fo quiere
ahora? ¥ estoy convencido de que este afio
estd haciendo un trabajo mejor de lo que sus
resultados dan a entender. Es mas sensible
de lo que se cree v... bueno... eso es tado®,

|'. L

Giancario
Fisichella 2004
Pt. con Saubar: 22

Nick Heidfeld
2001-03
Pt. con Saubar: 25
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(f Sf-hay un secreto de mi éxito
es sencillamente éste:

no haber cometido un error terrible

ME Bueno, la Nascar y MotoGP no lo son tanto, ;verdad?

PSS, cierto, Pero la Nascar solo se disputa en América, y MotoGP
tiene menos importancia que la F1. La verdad es que no se los
puede comparar con la F1. Y no creo que se pueda obligar a la F1
14 ser miis econémica. Esos otros campeonatos que menciona s0lo
son mas econdmicos porgue no hay dinero. Cuando hay dinero,
la gente lo gasta, ¥ punto.

Hay que reconocer gue es olro argumento incuestionable...

ME Hablando de dinero, ahora usted es un hombre rico.

PS5 Estoy en buena posicién econtmica, si, para mi, pero no para lo
que se estila en F1. Tengo la suerte de no haber gastado nunca
dinero de un modo exagerado.

MEB El consume ostentoso no es su estilo, jverdad?

PS No. Por ejemplo, vivo en un piso, aqui en Hinwil, no una casa.
4Por qué? Porque mi mujer ¥ ¥o no necesitamos una casa.

ME Pero también tiene una casa de campo en los Alpes, jno?

PS Si, pero bastante pequeiia. La heredé de mi padre. Muchos suizos
tienen segundas residencias en las montanas.

ME ;Vive bien? ;Tiene gustos caros?

PS5 No, Siempre he ido holgado, principalmente porque trabajaba

Preparado para el retiro... y satisfecho del trabajo bien hecha.

JJ

tanto que no tenia tiempo de gastar dinero. Tengo un coche: un
Jaguar XJR. Siempre me han gustado los Jaguar.

En los aitos 70, en Hinwil, Sauber se dedicaba a la
compraventa de coches, especializado en British Leyland y, mas
tarde, Subaru. Treinta afios después, sus relaciones con dichos
fabricantes, o sus sUcesores, siguen siendo buenas, como, de
hecho, casi todas las relaciones de Sauber. Es uno de sus sellos.
Por ejemplo, hasta el dia de hoy, la mayorie de coches de
empresa de los empleados de Sauber son Subarus.

MEB Pronto tendra que camblar su Jaguar por un BMW, gverdad?

PS [Rie] Si. He conducido Jaguars durante anos y anos, pero el
nuevo [BMW] Serie 5 tiene muy buena pinta.

ME jLe anima su esposa a derrochar dinero?

PS No. Es algo que nuestros amigos dicen apreciar: que lo cierto es
que no hemos cambiado durante todos estos afios, Y espero que
BMW me mantenga lo bastante ocupado, como asesor, para
impedirme tener tiempo suficiente de pensar en derrochar
dinero, Y a mi esposa tampoco le va mucho lo de gastar. Mire,
este afio vino a Monaco —le pedi que viniera porque pensaba que
podria ser la dltima vez que yo fuera alli, y queria que ella viera
cHhmo era— v era la primera vez en su vida que iba. Creo que eso
dice mucho.

ME ;5u mujer trabaja? ; Tiene una carrera profesional?

PS No. Trabaj6 durante los seis primeros anos de nuestro
matrimonio. Lo dejé cuando tuvimos hijos,

ME Tienen dos hijos, ;verdad?

PS5 5i, dos varones.

MB zNunca han queride meterse en el oficio delaF17?

PS No. Uno es ingeniero eléetrico y el otro abogado, y los dos
trabajan en Zirich. De modo que, verd, si hubiera querido
meterlos en Sauber, podria haberlo hecho. En Sauber hay
puestos para ingenieros electronicos y abogados. Pero quizd la F1
sea demasiado loca, v por tanto demasiado arriesgada. Podria
haber sido econdmicamente peligroso para ellos heredar Sauber.
En F1 es muy ficil cometer un error terrible. Y, por esa razon, me
parecit que delegar responsabilidad en Sauber a mis hijos seria
irresponsable. No hubiera sido justo ni correcto exponerlos a
semejante riesgo. Ademis, los dos estin contentos y tienen éxito
como estan, ¥ tal vez, si hay un secreto de mi éxito —de cualquier
posible éxito que haya tenido- es sencillamente este: no haber
cometido un error terrible. Mucho trabajo duro, y también quiza
un poco de suerte, pero lo principal es que, incluso en tiempos
dificiles, la verdad es que nunca he cometido un error terrible.

MB Cuando piensa en el pasado, i se arrepliente de algo?

PS [Una pausa] Ah, cuando pienso en 36 temporadas de Sauber en
todas las especialidades del automovilismo, me siento satisfecho.
En sport-prototipos ganamos dos veces el campeonato de
equipos ¥ de pilotos. Conseguimos una doble victoria en Le Mans
—contra grandes competidores como Porsche-. Y, de acuerdo, en
F1 nunca ganamos —y habria sido estupendo ganar— pero, por
otro lado, nunca tuvimos los recursos para ganar. Ademds, como
empresario, soy realmente feliz. Levanté un equipo de Fien
Suiza. Lo hice poco a poco, paso a paso. Fue algo extraordinario,
y me han ayudade personas maravillosas, muchas de las cuales .
siguen trabajando en Sauber. Estoy orgulloso de eso, ¥ orgulloso
de ellos.

A cada uno segiin sus méritos; iy son muchos. Fu
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Gil de Ferran

Uirector deportivo: BAR-Honda

Sobre esa descalificacidn, el talento de Jenson y lo que afiora de 155 carreras

£Ya se ha repuesto del golpe
Iniclal de la descallficacién de
BAR-Honda en Imola?
Lo he olvidado por completo.
Para ser sincero, creo que va le
dediqué el tiempo suficiente
euando sucedid. Ahora estoy
centrado en el ano que viene,
el siguiente, etcétera.
2Cbmo va su relaclén con
Jenson Button? ¢Cree que ha
establecldo un vinculo sélido
con &l? En este contexto, zha
sldo beneficioso ser un ex
plloto?
Si, mucho. Una cosa es
observar el progreso de un
piloto desde fuera, va sea por
televisidn o paseando por la
pista. Pero trabajar realmente
de cerca con alguien te ofrece
la oportunidad de comprender
mejor lo que hace. Créame,
Jenson es impresionante,
verdaderamente
impresionante. Posee una
destreza asombrosa, un tacto
excelente. Tiene el don de
sacarlo todo del coche; es muy
suave con €l acelerador y 1a
direccidn, pero pronto estd en
el ritmo. Espero que nuestra
buena relacion siga
desarrollindose.
Antes del GP de Alemania,
Jenson dljo que no pensaba que
el BAR-Honda 007 pudiera
Qanar una carrera este aio.
JCuél es su reaccibn a eso?
En ese momento, la verdad es
que tenia razion; el coche
todavia no habia mostrado
suficiente velocidad para
EANAr una carrera. Sin
embargo, un coche no es una
entidad estitica; de eso nos
aseguramos nosotros. Todo
cuanto puedo decir es que nos
estamos esforzando mucho
por tratar de extraer més
velocidad del o7, v
seguiremos haciéndolo hasta
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laiiltima carrera del aio.

Habrd quien nos eritique y
diga que haciendo eso se
resentiri el coche del afio que
viene. Pero creemaos que lo
que aprendamos en el
programa de desarrollo de
este afio revertird en el coche
del proximo afio,

£Tendré Jenson posibllidades de
ganar el titulo con el 0087

Llevo en este oficio el tiempo
suficiente para no pronosticar
nada.

Pero Jenson pllotard un BAR el
afio préximo, gverdad?

En este momento no tengo
ninglin comentario que hacer
acerca de los pilotos de 2006,

£Es lo bastante bueno para
ganar un titulo mundial?

Mo cabe duda de ello. De ser
un admirador ocasional de sn
talento, me he convertido en
un gran partidario de Jenson.

Pero dicen que no es lo bastante
agresivo...

Diria que es muy estralégico a
la hora de elegir sus
momentos. Muy parecido a un
piloto francés de mucho éxito
que ya estd retirado. Alain
Prost tenia un sexto sentido en
cuanto a saber cudndo deberia
ser agresivo y cudndo més
conservador. Sin querer ir
demasiado lejos, creo que
Jenson tiene muy buen
criterio en ese sentido,

Cuando corria, ;pensé alguna
vez que llegaria a ser director
deportivo de un equipo de F17

Para ser sincero, era dificil
imaginarse lo que podria
hacer una vez que dejara de
correr. Desde luego queria
trabajar. No tenia el més
minimo deseo de irme de
vacaciones, Desde que era
pequeno, me chiflaban las
carreras ¥ los coches, asi gue
cuando dejara de correr

parecia l6gico seguir metido
en la industria de algiin modo.
dHubo alguna posibilidad de
hacer un trabajo como éste para
su antiguo jefe, Roger Penske,
en la IRL, o en algln otro equipo
norteamericano?
Pensé en montar un equipo...
todo tipo de cosas. Pero
cuando surgit la oportunidad
en BAR, parecid lo mejor.
Cuando dejé de correr hice
mucho trabajo periodistico v
de RR PP corporativas pero,
aungue me gustd mucho, me
di cuenta de que mi mayor
base de conocimientos y mi
primer amor estaba mas en la
faceta técnica de las earreras.
£Disfrutd haclendo de locutor
después de retirarse?
Si, trabajé para la CBS y la
ESPN. IFue instructivo, ya que
me dio la oportunidad de
comprender mejor como
funcionaba el mundillo
periodistico. Fue interesante,
pero a veces tenia una
sensacion de vacio después de
las carreras.
Cuando observa los coches en
pista, 2siente no haber corrido
nunca en F17
Tengo plena conciencia de lo
exigentes de pilotar que son
los F1. Ademas, ahora estoy
muy lejos de la forma que
tenia antes, v del nivel
necesario para competir. Lo
miro con admiracion, pero no
con nostalgia,
2Qué es lo que més echa de
menaos del pilotaje?
Salir a pista con goo CV y un
juego de ruedas nuevas; esa
sensacion animal que resulta
difieil deseribir. Durante mi
época en la IRL, reconozeo
que eché de menos los
¢ircuitos ruteros v urbanos,
pero los avales eran todo un
reto, sobre todo los pequefios, FO

+5apuntes

£Cudndo estuve borrache
por tltima vez?
Hace muy poco
£5in qué no puede salir
de casa?
Las lentes de contacto
3 £ Qué no le deja dormir por
la nocha?
Cualquier cosa que tenga en
la cabeza. Me cuesta
desconectar por la noche
4 £ Cudl es el mayor logro de
SU carrera?
Mi familia
£ Cuil es su artilugio
preferido?
Mo se me ocurre ninguno. No
soy amante de los gadgets

De Ferran cree que Button y él
tienen “una buena relacian”.
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“Salir a pista con 900°CV v ruedas
‘NuUevas. £sa sensacion ammal
resulta dificil de describir”
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CORRER DE VERDAD

APRENDICES
DE MAGO I

Como en el colegio
Hogwarts hecho célebre
por Harry Potter, en el
desafio 'Racing 4 Real' no
gana el gue mas corre,
sino el gue mas puntos
consigue. F1 Racing
disfrutd de la experiencia
de formar parte del equipo
BAR-Honda por un dia

Texto Velenti Fradera Fotografias Peter Spinney/LAT

| planteamiento es sencillo: dos equipos y una pista de
F1. éObjetivo? Vivir en carne propia las exigencias de
la competicion real; sufrir la tension de los mil y un
imprevistos que surgen en una carrera; empaparse del
ambiente del box para no volver a mirar con suficiencia
el interior de los talleres durante un gran premio.

Para recrear de la forma mis verosimil posible el entorno de la
i competicion de F1, Lucky Strike y BAR-Honda se inventaron
Racing 4 Real, una iniciativa destinada a transmitir las presiones
de la F1 a medios de comunicacion y/o invitados. Asistimos a la
edicién de este ano en el Circuit de Catalunyva dispuestos a dejarnos
torturar... v a intentar ganar, como no.

Porque de lo que se trata en las carreras es de ganar, elaro; pero
lo que ensefia Racing 4 Real de forma préctica es que la victoria
nunca es tu victoria, sino la de todo el equipo. La competicidn de la
F1 no es una carrera que puedas ganar solo. Por eso el equipo
BAR cuenta con 400 miembros en su fibrica de Brackley, y Honda
con otros tantos eén Japin v 100 més en Inglaterra. Y 50 de ellos
forman el equipo de carrera en cada gran premio de Fi.

: En Racing 4 Real, el equipo de carrera haria las delicias de Max
Valenti, su pizarra y su crono. Como un nifio con zapatos nuevos...  Mosley en su eruzada por la reduccion de costes: sdlo seis
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En primer término, Alan a punto de

saltarse la salida. Nos cayd un stop-go.

miembros, mis parco imposible, Y aqui
empieza Racing 4 Real, con la atribucion de
funciones v la eleccitn de un nombre para el
equipo. Vamos alld: Jacobo Vega (redactor
de Grand Prix), director de equipo; Valenti
Fradera, coordinador; Pedro Bassen (locutor
brasileiio de TV Globo), ingeniero de pista;
Emilio Molines (colaborador de
Focus-Edipresse), ingeniero de datos, v Eva
Rev y David Cabaleiro (ejecutivos de cuentas
de Globally), mecinicos. Como se ve, un
equipo 100% latino, asi que el nombre estaba
cantado: ‘Furia Latina’, Frente a nosotros,
una escuadra de mayoria alemana que se
autobautizo ‘Jenson Bottom'. A ellos les
debid parecer gracioso, pero, con ese
nombre, ino podian ganar!

<Y los pilotos? Los pilotos si que eran de
verdad: Alan van der Merwe (el nuestro) v
Robbie Kerr, ex campeones de la F3 britinica
en 2003 y 2002, respectivamente, e
integrantes del programa de jovenes pilotos
de BAR-Honda, Curiosamente, ol futuro
agonistico inmediato de ambos pasa por ¢l
nueva certamen de monoplazas A1 GP, en
representacion de los equipos de sus paises

Una imagen que ya no se ve en F1, |y nos
alegramos por los mecénicos! jEs duro!

de origen, Surifrica (de cuya gestion, por
cierto, se va a encargar el equipo espafiol de
GP2 BCN Competicion) y Gran Bretafia.

Y los coches? Parecian Fi de verdad, pero
eran algo un poco menos lemperamental:
unos monoplazas con motor Honda de
gooce, procedente de una motocicleta. Con
ellos se disputa un campeonato monomarca
en Nueva Zelanda. Pequenios, pero con la
complejidad justa para que pudiéramos ser
nosotros los encargados de su gestion y
reglajes en pista, que es de lo que se trataba.

Como hemos dicho, aqui se iba a disputar
una carrera, pero el ganador no tenia que ser
necesariamente el primero en cruzar la meta
tras siete vueltas al trazado GP del Circuit de

‘atalunya. El equipo vencedor iba a ser el
(ue sumara mas puntos a lo largo de la
jornada por su buena actuacion a caballo
entre el box v el pit lane. Para ello, dos jueces
(en nuestro caso, Rubén Pérez, ingeniero
espanol que trabaja en la fibrica del >

Snptiumbm 2005 F1 Racing 1




|

CORRER DE VERDAD

equipo en Brackley) serian los encargados de
puntuar las evoluciones de cada equipo.

Se iban a valorar miltiples aspectos, desde
lucir el imprescindible pase (si lo pierdes,
amigo, ni siquiera entras al circuito) hasta la
entrega de un impecable comunicado de
prensa al final de la earrera, pasando por una
correcta indumentaria; la comunicacion
entre los miembros del equipo por los cauces
reglamentarios (nada de charlas furtivas,
todo tenia que pasar por los cascos de rigor,
para que los jueces v demas personal pudiera
escuchar nuestras cavilaciones); la ejecucion
adecuada de sus tareas por cada miembro del
equipo, o el desempedio en el pit stop.

Como apoyo, cada equipo contaba con dos
mecinicos cualificados de BAR-Honda, que
se limitaban a realizar tareas concretas,
dejando cancha a los auténticos protagonistas,
nosotros, Por su parte, un entrenador (el
nuestro era Andrew Alsworth, responsable

del equipo BAR-Honda de tests) se iba a
encargar de instruirnos en el manejo de todo
el material v el desempeiio de las funciones.

El programa del dia era todo un gran
premio comprimido en media jornada, y a
contrarreloj. Primero, entrenamientos libres
para afinar los reglajes. Reaceion del piloto:
sobreviraje en las curvas ripidas; solucion:
dos orificios més de incidencia en el alerdn
trasero. dQué tal? Ahora se va un poco en las
curvas medias. Pues un orificio menos en el
alerdn trasero y reducir 1 psi (menos de 0,1
hares) la presion de las ruedas traseras.
Perfecto. Después, una vuelta lanzada para
determinar la parrilla de salida. Alan marea
el segundo mejor registro (éjem...).

¢Y qué hace falta antes de poder empezar
la carrera? Eso es, combustible. Y hay que
calcular cudnto y echar salo el necesario,
para no cargar con peso de mas. £Y eso como
se hace? Ficil. Hemos pesado el coche antes
de empezar los libres, con 16 litros de
gasolina (12 kg) en el deposito. Daba 360 kg.
El peso minimo sin gasolina ha de ser de 354;
por tanto, hay que afladir 6 kg de lastre para
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estar en el minimo legal (sabemos de lo que
hablamos: isomos miembros de BAR-Honda
v aprendimos la leccion!). Ahora pesa 366 kg.
Después de las tandas libres v oficiales, el
peso vuelve a ser de 360 kg, asi que en las
nueve vileltas recorridas hemos consumido
6 kg de gasolina (ocho litros). Siete vaeltas de
carrera, mas una de preparrilla y una de
honor, también son nueve, asi que el
consumo previsto en carrera es de ocho
litros, precisamente la cantidad que nos
queda en el depdsito. Conclusion: afadimos
dos litros més para mayor seguridad, y listos.
Antes de todos estos cilenlos, vivimos el
momento mas duro del dia, la prictica del
cambio de nenmiticos. Es duro, es dificil,
v es imposible bajar de los 30 segundos.
Parece mucho, pero siempre hay alguna
tuerca que se atasca (y las pistolas —s6louna
por cada lado— no son tan eficientes como las
de F1)... Como bien apuntaba el campedn del

-3 I-. :jE I:u:I'_:."tr":'_u:

e dlimes dos vueltas al Circuit de

e BAN-
yara de quejarse
CIENICD Gue mi

"Pues, dentro de rodar dentro dea un
margen de sequridad, no me guardaba

Robbie y Alan posan
antes de enfrentarse en
la pista (extremo [zda.);
Padro, David y Emilio
comentan las incidencias
de la prueba (izda.).

mundo Alan Jones en su libro Driving
Ambition, de 1981, “en las carreras no hay
que hacer nada de prisa, salvo correr en si”.
Es decir, hay que marcar los movimientos,
tener claro lo que haces, y sudar a chorros.
Las agujetas del dia siguiente demostraran
que le has echado ganas. En fin, nuestros
rivales nos veneen en el pit stop
cronometrado: un punto para ellos.

Llega el momento de la carrera. Ahora |
vestimos monos ignifugos y la tension se
puede cortar con un cuchillo. En la
preparrilla hay que atender al piloto:
paraguas, agua (fria, por favor), ltimas
indicaciones, més contratiempos. Listos para
la salida... iv Alan arranca antes de tiempo!
Nos cae un stop-go; hay gque ordenarle que se
detenga en boxes y cronometrar la parada.
Creemos que lo ha hecho adrede, para
hacernos improvisar, pero luego nos jura que
no es asi, que se ha despistado...

“Protagonizamos
el Racing 4 Real
mas renido...

Y se impuso la
Furia Latina”

Y se acabd. Una tuerca agarrotada en
el pit stop obligatorio nos cuesta la
victoria. Redactamos el comunicado de
nuestra actuaciom, lo mis profesional y
grandilocuente posible, recogemos el
material, y llega el momento de las
deliberaciones del jurado, Al parecer,
hemos protagonizado el Racing 4 Real
mds refiido que ha habido nunca... Y se
ha impuesto la Furia Latina. Nuestro
juez espaiiol hizo presion para que se
valorara como merece lo que hicimos
mejor (buenos cileulos, buen ingeniero,
buen cronometraje v senalizacion, buen
comunicado de prensa, sana mativacion),
iy ganamos! Por tres puntos de margen.

Hemos demostrado poseer la entrega,
la lealtad, la determinacion, el saber
delegar, la concentracién y la confianza
necesarias para formar parte del equipo
BAR. Y una meta en comin: ganar.

Los puntos nos han dado la pitina de
aprendices de mago. Porque quienes
trabajan de esto semana tras semana
deben de saber mucho de magia... F
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“APROKIMACION®

Distancia en la vta.: 900 m
Pendiente: bajada 1 por 22
Fuerza G lateral: O

Fuerza G lengitudinal: 0,2
Fuerza G vertical: -0,1
Velocidad: 310 km/h
Régimen: 17.225 rpm (6%)
Apoyo: 1,348 toneladas
Acelerador: 100%

Tiempo delta®: 0,000s

Vidagn hosta prir “IFsgi

“LA HONDONADAY

Distancia en la vta.: 1000 m
Pendiente: bajada 1 por 23
Fuerza G lateral: 3,1 (dcha.)
Fuerza G longitudinal: 0,1
Fuerza G vertical: -0 8
Velocidad: 317 km/h
Régimen: 18.2/0 rpm (6%
Apoyo: 1,136 toneladas
Acelerador: 100%

Tiempo delta: 1,152




“LA SALIDA”

Distancia en la vta.:
Pendiente: 1
Fuerza G lateral: 4.4 (izda
Fuerza G lengitudinal: O
Fuerza G vertical: -1 d
. ! Velocidad: =
+:iqu* S LAY Régimen: 18,105

O A

F-;":I"" BTy . e Y Apovo: T e P
Al E R T poyo: {2 ton

Acelerador: 1
Tiempo delta: 2 000s

Es una de las curvas mas temidas, veneradas
y comentadas de la Férmula 1. No obstante,
de lo gue tal vez no hayas oido hablar mucho
es de las pendientes de Eau Rouge...

Texto Oliver Peagam

on muy empinadas, de veras, Esta curva tiene tres zonas clave, y

e importantisimas si quieres aunque negociarla solo lleve dos segundos

tomar Eau Rouge y dar una (véanse ‘tiempos delta’), si reglas el coche

vuelta al circuito belga de Spa a s0lo para esta curva te cargaris el resto de la

la perfeecion. Como se aprecia vuelta. Para conquistar una vuelta del GP de
en el grifico, un F1 estd sometido a unas Bélgica y su punto fuerte, Eau Rouge, hace
fuerzas enormes como consecuencia directa  falta un reglaje intermedio, sobre todo con
de las pendientes de Eau Rouge. las normas aerodinimicas 2005. [
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FRANK DERNIE:

Los ingenieros de F1 te dirdn que el GP de
Bélgica tiene mucha méds miga que Eau
Rouge; se trata de encontrar un
COMPromiso para atacar también las otras
curvas. El reglaje aerodindmico tiene que
entregar niveles elevados de agarre para
enfrentarte a la curva, ¥ al mismo tiempo
no comprometer la capacidad del coche
para negociar las otras 10 curvas de la
vuelta, o la velocidad punta del coche.

Los ingenieros han de tener en cuenta
los dristicos cambios de altitud v su efecto
sobre la suspension del coche, La pista
desciende casi 18 metros desde el
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principio de Eau Rouge a su ‘base’ (véase
griifico) y esto comprime la suspensién, lo
que puede hacer que el coche toque fondo
y raspe ¢l asfalto con la ‘plancha’ de
madera obligatoria bajo el coche,

“Como ven, los niveles de carga
aerodindmica son enormes [véase
grificol, muy superiores a una tonelada”,
dice Frank Dernie, ingeniero de proyectos
especiales de Williams. “Es como poner
un Mini en el arco antivuelen, desde luego
el doble de la masa del coche, v es por eso
que se obtiene tanto més agarre.
Curiosamente, en el tercer coche del
grifico, cuando las fuerzas G verticales y
laterales son mds altas, el apoyo es mis
bajo. Eso podria ser porque las cargas
sobre el coche se van a la plancha enando
golpea el pavimento, y no a las ruedas,
Uno de los problemas que causa esto es
que la plancha quita las cargas de las
ruedas, lo que reduce el agarre v ademds
la direccion”.

Rouge genera un

apoyo enorme; Ja-

plancha bajo el

@ (izda.) es -
que sufre.

El i1ngeniero

Y por lo general una pérdida de agarre
acaba en salida de pista. La dinfimica de
Eau Rouge también influye en la relacion
gecmétrica entre los neumidticos y el
asfalto, y en las cargas extra que crea la
compresion causada por la hondonada.

Asi, un compromiso necesario implica
hacer el compuesto del neumitico lo
bastante duro para tomar cambios
ultrarrdpidos de direccidn, endurecer la
suspension y elevar la altura sobre el
suelo para evitar que el fondo toque
demasiado. Cdmo no, hay que equilibrar
todo esto con una altura libre baja y una
suspension lo bastante sumisa para atacar
todas las demés curvas, Fieil.

Bueno, pues no, v en eso estd el reto de
Eaun Rouge. Pero aunque las normas 2005
eon niveles limitados de apoyo han
ayudado a los ingenieros, eliminando
parte de la ciencia de abordar Eau Rouge,
sus pendientes y compresiones aseguran
que siga siendo de armas tomar.

Los niveles de carga son
enormes... Es como poner un
Mini en el arco antivuelco”
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MARK WEBBER: G
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Aunqgue ge da mucha importancia a si Eau
Rouge se toma a fondo o no (y los datos
muestran que los pilotos de Williams
estiin con el pie en la tabla de principio a
fin), lo que quizi se pasa por alto es la
violencia absoluta de todo ello.

Eau Rouge es la tinica curva del
calendario de F1 que puede compararse
con una montafia rusa. Con una velocidad
de aproximacion de 310 km/h en una
bajada del uno por 22, pronto se alcanzan
los 317 km/h en su base.

Pero es el repentinoe cambio de
pendiente (de un descenso del uno por 23
a una cuesta del uno por ocho) lo que
realmente afecta no g6lo al coche sino
también al piloto. Su cuerpo es
comprimido y sometido a importantes
fuerzas G: 4,6 G laterales (hacia la
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Un coche 'ligero’ en
la cresta ciega de la
salida es tan
desafiante como el
resto de Eau Rouge.

I pilete

Las pendientes de Eau Rouge
e Y T L s i L
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izquierda) como consecuencia del cambio
de direccion, v menos 1,4 G verticales, lo
que significa que el piloto queda clavado
en &l coche mientras éste sube por la
cuesta. Esto repercute en la sensibilidad
en el trasero que el piloto usa para ‘notar’
la pista, perdiéndola momentineamente.
“Lo asombroso, y que no se ve por la
tele, es lo pronunciada que es la
aproximacion”, dice Mark Webber. “Esto
es cuando empiezas a preparar el coche
para la gran montafia rusa al fondo, antes

de tratar de llevar el coche un poco ala
izquierda; iluego es como tratar de trepar
a una pared!”. Como muestra el grafico
{arriba), con una subida de 25 metros
después de la hondonada, menuda pared.
“Luego esperas a ser echado de la curva
como un canon”, prosigue Webber.
“Como es tan estrecha, es como tratar de
enhebrar una aguja a alta velocidad, pero
sus dos caracteristicas esenciales son el
cambio de pendiente y la cresta ciega.
Negociarla es muy emocionante”. FO




El Nissan Murano es un tedo terréno
disponible en una Gnica version con el
conocido mater 3.5 Vé de 234 CV que ya se
equipaba en el 350 Z. Con este propulsor
este Murano alcanza una velocidad maxima
de 200 km/h, con un consumo combinado
de 12,3 litros.

Este magnifico Murano cuenta con un
innovadoer sistema de variador continuo de
velocidad: en sustitucién de la caja de
cambiocs manual o automética convencional,
el Murano equipa un ordenador que ofrece
virtualmente un nimero ilimitado de
velocidades (transmision CVT). La gran
ventaja de este avanzado sistema es que el
régimen del motor permanece estable
mientras la transmision se ajusta por si
misma para atender a las necesidades de
cada situacion de la marcha.

Los pedales del Murano se desplazan
para acercarlos o alejarlos del asiento. Con
este sisterna, segun los responsables de
Nissan, se hace innecesaria la regulacion
herizantal del volante. Y, efectivamente, no
dispone de ella.Per lo demas, el Murano
viene con una gran variedad de elementos de
confort de serie, comoe la tapiceria de piel, el
climatizador automatico, los muy cdmodos
asientos delanteros regulables
eléctricamente, techo practicable eléctrico,
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ERRENO AVANZADO

eristales oscurecidos en la zona posteriar,
llantas de 18 pulgadas, faros bi-xenon y
contrel de crucera, asi como el navegador
tridimensional Birdview un sistema de audio
con siete altavoces Bose y cdmara (en color)
para ver la parte trasera del coche durante
las maniobras de aparcamiento. La unica
apcion es la de pintura metalizada.

PORFAM

El Nissan Murano

es un todo terreno
disponible en una nica
version con el conocido
motor 3.5 V6 de 234 CV
que ya se equipaba en el
350 Z. Con este propulsor
este Murano alcanza una
velocidad maxima de 200
km/h, con un consumo
combinado

de 12,3 litros.

Para finalizar , el Nissan Murano a5 un
todo terrena muy agradable tentd per la
ciudad , el autopista y por caminos de
montafa ( sobre todo con esta estupenda
caja de cambios )

Teniendo en cuenta su competencia y su
precio, @ Murano es una muy buena
oportunidad.




Este avanrado motar 4.4 de
8 cilindros en ¥V de 4d14dce

valvulas fabrcada inicialmente

Imenie _PL"IT'-:'I eI

VOLVO XC 90 v8

Fenomenal combinacién de elevada potencia, buenas prestaciones y alta seguridad.

El fenomenal Volvo XC 90 VB es
una perfecta combinacian de
departividad y conduccion
s@gura gracias, entre otros
muchos detalles, a la
configuracion transversal del
motor para conservar una
amplia zona de deformacion.
Este avanzado motor 4.4 de B
cilindros en V de 441dcc y 32
valwulas, fabricado inicialmente
y exclusivamente para este
modelo, que se distingue por
ser compacto y muy ligero: al
bloque motor y la culata estan
fundidos en aluminic desarrolla
una potencia de 315 CV.

Las cifras de prestaciones son
también impresionantes: acelera
da0a100km/hen /.3
segundos y alcanza una
valocidad maxima limitada a
210 kmv/h, mientras que el
consumo combinado se cifra en
13,3 litros a los 100 km.

También novedad en este V8
&5 la caja de cambios, una
préactica transmision automatica

Volvo amplia su gama de 'todo caminos'
con la version mas potente del XC90,
con un exclusivo motor V8, asociado

a una innovadora caja de cambios
automatica de seis velocidades

de seis valocidades de tipo
Geartronic, lo que significa que
también puede cambiarse
manualmente, con lo que se
consiguen las ventajas de una
conduccion urbana, mas
tranguila, en modo automatico

o mas divertida y dindmica, en
modo manual,

Ademas, también se
incorpara un tercer ingredienta,
la traccidn Integral electronica
AWSE esta per:e-;;:ia combinacian
de prestaciones y tecnologia da

lugar a un rendimiento
impecable, tanto por via rapida,
como por careteras secundarias
o caminos sin asfaltar. Robustez
y aplomo en |as curvas, junto
con una eficaz entrega de
potencia en todos los
regimenes, asi como al
espectacular sonido del maotor,
transmiten al conductor una
sensacion de deportividad y
placer da conducir.

Estéticamente no cambia con
respecto a los deméas modelos
de la gama; mantiene sus
caracteristicas de interior con
mandos comodos y
ergondmicos, lujoso acabado y
la posibilidad de configurar este
impresionante Volvo XC %0 V8
en tres filas de asientos y ofrecer
asi capacidad para 7 plazas.

En resumen, el nuevo XC90
V8 es una perfecta combinacidn
de elevada potencia, buenas
prestaciones y segunicad al mas
alte nivel.

Un fendmeno.
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Campeonato del Mundo

12° prueba
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Sexta de Alonso y primero de Button

El abandono de Kimi dio la victoria a Fernando y permitio subir por fin al podio a Jenson

ernando Alonso tuve que soltar

ambas manos del volante en la

vuelta de honor. Rubricaba asi su

saxto triunfo del afio; es mds, de
NUEND, COMd en I{! ﬂr'ltE'fi'I'_':I.' F}I‘IJE-':IH
disputada en Alemania un par de meses
atras, gand por KO técnico de su maximo
rival, Kimi Raikkénen. No hizo falta tanta
presion como la desplegada por el esparicl
en el Nirburgring, pero el resultado fue el
mismo: Kimi fuera. Otro que se beneficié del
abandoneo del finlandés fue Jenson Button,
que se hizo aqui con su primer podio del
afio. El primere de verdad.
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Su compafierc en BAR-Honda, Takuma
sato, salic de los primeros a calificar
(consecuencia de haber calado el motor en
la pamilla de Silverstone). Cuando noté que
su coche se mostraba sorprendentemente
neutro —hasta un poco subvirador-, Taku
supo que habia un reglaje més rapido. Claro
-jue |la idea de sobreviraje de Sato es muy
distinta de la de Button. Taku vive para el
sobreviraje, para ese repentino y
memorable momento en que, tras lanzar el
BAR a una derecha de cuarta, la zaga da un
latigazo fuera de la trazada. Siempre esta
listo para ese nanosegundo. Es la esencia de

le que hace, |a definicién final de lo que
significa ser piloto de F1 en 2005,

Eso si, hay que recordar que la pista
astaba verde y que, por tanto, el agame ara
bajo. Aun asi, se notaba que la temperatura
habia subido y soplaba un poco de viento.

as condiciones hablan cambiado, ¥
también el comportamiento del BAR-
Honda. Tird por las dos derechas rapidas
—curvas que a Taku le encantan-—, pero el
coche era neutro. En las lentas, en la salida
de las cuales puedes perder mucho tiempao
en Hockenheim, le faltaba el nervic
mostrade por la mafiana, en los libres.

STEVEN TEEALAT, MARE THOMMPSONGETTY IMAGES



CAMPEONATOD DE PILOTODS
tras 12 pruebas de 19
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Farnando Alonso
Kimi R&ikkinen
Michasl Schumachar
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Juan Pablo Montoya 34
31
Jarno Treulli 31

fal
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Giancarlo Fisichella
Ralf Schumacher
Hick Heidfeld
10 Mark Wabber
11 David Coulthard
12 Jenson Buthon
13 Felipe Massa
14= Tiago Monteiro
14= Alexander Wurz
14= Jacques Villeneuve
17 HNarain Karthikeyan
18= Christijan Albers
18= Pedro de la Rosa
18= Christian Klian
21 Patrick Friesacher
22 Witantonio Liuzzi
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5= Rubens Barrichello
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CAMPEONATO DE
CONSTRUCTORES
tras 12 prusbas de 19

1 Renault 117
= McLaren-Mercedes a5
34 Ferrarm k-]
4 Toyota 57
5 Williams-BMW 47
(7] Red Bull-Cosworth 2il
7 BAR-Honda 15
B Sauber-Petronas 14
9 Jordan-Toyota 11
10 Minardi-Cosworth T

Sato es un buen tipo, asi que hizo lo
corecto: acabo su vuelta —una buena vuelta
dadas las circunstancias (cuarta fila, por
delante de los dos Toyotal-y paso la
informacién a través de Jock Clear a Jenson
y sus ingenieros, Andrew Shovlin y Tristan
Timmins. En el mismo momento en que
Jenson se ponia el Hans y el casco, pequenios
ajustes transformaban su coche de subvirador
a neutro. Un poco mas de alerdn delantero;
presiones algo mas bajas en el tren
delantero. Mo pasa siempre que el otro piloto
del equipo te pase informacion al principio
de la sesidn. Deblan aprovecharo. Estaba
claro que la pista habia cambiado,

En su vuelta de calentamiento, Jenson fue
muy rapido en los parciales de velocidad
-montaba un nuevo motor Honda— pero se
refrend en las partes lentas, procurando no
sobrecalentar los Michelin. Por tanto, se
entregd a tope en la primera curva,
frenando un metro mas tarde y soltando los
frenos antes, muy rapido en cuarta,

buscando una buena y limpia salida...
cuando lo notd: la zaga se movia. Mimé el
gas durante un instante, guiando el volante
en lugar de torzarlo, esperando el momento
de méxima carga para girar mas y dar més
gas. jMaldita seal Habia perdido una décima
o asi, El coche era demasiado nervioso.
Tendria que medificar su planteamiento,

Deaspudés de eso, Jenson compuso una
vuelta de calificacion suave como la seda, o
es0 parecio desde fuera, Casi parecia como
si s&lo usara el peso de su cuerpo para
empezar la curva, tan sutiles eran las
transferencias de masas. Jenson estaba
dando una vuelta de calificacién a la altura
de las mejores de Jarno Trulli, asimilando un
grado de sobreviraje que para la mayoria de
pilotos habria acarreado un susto en frenada
en la horquilla o en la entrada de la
izquierda en segunda marcha y peralte
positive cerca del final de la vuelta de
Hockenheim. Jenson no. Ahora se acercaba
al estadio, a esa derecha en cuarta con
baches a la salica y su polvorienta
escapatoria de hierba.

Viendo en el volante que hasta ahora sus
parciales habian sido sélidos, una vocecita le
dije que no arriesgara en la entrada del [~

"Jenson hizo una
calificacion a la
altura de lo mejor
de Jarno Trulli"
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KIMI LEVANTA MUCHO POLVD
Kimi Raikkénen acababa de completar la
vuelta que le darfa la pole. Quedaban dos
pllotos por salir: Alonso y Montoya. En su
vuelta de desaceleracién, al tomar la
primera curva, la Nord Kurve, Rilkkénen
salié largo y eché polvo sobre la trazada
al volver a pista. Las cimaras de la sefial
Internacional no captaron el susto, pera
Thierry Tassin, ex piloto metido a
comentarista, si lo vio gracias auna
camara de la television belga situada en
esa primera curva. Cuando més tarde
Tassin le pregunté a Raikkénen por el -
incidente, el finlandés puso cara de
avergonzado y reconocis el "error®. |

Cuando Alonso, que ya habia pasado
por la Nord Kurve en su vuelta de
calentamiento cuando Kimi tuvo el
‘despiste’, inicié su vuelta lanzada, se vio
desconcertado por el comportamiento
poco preciso del Renault y perdid entre
tres y cuatro décimas en las dos primeras
curvas, 56lo fue 142 en el primer parcial.
Dice mucho del potencial del Renault que
Alenso saltara hasta la tercera plaza
durante el resto de la vuelta, Eso le
permitid colarse a Button en la salida y
estar bien situado para reir el ditimo
cuando Riikkonen abandond justo antes
de mitad de carrera.
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estadio. jMo |a fastidies! Lavanté su pie
derecho, pisé con el izquierdo... y supo al
instante que habia sido demasiado
conservador. Podria haber apurade un
metro mas. Como respuesta, y
cambinandolo con un usa perdecto de la
direccion =no hay movimientos axcesivos de
volante en Janson-, empezd a acariciar al
gas y a pisar a fondo antes. Salio sobre los
pianos. Manténlo recto, manténlo ligero...
joil Las imagenes a camara lenta lo captaron
ala perfeccion.

Marcdun 1m 14,75%s; P1, con cuatro
pilotos adn por salir. En el box de BAR, Taku
se unid a los aplausos. En su vuelta de
desacaleracidn, Jenson tuvo que reirse. Esta
claro que neutro para Taku es sobrevirader a
tope para todos los demas...

Michael Schumacher fue apuracdo con sus
Bridgestone opcion. A Fernando Alonso le
chocd el sobreviraje del Renault en las dos
primeras curvas, perdio tres decimas alli... y
casi las recuperd en el resto de |a vuelta. Fue
un reflejo de |la vuelta de Jenson.

La de Riikkénen fue unavuelta de gran
clase, especialmente cuando la zaga de su
McLaren derrapd en mitad de la pendltima
curva. En cambio, Juan Pablo Montoya,
unos minutos después, reacciond solo a

I'.ll:ll" |||| oot I1|||1
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JUAN LO ECHA POR TIERRA
Hasta que llegd a la Glitima curva, fue una
vuelta casi perfecta. Juan Pablo Montoya
sabia que al menos iba a por |a primera
fila. En el Gltimo parcial, sélo cedia 0,095
a Kimi Réikktnen a pesar de cargar mas
gasolina. Pero, en lugar de contentarse
con cerrar una primera fila 100% McLaren,
JFM queria la ventaja psicologica de la
pole frente a su companero.

Algo probable cuande llegb a la Sud
Kurve, una derecha de 150 km/h en dos
partes. Montoya superd la primera parte,
usando todo el piano, pero, al levantar
brevemente para la segunda, la zaga
derrapd y le relegd a la cola de la parrilla.

Al final de la tercera vuelta ya era
noveno y se dispuso a aherrar gasolina,
clavado detrés de Giancarlo Fisichella.
Cuando el Renault pard en la vuelta 23,
Juan subid a tercero. A pesar de verse
retrasado por un Toyota y un Williams en
lucha directa, Montoya hizo lo suficiente
para desbancar a Fisi tras su primera
parada. Otro largo relevo antes de su
segundo y dltimo pit stop le colocd
segundo. En el podio, Montoya pensaba
que, de no ser por su error en la Sud
Kurve, podria y deberia haber sumado su
segunda victoria consecutiva.

Maurice Hamilton

base de reflejos. Da gas. jLa zaga
se val jLevanta! jDemasiado tarde!

De medeo que Jenson inicid el
GP de Alemania desde la primera
fila, una posicion que desafiaba la
wentaja de cue hacian alarde los
aquipos Mclaren y Renault, y
realzaba el regreso de BAR-
Hondla a la posicion de mejor de
los demads.

Antes de la carrera, en el
briefing de pilotos, se dejé claro que la raya
blanca en el exterior de la primera curva era
verboten. Cualquiera que alargara a
propasito el viraje seria penalizado; solo se
permitiria que al exceso de asfalto entrara

"La de Raikkonen
fue una vuelta de
gran clase, sobre
todo cuando su
MclLaren derrap6”

en juego en una manicbra evasiva.

Jenson pensd de manera légica al
acelerar en la salida, pero no lateralmente.
Pensandolo ahora, era previhihﬂe cue
Michael tuviera la situacion sclucicnada.
Estaba en la parte limpia de la parrilla (P3),
de modo que confiaba al menos an llegar a
amparejarse con Giancarlo Fisichella (P4) y
quiza con Jensen al tomar la primera curva,

Michael sacudiria un poco el volante, haria |

que pareciera cue eludia un susto, pero en
realidad elegiria una trayectoria que le
llevaria muy al exterior. Mision cumplida.
Mo hay nada malo en eso, digo yo; en
F1, si puedes, te sales con la tuya —como ha
hecho BAR- pero eso no es lo que se llama
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J.,JI"!|1F limpio. F_n resumidas cuentas, la
1 se |0 @rara y estara
, Michael llevaba
n hacia la seguncla
iefinicda la carrera de

Il"=|l'l'|l-‘l'lt—' |Z FOHL llil'-1 no

: de Montoya para cuando al
final r'al' |=| modo de pasar a Michael (a dos
ios de di a). Y definida de otro
que éste fue un Jenson
mas avispado, mas agresivo que el que
hemos visto en carreras pasadas,
- Mo hubo
lenson s
yu guLlr
da para = SV i
"-"'"__ |'|-::|L!| h I .|||||| |] -"'I|||..u |.'!||.u |1_|1'n mucho . | T--:-_.:- . tﬁ‘“"'
I CO pasado Y e\ figsha
humL..: aJe de en : o SN e L
sca entrometicla, o
Kimi perdid una .".=|.|:|'L 'l.-'il:lﬂr:lél {una tuerca
suelta en el sistema hidraulico); Taku
embistid a Fisi @n la primera vuelta (cuando . :
el italiano redujo la marcha de repente en Una actuacion raalista: Alonso s& conformaba con el seg

plena aceleracion, uramente en

separado); asi que ahi
, AC ah..—:ru‘]-‘: r:-
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3 ' 8 también ’rur- una carrera tan r'||[-r|.,|.
como la gue mas entre las que ha
camco nunca Jenson Button.
Viedver o boxes de osta CRLINED M SUCILIraS RAcks Beno, Par d‘__,|:-mh, e H Jll:’rl'l'u F"“~"
COMo Una ’rlu-cnq junto al Mc I,aan mmera 9
UN TITULD CUESTA ARRIBA de : y siguid adelante para
Estaba cantado. El McLaren-Mercedes 5 victoria en 12 carreras.
era el coche més rdpido y Kimi Riikkdnen H Fi)
lo demostraba. Desde la pele, repelia a _ suslituyc a Frie ,
Fernando Alonso y luego se pus:d a forjar Fiak il y B ER T L o}
un liderato que nunca parecié pudiera ser . ' ; e e .
disputado. Tras cinco vueltas, la T HLA N'D
diferenciaerade 2,65;enla15,6,3sy, =
cinco vueltas més tarde, Riikkdnen fue el { . ':f EfM 2005 -
primero y dnico en rodar en 1m 14s, Pl ¢ P A
Cuando pard en la vuelta 25, Alonso ya
lo habia hecho y Kimi se reincorpord con
11,85 de ventaja. Hasta podia permitirse
levantar el pie. Pero, al empezar la vuelta
36, la diferencia se habia reducido a
9,65, y sblo el Renault |a iba a completar.
Raikkdnen se quedd tirado cuando
fall6 una vélvula de descarga del sistema
hidréulico, dejandole sin marchas. Era la
quinta vez que no cruzaba la meta en
Hockenheim, pero en esta ocasion el
abandono perjudicd ademds seriamente
sus posibilidades en el campeonato.
"¢ Qué puedo decir”, masculld el
finlandés. "Abandonar una carrera
siempre es fatal, pero hacerlo cuando
eres primero es aln peor. Tedavia tengo
posibilidades matematicas para ganar el ; : Yt : _
titulo, pero se estéd poniendo dificil”®. AT T A AR ol T A :
Maurice Hamifton L A ok B Dos hombres exultante |'\.|||'II-“."|||||'|':-'|:I|'|

otra camena ¥ ¢l obro subio, anora s, al podis

Crtres holaredéis en Minarci: Roben Doombos

agher y berrmimo b S 1% 0]
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HOCKENHEIMRING

Fecha 24 de julio de 2005 Tiempo Cilido, nublada 23°
Temperatura del asfalto 31° Vueltas &7
Distancla 06,458 ki Espectadores 113.000 (dominga)
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HOCKENHEIM
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VUELTA A VUELTA

VUELTA 1 Mentoya rements desde |a
ultima plaza aprovechando los
incidentes &n la prirmera vealta,
Riikkinen lider seguida de Alanso,
Schumi, Button, Haidisld, Coulthand v
Masan. Sata, Toulli y Wobbor a boxes
VUELTA 2 Mmtn-]'.'l sdolanta 3 Ralf
VUELTA 3 Montoya adelanta a Klian
VUELTA 22 Alonso y Schumi paran
VUELTA 24 Kirni marca la vuehta répida
YUELTA 25 Riikkdnan para

YUELTA 29 Kimi lider seguide de
Alonso, Schumi, Button y Montoya
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YUELTA 36 Riiiketnen roduce |a marcha
y 5a queda trada, Alonso lidar srguido
de Schumi a 25,75, Button y Montoya
VUELTA 45 Bution se coloca segundo
sdelontando & Schum

VUELTA 46 Sogunda parada de Button
VUELTA 47 Alonsc para v sigue lider
VUELTA 49 Segunda parada da Schurni
YUELTA 5& Montoya para v sale
segundo, por dolants de Button
YUELTA && Fisichalla sdalants a Sehurmi
o la h-:u{lu il ] coloca cuarto
VUELTA &7 Alonso cmnuza la meta

1 sist. hicirbadicn = 35 wushas

VELOCIDADES Y PARADAS

Viselta réplda Kimi RiikkSnen 1m 14,87 35 an la via, 24 (219,924 kenh)
Mis riplde an punto de medidén Juan Fabla Montoya 341,0 kmih
Mdis lento en pairt da madicidn Mark Webber 314,00 lemfh

Pit stop més réplde Jamo Toulli 19,772«

Pit stop més lents Mark Webber 12m 45,4145
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Por fin: Ferrari vuelve a competir

Es mas,

B

imi F‘;;ill.l'r'nr'u"u |..rr_.|'|l'1 c

aba an Hunn_qri.zl, l.h-":-F' =,r-.-.-l-.-_-

pilotar de nueve el coche mas rdpido en F1.
Olviden Jrr p u'nlr mas que tal vez le hayan

io. Da Kimi no van

Lop 10 @ra No PEnsar siquiera en
Juan Pablo Montoya. Habia estado diciendo
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Campeonato del Mundo

13° prueba

de Peter Windsor

seguramente a Michael le gustd tener un equipo con el que bregar en igualdad

cosas como: “En Silverstone vencl a Kimi” y
"El campeonato se acabd; a F-':I-Tl- ¥ yo
luchamos para acabar segund

nada de esc portante. Lo impc

era que Juan esta ba en FJFrf{-LLlu [ [dUr'
;'*:ira H|1F‘|"!|"|L| 'I-.J-ru_'lrm Lin g ran coc he yun

|'_.|r|"|'r' cta
gasoling]

E.Jlu_’-n:_iu e | prime Tl .'..':|IH. hlﬂ‘ri
también sabia que su carrera estaria definida
por su carga de I:"lrl'IlI].JE-[i:IL'iIli:" en calificacio

Hungaroring 31.07.05 “'hﬂ

":.:\_:||.||1'|| ¥ L AT ||_j|__|'|_||'|;'|-i_1|.\,|ll ||.||'||'||l\.' B LIS, I

pero el McLaren prevalecio an al raleve central

Para partir desde la segunda fila, minimo,
Kimi tendria que llevar no mas de 12 vueltas
. . El zu WO tendria
gro del |:"'|.-'II:J1.|.:I:I En
Iria que ¢ 'I!_.I"I'I._II:‘H:nJrll_. (s
vo muy largo, 26 vueltas
J-lul {m.]l r-I 1r"| -'I'J- I:"-'1'1_-. cle Kimi |'| sabado

Jarno Trul'i —que :.:||i|'1 a |.'!-'= 13.13
|'_u A SEr exacico, Con Unas & "] h.}
a bordo)-lo s SUPErc apenas por la
ueltas fueron cas
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'.|‘|: E....a-..
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perfectas. La zaga del MP4-20 estaba un
poco fuera de trayectoria cuando Kimi salié
de la ditima curva, pero perdit poca o
ninguna velocidad con el susto. El sefor de
las trazadas rectas en plena y clinica forma.
Su vuelta establecid la referencia cuando la
rmayaoria ni siquiera habia acabado de comer.
Por su parte, Michael Schumacher se vio
gratamente sorprendido por los niveles de
agarre del Ferrari desde el momento en que
salio a pista el viernes por primera vez.
Hacia calor -mucho (36°)- y Bridgestone,
como Michelin, usaba compuestos
relativamente blandes @n un eircuito que no
castiga mucho los neumaticos. Ampollas, si;
desgaste, no muy male. Una averia del
alternador en los libres del sibade no ayudd
a Michael en su preparacién —valvid a boxes
subido a la plataforma, con su coche—, pero
habia suficiente esperanza en Ferrari como
para que por fin se hablara de la pole,
Michael opté por unos 45 kg de Shell.
Aunque parezca mentira, Ferrari podria
haber cargado mucho mis peso, lo que
dice mucho del nueve compuesto
Bridgestone. En su primera vuelta de pole
del afo, Michael le sacd 0,95 al resto, y nada
menos que 0,45 en el segundo sector,
donde los cambios de direccidn lo son todo,

‘La pole perfecta
habria gue ganarla
pOr Uuna decima.

Al final, Ferranri se
engano a sf misma”

Claro que, en estos tiempos de cargas de
combustible de carrera, la pole perfecta
habria que ganarla por una décima, Al final,
Farrari se engafié a si misma.

Sobre este decorado, y en esta ocasién
maximizando su pendltima plaza en el orden
de calificacion, Juan Pablo se coloed en la
parte lenta de la primera fila. Sus 64 kg da
combustible ([dos paradas) le cogieron un
poco desprevenido en las dos primeras
curvas, tras lo cual entrd en modo de
crucaro y se olvido de la pole. Estaba por
delante de Kimi y bastante seguro de no
perder de vista a Michael. Su trabajo ya
estaba hecho, como quien dice

JRenault? A diferencia de Juan, Fernando
Alonso y Giancarlo Fisichella optaron por el
Michelin principal (duro) y gasolina para dos
paradas, y, en esta clase de circuito, ahi estd
la diferencia palpable entre el McLaren y e
renault. El viernes, el indice de desgaste [>

CAMPEONATO DE PILOTOS
tras 13 pruebas de 139

Fernando Alonso By
Kimi Raikkinen 61
Michael Schumacher 55

1

2

3

4 Jarno Trull 36
5 Juan Pablo Montoya 34
6 Ralf Schumacher 32
7  Rubens Barrichello 31
B Giancarla Fisichella 3o
9 Nick Heidfeld 28
10 Mark Webber 24
11= Jenson Button 19
11= David Coulthard 18

13 Felipe Massa B
l4= Tiago Monteiro B
14= Alex Wurz B
14= Jacques Villeneuve B
17 HNarain Karthikeyan 5
18= Christijan Albers 4
18= Pedro de la Rosa 4
18= Christian Klien 4
21 Patrick Friesacher 3
22= Vitantonio Liuzzi 1
ee= Takuma Sato 1

CAMPEONATO DE
CONSTRUCTORES

tras 13 pruebas de 19

1 Renault 117
2 MclLaren-Mercedes 105
3 Ferrari BE
4 Toyota 68
5 Williams-BMW 52
B Red Bull-Coswaorth 24
7 BAR-Honda 20
B Sauber-Petronas 14
g Jordan-Toyota 11
10 Minardi-Coswarth 7

|

APUNTES

M A" S i

LGP OE
HUNGRILA,
PRIMERA
VUELTA

RALF VUELVE A JUGAR DURD
Al final de una vuelta inusualmente irregular,
Fernando Alenso salié largo de la dGltima
curva en calificacion, Con las cuatro ruedas
en la hierba, el lider del campeonato perdié
un par de décimas, suficientes para
relegarle de un puesto potencial en
primera fila a la sexta plaza, Las
repercusiones serfan enormes.

En lugar de disfrutar de una aceleracién
limpia hacia la primera curva, Alonso se
encontrd dindose empujones con los
Toyota. "Me sorprendié mucho la cantidad
de movimientos que hacia Ralf
[Schumacher]®, dijo. "No me dejo nada de
sitio y golped mi alerdn delantero; estaba
subido del todo al piano, casi en la hierba,
Cuando el alerdn se soltd [mis adelante en
la vuelta], eso causd bastantes dafos en el
coche. Paré a cambiar el morro y después
me limité a correr para obtener una buena
posicién de calificacién en Turquia®,

Los desperfectos pusieron por las nubes
la temperatura del motor y obligaron a
Renault a pedirle a Alonso que redujera el
régimen. Ademds, los cilculos mostraron
que habia perdido un 7% del apoyo
aerodindmico total, algo crucial en esta
pista. Alonso acabé 112y no puntud por
segunda vez este ano (sin contar Indy).
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Reparaciones de emergancia en plena p

MONTOYA LA VUELVE A LIAR
Tras pecar de entusiasta en la calificacion
el fin de semana anterior, Juan Pablo
Meontoya se mostrd prudente en Hungria
cuando, al darse cuenta de que no podria
batir la pole de Schumacher, se centrd en
completar una vuelta sin errores y partir
en primera fila. Lastima que no pusiera el
mismo cuidado a la hora de colocarse en la
preparrilla 24 horas mas tarde.

Cuando se abria paso hacla la primera
fila, con el motor apagado pero rodando a
55 km/h, Montoya aplastd un generador
colocado en el interior del puesto en parrilla
de Jenson Button, La parte delantera del
McLaren dio un salto, dafiando el deflector
lateral y otros apéndices al caer al suelo. El
equipo tuve que ponerse a reparar todos
los dafios visibles.,

Juan afirmé que el generador aparecit
de la nada, comao si de repente lo hubleran
puesto en su camino. (Un periodista de
F1 Racing, situado en la parrilla y testigo
del accidente, puede confirmar que no
fue asi, N. de la R.). Alastair Gibson, jefe
de mecinicos de BAR, vio las cuatro ruedas
del McLaren en el aire antes de que el
coche volviera a caer sobre la pista. Fue

regarn 141,

e

de Renault con los neurniticos mas blandos
sequia siendo inquietantemente elevado, a
pesar de las mejoras hechas desde Mdnaco
en |a traccidn dal R25. BAR-Honda hizo la
misma [ incoracta) eleccion, pero, en
cambic, Toyota (tres paradas) y Williams-
BMW (dos paradas) montaron los Michelin
blandos y eso les favorecié. Con la goma
depositada el domingo, seguramente
Renault y BAR habrian ido bien con los
neumaticos mas blandos, pero asi es el
caracter de Hungria. La pista "evoluciona’,

“Juan se lo mraba
de cerca, segurg de
que, a la larga, su
carga de gasohna
le daria la victora”®
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x Juan Pablo el gue no

como extranamente le gusta decir a la gente
de |a F1.

Veinticinco minutos antes de la salida,
Juan Pablo, llaneando hacia la primera fila,
chocé contra un generador de BAR en &l
puesto de parrilla de Button. Tal vez, desde
donde Juan iba sentade, no se lo vaia; tal
vez el piloto no miraba. Desde luego, tenia
@spacio a su izquierda —ni Rubens Barrichello
ni Fernando se hablan colocado aln en la

un accidente estdpido.

preparrilla— y, sin duda, no le hiza ningun
bien al McLaren. En el caos postenor, Juan
decidit que habia que cambiar su visera. Lo
que sea, con tal de distraerse.

En cabeza, la salida fue limpia; donde se
calificaron los Renault con sus neumaticos
duras, hubo la confusién habitual en ia
primera curva Fernando quedd fuera de
juego casi en cuanto empezo la carrera.

Michael convirtié su pole en un licerato
rotundo. Al principio, Juan era segundo,
pero en la primera vuelta dejé pasar a Kimi,
que habia desbancado a Jarno. Era Kimi
contra Michael pero siempre, en la sombra,
Juan se lo miraba muy de cerca, saguro de
que, a la larga, su carga de combustible le
daria la victoria.

Al principio de la carrera, el agarre cel
Ferrari sorprendic gratamente a Michael. Sin
tirar demasiado podia cerrarle todas las

puertas a Kimi y sacar una diferencia segura ,

en la salida de la Gltima curva. La sorpresa
dejé paso a la confianza en la vuelta 11,
cuando Kimi parG a repostar. [El Farrar era
mids pesadol

Juan se colacd en cabeza por primera vaz
cuando Michael paro en la vuelta 15, pero,

JARRT, KPR

LA EITRA PAGER A STEVE ETHEREN LR

HAEATH: STEVEN TEESLAT YoFR CC; EM

=L

Fis Dl




8 | ru

Bii il (Ee

.*.-." ""-..?
e
F) s

afone

GP DE =
HUNGRIA,
PRIMERA
VUELTA

rlien sale por oS ainres

RED BULL PUEDE VOLAR

Como personal clave de Red Bull cruzé la
frontera desde Austria, ¢l GP de Hungria era
una carrera importante para el equipo, pero
al final resultd muy corta.

Christian Klien, que partia 11°, se
encontrd en el aire cuando su rueda trasera
derecha pasd sobre |la delantera izquierda
del Sauber de Villeneuve en la primera
curva. El Red Bull volct y aterrizd sobre lo
que quedaba de sus ruedas,

*Todo sucedib muy rapido”®, dijo Klien.
“Aterricé sobre las cuatro ruedas y
afortunadamente no pasd nada, pero no
fue una buena sensacidn. Es una listima,
pues creo que teniamos una buena
estrategia para la carrera®.

Comao siempre, David Coulthard evitd el
cacs en la primera curva, pero ahl termind
su suerte. Alonso rodaba varios coches por
delante arrastrando el morro por el suelo. Al
final, se desprendid en la rectaa 260 km/h
hacia la curva 12, salié volande y cayb en la
pista. Al menos tres pilotos lo esquivaron,
pero Coulthard se lo tragd.

“No vi nada hasta que ya era tarde”,
explic Coulthard. “Tuve el tiempo justo de
reaccionar, pero no el suficiente para
apartarme. La verdad es que tuve suerte de
no sufrir un accidente més grave, Acabar asi
es frustrante, porque también implica una
mala calificacitn para la préxima®.

Maurice Hamilton
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cuando Juan hizo lo propio an la 25,
Michael y Kimi volvian a estar
primeras y en cdura pugna. Kimi
notaba que tenfa mas agarre y por
tanto mas ases en la manga.
Michael sabia que por encima de
todo era crucial mantenarse en
cabeza. Aunque sus Bridgestones
perdieran agarre a medida gue
avanzara la carrera —como se
temia—, ain podia ganar su batalla,
ya que no la carrera, si no le daba a
Kimi ninguna oportunidad de pasar. El
pilotaje sin errores de Michael en un coche
cada vez mas nervioso solo era igualado por
la constante perfeccidn de Kimi. La presidn
era exquisita.

Pera a Michael le faltd una vuelta, Pard
por segunda vez en la 36, tras un relevo de
21 giros. En cambio, el relevo de 26 vueltas
de Kimi le llevd hasta la 37. Y sdlo reposto
30 kg de gasolina; el Ferrari cargd el doble
esta vez. Kimi estaba en cabeza y, rodando
mas ligero, se escapa rapidamente. Y los
Bridgestone de Michael empezarcn a
venirse abajo.

Con pista libre, Kimi dio el 100%. Michael
no habia dejado a Kimi bajar de 1m 225 en
asa segunda fase; pero ahora, presionando

“Despues, tras una
larga carrera,
Mhichael sonrmo en
direccion a Kimi”

a Juan, Kimi era un segundo por vuelta mas
veloz. Su juicio de la posicidn era pertecto

i Podria Kimi haber ganado? Lo habria
intentado, seguro; pero nunca lo sabremaos.
En la vuelta 41, a unas seis de su segundo
pit stop, el semieje izquierdo del McLaren
de Juan se rompid. Nadie oso praguntar si
de alglin modo esto estaba relacionado con
la gresca en la parrllla.

Después, con los ojos hundidos tras una
larga carrera en uno de los circuitos mas
fisicos, en la que ya era una temporada
clura, con un coche que habia perdido cada
vez mas agarre, en un dia de lo mas
caluraso, Michael sonnd en direccion a Kimi.
Si, hubo respeto en el gesto; y alivio. No
habia habido victoria en este dia en
Hungria, pero al menos habia estado ahi,
luchando en cabeza.

Luchando con Kimi. Fi




HUNGRIA o gl i :Lo sabias

ESTHDISTICAS

Todos los datos 132 prueha

PARRILLA DE SALIDA CLASIFICACIDN

PARRILLA |

tm 19,8825 18 Michael Schumacher B 2 1h 37m 25.5524

T i e Juan Pablo Montoya wd 2 o Michael Ectwrnl:l-rhn.n jijn_-:gmm-: 1y 1 +35581s

1m2080% 13 "~ JamoTrulli 93 I8 Ralf Schumacher oot 1105 (icheini : 5 +34.1298

Ten 208710 11 Kimi Riikkonen - 3 Jarno Trulll Taysta TFIOS Mickalinl A #5620

m 20964 T o Ralf Schumacher el 5 o Jenson Button aafbonds 007 (cheinl 6 ~50ET2

im 29,14 1s i 1 Fernande Alonso —.* e Nick Heidfeld willar-ainw pu2? [Micheliss : ] + 58,375

im 21,1585 1 Rubens Barrichello ged 7 (o  Mark Webbaor witians s Fwe? Midelal 12 +1 weits

1m 21,3026 e Jenson Button [pd B {3 Takuma Sato Bak-tonds 007 (Michein) 7 +1 waks

1 21___]_:131.; = 2 Glancarlo Fisichella ""ﬂ*"’ Glancarlo Fisichella renauh R25 Michelnd _ # =1 vuslts

21_:_@:; 21 Tokuma Sato ged 10 3 Rubens Barrichello fern 72008 (rdgenees) 7 +1 vushts

\m 21907 T Christian Klien [£311 . Fernando Alonse fenwh ks Mcheic) % +1 vuets

1m 22086 o _Nick Heidfeld "*IH'- MNarain Karthikeyan suedan-Toyae EJ15 iBridgesional 1 +3vasia

1m 22.237% _ : Dm.r]d Coulthard —lm'l— Tiago Monteiro Jowin Toyom £115 (Bidgetone] 1" +4 yusiss

Tm 225650 - 25 Felipe Massa (d 14 1 jpa MAasEs SauberPetroris (24 (Michalisd 10 +Twaehs

tm 228668 a7  Jacques Villeneuve S215 [l wo cLasiFicanos CAUSA DEL ABANDOND

im 23,4958 2 Mark Webber 316 Christijan Albers sinwd-Cotwanh P55 [rdgertone] 4 chstanca Insd - 59 il

m 244435 18 Narain Karthikeyan =317 Bl Jacques Villeneuve Saubefovens C24 Micalel 11 853, cécrvice = 56 ek

Im 25,8574 3 15 Christijan Albers =418 Juan Pablo Montoyn Mcsan-Merede MPE2 Michein) 3 paier - &1 sl

1m 25 As FET Robert Doornbos Robert Doornbos Mind Coswrth PSS Drdgastcrs) 18 alid. hidrbulics - 28 vushts

s tempo _ 1 ﬂi-gi;: Maontaire Christian Klben ke 0ull Coveceth AR [Mackaling « acodents - 0 vusitas
David Coulthard fed sl Comworth 381 Michefiry - acodecte -Ovsss

HUNGARORING VELOCIDADES Y PARADAS

Facha 31 de julio de 2005 Tiempe Cilido, soleads 34° Hﬁ!;ff.f‘ K LTm-rta ;l:ﬁ:; |1¢ :5:: :.31:?:.'.117..':‘;1»:; -‘-I‘i .E '.:"."'m kr/h)

Temperatura del asfalto 45° Vueltas 70 M lanto .:"p.'fm"é. madicién Na :I- -:mh.émp ;u::n 7 k'l

Distancla 306,663 km  Espectadores 145,000 (res clias) Pit stop més riplde Giancarlo Fisichells 18,5415

Pit stop mdés lente Folpe Massa Bm 20,2588

o i ST M i
ey CURVA 14 | | -

CURVA 12

GP DISPUTADDS

Mh;hulid‘num.l:h-r R7RZR '-l' 5 21 3
RubensBarrichelle 2 R 9 R 9 8 3 3 2 i".!'ﬂl"lll

s “\puRvA 1 Jemson Button 11 R RDCEXEX10 RNS4 § 3 B - » =+ o = =
(e Takuma Sate 14 - RDCEXEX12 RMNS1116128 - - - - . -
Antheny Davideon [ RSN » o - B8 - G50 - S - B - 0= - 8 3
W _m FHI'!Ir!.dﬂ.&l_ﬂl_“f. 211 A A RNEY Y - e e e e
) GiarcarloFisichella 1 R R R 512 4 RNS S 4 4 § - = - = - =
Mark Webbar iﬂ&?iﬂllﬂl‘ltﬂﬂ'?---- =
Nick Heldfeld R3IRG6102 2 ANEVA1ZNI S - + - = - =
LA | Firsinan e oo KimiRilkkdnen 8 9 3 A1 11M1NS2 3R - - -« - =
T g e TR e — - b
W BECTOR 2 8 Place de b Cancards Juan Pablo Mantoyn & 4 = - 7 5 FEXNSR 1 2 R - - e
it 75008 Parts, Frantis i |.|H : el
1] {a} 2] - = R A= TR T R L T RER | - m
HUNGARORING = T -
VUELTA A VUELTA Longitud circuito: 4,381 km m“i‘d"w"ﬂ == P d =g - = -l s R - o - 58 - ® -
Juqul Villenouve 13 R 114 R 1113 9 NEB 1415 R - - - - .
VUELTA 1 Alonso, Barrichella, Trulli, VUELTA 30 Schumi licker can Kirmi a Felipe Massa 1010 710119 4 4 NS R 10 B8 14 - - - =& = =
Alers y Monteino sufren toques diverscs 0,65, seguidos de Montoya y Ralf David Coulthard 4 6 B11 8 R 4 7N§10137 R - - - - - =
en la |.:4:-'nE-r:| curva, Klien voeelca al topar ‘H’UELTAHS-.'P--Tm- para Cheistian PEIFIn ek .l sl EI - - B
con ol Sauber do Villenauve. hias WUELTA 37 Kimi para, reposta poco ¥ -
Vhll'lt-ﬂﬂ|ﬂ-um| ] - . a ‘ H F L - - - - - L] - - = L] -
sdelante, sa despronde ol momo da sale sequnde, por defante de Schum T
Alansa. Coulthard lo golpea y so sale con VUELTA 40 Kimi marca |3 vueita rapida Jarno Trull - F 225 3108 RNSS 9144 - - = 5
la suspansidn rota. Sehueni lider seguido VUELTA 41 Montoya, lider, reduce |a Ralf Schumachor 125 4 & 4 & Bi6 NS 7 86 & « & - xi - O
da Riilkdnen, Mantoya y Trull marcha v abandsns &n boxes Tiage Montaire 1412401312131810 313971718 - - - = =« =
VUELTA 11 RE&kkEnen para. Montoya VUELTA 48 Riikkanen para y sale lidor, Marain Karthikeyan 1511 R 1213 R 16 R 4 15 R 1& 18 - B - = - B
segunda, a 9,65 da Schurni sin parcer la pesicidn Christijan Albare R 1313 R R AN ERIIIBR - = »~ 2 ~ &
VUELTA 15 Schumi para y sale segundo  WUELTA 57 Schumi para y 2ale Patrick Frivsacher AP RIZR R RABR G RA® - /s - = - 5 + =
detris de Montoya segunde, Ralf 2e acerca a su hermeno Robert Doarmbos 0 .- Rag - -

VUELTA 22 Maontoya para y sal torcen VUELTA &7 Raikkénon cruza la mata
90 F1 Racing Septiembre 2005

LEYERDA" R BotiradarDE Descalificas "l.'.-.- EX Excluidasig I"-..‘T' zalicla

N ELDWEDIGE

TEVE ETHERGTORLAT: MARS,

=




Campeonato del Mundo

FREELI

GP de
TURQUIA
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Horarios

SEGUN EL PILOTO: ANTHONY DAVIDSON Libres

Parece un auténtico
circuito de piloto

N adie sabe mucho de Turquia. Jenson ha visitado

10.00-11.00 viernes 1% de agosto
13.00-14.00 viernes 19 de agosto
8.00-8.45 sabado 20 de agosto
9.15-10.00 sdbado 20 ge agosto
Oficiales 12.00 sdbado 20 de agosto
Carrera 14.00 domingo 21 de agosto
Horarios sujetos a variacion
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Informacién cireuito: vww.msoistanbul.com
Tel.: 0090 214 556 98 00

el circuito, pero evidentemente no lo recorric con

un F1. Dijo que parece increible y con muchos
desniveles, lo cual es alge un poco distinto, Ademas, gira
en sentido contrario a las agujas del reloj, como Imola e
Interlagos, y eso lo hard muy exigente para los masculos

(=t ]
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de la parte izquierda del cuello. También parece tener
zonas de frenadas fuertes, y esté claro que hard mucho
calor, asi que va a ser un circuito fisicamente exigente. En
ese sentido, podria ser tan duro como Malaisia, pero
también parece divertido.

A Jensen le sorprendieron los desniveles, que crean
muchos puntos ciegos de frenada; y le impresionaron
algunas de las técnicas curvas medias, y las rapidas,
como la Curva 11, que cree que se tomara a fondo.
También le gustd el triple vértice de |a B, que compard
con Spoon en Suzuka, y la bajada hacia la Curva 3, que
Jenson considera unica en F1.

Mo sabemos mucho de puntos de adelantamiento
porgue dependeran de lo ancho que sea el circuite. i es

tan ancho como, digamos,
Hockenheim en la herguilla,
entonces la Curva 12 podria ser
una gran oportunidad para
adelantar. También dependera de
los desniveles, Jenson cree que
habrd que ser muy valiente en
ciertos puntos, porque no podras
ver log vértices.

Aungue &5 nuevo, los equipos
estan acostumbrados a probar en
circuitos en los que no comen, asi

ue no deberia costar mucho
ﬁnfinir los reglajes. Creo que
Turquia va a ser |a incdgnita del
afio, Parece un auténtico circuito
de piloto y serd una gran prueba.

M H Bt €
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iTurguifa, alla vamos!

Cuando la F1 haga su primera visita a Estambul,
Turquia tomard conciencia de una cultura
deportiva totalmente nueva. El circuito podré
estar a cierta distancia de esta cludad de rapido
crecimiento pero, a decir de todos, valdra |a pena
lidiar con el tréfico y las desculdadas carreteras.

La temperatura ambiente y la humedad en el
Istanbul Speed Park amenazan con superar las de
Malaisia, y representardn un reto muy duro para
los pllotos.

Hermann Tilke es el disefiador del trazado pero,
a diferencia de sus anteriores obras, plagadas de
frenadas y aceleraciones, éste fluye de verdad alo
largo de sus 5,3 km. Hay un tramo en bajada que
tendria que parecerse a Eau Rouge y que se
tomard a fondo, y una ‘ese’ izquierda-derecha
parecida a la de Senna en Interlagos.

Como apunta Anthony Davidson, Jenson visitd
el trazado hace poco y qued6 impresionado. "Los
desniveles no s6lo pondrén a prueba los reglajes”,
dijo Button, “sino que crearén muchos puntos
ciegos de frenada, Va a ser muy interesante”.
Maurice Hamllton
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SEGUN EL PILOTO: ANTHONY DAVIDSON

La velocidad adquiere
un nuevo significado

oNnza @8 un gran circuito, un circuito de alta

velocidad con minimo apoyo, el que menos en

todo el ano. Los caches vuelven a estar mas o
menos donde estaban el ano pasado en cuanto a apoyo
pero, como son mas eficaces, las velocidades punta son
mas altas. Es mas, los motores no paran de mejorar, otra
razén por la que las velocidadas punta son mas altas.
Creo que estuvimos probando alli a mas de 320 kmi/h,
y eso fue con alerones tipo Montreal, de modo que no
llegamos a ver &l potencial pleno de velocidad.

Lo mas dificil es frenar el coche para las chicanes: la
primera (Rettifilc) y la segunda Mariante della Roggia).
Las dos de Lesmo son bastante sencillas, con mucha
adherencia, y sin duda ahora son dos curvas separadas;
a mi me gusta méas la primera que la segunda. Las dos
se torman en cuarta, pero la primera es ciega, mientras
que la segunda es totalmente diafana. También has de
sar muy preciso en todas partes, porque este circuilo es
muy estrecho, lo que hace que las velocidades parezcan
aun mayores. Es muy enganoso.

La zona de Ascari es muy fluida; hay que trazar con la punta de los dedos. La
derecha y la izquierda son a fondo con neumaticos nuevos. Es una agradable
sensacion, no quitar velocidad ni dejar que el control de traccién trabaje mucho.

Hacia la Parabélica esta bacheado. Sufres muchos golpes debido a la alta
velocidad, luege frenas increiblementa ta rde para la Parabalica, cerca de la
sefial de 50 metros. Es ridiculo. Cuarta marcha. Das un toque a los frenos, los
aguantas un poco entrando en la curva y luego das gas poco a poco. Salo has

: de asequrarte de que la zaga no
Probamos a8 mas ce derrape. Es delicado hacer bien
e 7 _ esta curva. Y una agradable
320 km/h con alerones  sensacion cuando te dices: "Voy
L . : : iy a sujetarlo a fondo®, y lo haces ¥
[P0 Montreal, 85! QUE el coche no derrapa, sino que
: F———" i e PR subvira ligeramente a la salida. Es
no vimos el powencial muy agradable cuando todo se
mantiene en equilibrio y sales

pleno de velocidad § ¥ rezando el borde de la pista.
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POSIBLE PROBLEMA
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P italiamo; y Jarno Trulli @ la alwra?

Horarios

Libres  11.00-12.00 viernes 2 de septiembre
14.00-15.00 viernes 2 de septiembre
9.00-9.45 sabado 3 de septiembre
10.15-11.00 sibado 3 de septiembre

Oficiales 13.00 sabado 3 de septiembre

Carrera 14.00 domingo 4 de septiembre

Horarios sujetos a vanacion

Informacién circuito: weaw.monzanet.it
Tel.: 0039 03% 24 821
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Agul manda la potencia

n Silverstone, la mayoria del pelotén montd

V10 nuevas, siguiendo religiosamente el

calendario de dos carreras por motor. Asi
que, roturas aparte, esos mismos equipos iniciaran
en Monza otro ciclo de dos carreras. Feliz
coincidencia, porque éste es el Gltimo lugar para
un motor agotado tras los rigores que Turquia le
haya podido deparar.

Monza, con sus largas y rapidisimas rectas, es
un imén para la fragilidad mecanica. Sus 5,8 km no
requeriran el periode més largo gas a fondo del
calendario, pero no ofrecen tregua.

Podra haber algunas chicanes, pero no
comportan las reducidas aperturas del gas que

sobre mojacio (ndtese lo sutll del alendn rason)

dan la posibilidad de que el motor recobre el
allento. Es clerto que los V10 han de ser eldsticos
y tener una buena entrega de potencia a la salida
de dichas curvas, pero el pie derecho del pilato
vuelve a pisar a fondo mas o menos de inmediato.

Los motoristas hablan de “ciclos de funcién’,
que son un cilculo de cdbmo se usa exactamente el
motor durante cada vuelta. En Monza, el ciclo es
el mis severo del afio, pues el piloto pasa el 70%
de la vuelta con el acelerador a fondo (razdn por
la cual la velocidad media es la mas elevada de la
temporada, alrededor de 260 km/h, en
comparacién con una media de unos 215 km/h en
otros lugares).

La potencia maxima lo es todo, sencillamente
porque el piloto la necesita durante mas tiempo.
La aerodindmica se reduce a la minima expresién
para que puada sentirse el efecto pleno del motor
a 18.500 rpm. Por eso los cochas son tan
nerviosos cuando el poco apoyo aerodindmico
que hay se diluye cuando el piloto frena a
340 km/h para tomar una chicane a 110 km/h.

Antafio éste era territorio fértil para Ferrari.
Pero ya no. McLaren ha usurpado la supremacia de
los campeones del mundo en este apartado. Lo
Onico que necesitan es que los Mercedes V10
aguanten el test mas duro del afo.

Maurice Hamilton
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RIMCOM HISTORICO
56B: mucho ruido y pocas nueces

C-::Jir‘l Chapman y Lotus eran
famosos por sus innovaciones
tecnoldgicas, Algunas —por
ejemnplo, el 49 con motor portante y el
78 con efecto suele- funcionaron a la
perfeccién, pero también hubeo
fracasos sonados, como el 54B
propulsado por una turbina a gas, que
aparecid por ultima vez en Italia 71.

Ese afo fue un desastre para Lotus,
CJu@ No Qano Ni UNa camera por primera
vez en 10 anos. Los pilotos, Emerson
Fittipaldi y Raine Wisell, eran
inexpertos y el esfuerzo consagrado al
S4B no ayudd. Disefiado en un
principio para la Indy 500 de 19468,
Chapman decidié adaptar el Lotus 56
para la F1 cuando el reglamento

permitid los motores de turbina.

Propulsado por una turbina a gas
Pratt & Whitney, las ventajas del 568
eran la gran patacla de potencia y el no
tener cambio (ni embrague); también
tenia traccion integral. Las pegas eran
el retraso de respuesta del acelerador,
gue exigia un estilo de pilotaje distinto,
un consumeo elevado, que penalizaba el
peso; y la ausencia de frenc motor, que
requeria frenos mds grandes.

El probador de Lotus Dave Walker lo
hizo correr en el GP de Holanda, donde
calified un humilde 22° y abandond por
un accidente tras seis vueltas, El coche
reaparecio en Silverstone, esta vez en
manos de Wisell, que sélo calificd 19°
en parrilla y acabo a 11 vueltas.

El 56B volvié en Monza pilotado por
Emmeo. El concursante era World Wide
Racing, na Lotus, por los problemas
legales tras la muerte de Jochen Rindt
en el circuilo un ano antes,

Fittipaldi partid 18° en una camera
que serd recordada siempre por su
final, con les cinco primeros en medio
segundo (encabezados por Peter
Gethin). Emmo siguio bregando
valientemente, pero estaba claro que &l
coche ara poco compatitivo. El aquipo
volvid al exitoso 72 para las Gltimas dos
carreras de |la temporada vy sepulto en
el alvide la turbina a gas.

Stewart Willlams
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Campeonato del Mundo
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| sigue siendo genial

i circuito favorito. Spa es sin ninguna duda un

cldsico. Tiene un poco de todo y crec que con

los afios se ha vuelto mas ficil, a medida que
los coches mejoraban. Mas apoyo supone que Eau
Rouge se tome con facilidad a fondo, pero aun asi es
una curva increible.

Parece coma si hubiera una pared delante de ti, y
hasta puedes sentir las fuerzas G que comprimen tu
columna; luego es totalmente diferente, cuando giras a
la izquierda en la cima de la colina y tu cuerpo casi
parece que flote. Pero has de mantener el coche bien
sujeto, y euanto mejor lo hagas por aqui, mas rapido
serds en la recta hacia Les Combes.

Este circuito tiene muy buen ritmo. Lo dnico que |o
rompe es la Parada del Autobls, pero en un circuito de
relativamente alta velocidad hace falta un poco de aso.
El coche reacciona muy bien en Spa; tiene un equilibrio
soberbio. Ahora Pouhon es seguramente la curva mas
exigente de |a pista, y una de las mas emocionantes en
F1 cuando aciertas con la velocidad de entrada y no
quitas demasiada velocidad a media curva. Ademas, aqui sientes |a velocidad
porque es en bajada; ahi es dende puedes limar mucho tiempo.

Blanchimont es a fondo, incluso en mojado. Es facil. Me gusta le gue han
hecho con la nueva escapatoria, parque ha hecho el circuite muche mas segure.
Tener una rotura mecanica en Blanchimont seria muy grava, péro para un arror
normal de pilotaje hay mucha escapatoria, desde luegoe mas que antes.

Y |a pista tiene una muy buena mezcla de ambiente, con la carreteras publicas
y el ripido y fluido tramo del viejo circuito alrededor de |a zona de Stavelot que
se combinan con la pista permanente alrededor de la seccién de Pouhon.

En mojado as f
genial.Nohe @ f Puedes sentir las fuerzas G
cormido agui en 106 : i :
mojado en F1, que comprimen tu columna;

erosien F3y el - - -
Pealto tons coare. 1UEQ0, €N la cima de la coling,

A los pilotos les gusta;

a los equipos no tanto. DEerEE COmO Si ﬂf']tt?.l’“;;'lfj , '
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Eau Rouge -y el resto-

SPA-FRANCORCHAMPS 11.08.05

7 .rffrf.-rg‘i '

%
Butlan galified lercarn

Horarios

Libres  11.00-12.00 viernes 9 de septiembre
14.00-15.00 viernes 9 de septiembre
9.00-9.45 sibado 10 de septiembre
10.15-11.00 sabado 10 de septiembre

Oficiales 13.00 sabado 10 de septiembre

Carrera 14.00 domingo 11 de septiembra

Horarios sujetos a variacion

Informacién circuito:

www.spa-francorchamps.be

Tel.: 0032 (0)87 27 51 38
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Tragico fin para la estrella sueca

El palmarés de Suecia en F1 no es
excepcional, con 10 de sus 12
victonas obra de Ronnie Peterson.
Pero pudieran haber sido muchas mas
s1 Gunnar MNilsson, que obtuvo su dnica
victoria en Bélgica 7/, no hubiera
tallecido victima del cancer en 1978,
poco mas de un mes despues del
acciclente mortal de Ronnie en Monza,

Milsson fichd por Lotus para 1975, y
logré dos podios en su primer afto; el
primero fue un tercero en su tercera
carmera, Espafna. Mo obstante, su
temporada //, como companero de
Mario Andratti, fue una decepcidn
hasta Bélgica, pero en Zolder se sacd
su mejor calificacion del afno y se alined
tercero en parrilla, detras de Andretti v
John Watson (Brabham).

Watson fue el mas rapido en una
salida pasada por agua, para verse
embestido por Andretti, quedando

ambos eliminados. Al evitar al
accidente, Nilsson cayé a segundo
detras del Wolf de Jody Scheckter.
Cuando |a pista se secd, una victoria de
Milsson parecia imposible, porgque
perdio mucho tiempo al cambiar a

ruedas de seco por una tuerca atascada.

Se reincorpord octavo por detrds de
Lauda (Ferrari), Jochen Mass (McLaren),
Alan Jones (Shadow), Vittonio Bramilla
{Surtees), Scheckter, Jacques Laffite
(Ligier) y Peterson (Tyrrall).

Scheckter enfild el pit lane cuando
valvié a llover, y Nilsson logrd superar a
Peterson, Laffite, Brambilla y Jones,
mientras que Mass se salid en la vuelta
40. A Lauda lo adelantd en la vuelta 50,
cruzando la meta con 12s de ventaja.

A medida que transcurria la
temporaca, empeazo a sentirse mal v,
aungue firmé para el nueve equipo
Arrows para 1978, le diagnosticaron
cancer de tasticulos,
Era evidente que no
podria aceptar el
volante, Al final,
Milsson miurc en
otono de 1%/8; su
madre, Elizsabeth,
cred la Fundacion de
Cancer Gunnar
Milsson, todavia
activa hoy en dia.
Stewart Williams

:Quién puntuu en 20047

M H

APUNTA

:Un poco de agua?

qui empezd la decadencia roja el afio

pasado. Kimi Raikkénen vencit a Michael

Schumacher en Spa y Schumi sélo
obtendria una victoria mas hasta el fiasco de su
supuesto ‘triunfo’ en junio en Indiandpaolis. Qué
irénico serla que esta vez Michael perdiera aqul la
corona ante el nuevo campedn porque hublera ido
apurado en uno de sus circuitos favoritos.

Las posibilidades de que ceda el testigo en Spa
son escasas, aungue una fecha més tardia en el
calendario para Bélgica lo hace més probable que
antes. No se acaba de entender por qué esta
carrera se disputa ahora dos semanas més cerca
del otofio. No pasaria nada en otros lugares, pero

4

O S 200 supso, tal vel,

prncipio cel fin de la supremacia de Schumi y Ferrar,
&l voluble microclima de Spa hace que pueda pasar
de todo en esos casi 7 km.

Aunque antes de Spa no haya habido una
carrera en mojado en 2005, es probable que la
167 prueba lo sea. En cierto modo, no vendria
mal, porque la abrasiva mezcla de agarre elevado
de vias piblicas y circuito permanente podria
causar problemas para los neumaticos estriados
de seco, especialmente ahora que han de aguantar
toda la distancia de carrera. Por otra parte, no hay
que cambiar a mojado muy pronto, porque la
trazada suele secarse rapido y la vuelta es muy
larga si te equivocas.

En fin, el desgaste de ruedas es un factor
importante a la hora de establecer unos reglajes
pricticos, que exigen una buena aerodindmica
para las curvas rapidas, pero sin comprometer |a
velocidad, sobre todo en el largo tramo hasta
310 km/h antes de la frenada para Les Combes.

Ahora que Spa es la Gltima prueba europea, serd
un buen marco para las despedidas, pues aqui el
personal de los motorhomes y algln camionero se
despedirin de 2005. No obstante, en cualquier
época del aio Spa sigue siendo uno de los grandes
escenarios del automovilismo. Razdn por la cual
ganar aqui haria mucho bien a Schumi, y perder
—sea la carrera o el titulo- serfa aGn més duro.
Maurice Hamilton
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sta temporada, dos de mis pilotos
favoritos estin pasando las de Cain,
e Giancarlo Fisichella se ve superado
por su compafiero por primera vez en
e 511 CATTEFA, Mientras que Ralf
Schumacher ha tenido unos cuantos
accidentes v va a la zaga de su hermano y
también de su compafiero en el campeonato.

Siempre llevaré a Ralf y Giancarlo dentro
de mi corazim porque los dos disputaron sus
primeras temporadas completas de F1 con
Jordan en 1997. Entraron en el ambiente de
Jordan y lucharon encarnizadamente el uno
contra el otro, subiendo al padio v echando a
perder memorablemente nuestra primera
oportunidad de un doblete al echarse dela
pista en Argentina. Al principio, Ralf levaba
ventaja, va que es ripido de entrada; pero
Fisi, que mejora constantemente, llego a ser
mis fuerte v al final acabd octavo en el
campeonato, v Ralf 11°.

Ha tenido mala suerte, pero si tiene el dia,
Giancarlo es rapidisimo. En Brasil 2003 fue
imbatible con un coche dificil, ¥ también en
Melbourne este afio. En mi opinion, Alonso le
supera porque lleva més tiempo en ¢l equipo.
Kl afio que viene, cuando se haya ganado la
confianza de todos, Fisichella estard arriba.

Munca olvidaré hablar con Ralf por la radio
durante las tiltimas vueltas de Spa o8, Damon
iba primero, Ralf le atrapaba y el recuerdo de

Hasta

Jordan

Argentina se me hizo bien
presente. Le dije a Ralf que
defendiera el segundo puesto v se quedd
muy callado. Al final respondid y mi
concepto de él subid comao la espuma porque
demostrd ser un jugador de equipo.

A Ralf nole iba bien en Williams y era el
secreto peor guardado de la Fi que seibaa ir
a Toyota. Me preocupo por Ralf ~lo aprecio y
creo que tiene capacidad para ser campedn
del mundo~-, pero en F1 las eriticas no
perdonan y tiene que hacer caso omiso de

“Me encantaria ver a
Ralf como companero
de Michael, porgue creo
gque podria vencerle”

cllas v concentrarse, porque Toyota va al alza.
Ralf puede salir de las tinieblas v, de hecho,
me encantaria verle algin dia como
compaiiero de Michael, porque creo que
podria vencerle.

Giancarlo y Ralf tienen una actitud alegre
que muchos no ven. Poseen un gran talento y
espero que se revele del todo en 2006, si no
este afio, ¢No seria genial ver a estos dos
luchar también por el titulo?

DE NUESTRO ESPIA EN EL AJO

FOTOFINISH

Williams. A menudo se
en 2005, éeh, Mario?

.

‘Me hizo gracia el

g ! M . - ] | L
0 BCOD0, WK, MG WO Hi Calarte i

mmpe&ndﬂmnuduﬂabumazemmpnpmqmulmmﬁn
dﬂnmﬁnndnrﬂquﬂ.niiﬁum_. los o _ ho
Ivida, pero el campedn de 1978 Wmﬁ
Frank s6lo una vez, en el GP de Long Beach de 1982, Lo estrell cont
muro, Mis o menos lo que hia hecho BMW con el equipo en su totalidad

Querido Mario,
Empezando una columna con estas palabras, creo que deberia dirigirme
a un tipo llamado Andrettiy no a uno con el nombre de un antiguo

s dos hizo mucho por el equipo
contra el

Cfime no, el efecto domind de la deision de Minich de dejar
plantado a Francis va mucho més alli de privarle de un sacio lécnico.
A raiz de tu decision de escalar los Alpes suizos en busca de un nuevo
colaborador, el joven Jenson se ha puesto histérico y ahora no quiere
volver a Williams en 2006 porque no tendrd motores BMW, _

Cielos, éste es un oficio curioso. Viendo la cara de los sefiores Webber
y Heidfeld después de los iltimos GP, cabria pensar que un Ford
con valvulas laterales seria preferible a los artriticos BMW V1o que

rd Eight

montan los FWa7. Vale, son fiables, pero también lo era mi BMW 2002
en 1973, Y tenia la ventaja de tener cuatro asientos.

te interés de BMW por ofrecer un suministro

de motores para que Williams saliera adelante hasta el final de 2006.
Menos masticar una bombilla, no se me ocurre nada que Fran :
menos. Después de que Miinich le diera la patada, lo tltimo que

Frank deseara

aceptaria seria vuestra caridad.

PROXIMO MES
Cartas abiertas a Michael: Por
favor, no te retires, ;o si?
ADEMAS: Especial campeonato,

y qué tiene que hacer Ferrari
para ganar en 200E y mas alla

subidon si os pasaran

A la venta: 23 de septiembre g

olvidado més acerca de

Me intriga ver como le va a vuestro V8 de ﬂ;ﬁm contra el nuevo
105 V8 de lo que la mayoria de gente en F1 ha sabido jamés. iMenudo
. h .. i : - .m.r !.a .! - il g
Te saluda cordialmente,
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