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¢ De veras esto tiene arreglo?

Al cierre de este ejemplar, el viernes 17 de junio, la FIA
hacia phblica su propuesta de reglamento para la F1a
partir de 2008, de la que en la renovada seccién Pitpass
efectuamos un primer andlisis contrarreloj. Poco nos
imaginabamos entonces, ni la FIA ni nosotros ni nadie,
que el trasfondo deportivo, politico y economico detris
de dicha propuesta se iba a precipitar de forma tan
calamitosa con los penosos acontecimientos acaecidos
ese fin de semana en Indianapolis.

No hubo carrera, lisa y llanamente. O, mejor dicho, si
que la hubo. Tal vez la mis trascendente de los tiltimos
tiempos. Precisamente, debido a la tirania de un
calendario de 19 carreras, F1 Racing no iba a traer la
cronica del GP de EE UU hasta el proximo niimero de
agosto, y asi serf. Pero si que presentamos la
transcripeion de un interesante debate entre seis
representantes de seis Ambitos del deporte sobrela F1y
su futuro. Una charla tan repleta de iniciativas sensatas
que nos daba pie a afirmar en la portada: “La F1 si tiene
arreglo”. dLo tiene? Para EE UU tal vez haya quedado
tocada de muerte, porque no hay que olvidar que a la F1
le estaba costando Dios v ayuda conectar con el piiblico
estadounidense. Un phblico al que el gran circo regalé un
espectaculo patético a cambio de sus dolares.

Tiempo habri de aqui en adelante para entrar en
valoraciones y repartir culpas a diestro y siniestro entre la
FIA, Michelin, Ferrari, los equipos, Bernie y todo el que se
ponga por delante... Desde esta tribuna, emplazamos a
nuestros lectores al proximo ntimero de Fi Racing, en el
que, ademis de diseccionar esta anticarrera y sus
repercusiones, analizaremos en detalle y en exclusiva la
encuesta sobre la F1 efectuada por la FIA el mes pasado.

Y, équién sabe? Tal vez
este tremendo fiasco acabe
siendo positivo a la larga v
fuerce la solucion definitiva
entre todos los implicados.
Cuando se toca fondo no se
puede sino remontar, asi
que esperamos que, en
efecto, la F1 si tenga arreglo.

VALENTI FRADERA

Nuestras firmas

Eddie Jordan

Una nueva perla para la habitual
seccitn Bandera negra (pagina
98). Mos daba lastima que

Mr. Paddock estuviera tan solo,
asi gue le hernos buscado un
partenaire. iY quién mejor que
EJ, ahora que estd ccioso y
siente nostalgia de las camreras!

Peter Windsor

El mes pasado dejamos a Pater
yendose a la cama con la cabeza
repleta de dudas y temores.
Llegé el gran dia. Llegé la hora
de |la verdad. F1 Racing se subid
al Toyota TF104E y dic 15
vueltas al Circuit Paul Ricard.
Sube con nosotros (pagina 34).

Geoff Willis

Geoff ha heche muche por BAR-
Honda estos dltimos afios. A
partir de la pagina 52 nos ayuda
a componer un diario del BAR
007, un articulo fascinante de
leer y que recorre los altibajos de
la gestacidn y evolucién del
coche més polémico del afie.

Mark Thompson

Todos le llaman ‘Thommo'.
Trabaja para Getty Images, una
de nuestras agencias, y siempre
te ries con él. También es un
crack con una camara: sus fotos
del motor Coswaorth V10
(pagina 64) son muy artisticas y
téenicamente reveladoras.

teléfons 93 448 49 71 fax 93 448 62 44 o-mail suzcripciones. M racingBbedit.com

LViste |la diferencia?

Puede que hayas notado
algunos cambios este mes. Mas
una scfisticada rencvacion que
un redisenc total, estos cambios
intentan mantener a F1 Racing
en vanguardia del disefio. A
nosotros nos gusta, y esperamos

que a vosotros también. |
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Cearae

Sefiales de humo
Massa tiene una finura que confirma y a la vez
oculta su fama de agresivo cuando apura la
frenada en Dunlop. Mejor tres ‘mini planos’

. que uno descomunal a lo Kimi.

i Circuito Nirburgring, Alemania
Hora/fecha 15.14, domingo 29 de mayo
Fotégrafo Lorenzo Bellanca
Equipo Canon EOQS 1V, objetive 300 rmm,
- pelicula Fuji Velvia, 1/160 a F10
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i Qué importa un nembre, amigo?
Estacidn, Loews, Grand, Fairmont: es tan ridiculo
negociar con un F1 esta curva lentisima como

las discusiones acerca de su nombre. Webber
la clavé y el premio fue el podie, por fin,

Circuite Montecarlo, Monaco

Hora/fecha 12.34, jueves 17 de maye
p— Fotégrafo Michael Cooper/LAT

Equipo Canon EOS 1V, objetive 16-35 mm),

pelicula Fuji Velvia, 1/15 a F22




Un accidente para la historia
En plena campaiia por |
Aoy Wurz sufrid

a mas velocidad de la historia, cuando
pinchd en el Paul Ricard a 336 km/h

LA VENTA DEL SIGLO

TODO EN EL AIRE EN WILLIAMS

Se admiten ofertas. Y el ex jefe de BAR podria encabezar la puja de un consorcio coreano

Come todos los demds equipos
che F1 —a excepcion de Toyota
Racing y Red Bull Racing-,
Williams estd en venta. La verdad
&s que no cficialmente, no en el
senticio de que haya un cartel de
'En venta’ en la puerta; pero, si,
para el comprador adecuado al
precio justo, Patrick Head e
incluso Frank Williams se
desprenderian de sus acciones
(30 y 70%, respectivamente).

Y ese comprador podria ser
Hyundai, con el apoyo de
Samsung. ;Y quién dirigiria este
consarcio coreanc? JAnda, David
Richards, el ex da BAR, claro!

A diferencia de muchos

equipos, Williams posee tres de
los activos que hacen atractiva la
compra de un equipo de F1:
(1) una fabrica de vanguardia con
dos tineles de viento modemos
junte a la misma; (2) una plantilla
numerosa, experimentada y

10 F1 Racing Julie 2005

capaz, y (3) sin deudas.

En BMW, también tienan un
socio motorista de primera. Sin
empargo, ya en el GP de Espana,
el muy ambicioso director de
compaticion de BMW, Maric

Theissen, especulaba
abiertamente con la prensa
acerca dal suministro de motores
a Sauber. Y las recientes y nada
prudentes revelaciones tanto de
Williams como de Head acerca

cle su insatisfaccidn con la marca
de Mdnich, hacen pensar que las
relaciones entre constructor y
mictorista distan mucho de ser
cordiales.

Pero, pese a que rechazar a

LAS MULTINACIONALES COREANAS ENTRARAN EN F1

El interés por la F1 en Extremo Oriente llega a Corea
Hyundai ha firmade un acuerde

con el organismo rector del
futbol mundial, la FIFA, para
Eatmd:inar la Copa del Mundo

asta 2014 inclusive. Asimismo,

Samsung patrocina los Juegos

Olimpicos. En resumen, los dos

gigantes coreanos apoyan
activamente los dos eventos
deportivos de mayor prestigio.
Bemie Ecclestone ha
declarado a F1 Racing que un
GP de Corea es "probable para

2009", Para entonces, F1 Racing
espera que Hyundai y Samsung
sean miembros del gran circo.
sinergias de este tipo no son
extrafias en F1. Los gigantes
|aponesas Toyota y Panasonic
entraron juntos en F1 en 2002,
mientras que los logos que
adornan los Mclaren-Mercedes
son principalmente de marcas
alemanas: YWest, Siemens,
Hugo Boss, Warsteiner,
Schueco, SAP. etc.

a, ;:_..; unen en la k.

CHARLES COATESLAT: CUVE MASOMNGETTY IMAGES: XPB.OC




STEVEN TEE/LAT; ANDREAS RENTZBOMNGARTSGETTY IMAGES; XPBLCE; GETTY IMAGES

||l.'|'|IL|| 0

| F-‘lm;.

¢Quieres comprar un equipo?

En F1 todo esta en venta, por el precio justo, naturaca...

La joya de la corona, pero Fiat debe 4.000 millones de
¢ délares. Inconcebible, pero el equipo se podria vender
Posible comprador: Dietrich Mateschitz, Ecclestone

Venderian Dennis y el patron de TAG Mansour QOjjeh su
respectivo 30% a Mercedes? 5e quieren retirar pronto
Posible comprador: DaimlerChrysler

A Patrick Head le encantaria convertir su 30% en
y efectivo, pero no vendera a menas que lo diga Frank
’ Posible comprador: ;quién sabe?

El nuevo jefe Carlos Ghosn no es un forofo. Si Renault
" gana el titulo, puede que hagan un afie mas ¥ lo dejen
Posible comprador: demasiado pronte para decirlo...

w Honda le comprd el 45% a British American Tobacco,
» que con mucho gusto se libraria del resto

Posible comprador: Honda

El mejor tinel de viento y sin deudas. Muy vendible,
f aunque su tranquila sede en Suiza es un rollo
Posible comprador: BMW

Dicen que Shnaider esta harto de la F1 y podria vender
al banquero ruso Roustam Tariko, amigo de Eddie Irvine
Poslble comprader: los rusos

A Stoddart se le han venido abajo més de 30 auditorias los
' Gltimos dos afios. Algin dia llegaran las vacas gordas...
Posibla comprador: cualquiera con una oferta seria

Mo esta en venta

Williams por Sauber —un equipo
gue nunca ha estado en
dispesicion de ganar una camera,
mientras Williams suma mas de
100- seria amiesgado, en |a junta
de Munich hay quien quiere hacer
precisamente eso. Tenemaos
entendido que |as discusiones
seguian en marcha cuando
F1 Racing entraba en imprq—:nm.
Pero si BMW se une a la suerte
de Sauber, ;materd eso en
grandcs. problemas a Williams? A
lo mejor no. Ultimamente, BMW
s& ha visto superada por rivales
sumamente crefbles. Hoy dia,
nadie en Williams o BMW va a
hablar oficialmente de potencias
-siempre una mala sefial- perno se
puede hacer que algunos en el
equipo susurren que hasta el
Cosworth es ahora més potente
que el BMW... ¥ hace poco Head
reconocio que el planteamiento

Mo esta en venta

“poco profesional” de
BMW ya le habia
convencide para hablar de
matores con otros
proveedores.

Entonces, sino es
BEMW, ;con qué
fabricante de motores
se asociara Williams i
para 2006 y mas alla?
Como era de
esperar, Frank y
Patrick cortejan a
Honda (con quien
Williams ya gand
titulos antes, y que
ha insinuado que
podria estar
dispuesta a
suministrar a un
segundo equipo),
y Toyota, a quien no
impresionan la forma
y perfil de Jordan/

“Lo sigo todo de cerca”

R
¥

Midland, que en |a actualidad
monta sus motores cliente. Paro
existe otra posibilidad.

Hyundai participd en el
Mundial de Rallies de 2000 a
2003. Durante esa dpoca, a pesar
de que su empresa Prodrive
disfrutaba de una asociacidn
axclusiva con Subary, el titular de
los derechos comerciales del
WRC, David Richards, ford
contactos en las mds altas esferas
de Hyundai. ¥ Hyundai es uno de
los pocos fabricantes de coches
na involucrado en F1 que posee
la ambicién y los medios para
comprar, financiar y dingir un
Eqmpﬂ de F1 (GM y Volkswagen
san los otros),

Richards ha cuidado sus
contactos en Hyundai, y
F1 Racing cree que Samsung
=atra multinacional coneana,
comeo Hyundai- también estudia
atentamente su participacion.

Los responsables de
patrocinios y compras de
Williams, Jim Wright y Christian
Vina, ya tienen buenas relaciones
con los hombres de mérketing de
Samsung, tras mantener
conversaciones con ellos antes de
renavar el contrato ce patrocinio
principal de 45 millones de
délares con HP el afic pasado

i Motores? Hyundlai podria
hacer su propio VB, dentro de |a
empresa. O podria bautizar el
muy prometedor VB desarmollado
por Cosworth, igual que ha hecho
durante afios Mercedes con los

pmpulsﬂrﬂs disefiados y
prﬂdu cidos por limor en
Brixworth, Inglaterra.

Pero jqué tiena que
decir Richards al respecto?

En declaraciones

exclusivas a F1 Racing,
DR dijo: “Mo he
hablade con Frank
Patrick, pero sigo la
siiuacion de Cerca.
Me he reunido
con Bernie

Ecclestone] y

Max [Mosley],
aungue en lo que a
mi y Williams se refiere,

seguramente |a gente

hace deducciones

aventuradas”. ;Y
Hyundai? "Tal vez, no
tengo ni idea”. ;Em eso un
no™? ;O un habil
desmentido sin desmentir?
Continuard. ..

"
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EMCUESTA FIA
La aficion
ala F1l voto

La acogicla a la encuesta
FLASAMDYFT Racing sobne la F1
(abajo) ha sico asombrosa, con
mids de 90.000 respuastas anline.
Vuestro voto importa, i las
tendencias y conclusiones que
emerjan de la encuesta seran
analizadas en exclusiva en el
préuime nimero de F1 Racing.

| e e |

CAUGHT
ON YOUR
CAMERA

2Te topasta con
un famoso de F17
iQueremos verlol

' RUEDAS DE ACERO

0y

Eddie Irwna
Fiesta post-GP de Ménaco

o) KIS r-.-'---_.-l. ]

s

Un Irvine desmelenado se
las da de DJ; haciendo girar
los platos en el exclusivo
Amber Lounge monegasco,

Quieres ver publicada tu
oto? Enviala por e-mail a

caughtonyourcamera@hayn
8l.com y Bscogeramas una.

SIEMENS
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ASI PODRIA SER

Por fin, después de meses de meditaciones secretas, el presidente de la FIA Max Mosley ha

F1 Racing tuvo acceso al plan
secreto de |a FIA, que esboza sus
propuestas inflexibles, polémicas

VUELVEN LOS SLICKS

y asombrosas para el futuro. 1. Neuméticos
El proyecto mantendra el El cambio a un (inico proveedor
estatus de élite de la F1, aungue pondra fin a la guerra de

haciéndola mas accesible y

asequible para nuevos equipos, y

mas emocionante para la aficion.
En &l documento, Masley

Mas equipos, mas privados; jmas
personajes en F17

Tests

Seqin la idea de Ferrari, las
NUEvas NeMMas proponan un
limite da 30.000 km de tests por
equipo y ano.

Qué supondré para ti...

No mucho, aunque es de esperar
que recrientar los gastos majore
el espectaculo
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neumdticos. ¥ la vuelta a los
slicks y los coches de vias
anchas anunciara el retorno de
|a silueta clisica del coche de

afirma que las normas se gran premic, que se perdic Slicks y un finico proveedor
centraran en cinco ambitos: cuando llegaron las ruedas
"Seguridad; imparcialidad; estriadas en 1998. Los 2. Franos
mantener los seis fabricantes calentadores, otro gaste La FlA suministrars a todos los
actuales; conservar los aquipos innecesario, seran prohibides.  equipos frenos estandar, que
independientes, y asegurar que &l La razdn fundamental del durarén todo un fin de semana.
publice siga disfrutando cambio es mejorar la seguridad  Es una medida de reduccién de
AR —1 delaF1". y reducir costes. El final de la costes, pero laguerra de
|  Muchas normas se guerra de neuméticos neuméticos ya ha demostrado
— | refieren a los coches aseguraria un mayor margen que las plezas desgastadas en
_______ Lei | (dchal), pero otras de sequridad, mientras que los  carrera son una
rpesnEEmi= | abordan cuestiones tests de neumdticos son un responsabilidad, asi que podria
easen= | divarsas... enorme gasto anual para los resultar polémica por razones
' equipes punteros. Un dinico comerciales y de seguridad.
= | Muletos proveedor acabaria con los Seria optimista sugerir que
——— | Los muletos serdn tests excesivos de golpe. Esde  un freno estandar aumentaria
| prohibidos. Pero los cajén. Por dltimo, volver alos  las distancias de frenado y
| equipos podrén traer slicks complaceria hasta a los facilitaria asilos
| un chasis de reserva puristas mas acérrimos. adelantamientos, es un
* ———— alas cameras; una resultado probable si el Grupo
medica dura y l4gica de Qué supondri para tl... Téenico de Trabaje puede
reduccién de costes. Carreras més refildas, ojala, presentar una solucién factible.
Qué supondra para ti... Adifs a esas manidas excusas:
Los pilotos podrian ser mas *Nuestro neuméaticonuncava  Quié supondré para ti...
prudentes, sablendo que si se bien en este circuite”. Ademébs,  Tal vez mayores distancias de
estrellan el sibado, no hay muleto. los slicks tienen buena pinta. frenado y méas adelantamientos.
Coches cliente
Equipos y fabricantes podran Este perfil de un
comprar y vendar coches (y monoplaza 2005
componentes), una practica podria cambiar
prohibida en los afics B0, radicalmente con
Qué supondra para tl... estas normas.
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y &l cronometraje. Escapan al Pacto de
la Concorclia, asi que &l lio es sequro...

* Orro eambio an las calificaclonas

Entra Monaco y Europa, Han cla

calificacitn col claminigo o rjor
wicla antre el consenso genaral. La
revision total del formato, para 2006.
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trazado propuestas para el futuro reglamento de la F1. ;Estaran de acuerdo los equipos?

MAS DESTREZA DEL PILOTO

"Menos
aerodinamica
facilitara
seguir a otro
coche en pista”

accién y mejorar la competicion
para todos los implicados,

4. Botén da arranque

Los coches dispondrin de un
botén de arranque capaz de
arrancar el motor sin asistencia
axterna. Esto {a) simplificaré el
proceso de arranque, (b) reducird
al nimero de personas necesario
para arrancar un F1 y {c)
permitira al piloto velver a
arrancar en pista.

Qué :luFﬁl'lﬁ"l para tl...

Calar el coche en la parrilla, o
salirse y calarlo, va no arruinara la
actuacion de un piloto,

5. Motor

Desapareceran el control de
traccion v otras ayudas al
pllotaje. Cantralita, sensoras y
software proporcicnados por
la FIA controlardn el moter.
Este es un gran punto de
friccién, al que fabricantes
como Honda se oponean
terminantements; pero tiene
sentido.

Este ‘espla a bordo'
también permitira a la FIA
controlar el limite de
30,000 km de tests.

El reglamento 2006 (VB de
2,4 litros y V10 limitados) se
mantendra.

Qudé supondri para ti...
Mas demapajes y mas emoras,
asi que se pondrd mds énfasis
an la destreza del piloto.

6. Cambio de marchas
Todos los coches montardn un
cambio de marchas
propercionado per la FIA, con
relaciones y diferenciales
incluidos. Los pilotos seguirdn
usando levas en al volante
para campiar, perc el
mecanismo astard unido

La Fl& suministrara los cambios.

meacanicamenta al cambio. El
embrague sera un pedal en
los pies. Estas dos son
madidas de ahormo de costas.

Qué supondra para ti...

No mucho. Aungue la FlA
crea que el control manual
del embrague y el cambio
aumentard |a posibilidaa de
arror del'piloto, otros no
estan tan seguros. Mike
Gascoyne, director técnico de
Toyota, dijo a F1 Racing: "Es
impesible que vayamos a
disefiar un cambio con el gque
el piloto pueda errar una
marcha. Sabemos demasiado
pien como hacerlo®,

Asi, liarse con la salida y
fallar cambios de marcha
saran erroras poco probables.
@ Véase ‘La F1 si tiene arreglo’,

pigina 44

Lucha por cambiar

Esta propuesta es producto
de las reuniones entre la FIA,
los fabricantes y los equipos.

Las negociaciones no han
sido Ficiles: a veces, hasta
nugve equipos se negaron a
sentarse a la mesa. El 28 de
enero, Mosley presidié una
cumbre con Ferrari, donde se
idearan muchos de estos
puntos. El 15 de abril, se
reunieron con Ecclestone;

y Red Bull y Jordan les
acompafnaron como asesores,

“La F1 se ha divorciado de |a
realidad®, dijo Mosley. “No se
ha de convertir en una carrera
a ver quién gasta mas”,

Pero los otros equipos,
indignados por la reticencia
de Mosley a reconocer sus
propias medidas de reduccitn
de costes, boicotearon las
reuniones. La mayoria
preferia formular sus propias
reqlas, bajo el disfraz del
Grand Prix World
Championship paralelo,

Mo esperaban que Mosley
pasara por encima de ellos
y fuera directamente a los
fabricantes, Después de todo,
{por qué hablar con el meno
cuando puedes conversar con
el organillero?

Inevitablemente, su ataque
preventivo escandalizari a los
equipos, ¥ no van a responder
pacificamente,

Como su
autoridad ha
sido usurpada
por ejecutivos
corporativos a
los que poco les
importalaF1, la
paranoia se va
a poner por las
nubes...

"La F1 se ha divorciado de la realidad" MAX |
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RULETA RUSA

JORDAN YA ESTODO UN CULEBRON

mntagny, prob

Ao Jordan ol v

Choques de personalidad, pilotos dezmntenms rumores de compra facturas por pagar

Por el paddock de Ménaco
corrian rumores de que el duefio
de Jordan Alex Shnaider estaba
a punto de venderle el equipo

a otro ruso: Roustam Tariko,
banguero potentado y amigo de
Eddie Irvine.

S al acuerdo saliera adelante,
Irvine seria el jefe de equipo, ¥
su adjunto seria lan Phillips, el
unico que sigue en Jordan de |a
vieja guardia de la época de EJ.

Podria suceder, pero en &l
|:|E|I:|4:“| ek de Montreal los
rumoras aran otros: lejos de
adquirir el equipo, la empresa
Russian Standard de Tariko sélo
iba a ser un sponsor. Quiza una
compra total nunca fue algo
probable.

Mientras tanto, Jordan era
noticia por razones totalmente
adversas. Antes del GP de
Canadi, el director deportive
Trevor Cardin dejé el equipo, sin
otro motivo aparente aparte ce
las dificultades que le planteaba
la considerable distancia entre
su casa y el trabajo (la fibrica de
Silverstone, vaya). 5i, claro.

F1 Racing tiena entendido que
Carlin rifié con el jefe de equipo
Colin Kelles unos dias antes de

Reina la hostilicded an Jordan (en sentido horario

presentar su dimision. Y esta
rifia no tenia nada que ver con

que tuviera peansado irse, clara.

Su sustituto en Jordan es su
viejo compinche en Carlin

T

———

Motorsport Adrian Burgess.
Carlin no es el Gnico con
prablemas con Kolles. El piloto
Marain Karthikeyan dijo: “Colin
ya no habla mucho conmige, lo

. JPARECIDO RAZONABLE

} Las facciones marcadas y la exprasion pétrea lo dicen todo. Uno es de una
dura raza islena para quienes sdla vale ganar. El otro corre para Red Bull.

ESTATUA DE LA ISLA DE PASCUA
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DAVID COULTHARD

desde amiba izda.); Carlin, Burgess, Kolles y Karthikeyan

cual es buena”. DOtros
miambros del equipo no
quisieron hablar piblicamente,
PLLEE SUS COmMm E'F'lTHI'iEIS
imespetuosos sobre el antiguo
dentista rumano serfan
impublicables.

En pista, el equipo va ce mal
&n peor. Ua hacho, parace
como si fuera a heredar de
Minardi el cargo de perenne
faralille rojo de la F1. Fuentes
del equipo dicen que no se
dedica dinerc al desarrollo del
coche; y los suministradores se
quejan de la muy tardia
liquidacion de facturas por
cobrar,

Como si todo esto no
bastara, Kolles decidié traer al
GP de Espafa un pelotén de
chicas que los cunosos
sospechaban que pudieran ser
sefioras de la noche, pese alo
pronto que era. Esto fue
considerado comeo un gran error
de cileulo por un furioso Bernie
Ecclestone.

Hace apenas seis afos,
Jordan fue tercero en el
campeonato de constructoras.
Ahora, muchos se preguntan si
acabaran siquiera el afio. Triste
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r fin en el bolsille, Michalin sa
ria a clajar a
como Unico proveedor.

Los equipos van en serio
en lo de echar a Max

Altos directivos de la mayoria de
equipos han pasado gran parte
de 2005 exigiendo la dimisidn
del presidente de la FIA Max
Mosley, Utimamente, algunos
jefes de equipo rebeldes han
hablade de unirse para apoyar a
un contrincante para Mosley en
las elecciones a la FIA en octubne,
Hace un tiempo, &l patron de
Minardi Paul Stoddart dijo a
F1 Racing que "podria estar
interasado en el puesto”, Pero
nunca obtendria suficiente
apoyo, asi que nadie se lo tormd
en serio. Asimismo, el ex jefe de
Jaguar Racing Tony Purnell, que
segun Stoddart "no es una mala
idea”, no tendria posibilidad

alguna contra el autocritico vy
bien relacicnado Mosley

Jackie Stewart, presidente del
British Racing Drivers’ Club, se
ha negado a excluirse, pero
F1 Racing duda que vaya a
ponearse a disposicién. Lo que
nos deja a... David Richards.

El afic pasado Richards dijo
a F1 Racing que no estaba
interasado en presantarse para
un puesto gubernamental en
F1, y no hay razén para pensar

‘David Richards
representa la
Unica posibilidad
de derrocar a
Max Mosley’

que haya cambiado de opinién.
Pero sus grandes conocimiantos
de muchos certdmenes
internacionales, agudeza
comercial, encanto y telegénica
oratoria parecen convertirle en
un candiclate ideal. Sin duda, los
hay gque creen cue DR
representa la dnica posibilidad
realista de derrocar a Mosley.
Pera a lo mejor David compra
Williams en su lugar [véase
noticia la plir.c:pln de asta
seccidn). O guizd siga esperando
entre bastidores y vuelva a la F1
cuanda los beneficios sean mas
pingties de lo que son en estos
momentos. Continuard.

A Stoddart le gustaria el puesto
de Mosley, pero le faltan apoyos

Montreal se decia gue con el tiulo -

Pedro corrié en Moarteamérica
D la Hosa y Alex Wurz altermardn gl
vt chial tercer Molamn en lo quae

5 .",."...| i J

riasta dhe t

en Canada y EE UL, pruebas sequidas.

cuentan cémo eran las cosas en su época
P1 Mombre el circuito mas peligroso en el que comié
P2 ;Alguna vez hizo el amor el dia de una gran carrera?

'.-':-| il"|.i|'I|_| Moss

Anos 50

Nacié 1929 GP disp. 66 [1551-51]
Victorias 16 Titulos O

R.1 Spa-Francorchamps: velocidad
medial elevada; incluso con la horquilla,
haclames 190 km/h de promedic.

R.2 Al principio de mi carrera no, pero
pronto vi que era una tontaria. Si se
presentaba la ocasion, jla aprovechabal

Nacié 192E GP disp, 126 (1955-70)
Victorias 14 Titulos 3 (1959/60/66)

& R.1Solitude, en Stuttgart: media 11 km

.'.L.l-::I:: Brabham .
Anos 60

M

y estaba construido como una
-miniversién del Niirburgring:
~ Nordschleife. Muy, muy duro.
i . R.2 De vez en cuando la noche antes,
0 m"" v pera nunca el dia de la carera,

f'-JiE__'i IT||||‘I:‘-
Anos 70

cony

T * R.1 El viejo Niitburgring. En 1975 bajé

Naci6 1949 GP 171 (1971-79, 82-85)
Victorias 25 Titulos 3 (1975/77/84)

de los siete minutos para marcar la pole
Pl ©n &m 585 y me cagaba de miedo.
‘e R
'""#:l R.2 Dicen que lo hice la nache antes

‘del GP de Portugal 84, cuando gané mi
% tercer titulo, [Pero no lo recuerdol

Keke Rosberg Nacié 1848 GP disp. 114 (1978-86)
Victorias 5 Titulos 1 (1987)

Afios 80

kS

R.1 Ménaco con mds de 1.000 CV era
‘muy emocionante, porque la pista
‘estaba muy bacheada. Si alge fuera mal
al alcanzar 300 km/h en la subida hacia &l
Casino, jaterrizarias en |talial

R.2 No, mi esposa rara vez venfa a los GP.

Nacié 1960 GP disp, 115 (1952-88)
Victorias 22 Titulos 1 (199E)

R.1 Spa. Cuando empezaba a llover, no
tenias ni idea de adénde ibas, pero si
‘que sabias que rodabas a velocidades
altisimas.

Uamon Hill

Anos 90
2

¢ ' R.2 Tenia una norma: nada de sexo
clurante una carrera,
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BERNARD CHARLES ECCLESTONE

ASISE LEVANTO EL
IMPERIO DE LA F1

Ningdn piloto posee dotes tan afinadas como

las dlel jefe supremo comercial de la F1. He
aqui como llegd a la cima y como sequira alli

=t
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- = = Barnie se juega el patrocinio

* 4 En 1974, Bernie apostd el patrocinio

| mantra comencial mas
Erep-a:-tidca- de Ecclestone es:

“Primero tisnes éxito, luego
te haces rico y luego honrada”.
Su sequndo lema es: "Delegares
el arte de aceptar lo segundo
mejor”. Mézclense esas dos
filosofias, sazonadas con la
inteligencia despabilada de un
antiguo vendedor de coches, y sa
tendrd la base sobre la que el
hombme méds nco -seguramente—
del Reino Unide ha levantado una
fortuna personal superior a los
3.000 millones de délares.

Asi puas, jcémo paso este tipo
bajito y pulcro de vender Jaguars
E-type a controlar el negocio de
Ia F17 Sencillo, siendo mds listo
que los otros jefes de equipo que
le confiaran la tarea de hacero.

EL GRANUJA LONDINENSE

Bernie siempre

estuve metido en

las camaras. ‘ ‘
Gestiond la breve

pero tragica camera

dentro del deporte.

También negocid con astucia
con los sponsors. En 1978,
cambid de sponsor principal y
pasd de Martini a la empresa
italiana de productos lacteos
Parmalat, casi doblando los
ingresos del equipo de cuatro
a 7.5 millones de ddlares. Siete
afios mas tarde, cambid de
Michelin a Pirelli por razones
iqualmente provechosas.

En el debe, también regateaba
A Sus F‘_!-Il-:llﬂnﬁ- al nagociar sus
salarios. “Es un gran tipo s te
respeta”, dijo Niki Lauda. “Estuvo
bien comer para Bemie en
Brabbham, pero era sencillamente
imposible negociar con él”.

EL CAPATAZ DE LA F1

Antes del final de los anos 80,
Ecclestone se habia despajado
de su papel como
patron para
convertirse en titular
de los derechos
comerciales de la F1,

en F1 de Stuart Eﬂimﬂ%m una posicién que le
;‘3“"'5'%“;”5'" _ BUENOS FRUTOS F"”D'dm‘rt'” L'Erffzi‘" -y
espue:i : Egu;; " ENLASMESAS EE Ertﬁ-&m Si Bemie era
e lib o DE LOS GARITOS o g 10 O
compitieron juntos DE JUEGO MAS ;IEDFT,EE' E: os 70 ya
en I-l.l Fj dE‘ EED:'E LU.IG‘S-I:IS DE II.JE a I:Irrudaanélﬂ‘l:uﬂs-
Cesencantacio con LONDRES la FH:FU.l:IFI @la
zl deporte, : Sus colegas Fidse ci.'lspljabraba en
esaparecid hasta todo el globa.
finales de los afios i'q'“‘ﬂﬁ:;:: ¥ mejord. En 1991,
40, cuando S sU viejo f:-i:nmﬁmcbe
reaparecié, mucho R P ?-'1-:::5 ey llego a
mas rico, como ser presidente de la
manager de Jochen FlA, y asi empezd la

Rindt, otra relacion
efimera y tragica.
Endurecido por las pérdidas,
Bemie se convirtid en un jugador
rmuy experto en los afios 80 y
primeros 70. Su habilidad mental
daria buenos frutos repetidas
vecas en |as mesas de los garnitos
de juego mas lujosos de Loncires.

EL JEFE DE EQUIPO DE F1
Ecclestona se convirtid en actor
en F1 cuando comprd el equipe
Brabham en 1971 y aprovechd la
influencia que le reporto en la
Ascciacion de Constructores de
F1, &l muy unido organismo que
empezaba a ejercer mayor poder

AsOCIACion que
gobierna la F1 hasta el
dia de hoy. A pesar de sus rifas
publicas, muchos creen que
trabajan conchabados. Desde
luegeo lo parecié cuando las
empresas de Ecclestone pagaron
313 millenes de délares, una
rniseria relativa, por los derechos
comerciales de la F1 de los
proximos 100 ahos.

GAMNANDO SU BUEN DINERO
Ya archimillonano, en octubre da
1999, Ecclestone vendio el 12,5%
de su imperio corporative SLEC
(acrénimo de su esposa croata, la
ex modelo Slavica ECclestone) a

MAGES. DM
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El dia que Bernie
se equivoch

A veces, hasta el empresario
mas astuto puede ser un
perdedor. En la cispide de |a
revolucién de la TV digital,
Ecclestone invirtié mucho en la
nueva tecnologia y se prepard
para llevarse los beneficios,
Gasto 64 millones de délares en
un enerme estudio portitil de
television transportado
alrededor del planeta por una
flota de camiones (arriba) v
ofrecid una cobertura de
vanguardia a cuatro gatos.

El proyecto se derrumbé a
causa de |a indiferencia piblica:
Bernie emparejd mal su
products v su audiencia, Pero,
como suele ocurrir, las pérdidas
no perjudicaron a su propio
belsille. Desde el principio, habia
vendido los derechos digitales
mundiales para la préxima
década ala cadena francesa
Canal+.

Pero cuando la cadena tuvo
problemas econfmicos, pidié
poder recortar los pagos
cediendo los derechos para
Latinoamérica, Bernie asintid
y los vandid a la cadena
suramericana via satélite PSH,

por un pingile beneficio, daro.

Morgan Grenfell Private Equity
por 374 millones da ddlares. Esta
divisién de capital-riesgo del
Deutsche Bank trats de distribuir
otro 37,5% de SLEC entre atros
inversores, pero al final Bernia
venchic esa parte a Hellman &
Frieciman, una empresa de
inversién de San Frandisco, por
unas 696 millones de délares.

La mayor parte del dinero
pensaba usarse en beneficio
dal Bambine Trust, creado para
Slavica y sus hijas Tamara y

Brabham fue &

Bernig. En 19

Patra, ademas de
pagar los interesas

de un bono de 1.400

EM.TV. Speed hurga
con ansia entre los
restos en un intento

millones de ddlares PODRIAN ECHAR de recuperar sus

a 10 afics, emitido A BERNIE POR encmes pérdidas.

&n mayo de ase afo CAPRICHO, PERO

para financiar la SABE QUE LOS BERNIE DEJA

esperada expansion  BANCOS SON DE APRETAR

cle la cobertura DEMASIADO La participacian

digital da la F1. PRUDENTES PARA | mayoritaria de Speed
PRESCINDIR DEL an SLEC le otorgaba

LA COSA SE UNICO QUE el control operativo

COMPLICA... CONOCE LA F1 del sinndmero de

Apocomencsdeun AL DEDILLO empresas creadas

mes, la empresa A los bancos las por Bernie, que

alemana EM.TV
adquirié las accionas
de Morgan Granfell
y de Hellman &
Friedman por 1.500
millones de délanes. En 2001,
EM.TV fue adquirida por Kirch, un
grupo aleman de TV rival, que
quebrd tras comprarle un enorme
25% de la F1 a Bernie por 1.000
millones de dblares,

Eso dejo a tres bancos (JP
Maorgan, Lehman Brothers y
Bayerische Landesbank, a través
de una empresa llamada Speed
Invastments) responsables del
75% de SLEC antes propiedad de

falta valor

cle 500cc, 1951, y

Bernie, piloto
Gordon Murray, su

1978 cor
dlisefiador en Brabham |:I SNy, W

Lo r-.-1.-.~,|.:--,- {:llfu-nr;-r] an Monza

dirigen todos los
aspectos del negaocio
deala F1. El propic
Ecclestone sa vio
obligado a ceder esa
autaridad a finales del pasado
afio, al no defender una demanda
contra &l de los tres bancos sobra
la cuestion del control operativo,
Dicen que Bemie no querna gue
s& airearan los complejos detalles
de su saciedad familiar,

;Y AHORA QUE?
En estos momentos, Bernie lucha
contra los fabricantes, sequro de
que ha fichade a Ferrari para el
Campecnato del Mundo FlA
oficial hasta al menos 2012. Se
enfadd con los fabricantes el afo
pasado an Imola, después
de no cumplir un acuerdo
para que el deporte fuera
mas a una. Los fabricantes
@ |argaron cuando quedd
claro que Bernie estaba
peco interesado en la
uniclad, pese a firmar un
principio de acuerdo en ase
sentido unos meses antes
Es esta clase de tira y
afloja intestine lo que le
hace gracia a Bernie. A
pesar de ver mermado
su poder y verse
obligacle de heche a
trabajar para los tres
DaNcos como un
empleado, Bernie
sigue siendo
] intocable. Podrian
echarlo por capricho, pero
sabe gue los bancos son
demasiado prudentes para
pres.l:in-:']ir dal Unico hombirs
que conoce los intrincaclos
pasillos oscuros y callejones
sin salida de la F1,

sirama,

Herodinamica
del automovil
de competicion

AERODINAMICA
SIN SECRETOS
Hace poco, el Grupeo
Planeta adquirié la
editorial Ceac y ha
empezado a reeditar los
titulos del fondo de
moter de asta dltima.
Ocasion propicia para
volver a presentar este
titulo indispensable
para lidiar con los
entresijos del aire, en la
compaticién en general
y en la F1 en particular.
En el prélogo, Enrique
Scalabroni, codirector
del equipe BCN de
GP2, afirma que la falta
de informacién sobre
este tema se debe al
afan de los ingenieros
por preservar sus
secretos. Pues he aqui
una gran ayuda para
aprender a descifrarios.
Su precio es de 22,95
euros y estd a la venta en
La Llibreria del Motor,
tel. 93 454 &7 63; infol@

lalibreriadelmotorcom

GORRA ALONSO 05
Este es el nuevo disefio
de 2005 de la gorra del
lider del Mundial de F1.
£ Quid tal te sienta?

Cuesta 29 euros y se
uade salicitar en La

Liibrera del Mater,
tel. 93 454 &7 43; info@®
lallibreriadelmotor.com
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TECHICH

POR STEVE MATCHETT

Los cochs . A '.|| ¥, Mdas atris
El EJ15 estd anticuado y eén Frandia ha :
dle lbegar una evoluciin. El Midland F1

'va i ko construird Dallara, sino qua s

cisefiar en la fabrica de Jordan,

F12005: PORTANTE ES MEJOR

Materiales y construccidn son avanzados, pero en el fondo los F1 son almas se

Mur'-qw. un F1 es una pieza de

ena extraorcnarnamente

cada, en el fondo el
producto final es una maquina
sencilla. Logica, eficacia y
simpliciclad siermpre sustentan

hasta los més complejos disefos

¥ precesos de constnuccic
Por gjernpla, el nimene de
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COMTECN entas necesanos il
i C |l1|..11.|.r1:| h I_'|3 5L

ha reducido al minime ;

Lna F'IT.'l'C':ll-.-H Que Trlﬂl'ltlE'nE' 'E!-
~ache lo mas ligero y flable
posible.

Hacar qll'i::' los -:nn'lpr.:ru:.'ntr.es-
hagan mas de un trabajo realza

este proceso de adelgazamiento.

Es el caso del blogue r maotor, la
cancasa da la transmisi

L|'H-*'I' ||..-1'| "u,ﬁl}-

-L‘II

&n I:::.*_'. AN0S t};{'.l i:-..-'lr.a f.u.l:l:itljlra'!'
chasis ilar).

En la mayoria de coch
calle, el mator y el cambio estan

nc I“n 5

montadoes en |a carroceria del
coche usando subchasis aislados
por cojinetes de goma. El motory
la transmision no desempefan un
papel estructural; estin disefados
para ajercer de tren de potencia
del vehiculo, nada mas.

Sin embargo, en un F1, chasis,
motar y transmision astan




T
i % La suspension de Kimi dijo basta

-y E « Las SUSRENSIoNES composite pueden
» = aguantar mucho, pero en Europa los
ol tirantes de Kimi tuvieron que soportar
- (. G cargas de mas de 1.400 kg en curva,

m- o Q@ < 4 &% € 0

Esta ‘bafiera’ de fibra de carbono alberga el cockpit, el
depdsito de combustible y el armazon de proteccitn en
caso de accidente. Sustituta de los fragiles disefios de
nido de abaja de aluminio, esta ‘caje’ composite
ultrasélida es la estructura de la que cuelga todo enun
F1, incluidos suspension y carroceria y alerones
delanteros. El motor encaja en ranuras a medida atras.

£

I e o T

El motor se sujeta al monocasce con seis esparragos
de 100 mm: dos por cada culata y dos en la parte
inferior del bloque. Durante la construccibn del
monocasco, se adhieren unos anclajes en su interior
y los seis esparragos del motor se atornillan a estos
anclajes. El motor se instala empujandolo sobre los
esphrragos, y se fija con cierres autobloqueo.

F —_—
7 -
U 5 pPe.n st f0on

La suspension trasera esté atornillada sobre la carcasa
de la transmision, lo que asegura que el motor pueda
separarse del resto del coche con facilidad. Pero, para
reducir més todo movimiento entre cambio y motor, el
brazo delantero del tridngulo inferior del Ferrari esta
anclado al motor, lo que da una conexidn extra entre el
bloque de cilindros y la carcasa de la transmisién.

0l WL
Eran.s m.l's @8R

La carcasa de la transmision suele sujetarse a la parte
trasera del motor con sels esparragos atomilladas al
blogue motor. El reglamento técnico estipula que el
bloque y las culatas sean de aluminio, pero se pueden
usar otros materiales para la carcasa de la transmisién:
Renault usa fundicién de titanio; BAR y McLaren
composites, y Ferrari un hibrido de ambos materiales.

atornillados en una Gnica unidad calidad intrinseca del coc
e "lnlprt.rlfil.. todo &l coche. La Curiosameante, suin
suspension delantera estd sujeta no es senal de alta tecnoloc
o, la trasera a la (vease ilustracian, amika), pero
| cambio, y el motor, al como la rigidez del chasis es
isco y ademas a la erucial para un buen
oo mpr'-ﬂarn anta, E'E wital C]Ur S
resumen, motory cambio se  union sea lo més rl sosible.
han convertido en elementos {La flexion del chasi: npromete
r-:.trllrnent-- 'F’"’ antes”: no sdlo la geametria « spe
_|f"|'|i-"|J!5':'f-i|-. a su ver, el r‘-.-rr‘lpu"-r‘r.armur'.t:}j
#n forman parte Reducir la vibracién del motor
5. Delaunidadde -una pesadilla que obligé a
- ortantes Renault a utilizar barras de
::l-!::pn_| n:In: la resistencia integral y refuerzo en su V10 ancho en
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Historia del chasis

La idea de reforzar un F1 para
mejorar el comportamiento
na es nueva, Colin Chapman,
innovador legendario,
introdujo &l monocasco én
F1, sustituyendo el chasis
tubular por una ‘bafera’ de
aluminio en el Lotus 25 de
1962, Eso hizo los coches
miés rigidos y més sequros.
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Chapman también fue el
primero en utilizar el motor
como elemento portante.
Hasta entonces, el coche
soportaba el motor, Chapman
atornills el primer Cosworth
DFV VE directamente a la
cara posterior del Lotus 49
de 1967 (arriba).

La tecnologia dio otro salto
adelante en 1981, cuando
John Barnard disefid el

T0 ,}'_“‘Z,

A =,

McLaren MP4/1, el primer
monocasco todo fibra de
carbonoen F1 (arriba). Era un
25% més ligero y un 50%
maés fuerte que los chasis de
paneles de aluminio.

A003- e decisiv o para F-r:|u|||-"1n-.|r
tocda la instalacion. BEn 2006 esto
tal vez un problema mayer, porel
elevado régimen de giro de los
V8 de 2.4 litros, que se 853 5e8
mds alte que el de |

Pero la revolucionari
Chapman lleva pe
40 anos; por tan
actualidad la i
estructural es buenisima: sdlo en
méds graves motor
y cambio se separan del chs
Paraao Cju@ @n F1nos
a un lado las buenas idea

Ferrari ealienta ruadas

Farran hace lo que puada por mitigar
su flojo rendimiento a una vuelta, de
ahi sus nuevos calentadores da fibra
da carbono, en kigar de las mantas.

Datos estadisticos de postin

Promedio de posicidn en parrilla por
pouipos (hasta Europa |:"|u*|..4=.-}
Renault
Williams-BMW
McLaren-Mercedes
Toyota

Red Bull-Cosworth
Ferrari 111
BAR-Honda 11,2
Sauber-Petronas 12.1
Jordan-Toyota 16,1
10 Minardi-Cosworth 7.6

':u
o o Ln n
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0 0=l A Wk 3
e
o
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K 3 rl..mu-_-ui N carrera por

Fernando At-:msn
Jarno Trulli

Felipe Massa
Tiago Monteiro
Ralf Schumacher
David Coulthard
Nick Heidfeld
Jacques Villeneuve
Rubens Barrichello
10 Kimi Riikkénen

D~ 0 b W kS =0

[22.11.04"-03
1 Michelin
2 Bridgestone

Estadistica del mes
La di-;mr.r ia cubierta por los
fin de semana de
0% ltimos s&i5 meses
la distancia de
C wrida por todos los
p.lnt:::a desde 1950

Motores: km recomridas en fin de
semana oe GP y tests
{22.11.04*-03.0605)

Toyota 65.415
Ferrarl 56.307
Honda £2.353
BMW 44618
Renault 42767
Mercedes 42 498
Cosworth 41.988
Potronas

D =] 0N B b -

Tests: mas Km recorridos
(22.11.04*-0 15
Equipo Ferrari

Piloto Luca Badoar

FORIX
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tener cualguiera
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(recuperado

de esta ser .' £10
1ene nada que ver

por Javier del Arco
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stimado Campedn,

Si, me refiero ati, Fernando,

e involuntario epicentrode la

alonsomeanda y, s todo siguesu
e CLITS0, Campedn del Mundo de
Conductores de F1 de 2005 y el primero de
nacionalidad espafiola.

Bueno, eso era antes de Montreal y hoy
=antes de Indianfipolis- las cosas estin, en
apariencia, casiigual que antes del GP de
Europa en Niirburgring: sigues lider con 22
puntos de ventaja sobre Riikkonen. Pero no
todo es tan igual como parece...

Antes que nada, sin embargo, déjame
agradecerle a Flavio Briatore su comentario
poscarrera, trivial en apariencia, peroexactoy
estoico en sucontenido: “Un mal dialo puede
tener cualguiera”. iQue me lo digan a mi, que
hetenidoque escribir esta pdgina dos veces!

32 puntos de ventaja sobre el segundo antes
del paso del Ecuador del campeonato no
estaban mal y eran casi una garantia: te
bastaba con ir acabando segundo en las
restantes pruebas puntuablesy, aungue Kimi
las ganase todas, il hubieses sido Campedn
por 4 puntos. Una victoria en Montreal, aun
con él segundo, hubiese supuesto un esealdin
miis hacia la gloria. El tiempo juega a favor de
los que ganan y en contra de los que pierden.

Tecomentaba que Montreal sueleser—nosé
por qué,..— un circuito con resultados
sorprendentes. Todavia recuerdo tu pufio
furioso saliendo del cockpit durantelas
tltimas vueltas del afio pasado, porque siendo
el piloto més veloz en pista no lograbas pasar
de 4%, Y ahi te quedaste.

En la version anterior de este articulo=la
que fue a la papelera—, también entraban en
razonamiento Trulliy Heidfeld, aunque fijate:
me sigue preocupando mas Schumi con sus 29
puntos actuales (recuerda: antes de Indy) yun
techo matemitico de 139... porque él si es
capazde ganarlas once que faltan. Ylo de que
Schumi “va esviejo”, esonote lo creas. Hay
vigjos' sorprendentes, como demostraron,
tiempo atris, Nuvolariy Fangio, en
otras condiciones v a otras edades.

Toda esta pigina —que, encima, cs
de nuevo disefio grifico- quizd te

rezca un poco desconcertante,
sabre tedo teniendo en cuenta que
cuando aparezea ya habri otro
resultado afiadido, Peroesque me
habia salidouna pdgina ‘redonda’y
me negaba a pulsar latecla ‘borrar’,

Y, mientras tanto, iba haciendo
cuanto se me ocurria para obtener tu
direccidn electrimica personal, pues
necesitaba comunicarme contigo.
Ahora —creo— el problema ya esti
pricticamente resuelto, perouno de
aquellos dias me meti en Internet, le
dial Googleyenunadelas 1o
primeras referencias de las
1.300.000 gue hallo en menos de
dos segundos (Ese i que ez méds
rapido que td, Leh? iSuerte que no

corre en F1!...), habia una web que

recogia cuatro reflexiones sobre ti

firmadas por Flavio Briatore, Adridn
Campos, Joan Villadelprat v un servidor.

Esta altima, sacada de una de mis anteriores
paginas de Fi Racing, dice asi: “Hay en tiuna
mezela de Senna y Prost que resulta explosiva.
Contrdlala y todo lo demés parecera tan facil
que resultard increible”.

Bueno, pues ahilo tienes: tus dltimas
vueltas en Imola, conteniendo sin el menor
complejo ni la mas minima maniobra
antideportiva nada menos queaun
Schumacher desesperado por ganar, me
trajeron a la memoria las voeltas finales de
Monaco 92, con Ayrton Senna defendiendosu
liderato entre railes de los ataques de un
Mansell rabioso, que llevaba mejor coche... ¥
quesequedaa o,215s. (Claro que, en este caso,
el que el ex lider Mansell estuviese detris de

Senna obedecia a un error logistico de Mansell,

que entrd en boxes para una revision,
confiando en que podria o salirantes de que
pasase Ayrton o adelantar a éste en las vueltas
restantes. Pero el de Mclaren paso, ycomo era
Ayrton Senna da Silva y no el Tomasinde
Minardi, pues ahi aguantéy gand su 5°
Ménaco, igualando el récord historicode
Graham Hill).

En cuantoa lodela rueda de Riikkonen en
Niirburgring, no sé si recordaris como logrd
Alain Prost que Ayrton Senna se estampase
contra los railes del Portier en Monaco 88

“"Pronto, ademas de las
manos, vas d tener gque
sacar un pie del cockpit
en las vueltas de honor"

cuandoiba en cabeza y faltaban pocas vueltas,
dejindole lavictoria al francés en bandeja;
pero, si que recordaras, sin duda, el abandono
de Mika Hikkinen en Espana 2001 al reventar
sumotoren la Gltima vuelta. Concentracidn,
motor, rueda... iquémis dal Eslasuertedelos
campeones... ¥, por lovisto, th vas camino de
tenerla. Has logrado controlarla mezela.
Ahora, todo serid —en apariencia— mucho més
fieil... pese alos ‘contratiempos’,

Graciasy ienhorabuena! Pronto, ademads de
las manos, vas a tener que sacar un pie del
cockpit durante las vueltas de honor...

EL TOP 5 DE JVA*

MEJORES GP DE ALONSO
. San Marino 2005

., Canada 2004

Eurapa 2005

Hungria 2003

A1gunuﬁ caon Minardi en 2001
. "l’n no creo en estas cosas, pero...
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PORFAM

BMW 535-D SERIE 5

por 56 rec

UN BITURBO PARA EL SERIE 5

Una berlina diesel biturbo con un espiritu de deportivo y absulamente fiable

Probar el BMW 535 D para mi
no &s un trabajo, es una
oportunidad de disfrutar de un
coche excepcional. BMW hace
unos excelentes "puestos” de
conduccidn, con un asiento
que recoge el cuarpo come un
guante, con reglaje de anchura
en el respaldo y de lengitud en
la banqueta, una posicidn que
permite disfrutar al méxime al
volante de este sorprendente
serie 5 con un motor diesel
biturbo de geometria variable
de 3.0 litros y 272 CV, lpor
ciertol, este motor ha sido
declarade vencedor
nuevamente, en una de las
ocho categorias, por un jurado
internacional compuesto da 56
reconocidos periodistas y por
mi; por la comodidad de
conduccidn de este fantastico
BMW 535 D.

La Serie 5 de BMW tiene la
particularidad de ofrecer una
buena habitabilidad en las
plazas traseras, an concrato en
altura al techo y un excelente
asiento, con una banqueta
bastante profunda y a buena
altura que recege muy bien e
cuerpo.Y un respaldo que
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parmite echarse
completamente hacia atras sin
riesgo de que la cabeza rebote
contra el techo o el lateral.
Excelentes plazas traseras
laterales. Tanto por ciudad
coma por autopista comeo por
carretera de montafa, este
BMW es un coche homogéneo
y agradable por la ventaja este
serprendente motor y de la
tecnologia de compresion
turbo variable de dos fases que
es capaz de solucionar el
conflicto existente entre un alto
nivel del metor a revoluciones
muy bajas y méxima potencia a
altas revoluciones. La solucidn
se ofrece en el motor diesel de
3.000cc y 200 Kwf272 CV
mediante un sistema de
activacicn variable de un
compresor turbo pequeno y
otro grande. La unidad
pequefia genera una alta
presién a bajas revoluciones,
mientras que la unidad grande
se ocupa de aumentar a
potencia de modo continuo
hasta el mdximo. Ello significa
que se dispone de suficiente
potencia a cualguier régimen
del motor para poder disfrutar

de este coche no importa |a
situacion. Y asimismo, si obligas
asta excelente berlina a
funcionar en sexta a velocidades
rmuy bajas se recupera sin
problemas, ofreciéndote una
capacidad de crucern
fencmenal, la transmisidn
automatica de seis velocidades
asegura una suavidad de
marcha impresionante y avita
desgastes de embrague indtiles.

Asi he podido divertirme de
la conduccidn del diesel mas
potente del munde en su
categoria, tal como lo
demuestran los datos
concretados: el nueve BMW
5350 acelera de 0 a cien km/h
en tan solo 6,5 segundos. A
pesar de sus extracrdinarias
prestaciones, @l consumo
promedio de este excepcional
automdvil, es de solamente 8,0
litros a los cien kilémetros.

La velocidad punta del 535D
es de 250 km/h con corte
glectronico an ambas varantes y
una de seis marchas de serie, los
frenos de alto rendimiento para
llantas de 17 pulgadas se
ecupan de detener el coche de
modo absclutamente tiable.

Head-Up Display
b N o i s TR




NISSAN 350Z ROADSTER

UN PLACER PARA LAVISTA

Una versién del Nissan 350 Z a cielo abierto con el V6 de 280 caballos

Ha habido el 2402 y en el 2003 el
350£ coupé. .. Pero sera
igualmente en el 3502 Roadster
con gue se habra de contar. Nada
mds que un placer para la vista, el
nuave pequeno bolido biplaza
de Missan procura un verdaders
placer en la conduccién. Y sin
hacer ninguna concesién en el
confort de los pasajercs. Un purc
deleite. En septiembre del 2003,
Missan lanzaba al mercado el
350Z Coupé. Hoy en dia, 10.000
compradores europeos han sido
seclucidos por el sex-appeal del
balide, lo que ha propulsado al
constructor nipan al rango de
lider del segmento GZ en el
2004, Aparte de este innegable
suceso, Missan |o intenta de
nuevo lanzando la versidn
Roadster del 3502, Una varsion a
cielo abierto que comparte con
su hermano, el fameso motor
V& de 3,5 |, desarrollando 280
caballos. ' las comparaciones se
paran aqul, ya gque el 3502
Roadster es de escs vehiculos
gue se bastan con ellos mismos.
Una linea, por no decir presencia,
de buen rendimiento para hacer
padecer de enwidia a los viciados
an mecanica y equipamientos
debido a su rango.

PORFAM

EL DESCAPOTABLE 5IN LOS
INCONVENIENTES

Algunos escépticos dirdn que un
descapotable estd generalmenta
mal insonorizado, que hace falta
pelearse unos minutos con la
capota, antes de disfrutar de la
conduccién con los cabellos al
aire, que hace falta gritar para
hacerse oir por su
acompafante... en definitiva que
comprar un descapotable es una
compra de placer, perc no
necasariamentea funcional. Error,
sari dificil, inoportuno y falso
argumentar que el 350Z es un
coche familiar. Su conduccidn es
tanto un placer como una

comodidad, Atesto que su
capota eléctrica se abre en 20
segundos para ir a alojarse entre
el habitdculo y el maletera, bajo
una tapa también eléctrica.
Certifico también que el asiento
el pasajero tiene la inteligencia
de avanzar algunos centimetros
cuande la capota se abre para
evitar que se toquen, y se coloca
€n su sitio, tambien
inteligentementa, en su posicion
inicial sin la mas minima
intervencién en todo el proceso.

BAJO EL CAPO... LOS CABALLOS
La platatorma del 3302 Roadster,
que ha recibido algunos refuerzos

suplementarics con el fin de
garantizarle una buena rigidez,
aumenta su peso, en total,
alrededor de 80 kg, llega a
100km/h en 6,4 segundos, o sea
2110, solamente, mas que el
coupé. En cuanto a los
movimientos de caja son muy
limitadios. Resultado: La filtracién
de las vibraciones esti
perfectamente asegurada inclusa
a mas de 250 km/h de velocidad,
El aguante en camretera también
es ideal, gracias a una repartician
de masas de delante y atrds dal
53% y 4/% respectivamaents, tanto
por sus vias anchas y a sus dos
suspensicnes multibrazos
independientes de aluminio.

Ohtro argumento avanzado por
los reacios al descapotable: el
volumen del maletero. La dltima
creacian de Missan ofrece un gran
esgpacio de almacenamiento para
un vehiculo de estas
caracteristicas; 130 litros donde
colocar sin problema una gran
maleta. Por cierto la Gnica
explicacion adentro del maletero
es para colocar una jbolsa de Goif!

La mecinica también estan a la
altura del vehiculo. El motor V&
de 3,5 litros estd acoplado a una
caja manual de & marchas,
extrernadamentes cortas paraun
cambio de velocidades rapido y
deportive. Llegando, hay que
decir que en un circuito, la
valocidad punta es de 250 km/h
ivelocidad limitada
alectrdnicamenta). A tal
velocidad, de ninguna manera
puedes tener un mal sistema de
frenos. El constructor nipdn ha
hecho servir la firma Brembo para
equipar el Roadster de estribos
dorados recalibrados para
enganchar mejor al vehiculo,
Estribos visibles a través de las
radiales de la llanta con
soldaduras de 18 pulgadas. Sin
clvidar, claro también asta, el ESF,
siendo éste imprescindible.

Bueno, dificil resistirse a los
cantos de esta sirena. La
perfeccion no existe, s ciero,

ro @l 3502 se acerca. De todas

ormas, Missan deberia reiterar el
éxito del coupé con este flamante
Roadster.
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CARTA DEL MES

AFICION Y AMISTAD

Hace unos meses, en una reunion informal entre un grupo de amigos asturianos, aragoneses,
madrilefios y navarros, una idea quimérica fue tomando cuerpo: équé tal si vamos a Mdnaco a
ver |o que més nos gusta? Y eso que mas nos gusta es una cosa llamada Fi. éMonaco? Es muy
caro, deciamos unos; es el suefio de nuestra vida, deciamos todos.

Pedimos presupuestos de hoteles, entradas, alquiler de vehiculos y demis. La cosa
marchaba bicn y el presupuesto se ajustaba a las posibilidades econdmicas de todos.

El viernes dia 20 de mayo de 2005, un monovolumen salid de Avilés cargado de ilusion,
comida ¥ buen rollo. A la misma hora, otro salid de Zaragoza con lo mismao.

Todoes pudisteis ver lo ocurrido en pista, pero aqui guiero recomendar a los aficionados a
este bello deporte que si tienen la oportunidad de ir a Monaco lo hagan, porque todo lo que
alli se puede ver desborda la imaginacidn de una persona corriente, hay que verlo in situ.

Y también quiero destacar lo bien que lo he pasado en compaiiia de una gente maravillosa,
a la quiero agradecer piiblicamente lo feliz que me ha hecho, su amistad y las horas y horas de
conversacion sobre F1 con gente entendida de toda la vida.

Muchas gracias a: Isaac, Luisin, Bea, Carlos, Fernando, Dario, Elena, Gené, Andrés, Txentxo,
Maria, Dani y Euge. Por cierto, estos filtimos van a ser padres en breve. | Enhorabuena!

Richard Gonzélez Sandoval

Avilés (Asturias)

:Y LA SEGURIDAD?
Soy aficionada a la F1 desde hace més de 10
anos, y durante este tiempo he visto muchas
modificaciones en el reglamento; la mayoria
de ellas han sido para mejorar la seguridad
de los pilotos. Pero este aio la nueva
normativa sobre el uso de los neumiticos no
ha traido mds que problemas. Sin entrar en
polémicas de marcas ni de escuderias,
pudimos ver, entre otros, los dos pinchazos
de M. Schumacher en Espaiia, el excesivo
desgaste de los de Alonso en Monaco v, por
(ltimo, el grave accidente de Riikkinen en el
GP de Europa. Creo gue ya es hora de que la
FIA reconozca su error y cambie esta norma,
va que, aparte de los miltiples abandonos
gue estamos presenciando, la seguridad de
los pilotos corre grave peligro.

Slivia Lépez Vila

Pontedeume (La Corufia)

EL MINO Y EL SIL

Como se suele decir: “El Mifio lleva la fama
v el Sil el agua”, Me explico: habria que
quitarle el apodo feeman a Raikkonen v
pasirselo a Alonso, como hacen las misses
COM 511 COTONA.

El nifio prodigio finlandés; de la misma
quinta que F. Alonso; el que los expertos
clasifican ligeramente por encima de Alonso
{(Fi1 Racing N® 75); el hombre inalterable...

Pues yo le he visto (le hemos visto) perder
los nervios en bastantes ocasiones, Sin ir més
lejos, en el GP de Europa en el Niirburgring.
&, de acuerdo, fue una faena que le reventara
la suspensién al comienzo de la dltima vuelta
{que se le fuera al... “carajo”). Asunto de
mala suerte y no tan de *mala suerte’. Porque
tue el propio Riikkinen el que se gand a
pulso la rotura de su coche,

Porque, como yo lo veo, se salid hasta en
cuatro ocasiones, si mal no recuerdo,
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pasdndose de frenada (con el consiguiente
plano). Y, épor qué se pasd? Porque iba bajo
la presién de nuestro piloto. Sentia la presion
desde muy lejos. Desade los més de 30
segundos a los que se encontraba Alonso en
¢l segundo puesto, Kimi ya empezo a perder
la calma y a cometer errores. iAmigos, yo
diria que eso no es precisamente ser de hielo!
e0uién es realmente de hielo? Pues un
hombre capaz de aguantarle 12 vueltas al
mismisimo Schumacher en Imola sin apenas
despeinarse; un hombre capaz de aguantar
en la pista de Mdnaco con ruedas motrices
pricticamente inservibles (cualquicra se

soy ningun exaltado forofo de pacotilla
cegado por el ‘amor de fan’, de ésos que sdlo
se acuerdan de la F1 un domingo si y otro no.
Llevo (llevamos) cinco temporadas ya
observando al superdotado —si,
superdotado- asturiano.

Riikkonen es bueno, eso nadie lo niega,
pero, por favor, seamos objetivos. Por certo,
al finlandés lo apodaron feeman porque es
bastante inexpresivo, pero una cara
inaxpresiva no tiene por qué corresponder
necesariamente a un cardcter frio. Yo lo
llamaria Unexpresiveman, y punto.

Con todos mis respetos alos seguidores de

habria estampado en las estrechas calles del Riikkonen.

Principadao); un hombre, en definitiva, capaz Sebastlin C. Bascufiana Serranc
de meter presion desde tan lejos en Malaga

Niirburgring y cazar a su presa con la sebascbs@hotmail.com

tenacidad de un depredador... Y ese hombre
no es otro que nuestro nunca
suficientemente valorado Alonso,

iQue se le estd dando demasiado bombo al
espaiiol! iDemonios!, ées que estan ciegos?
Yo diria que no sblo no se le esti dando
bombo, sino que Alonso merece todas las
alabanzas que se le hagan vy mis... Y yo no

EL QUE TIENE BOCA...

Hola formuleros, espero que la temporada de
F1 esté siendo de vuestro agrado. Muchas
gracias por mostrarnos mes a mes lo mis
importante de la F1, v gracias también a

Tele 5 por emitir las carreras v a Fernando
Alonso por mostrarnos las cosas mis ocultas
y resolvernos las dudas de la Fi.

Soy una gran aficionada a este mundillo v
revisando las revistas de hace unos meses
reparé en un articulo aparecido en la revista
del mes de marzo (N° 73, pigina 46).

F1 Racing opina: “A fin de cuentas, e incluso
reconociendo la brillantez téenica de los
hombres de Michelin ~y la amplitud de datos
que reciben de sus siete equipos—, esos
eficientes chicos de Bridgestone vaelven a
tenerlo todo a su favor”,

Pues lo siento mucho, pero os habéis
equivocado; este ano se lleva lo Michelin, v
los Bridgestone no remontan ni remontarcin.
Creo que este invierno los eficientes chicos
de Bridgestone no han llegado a la ‘férmula
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mdgica' para gue Rubens Barrichello termine
Una caTrera.
Virginla Solana Guerrero
Padrid
greeneyes_formulera@hotmail.com

(QUIERES IR A IMOLA?
El fin de semana del 2, 3 y 4 de septiembre
organizamos un viaje al GP de Italia en
Monza, Visitaremos el Museo Alfa Romeo de
Arese, asi como Milin y Bergamo. Para mis
informacion, llamar al 626 984 832 6 enviar
un mensaje a monzaz. 0056 hotmail.com.
Félix Jéuregul
San Sebastidn (Guipdzcoa)

{MALDICION FINLANDESA?

De todos es sabido que Kimi Riikkonen es el
heredero del también finlandés Mika
Hikkinen, bicampeon del mundo en 1998 v
1990 v que fue el inico al gue Michael
Schumacher, heptacampedn del mundo,
temid en pista.

A este piloto no le ocurrieron mis que
desgracias: aungque consiguiese esos dos
titulos, también perdid el de 2000 en las
ultimas tres carreras, v qué decir de la rotura
de motor en Espaiia 2001 en la tiltima vuelta
vendo lider, carrera que después fue ganada
por Schumacher.

Al heredero de su pais,Kimi Riikkinen, le
esth ocurriendo eso mismo, mucha mala
suerte; a ver 8i conseguimos que se vayan las
‘meigas’ de Kimi,como decimos aqui en
Galicia.

Por altimo, me gustaria comentar para los
sefiores de Tele 5 que deberian dejar
escuchar las ruedas de prensa cuando no sale
Alonso,que tenemos derecho a verlas aungue
no nos enteremos de nada, Nada més, me
gustaria contactar con gente a la que le puste
la F1y en especial el equipo McLaren.

Héctor Codesido Nafiez

Monforte de Lemos (Lugo)

kimi69_hector@hotmail.com

E,QLIE HAY DE NUEVO?

Tengo que reconocer que esta temporada
algo ha cambiado en la F1. Pero el cambio ha
gido minimo. Mi argumento se debe
simplemente a que el tan esperado cambio
de ‘época’ ha llegado, y para bien con
respecto a nosotros los espafioles, pero no es
mds que eso, un cambio de etapa, como antes
sucedid con McLaren, Williams o Ferrari.

Hemos asistido durante los tiltimos afos
al dominio total tanto de Ferrari como de
Schumacher. El comienzo de temporada de
éstos ha sido desnstroso. Pero yo sigo viendo
todo tal cual. éHa cambiado algo este hecho?
¢Es mis apasionante la F1 sin Ferrari ni
Michael?

De todos es sabido (al menos de todos los
que siguen de verdad este deporte desde
hace mucho afos), que la F1 se mueve y e
moverd por rachas, por épocas, y no por
cambios de reglamentacidn, o por querer
ponerle trabas a algln equipo o piloto.
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Quiero dejar claro que ni soy ferrarista ni
seguidor acérrimo de Michael, pero tampoco
renalista ni alonsista. A mi, por encima de
todo, me gustan la F1 y las carreras. éAlguicn
disfrutd con la velocidad punta de los
Minardi en Montmel6? Pues vo si.
Simplemente espectacular.

Tengo clara una cosa, Por mucho que
cambien las normas, por mucho gue se limite
el dinero que invierten los equipos, mientras
Estos no dejen de gastar dinero en suntuosos
vates, rubias esculturales y demiis, o no sean
los equipos totalmente igeales, no habra
ignaldad ninguna, v eso tampoco esti claro
viendo a log GP2 este afio.

Que todos estamos contentos con los
resultados de las carreras de este afo, pues
ni i, ni no. Han ganado Fisichella, Alonso y
Riikkonen, pero dde qué forma? Porgue las
dos de Riikkonen [antes de Canadi] han
sido igualitas a las famosas de Michael. (Yo
estuve en Barcelona y Monaco y en las dos
ocasiones hubo dos carreras: Riikkinen v los
demdis). éQué tiene eso de diferente con la
era Ferrari? La (nica carrera quizh mis
refiida fue Imola, y si el Ferrari hubiese
pasado al Renault, me temo que habria sido
mis de lo mismao.

Mis que un cambio, lo que se necesita es
gue se dejen de quejar los equipos y se
dediquen a las carreras, que hay mucho y
bueno en todos los equipos, pero hoy prima
el dinero, la publicidad, v poco la carrera y la
gasolina. Se habla va de que Red Bull Racing
guiere a Schumacher y Rossi en su equipo,
como habéis publicado en esta revista (47).
Dennis se queja ahora de las ruedas, cuando
Riikkonen casi se lleva por delante a Button,
pero cuando los demas han tenido
problemas, nadie se ha quejado (pinchazos
de Michael, problemas de Alonso...).

¢Y qué ha cambiado?, me sigo
preguntando. Este afio puede que el
campetn del mundo no sea rosse, pero de
batallas en las pistas, duelos épicos v demis,
poco, muy poco, S6lo nos queda saber el
color del coche y la nacionalidad del piloto, v
creo que si Bernie pudiera sacar dinero de
ello, ya nos lo habria dicho.

Dario Martinez Zérate

dmz@aresmas.net
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AHORA LA F1 INTERESA

Esta es la vigésima temporada de Fa

que sigoe. Y, como tantos otros, no soy
profesional, simplemente porque no cobro
por ello, ya que dedico muchas horas a su
seguimiento.

Ao largo de este tiempo hemos sufrido
mucho para enterarnos de alguna triste
noticia de la categoria reina. Gracias a la
prensa escrita especializada nacional y
extranjera, hemos estado informados de los
grandes pilotos que habia v de los que
venlan empujando fuerte por categorias
inferiores.

En la actualidad, todo es muy distinto. La
Alonsomania (o la mania que tienen clertos
periodistas, no especializados, por
Fernando) ha acercado tanto la F1 que la
podemos seguir dia a dia.

Pero Gste tal vez acabe siendo un periodo
de tiempo breve; mientras Fernando Alonso
gane, interesard. Después dirdn que si esta
acabado, que mejor haria en retirarse... Sin ir
mdis lejos, équé cadena de television habla
del Mundial de Rallies hoy en dia?

A los aficionados a la F1 de toda la vida nos
gueda disfrutar ahora més que nunca de ella
y pasar un poco de ese periodista futbolero
sabelotodo que se aventura a comparar las
palabras de Alonso con las de Javier
Clemente... iYo alucino! Y que no se
cuelpuen falsas medallas, pues ninguno de
ellos ha colocado ahi al piloto asturiano, para
que ahora tenga que deberles la vida,

Gracias a toda la prensa escrita
especializada (y a esta nueva etapa de Tele 5,
porgue la anterior fue horrorosa) por
enseiiarnos lo que es la Fi.

Gracias por tener entre vosotros al
maestro Javier del Arco (al que reitero mi
admiracion).

Gracias por hacer Fi Racing.

Antonlo J. Fernéndez

Alcals de Guadaira (Sevilla)

midland_city @terra.es

;QUE LE PASA A UNA RUEDA
UANDO SUFRE UN PLAND?

Hacer un plano raspa hasta 2 mm de la
superficie. El compuesto de la superficie
puede llegar a eliminarse asi, dejando al
descubierto las lonas de la carcasa. Incluso
comparado con pasar sobre los pianos, las
vibraciones resultantes son extremas, v los
pilotos suelen quejarse de problemas de
visiom. El dafio en la suspension es resultado
de las oscilaciones de alta frecuencia, gue
llevan a la rotura de la unidn entre el
trifingulo composite y el anclaje de titanio.
Pregunta planteada por:

David Powell, Inglaterra
(Tienes una duda téenica? Enviala a
dudatecnical@nuevosprismas.com
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"AWODSO
sera
campeon

v marcanré
Una nueva
era.

El patrdén valenciano
Adrian Campos (izda.),
que hizo debutar a
Fernando Alonso en
monoplazas, desvela en la
siguiente entrevista las
claves gue hacen del
asturiano un piloto 10

Entravista Emilio Péres de Rozas

30 Julio 2005
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Por lo inesperado,
el triunfo en el
Niirburgring (en la
otra pagina,
centro), fue
apotedsico.

dridin Campos ha
sido el hombre
decisivo en la
carrera de
Fernando Alonso.
El ex piloto de
Minardi fue quien
le dio la primera oportunidad de
subirse en un monoplaza y quien
lo apadrind hasta colocarlo en la
parrilla de la Fi.

Emilio Pérez de Rozas: £Qué
ha convertido a Fernando
Alonso en el Gnico que puede
destronar a Michael
Schumacher?

Adridn Campos: S6lo hay un
trueo. Fernando ha conseguido,
por fin, que el equipo trabaje
para, por ¥y alrededor de él. No
hay miis secretos, El earisma de
Fernando es lo que ha hecho que
Renault se diese cuenta de que
para ganar, para tener opeion al
titulo, todo el equipo ha de givar
alrededor de un piloto, y como

"Fernando ha logrado algo

gue solo

nabia conseguido

antes Schumacher; gue el
equipo trabaje solo para él”
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Adman Campos

tienen al mejor o, perdin, a uno
de los mejores, han decidido
ponerse manos a la obra, Y lo
han conseguido.

EPR: éTanto cuesta convencer

a una fibrica de que se fie de su
piloto?

ALC: Pues g5i, cuesta mucho,
porque los equipos se flan mas
de los ordenadores que de las
sensaciones de los pilotos. La
grandeza de Fernando ha sido
demostrarle a Renault que podia
confiar en él. Hasta entonces,
s0lo Schumacher habia logrado
algo parecido en Ferrari cuando,
tras su llegada, fue construyendo
un equipo a su alrededor.

EPR: Luego debes demostrar en
la pista que tenlas razdn.

AC: Fernando siempre cumple lo
que dice, 5é que, a menudo, eso
le ha hecho parecer prepotente
ante los ojos de los demis, pero
Alonso siempre cumple. Habla
en la pista y es ahi donde
demuestra que tiene razon. El
siempre le saca lo miximo al
coche, lo que hace que los
ingenieros sigan confiando en su
tacto. Y, cuando dice que agquello
no va, nadie se lo toma comao una
excusa. No va y punto.

EPR: Supongo que cuanto mas
ganas, mis te creen.

AC: Evidentemente, perolo
grande de Fernando es que,
incluso cuando no ganaba, le
creian, pues veian como

pilotaba, las ohservaciones que
hacia, S0lo le dird una cosa, Muy
pocos pilotos hubiesen sido
capaces de derrotar a Schumi
como hizo él en Imola, muy
pocos, Fue grandioso,

EPR: éCudintas veees habian
sofado con una victoria comao la
de Imola frente a Schumacher?
AL: Recuerdo que, cuando tenia
17 afos, me dijo: “No me da
miedo enfrentarme a
Schumacher, ique me lo pongan
ahi al lado!”. Algo de insensatez

juvenil habia en el reto, sin duda.

Era la osadia de un nifio gque
gueria comerse ¢l mundo. Tal
vez yo también fui muy atrevido
cuando pronostigué que &l seria
guien jubilaria a Schumacher.
Entonees, muchos se rieron de
miy mira, Fernando nunea
habla en broma, nunca.

EPR: éSiempre ha sido Alonso
tan atrevido en sus prondsticos?
AL: Siempre. Cuands tenia 16
afos v le ofrect la posibilidad de
pilotar, por primera vez, un
monoplaza, yaen la
presentacion del equipoe dijo,
delante de 50 4 60 periodistas,
que iba a ganar el titulo ese afio,
Y gand, claro. En la fiesta de
celebracion, pasamos el video de
aquella presentacion y todo el
equipo rompid a llorar,

EFR: Entonces, segiin usted, lo
de Alonso no es prepotencia,
como creen muchos, sino
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*CV Adridn Campos : MUChDS CPEEH que ES
l"lcupzu.'u_-n Uﬂ DPEDDtEHtE ND EB ESTI
lo que tiene es una

Edad 44 afos
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Trayectorma F1 Filoto

Minardi en 1987-88 m]SmD; 20N ]D E:[UE haEE”

simplemente una enorme
confianza en sus posibilidades.
AC: Yo se lo he dicho un montén
de veces: “Mira, Fernando,
tienes tanta confianza en lo que
haees, que hasta das miedo,
asustas”, Pero es su secreto. Se
trata de su principal virtud, de su
carisma. Sin esa enorme
decision, convencimiento,
autodeterminacion, no seria el
mismao.

EPR: éFue eso lo que le hizo
pensar que serfa el mejor?

AC: Fue eso, si, y otros muchos
detalles. Vi en él lo mismo que vi
en los ojos de Jorge Martinez,
Aspar, cuando era nifio. Yo sélo
m he atrevido a lanzar un
prondstico con ellos dos, Con
Jorge, ya ve, tetracampedn; con
Fernando, voy camino de ello.
Esa mirada de tigre s lo que les
hace inconfundibles. Es mis,
cuando Jorge la perdid, siendo
ain piloto, se lo dije. Esos ojos
delatan que tienen algo que los
demis no tienen.

EPR: Es evidente que este
Mundial no va a ser el paseo que
supusieron para Alonso los
cuatro primeros grandes
premios,

AC: El campeonato se ha puesto
y 58 va a poner muy duro,
Primero, porque los grandes
equipos han mejorado y
mejorardn ain mas. Segundo,
porque quien estd contra las
cunerdas es Schumacher; fjese
que digo Schumacher v no
Barrichello, que podria lanzar la
toalla de ser 6] el piloto acosado.
Tereero, porque Ferrari y
Bridgestone no quieren perder.
Y, por altimo, porgue Schumi no
va a permitir que se eumpla
aquello que muchos han estado
anunciando y, finalmente, se ha
producido: que un joven como
Alonso, precisamente Alonso,
pueda destronarle,

EFR: Pero usted estd convencido
de que esa victoria llegard,

AC: For supuesto. La F1 estd a
las puertas de una nueva era. Yo
soy de los convencidos de que
Alonso serd campedn liderando
UNA NUEVE ¢ra, UNa Nueva »

b




LEL PILOTO 107

"En sus 0)jos
nay esa
mirada de
tigre gue
poseen l0s
pilotos que
conseguiran
seguro ser
campeones
en el futuro”

Aoman Lamopo:
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generacion de pilotos,

EPR: éHa hecho bien Alonso en
quedarse en Renault?

AC: Ignoro qué parte de verdad
hay en todos los ramores que he
leido, pero creo que Fernando, al
que en este momento le importa
muy poco el dinero, quiere
exprimir el hecho de que, por fin,
tiene un equipo que trabaja para
¢l, que atiende sus
recomendaciones, v un coche
ganador. No hubiese tenido
sentido cambiar ahora de caballo
en plena carrera, La clasificacion
demuestra que esti en el mejor
equipo. Y, encima, es suyo, ko ha
hecho él a sn medida. Todos los
miembros del equipo estin locos
por él. Se lo ha currado durante
los iltimos cuatro afios. Yo creo
que Fernando en lo tnico que
piensa ahora es en ser campetn

del mundo y abrir una nueva era
de la F1 siendo el rey. Lo demis,
ya llegara.

EFR: é0ué siente usted al ver en
lo alto del pedio de la Fi auno de
g0 deseubrimientos?

AC: Una enorme paz intenory
mucha felicidad. Estoy muy
orgulloso de haberle ayudado v,
sobre todo, de sersu amigo,
Podria vanagloriarme de ello,
pero no, lodo ha sido mérito de
Fernando, todo.

EPR: ¢En qué cree que debe
mejorar alin Alonso?

AC: En nada, De verdad, le veo yva
lo suficientemente maduro como
para pensar que esti capacitado
para ganar el titulo. Y le contaré
un ejemplo. Este aiio, en Australia,
cuando vi que aguantaba una
docena de vueltas detris de
Villeneuve, sin precipitarse, sin

ansiedad, pensé que era otro.
Antes, hubiera intentado una
maniobra imprudente, le
hubiese pasado o hubieran
acabado los dos en la tierra.
Ahora, no. Ahora sabe que puede
esperar su oportunidad, Ahi me
demostrd que ya estd maduro y
gue puede ser el nlimero uno.
EPR: éEstamos, selin su
opinién, frente al piloto 107

AC: Fernando es, en estos
momentos, todo un pilotazo.
Sabe tener paciencia, sabe
cuindo ha de sacar lo mejor de
su eache, cudndo ha de poner ¢
de su parte lo que le falta al
coche, sabe aguantar a
Schumacher, icasi nada!, no
comete errores, es buenisimo en
In calificacion. Lo tiene todo, todo,
Y, como puede comprobar estos
dias, no soy el dnico que lo dice.
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La mirada de un
campedn (arriba);
alls dende va,
levanta pasiones
(centro); el patrén
Briatore esta
ancantade con su
chico (dcha.).
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Hasta los cambios de marcha duelen... Peter
Windsor aprende a base de errores 1o que
aguanta un piloto moderno de F1 en pista

Malcolm Griffiths/LAT, Glenn Dunbar/LAT, Peter Spinney/LAT




ueedio
deprisa. Ahi estaba vo,
corresponsal de Fi de Fi Racing,
haciendo preguntas acerca de
trazados, horarios y marchas; un
periodista en el centro de
control, si prefieren, pudiendo
por fin echar un vistazo
detallado a los monitores de
telemetria que casi siempre son
zona prohibida. Y al momento
era esta otra persona, alguien a
quien los ingenieros hablaban
como si fuera un experto.

De repente, vo era yo
observando a esta otra persona,
y esta otra persona se subia
tranquilamente a un Toyota
TF104B, como si ya lo hubiera
hecho un millén de veces antes.
c0ué més podria hacer esta
persona? Supongo que podria
marcharse, porque nadie estaba
obligando a nadie a hacer nada
ese dia en el Paul Ricard (véase
trazado de la pista, pigina 42),
pero entonces le habria fallado
no sblo a si mismo sino también
a un ejéreito de mecinicos,
ingenieros, gente de RR PP y
personal de F1 Racing.

Supongo que podria haber
dicho la verdad: haberles dicho a
los meciinicos e ingenieros que
tenia un miedo increfble. Al
menos, arrellanarme en el
cockpit y que me apretaran los
arneses no exigia ningin
esfuerzo por mi parte.

Asi pasé el tiempo. Un minuto
tras otro. Planeindolo
detenidamente. Manteniendo la
calma. Respirande hondo. Con
Ia proteccion de espuma
adicional para la cabeza, me vi
obligado a meterme en el cockpit
de lado. Nada parecia coimodo,
hasta que, por fin, me hice con
una buena posicién. Pies en los
pedales. Cadera y espalda en su
lugar. Un mecinico, Andreas
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Huber, conectt la radio de mi
casco al centro de control.
Encajado en el cockpit, con el
casco puesto y los arneses
atados, ern dificil moverse, Podia
girar un poco la cabeza de lado a
lado, pero eso era todo. Jirg
Faust, 'mi’ mecinico nimero
uno, sachH el volante de su
soporte de espuma v lo eneajd en
su lugar haciendo ‘clic’. Agarré el
volante (de Olivier Panis) con los
pulgares sobre la horizontal y los

l'l':"'-

vz era mis tarde, Afuera, nubes
densas y grises amenazaban
lluvia. La temperatura habia
cafdo a 5°C. Habia habido poco
tiempo para sentarme de hecho
con los ingenicros para hablar en
detalle de lo que iba a hacer y lo
que podia esperar. Por ejemplo,
en un momento dado sugeri que
deberia empezar con Michelins
intermedios, Creiaque me iba a
resultar muy dificil generar
temperatura en los neumdticos

Supongo que podris

haberles dickho la verdad

alos ingenieros e

terls un misedo increible

dedos sujetindolo por detris.
Con los hombros encogidos,
apenas podia girarlo de tope a
tope. El volante estaba forrado
en ante de imitaciom; me
tranguilizd que pareciera en
armonia con el cuero de mis
guantes.

“¢Me ‘copias'?”, preguntd la
voz del ingeniero de pista
Gianvito Amico.

“8i, te ‘copio™, contesté,
pulsando el boton gris en la
parte superior derecha del
volante,

“Bien. Recuerda hacer una
pausa después de apretar el
bot6n antes de hablar. Corto”.

Primer error. Y estaba seguro
de que habria mas, porque cada

¥ los frenos en un par de tandas
cortas, Pero, para no perder
tiempo, se montaron Michelins
de seco. Técnicamente, eran lo
adecuado. No dije nada.

Ahora Jérg se acercH
amenazador al morro del coche,
como hacen los mecinicos
nimero uno siempre que estd a
punto de empezar el
procedimiento de arrangue. De
nuevo senti un alejamiento
extrafno. Queria quedarme en la
intimidad del centro de control.
El coche podia conducirlo otro.

Jirg miraba a los chicos
dirigiendo el arrangue. En el
cockpit, yo esperaba una sefial
con el pulgar. Diez segundos, 15;
iahora! Le di hacia abajo al

interruptor de encendido en la
parte inferior izquierda del
cockpit. Nada; v entonces, como
haeen miles de veees al ano,
exactamente del mismo modo
impresionante, otro de esos Vio
cobrd vida, su muido inundando el
box como agua que se traga un
bareo que se hunde. Mi Vio.

En ese momento yo no hacia
nada. Nada de gas. Nada de
embrague. Nada. Todo lo
gobernaban Michael Koch
(electricista), Olivier Cordier,
Gilles Monnet v Hendrik
Oelerich (ingenicros
electrdnicos), Jean-Mare Vignali
v Nicolas Weber (mecinicos) y
Juan Pablo Ramirez (ingeniero
de datos). Estaba en la sala de
méaquinas de un portaaviones,
respirando con dificultad.

Bajaron el coche. Aflojaron los
calentadores. El Vio seguia
girando enérgicamente,
zacudiendo el coche y mi
eolumna. Jorg coloct un pie en
el morro del coche, en la
tradicion del nlimero uno,

Uuelta 1: el comienzo
“Embrague, v selecciona
primera”, of por la radio.

Obedeci, accionando el
embrague de mano en la parte
inferior izquierda (Olivier Panis
me recordd que usara el
embrague izquierdo, no el
derecho, para girar a la derecha
al salir del box) y metiendo
primera con la leva derecha. Ala
sefal de Jorg, los chicos
retiraron los calentadores.

Me lo pusieron feil,
empujindome fuera del box
mientras iba sacando con
cuidado el embrague. Olivier me
dijo que no me haria falta dar
gas, ¥ tenia razon, claro. El
embrague mordid y circulaba
por el pit lane, el testigo del
limitador de velocidad brillando
en ¢l tablero, Era como cuando
montas en bici por primera vez
y sabes que tu padre acaba de
quitar las manos...

“Fuera el limitador, fuera el
limitador”, interpuso Gianvito.

Pulsé el botom SL arribaala
lzquierda y acelerd. El Toyota
avanzo con una patada enorme.
Levanié el pie y toqué
ligeramente el fréno, tratando de
notar su presion. No habia
mucha, pero es que todo estaba
frio. Tenia que calentar el coche.

Lo mimé por la primera curva,
v fue una agradable sorpresa lo
relativamente normal que
parecio. Las ruedas delanteras
pareten enormes cuando estis
sentado en el box, la posicidn de




conduccion ridiculamente haja.
Pero ahora, de puntillas por las
primeras curvas, ¢l Toyota
parecia de hecho un coche. Podia
ver mucha pista por delante de
mi; los retrovisores estaban
ajustados a la perfeccion. El pie
izquierdo descansaba sobre el
pedal del freno, comodamente
r1Ll:|'r|‘|!I.uiu por rl:'l nll. W

leva para subir marchas a la
derecha, para reducir a la
izquierda. El volante,
marcha engranada en la
pantalla. En resumen, todo iba
bien. Probé a dar més gas por la
recta de atrds. Primera, segunda,
tercera... vy levanté. La
aceleraciom era tremenda,
mucho mayor de lo que habia
imaginado, exagerada ademis
por el sonido y 1as vibraciones.
*asé con cuidado por Signes
herradura, ya que en mi visera

eito, la

piletar un F1 no es
coser y camtar,

aparecieron algunas gotas de
lluvia v las nubes parecian mas
grandes v grises mientras me
dirigia a boxes para completar la
primera vuelta.

Sabia que no solo ne aba
temperatura en los neumaticos
y los frenos; también tenia que
manteneria. Asi pues, saliendo
de la antepenidltima curva, con ¢l
coche no derecho del todo, di un
poco de gas, pensando que el
].ll':r o se ilE!l[]:I.':l]'I.l 1y F.I[JLI!]- en !:k
trasera derecha, y que lo peor
que podria pasar era que ten-:lnn
LN 1I.]I.J_I|I.' [!I" 'ﬁ[?lli'l'l'l."'. |'|T|_I|‘I_' L] I._]l_ll_

un montdn de control de traccidn.
En cambio, antes de que me
diera cuenta estaba dando un
trompo hacia el exterior del
circuito. Aplasté los frenos,
accioné ¢l embrague y me
encontré parado, con ¢l motor en
marcha, como un estiipido.
Gianvito: “No hay prisa. No
hay prisa. Primera marcha.
uelta el embrague con cuidac
Respiré hondo un par de veces
vvolv a intentarlo, olvidando
que fenia gque apretar clbotén N
para poner punto muerto. No
importa. Estaba en primera y

PILOTAR EL TF104B

Bueno, al menos no lo
calé... Peter es muy
aficionado a competir
en pruebas locales,
pero se amiland ante
el Toyota TF104B.

ripidamente en marcha, Pasé
delante de boxes como si nada
hublera sucedido.

5i, claro... Con la confianza
debilitada, abordé la primera
curva sin saber qué esperar.
Necesitaba urgentements
temperatura en los nenmiticos
v los frenos pero yva habia hecho
un trompo con gomas frias. Era
el eallejin sin salida que me
horrorizaba. Seguramente los
Michelin estaban ahora 30°C
mis frios que en ¢l box.

Uuelta 2 sin agarre
Empecé otra vuelta, tratando de
dar un poco més de gas pero slo
cuando el coche estuviera recto.
e nuevo me asombrd la »




PILOTAR EL TF104B

aceleracion. Segunda, tercera,
cuarta, quinta... v vueltaa
cuarta, luego tercera. Subir una
marcha era como un pufietazo
en la region lumbar, un golpe
que sacudia todo mi cuerpo. Por
51 parte, los frenos seguian
blanduchos. No estaba
generando nada de temperatura.

Se acercaba ¢l final de la
segunda vuelta. Manténlo recto.
Nointentes nada esttpido.
Ultima curva: un derecha
cerrada, de primera. iAhora!
iDale algo de gas!

El aparato volvid a trompear
COMO Una peona. 5in aviso, sin
agarre. Otro trompo Con gomas
frias. Agarré el embrague,
aplasté los frenos, lo mantuve en

Los chicos de Toyota (arriba)
s@ lo pasaron bien con los
trompos iniciales de Peter: un

ripido proceso de aprendizaje.

marcha, avaneé con cuidado
sobre el piano del vértice y noté
un erujido cuando el fondo rozd
despacio con el borde del arcén.

“Paralo, Peter. Paralo. Vamos
asacarte. No hay problema”,

Ahi me quedé, impatente,
mientras los chicos salian
corriendo del box y enfilaban la
via de servicio hacia mi. “No
puedo ganar temperatura”, grité
por la radio. “éPodemos probar
intermedios?”,

“Si. Afirmativo. Montaremos
intermedios”,

Me llevaron al box. Podia ofr
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mi respiracion en los oidos, Los
chicos reian y bromeaban en
alemén. eQué decian? Me lo
imaginaba:

“40nién es este idiota?”.

“iUn idiota lento, eso es!™.

Seguia en el coche, en el box,
sobre caballetes, mientras los
mecdnicos daban vueltas a mi
alrededor, cambiando ruedas
con las pistolas neuméaticas, La
accidn parecia frenética, pero no
habia hecho més que dos vueltas
lentas.

“Bien. Hemos montado
intermedios y estamos aislando
los frenos un poco méis. Hace
mucho frio y hay sefiales de
lluvia®. Volvia a estar en el
centro de control: la voz de
Gilanvito diciéndome por la radio
que esto o aquello podia pasar
pero que nada supondria un
problema. Al menos, no para los
que estaban en el box.

Ahi estaba, incapaz de
moverme, preguntindome qué
hacer. £Yolver a probar? ¢Volver
a hacer un trompo? éDejarlo por
hoy? Estaba con la mirada
perdida, encontrindome de
pronto en ésa molesta zona en
que sabes que has de continuar
pero no puedes ver la
oportunidad. Tratas de pensar,
de ser profesional... pero te
fallan los sentidos. Lo Gnico que
puedes hacer es enfrentarte a lo
que tienes delante con la cabeza
vacia. Lo demdis es demasiado
desalentador.

“Vale. Recuerda esperar la
sefal antes de darle al
encendido. Volvamos a probar,
Llueve un poco, asi gue intenta
tener cuidado™.

Uuelta 3: el tacto
Bajan el Toyota de nuevo. Jorg
vuelve a hacer la sefial. Otra vez
el ruido y las vibraciones del
motor. Primera y embrague.

Ahora acelero mis fuerte ala
salida del pit lane, llegando a
cuarta antes de levantar y frenar
pronto para la primera curva.
Esta vez hay un poco més de
velocidad en la entrada y doy
algo de gas entre las curvas 1y 2.
Negoeio con cuidado 1a chicane y
enfilo la recta de atriis, Segunda,
tercera, cuarta, quinta, sexta, v
reduzeo a cuarta para Signes,
limpiando las gotas de lluvia de
la visera. Salgo largo en la
herradura, ya que los frenos
siguen algo esponjosos, pero me
recupero sin problemas v acelero
fuerte por las eses hacia la
izquierda de doble dpice...

Por fin empiezo a sentir el
coche. Todo sigue estando

demasiado frio, pero los
intermedios me dan cierto aviso.
El morro patina un poquito al
tomar la izquicrda. Siento un
estremecimiento cuando los
nervios se me ponen de punta...
pero luego el Toyota vuelve a
estar debajo de mi, esperando la
proxima orden. Acaricio el
acelerador y luego piso a fondo a
la salida, por la larga derecha.
Noto un poco la fuerza G lateral,
pero, mucho més, noto una
extrafia oscilacion en la trasern
izquierda, lo que imagino que
debe ser una gran dosis de
control de traceidn. Levanto un
poco el gas, la oscilacién
desaparece y acelero
limpiamente hacia la izquierda
de media velocidad.

VUueltas 4-3: el ritmo
Ahora piso a fondo en las dos
rectas, llegando a sexta al pasar
frente a boxes y a séptima antes
de Signes. Dos cosas me
sorprenden. Una, meter marchas
sigue moliendo mi espalda de un
modo que no habia previsto.
Hablando més tarde con pilotos
e ingenieros, resulta que meter
una marcha superior equivale a
1 G de deceleracion momentinea,
como frenar lo bastante fuerte en
un coche de serie para bloquear
las cuatro ruedas. Los ingenieros
pueden hacer los cambios mis
suaves (mas lentos) pero eso
compromete la aceleracitn. Los
pilotos habituales aceptan los
porrazos sin problemas. Para mi,
rayaban en lo doloroso.
Sepundo, a medida que
ibamos ganando velocidad,
apenas podia ver por las
vibraciones dentro del cockpit
del Toyota. Mis tarde vi en los
datos que al final de la recta de
atras llegaba a 280 km/h, y a
esta velocidad mis piernas
saltaban por todos lados, hasta
tal punto que resultaba dificil
mantener el acelerador pisado a
tondo. Esto parecio sorprender a
la mayoria de la gente cuando lo
mencioné més tarde, pero ¢l
fendmeno esth ahi, funcién de
un coche sin suspension
rodando sobre los topes de
suspension a mis de 250 km/h.
Por eso David Coulthard v otros
pilotos llevan rodilleras; por eso
Nick Heidfeld sufrid un tirdn en
un miasculo al final de la recta de
boxes del Ricard. Incluso en
linea recta, la F1 ¢s muy fisica.
Entré después de cinco
vueltas, charlé mientras
tomaban temperaturas v datos
—itodavia demasiado frio!-
y volvi a salir. »

ter dio con
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En la actualidad, el Paul Ricard
s0lo se usa para tests, y el
clreuite, con mis de 100
configuracionaes de pista
=solutions, como las llaman
los franceses- as aspléndido.
Las escapatorias son
inmensas y, ademés, hasta sa
pueden utilizar diversos
disefios de planos, para que
los equipos puedan adaptar
las condiciones para imitar los
requisitos de las proximas
Carraras.

El Ricard es el segundo
hogar de Toyota, que cuenta
con su propla oficina, zona de
boxes y pit lane. FT Racing
probé el Teyota en la Solution
5C (en rojo), bastante
parecida al dltimo trazado de
F1 del Ricard (en 1990).
Olivier Panis lo conoce bien;
he aqui su descripeién:

TE
Yirogs de
la b paume

T3

'fuu-gu
el Bl

Windsor redé en N
ol trazadeo 5C

(en rojo), tedo

un examen para

un debutante.

Vueltas 18-15 el dolor
Ahora el problema era que no
padia decir lo mojado que
estaba. La lluvia surcaba mi
visera, pero éedmo de fuerte
caia? Seguia muy lejos del agarre
efectivo en curva v de la fuerza
de frenado apropiada, pero deudl
era el mayor factor restrictivo: la
lluvia o la falta de temperatura?
Sepud, tratando de ampliar
mis limites sin poner én peligro
el coche de ningin modo. Nunca
me senti seguro de verdad, el
coche nunca alcanzo sus
temperaturas Gptimas, pero eén
mi tiltima vuelta empecé a rozar
la capa exterior de lo que supone
la frenada en Fi1. Llegando ala
PriMeEra curva én sexta, esperné
hasta justo después de la sefial
de 200 metros antes de apretar
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Pineda (1)

"La pista desciénde un poco al
pasar los baxes. La curva 1 es muy
cerada, de primera o sequnda,
segunilas condiciones. Puedes
frenar tarde, pero 2sta bacheada”.

Pinede (2)
“Hay piancs @la izquierda en el
exterior, que pueden desastabilizar
un'poco elieoche sile echas
demasiadas ganas. La pista vuelve
a descender hacia el vértice, pero
no es problema, Alasalida puedes
acelerar fuerte, segunda, tercera,
cuarta y tal vez quinta antes de
frenar fuerte para la Curva 3°,

ChicanesNord AyB
“Enlos 80 no existian. Es un poco
como combinar la chicane de
Mbnaco con la primera chicane da
Imola. Puedes usar un poco de
piana en el vartice paro no

LEYEMDA:

a0l Ricard version SC curva a

demasiada, luego, tras dar un poco
de gas. tocar ligeramente los
frenos para la B. Ya puedes empezar
a apretar el gas y acelarar”,

Courbe de Signes
"Sigue siendo una gran curva.
Puedes lsvantar en séptima o tal
vez reducir a sexta, segin la
fuerza del viento del Mistral. Hoy
dia hay una enorme escapatoria en
el exterior. Es rapidisima; un
auténtico'placer, con mantones de
fuerza G lateral®,

Double Droite du Baausset
"Otra gran curva, La entradaes
muy rapida en quinta. No salgas
muy largo a la salida porgue la
curva se cierra. Es dificll porque
hay que sequir girando y frenando
8l coche, Agui puedes ganar
tiempo. Va bien para simular [a
curva 1 da Shanghai®.

5 ds
Hajana

] mms Trazado completo Paul Ricard
s Circuito Solution 5C

v luego pisar los frenos tan fuerte
como pudiera. El coche apuntd
al vértice, perfectamente estable,
como si estuviera pegado a la
pista. La sensacion fue
indescriptiblemente agradable.

Luego volvi a parar en boxes.

“Esth lloviendo més fuerte”,
dijo Glanvito. “Podemos salir
para una tanda mas o dejarlo
aqui. Depende de ti".

Habia dado 13 vueltas mas las
dos vueltas lentas con sendos
trompos. No habia hecho mias
que empezar a comprender el

coche. El cielo no paraba de
oseurecerse. La temperatura
ambiente bajaba por minutos,

“No, dejémoslo aqui”, dije.
“Gracias a todos. Menuda
experiéncia’,

La manana siguiente me
desperté con moretones én los
dos huesos de la eadera v en los
hombros, donde se ubicaban los
arneses v el collarin Hans. El
dolor éra muy intenso. Habia
pilotado un F1 moderno. Habia
acariciado la frontera de un
mundo que solo existe cuando

"Empecé arozar la caps

xherior de lo que supon:e

1*ﬂ .I:iﬂﬂr!-:?ﬂj‘ﬂ =l F|‘E|r-m|_1}_‘a :‘]—JJ

cUrva

Virage de Bendor

"Un vértice mury tardio, Se cierra,
asi que la manera mas répida es
casi trazar recta la entracla, dejar
que el coche salga largo, frenario y
luego lanzarse al vértice. Hay que
aquilibrar o coche con [a direccidn,
frenas y acelerador”,

Courbe du Garlaban
“Una derecha facil a fondo, pero

hay que estar en la trazada".

Virage du Lac
“Mas rapida debo que parece, De
tercera, vértice tirando a tardio,
pere mucho agarre en |a antrada”,

VirageduPont
‘Muy lenta, de primera. Nunca
parece haber sufickente espacio a la
salida, pero aqui los pianos no son
demasiado makes. Mira la pizarra de
bowas en la recta”.

[veiie du Booual

los chicos del centro de control
cierran la puerta y lo dejan todo
al empedio humano y falible.

Mis que nada, descubrf un
respeto nuevo y profundo por
quienes hacen correr estos
monoplazas de goo CV y 600 kg,
Ya sé lo que se siente al acelerar
con un F1 saliendodel pit lane v
hacia el horizonte. Ahora sé algo
sobre el régimen que sus cuerpos
tienen que aguantar.

Y, por eso, ya me imagino lo
gque debe de ser estar en un
coche como el Toyota subiendo
hacia la Plaza del Casino o
entrando én Copse o Becketts en
Silverstone. Me lo figuro sélo
porque ahora mi sentido de la
realidad es una masa indistinta
de vibraciones, velocidad,
opresion y energia violenta. €
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Este afio pinta bien, pero el espectaculo de

la F1 podria ser adn mejor. Seis expertos
en su campo debaten cédmo hacerlo

Retratos Darren Heath
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EL ESPECTACULO TV

Matt Bishop: Empecemos con la

TV, porque es muy importante

para recuperar la base de
_aficionados. Jim, {qué

| hace falta para
qu-uiar p-u:gmia:r al sillém?
Jim Rosenthal: Ante
todo, continuidad de
cobertura. Algunas
carreras las hace la
organizacion de
Bernie, v otras no,
lo que significa
que los
espectadores no
pueden estar
seguros de que
vayan a tener un
especticulo logrado
cada fin de semana.
Jim Wright: Creo que
estamos muy por detriis de la

ot

salir y deeir: “Ahora les cuento lo que ha
pasado esta mafiana y quién estd en la pole®

[ITV no retransmitia la sesitn del domingo].

Lo odiaba. Cabria pensar que a las grandes
cadenas —que pagan, como nosotros,
casi 275 millones de dblares hasta
¢l final de 2010- se las podria
haber avisado con algo de
antelacion, perola
introduccion del sistema
nos dejd estupefactos.

es que estos problemas
sean imposibles de
nrmg]ar. COMO Vermos
ahora.

JR: El caso es que la

Tiago Monteiro: Pero no

¢ — “EL ESPECTACULO PARA
k EL PUBLICO DE PAGO
./ MB: A menudo se olvida al
piblico de pago. éQuésele
_deberia dar? Tiago, por lo que
| estaba acostumbrado en EE UU,
tendrd un fin de semana muy tranguilo...
TM: Exacto. En la Nascar, los pilotos hacen
muchas RR PP y promocién. En la Champ
Car firmibamos autdgrafos en centros
comerciales y regalibamos entradas. Claro
que es mucho trabajo, y a veces no tienes
ganas. Pero cuando tienes més 300.000
| personas en una carrera, vale la pena. Por
| otra parte, el niimero de reuniones téenicas
| en F1 hace que estemos igual de ocupados,
| pero con el equipo, no los aficionados.

| Otraz categorias abren la puerta
acasl todo Lo gue guisrs La TU

MNascar v otras categorias en cuanto al

uso de cimaras subjetivas v produccion.

JR: 5i, creo que otras categorias abren la
puerta a casi todo lo que quiere la television.
La F1 protege su intimidad, cosa que en
realidad respeto. Pero el realizador deberia
tener acceso a todas las subjetivas. Que te
digan: “Tienes éste, ése y aquél” es frustrante.
JW: Un érror que cometémaos es SUuponer que
¢l televidente sabe mucho. Una gran parte de
la audiencia esta haciendo zapping, v
Tenemas que retencrlos.

Mike Gascoyne: Es demasiado complejo.
Hay que tener algo que el espectador
simplemente pueda mirar y entender. Con
las calificaciones [como eran a prineipios de
afio] y, hasta cierto punto, la carrera, es
dificil saber qué demonios pasa. Y los
grificos son horribles.

Christian Hornaer: Ya ha sido dificil para

nosotros seguirlo en el muro de boxes.

JR: La calificacion a una vuelta nunca ha .
sido un buen especticulo. ¥ con esa |
desastrosa sesion del domingo, yo tenia que
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| calificacion es importante para Iua equipos,
| los pilotos v los aficionados acérrimos, pero,

en realidad, por cada espectador que mira la
calificacion hay cuatro que miran la carrera.
MB: £5¢ han reflejado en las audiencias las
grandes carreras de este aio?

JR: Las cifras van en la buena direccitn. En
Alemania han caido un 30%, lo cual habla
por si solo, pero tal como empezd v el
sisterna de puntuacion, esta temporada no
puede dejar de ser buena.

MEDIDAS RECOMENDADAS

* Que la Formula One Management TV
de Bernie realice todos los GP

* Uso més amplic y mejor de las cimaras
subjetivas

* Uso mas ingeniose y mejor de los
grificos

* Que la calificacién mantenga una dnica
sesion el sabado

* Que se mantenga a las cadenas al tanto

sobre las grandes decisiones

| MB: Mike, éclianto de ese tiempo
| podrian ceder a los aficionados?
MG: Tanto como tengamos que ceder. 5i nos
dicen: "Vuestro piloto ha de estar agui para
firmar autdgrafos a esta hora”, pues lo hard
y sacaremos tiempo para eso.
TM: Otra cosa que hace la Nascar es permitir
el acceso a boxes. Los aficionados pagan un
pequeiio extra —sigue siendo mucho mis
barato que la Fi- v se acercan muy mucho.
CH: El principal objetivo de Red Bull es

Rosenthal se queja
de la calidad variable
de la sefial de TV de
pals a pais; los
pilotos de la Nascar
americana (arriba) se
deben a la aficién.

llegar al hombre de la fribuna, asi que
necesitamos un poco mis de accesibilidad
para los aficionados.

JW: Estoy de acuerdo, pero con prudencia:
los sponsors pagan por su acceso exclusivo.
Por ejemplo, HP trae invitados consigo
porque estar en el Paddock Club y el box es
algo que ‘el dinero no puede comprar’, y
tenemos que salvaguardar eso. Pero los
viernes podrian ser el dia popular; que la
aficion visite el pit lane y los pilotos firmen
autdgrafos durante una hora o asi en los
puestos de merchandising,

JR: Pero si queremos aficionados el viernes
no podemos engailarles. No podemos

ARCHMG LAT: DARRELL INGHAMAGETTY IMAGES
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ARREGLAR EL ESPECTACULO

estrellaba... iera ridiculol
CH: Pero, s5i hay que seguir fieles a la
calificacion con combustible, tendriamos que
! hacerlo con el tercer coche.,

MG: Bueno, eso no hace més que subrayar el
callejon sin salida en que nos hemos metido
con la calificacién.

MEDIDAS RECOMEMDADAS
* Que los viernes se conviertan en una
jernada de tests libres
« Entradas econémicas el viernes con
acceso opcional al pit lane
* Sesiones de autdgrafos obligatorias
para los pilotos el viernes
* Que vuelva el warm-up dominical
* Mantener la carrera de GP2
del domingeo
Los afticionados
guieren ver coches
y pilotos los tres
dias; la calificacion
actual lo limita en
gran medida.

decirles a los
espafioles que se
tomen el viernes
libre y luego que Alonso dé sdlo
cinco vueltas.

Er EE UL, los pilotos firman |
autogratos en centros comarciales |

MG: Hagimoslo un dia de tests.
81 tienes seis horas de F1 dando vueltas, Ia
gente vendrd a verlo. Ademis, los pilotos
nuevos necesitan aprender el circuito v su
oficio. En estos momentos, debutantes como
Tiago no pueden rodar durante una sesién y

media porque tienen que cuidar sus motores.

TM: En efecto. En Bahrein creo que di 16
vueltas el viernes.

MG: Tiene suerte; lleva un motor Tovota, asi
que da mds vueltas que la mayoria.

TM: Cierto. Pero la verdad es que en estos
momentos es algo malo para todos.

JIW: &Y el domingo por la mafiana? Creo que
es importante que el piblico vea jovenes
subiendo por eategorias diferentes, de modo
que puedan seguir a un chico hasta la F1.
MG: Ha habido algunos lios en la GP2, pero
pasan muchas cosas y tienen dos carreras

" Marlboru

@ Powrnd by B

durante el fin de semana: una mejor relaciin
calidad-precio que la Fi1.

JW: LEstamos todos de acuerdo en gque

también necesitamos que rueden los F1 el

domingo por la mafiana? :
MG: 51, El warm-up era genial. Media hora o
de accitn realmente frenética. La gente se

 LAS

. NORMAS
~ MB: Bien, {qué vamos a

| hacer con la calificacién? Bernie

| dice que estd bisicamente en

* contra de lo que no sea el sistema
antiguo. ¢Estamos de acuerdo?

JW: Nos metimos en la calificacion a una
vuelta para dar una presencia més visible en
television a los equipos mis pequefios. Pero
no hay pruebas de que algin equipo haya
sacado més dinero debido a ello. De modo
que hicimos una norma que no ha surtido
efecto y tenemos que librarnos de ella.

JR: Un buen argumento. Pero con el sistema
antigno no pasaba nada durante los primeros
20 minutos y la gente cambiaba de eanal.
IW: iPor qué no decir que todos han de hacer
su primer intento en los primeros 15 minutos?
MG: No hace falta. Si pudieras montar
gomas usadas v no hubiera limite de vueltas,
tedo el mundo saldria de inmediato v
probaria su coche con gomas usadas, Antes
no, porgue la pista iba a hacerse més ripida
y s0lo tenfas cuatro juegos de neumdticos.
CH: Estoy de acuerdo con Mike. Pero el
sistema a 12 vueltas tenia muchos aspectos
positivos. La emocion llegaba al elimax. Un
piloto mareaba un tiempo y los demds tenian
que salir y responder. No ereo que haga falta
por fuerza accidén ininterrumpida durante
una hora, e incluso si no hay accion en pista
al principio eso puede dar mejor acceso a los
equiposalaTV. »

Sponsors que invierten millones
querran mantenar los privilegios
del Paddock Club; la GP2 (izda.)
es un buen complemento.

R Lo neumaticos

= estriados no
resultan Mejor un slick de control B 5




ARREGLAR EL ESPECTACULD

Montoya supera a
Trulli en Alemania
2004; Horner cree
que con mayores
distancias de
frenado
avmentarian los : -
adelantamientos. =

La aficidn quisrs ver hombres

L m. Aquinas ruseds o

MB: Tiago, para
usted, como piloto, fes

una decepcidn la calificacion actual?
TM: Es una lastima, si. Y tener menos ruedas
que las que tenfamos en otras categorias es
una locura. Yo creia que la Fi1 era la categoria
reina. Ademds, hay que tener mucho cuidado
con el motor. Es todo un poco contradictorio.
CH: éQué pensamos de los neuméticos, pues?
MG: Slicks.
TM: Dependerias menos del apoyo

acrodindmico; mds agarre mecdnico.
MG: Los neuméticos estriados no resultan en
un coche de carreras. Su propésito era
controlar la velocidad, ll:l:]_.,n la FIA dejé de
usarlos para eso y volvit a cambiar los coches.
Costd mucho y seguimos yendo mis ripido.
Pasemos a un neumdtico slick de control.
CH: Es un punto clave: un neuméitico de
control evitaria muchos tests. El 0% de los
tests estdi relacionado con las gomas.
MB: Una guerra de neuméticos puede ser
genial, pero con un neumdtico de control
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también podria haber grandes batallas si
hubiera varias especificaciones en cada GP.
JW: Habria que informar de ello. Flancos de
distintos eolores, por ejemplo, aungue va se
hizo en los afios 80 ¥y no estuvo muy bien.
TM: La Champ Car lo hace este afio.

CH: Todo el mundo tiene una actitud
protectora sobre el neumético que monta,
pero habria que anunciarlo.

MG: ¥ mezclarlo. Si te equivocas, podrias
cambiarlo en los pit stops y anunciarlo.

MB: £ Hay que abordar los adelantamientos?

Joan Alesi en el
Hungarering con un
Banetton (izda.) en
1997, dltimo afio en
que la F1 autorizé los
slicks; la F1 ha de
seguir siendo la
cuspide de la
tecnologia (arriba).

o ruecds

MG: Es dificilisimo, Lo que no
se puede hacer es ‘desinventar’
la tecnologia. Reducir la aeredindmica, si,
puedes hacerlo, pero vas a seguir trabajando
todo el afio en el tinel de viento.
JW: Es mis un factor de disefio de cirenitos.
Hockenheim era una mierda de earrera;
ahora es fantdstica por los adelantamientos.
CH: El slick ayudaria. Y deberiamos estudiar
aumentar las distancias de frenado. La
aficibn quiere ver carreras rueda con rueda,
hombre y miquina al limite de la adherencia.
MG: No acaba de convencerme lo de las
distancias de frenado. Y no tiene por qué
haber muchos adelantamientos. Schumacher
no adelanté a Alonso [en Imola] pero fue lo
mejor que se ha visto en TV en afios, dicen.
JR: No creo que la falta de adelantamientos
sea lo que ahuyente a la gente. Es la falta de
rivalidad. Un deporte desigual es aburrido.
MG: Ferrari ha de asumir parte de culpa, por
ponerlo todo detris de un piloto,

MEDIDAS RECOMENDADAS

* Antiguo formato de calificacién, con una
norma neuméticos/vueltas que asegure
que las pantallas no queden en blanco
* Que la F1 siga siendo la caspide de |a
tecnologia del automovilismo deportivo
* Cambios de ruedas en los pit stops
* Neumiticos slick de control con eleccién
de especificacién en cada carrera

* Controlar la velocidad con los
naumditicos, no con coches o motores »
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ARREGLAR EL ESPECTACULO

EL COSTE
MB: Reduecibn de costes:
deuil es el mejor camino?
. MG: Prohibir todos los tests
| durante la temporada y probar
los viernes. El modo més ficil
| deahorrar dinero en un F1 es
no hacerlo eorrer. Los tests invernales se
pueden hacer eon el equipo de carrera, asi
que puedes librarte del equipo de tests v los
sueldos que lo acompaiian.
CH: Creo que tiene mucho sentido. Incluso
30 dias en una temporada son muchos. El
personal estd siendo presionado al limite,
Nunea evitards que los ingenieros gasten
dinero, pero crearia una mayor igualdad de
condiciones que los equipos no pudieran
comprar semejante ventaja a través del
tiempo en pista.
MB: Entonces, si alguien tiene 400 millones
de dolares para gastar, lo hard, pero tratamos
de crear una situacion en que s6lo vayan un
pelin mis ripido que si gastaran 2o00.
MG: O se podrian limitar los presupuestos.
JIW: LCHmo hacer eso en Fi?
MB: Después de lo de Enron, seguro que hay
auditores que padr[un hacer el trabajo.
JW: cChmo evitar que Vodafone y Philip
Morris paguen el salario
de Michael para fines
promocionales, de
modo que no
figure en ¢l
presupucsto
de Ferrari?
Michael
puede decir

JW: Tiago, dcomo explicas a tus sponsors:
“Oh, hoy no fui bien porque estaba limitado

d 117.500 rpm"?

+ TM: Lo cierto es que no lo entienden. Me

= cuesta explicar por qué, siendo debutante,
== hago s0lo 15 & 16 vueltas los viernes. Es una
| situacion delicada y frustrante para todos.

J MG: Pero inosotros no limitamos los
4 motores Toyota, Jim!

Por favor, mayor
transparencia

~ por parte de los
mandamasas

Max Mosley y
Bernie Ecclestona

(arriba). e

que corre por un euro, No se puede controlar.
CH: El organismo rector tiene que
involucrarse y limitar los tests.

JW: Pero hace falta que el organismo rector
y los promotores estén sineronizados,
considerando el panorama en conjunto,
reduciendo costes v manteniendo asimismo
el interés del deporte para el plblico. Luegn,
dentro de ese marco, elaboras el programa
del fin de semana y los reglamentos
deportivo y téenico. En mi opinidn, ahi es
donde todo falla. Alguien sale con una idea
para la calificacion, v luego alguien més dice
algo de los neumdticos. Nunca se estudia
como un todo, asi que se toman decisiones
equivocadas,

MG: Lo del motor limitado es un ejemplo
tipico. Alguien dice: "Aumentemos la vida
del motor para reducir costes” y nadie piensa
qué significard eso en el fin de semana.
Luego la FIA dice: “No podemos meternos en
los tests”, y todo el mundo va de ach para alli
gastando millones eén los tests, Bastaba con
decir: para entrar en F1, no se puede probar
durante la temporada v no se pueden usar
mis de dos motores por fin de semana, o sea,
40 motores al afio. Ya estd, no es dificil.

JW: El actual reglamento motorista también
afecta comercialmente. En Mdanaco 2004,
Ralf reventd un motor, el sibado calificd
segundo y aparecid en la rueda de prensa,
durante la que tuvimos que explicarles a
nuestros invitados que en realidad partiria
127, Sencillamente es ridiculo.

JR: Precisamente, lo que ahuyenta a los
televidentes de cualquier deporte es tener
que pensar: “£0Qué ha pasado aqui, pues?”,

MEDIDAS RECOMENDADAS

* Que la FIA limite los tests durante la
temporada a los viernes de GP

* Limite de dos motores per fin de semana

| EL QUID DEL ASUNTO
: ME: Un grave escollo es que
_ Ferrari nunca votard un limite
' de tests porgue posee dos
circuitos de pruchas.
| MG: Cierto. Entonces... équé?...
e cahora todos tenemos que
construir circuitos de pruebas para ser
competitivos? Esto tiene que terminar.
MB: Si se eliminara la votacidn por
unanimidad, podria terminar, Y para eso
todo cuanto hace falta es un nuevo Pacto de
la Concordia. Asi que es factible,

Sale Ferran

posea pistas de
_--tests privadas,

MG: Si, pero al llegar a un acuerdo con
Ferrari, la FIA ha quitado esa posibilidad
antes de que empeziramos siquiera.

JR: Desde luego. En gran parte, el deporte ha
llegade adonde estd con un dictador
deportivo realmente brillante, pero quizd ya
sea hora de pasar pigina.

MG: El deporte ha cambiado. Ya no puede
dirigirse con tratos chungos a escondidas.
MB: <Tal vez ni siquiera detris de cristales
ahumados en Prince’s Gate [donde estd 1a
oficina londinense de la Formula One
Management de Bernie Ecclestone]?

MEDIDAS RECOMENDADAS

* Un nuevo Pacto de la Concordia 'justo’
« ¢ Poner fin al show Max & Bernie? O

(HICISTE EIIE TU VOZ?

ol o s e e e - L

i Fuiste uno de hsmi!es de aficionados
que rellend la reciente encuesta

FIA/AMD/F1 Racing? 3 Si? Entonces
no te pierdas el préxime nimero de
F1 Racing, para ver sus conclusiones.

La kLl no e estudia como un todo iy
z@ toman decisiornes equivocadas
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A CONTRAPIE

S

locado, Nno hunaido

En 2005, BAR-Honda se proponia seguir por donde
lo dejé en 2004, pero... n hablar. El director técnico
Geoff Willis explica como han remontado el vuelo

D IA R ]: O D E L ‘ Texto Geoff Willis, director técnico, BAR-Honda/Steve Cooper

[ abiamos por qué erarapido el coche  estdbamos algo lejos de los niveles de apoyo que
BAR H O N DA - del afo pasado. Asl, cuando nos filamas como objetive a principios del afio y
- presentamaos el BAR-Honda 007, teniamos problemas para hacer mejoras en el

L PRI REAFEia: AT Fs IR MIATFIBIASETTY RS EE

=
a

crefameos de veras haber acertado tanel de viento. En retrospectiva, tal vez no gt

desde el punto de vista del disefic. La imagende  fuera de extrafiar, dades los cambios de =
conjunte del coche es muy pulcra, especialmente reglamento y los esfuerzos en pulir el coche del =
la carroceria posterior, y al quitar @l capd motor afio pasado. Quizd pensamos demasiado en las =

| se aprecia lo minucioso de |a instalacién del caracteristicas aerodinamicas del afvo pasado 3
| rmotor, radiadores y electrénica. Es un disefo mientras tratabamos de desarrollar el conjunto. i
muy compacto y bien detallado; todas las piezas ~ No obstante, aunque el éxito del 007 no fue =
astan muy bien pensadas. inmediato, ha sido un trayecto exigente y E
"Cuando probamaos el coche por primera vez, emocionante llevar el coche adonde estd ahora...”. -
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16 DE ENERDO

14 UDE ENERU-24 UE FEBRERLU

11 DE MARZO

Presentacion, Barcelona

El 007 salib al descublerto en Montmeld, pera lo
resbaladizo del circuito recién reasfaltado echd
por tierra los intentos de establecer una
referencia. El equipo se desplazd a otras pistas.

Geoff dice: “La carroceria trasera del 007 es
muy cefiida; tiene mucha mis cintura que ¢l
006, En esta zona trabajamos para maximizar
la eficacia del aire que sale de los enfrindores y
el flujo de escape alrededor del coche. Es una
zoma vital, porque en los iltimos afios ha
cambiado mucho el disefio del alerdn trasero.
“Sepuimos con la salida superior en lugar de
optar por ‘chimeneas”; también estudiamos las
branquias que usa Renault, por ejemplo, pero
toddas las soluciones son relativamente
parecidas, He aqui uno de los pontones que
usamos (abajo); podemos cambiar los paneles
desdoblados para alterar la refrigeracion. En
Imola es minima y en Bahrein méxima”.

Pontones
esculpidos
para dirigir el
flujo de aire
hacia al alerén
trasero.

Tests en Jerez y Valencia

Con un coche ni fiable ni especialmente rapida, el
equipo afrontd seis sesiones de tests distintas
antes del inicio de temporada, en unintento de
aislar el punto conflictivo del coche.

Geoff dice: “Antes de Melbourne, teniamos
nuestras sospechas sobre cudl era el problema.
Mirindolo ahora, quiza s¢ nos escapd algo al
principio en los tests. Mo volvimos a Barcelona
v, después, el mal tiempo y el limitado surtido
de circuitos dificultaron el que pudiéramos
detectar lo que resultd ser un claro problema
aerodinimico. Si volviéramos a hacerlo, nos
asegurariamos de certificar un poco antes la
aerodindmica en un cireuito como Barcelona®,

b DE MARZD

Gran Premio de Australia

Jlenzon Butten Parr: 8% (3mi 12,1 28s)
Carr.. R (56 vueltas, cambio motor)

Takuma Sato Parr.: 20° (sin tiempo)
Carr.: R (55 vueltas, cambio motor)

La prirmera crono en mojado afectd a la velocidad
de Button y Sato, que no pasaron de octavo y 20°
an parrilla. La floja calificacién también armuind su
carrera; el Sauber de JV hizo de tapdn a Button:
“Perdia hasta tres sequndos por vuelta detrds de &1,

Geoff dice: “Durante el (iltimo relevo rodamos
al mismo ritmo que los lideres, a pesar de
haber perdido todo cse tiempo en ¢l trifico”.

Tests en Jerez y Paul Ricard
Después de la decepcidn de Australia, el equipo se
| fue a Franciay Espafia para diagnosticar su falta de
| velocidad en la estela de otro coche. En Jerez, los
| probadores Anthomy Davidsan y Enrique Bernolds
rodaron a rebufo en un intento de remediar e flojo
| agarme gelanteno oel 00, Sus experimentos
| confirmaron las sospechas del equipo

Geoff dice: "Queriamos comprobar si el
coche nuevo era mas sensible gque el 0ob enla
estela de otro coche. Las nuevas normas
parecian hacer el alerdn delantero méis
gensible a las turbulencias del coche
precedente. El alerdn delantero es decisivo,
porque afecta a todas las partes del coche.

“Las normas permiten que la parte central
del alerdn esté mucho més cerca del suelo.
Como las normas 2005 elevan el alerdn, habia
la necesidad de recuperar mis fuerza en el
mismo para equilibrar el coche”. »

El alerén
delantaroe del
BEAR parece
unico, pero su
sensibilidad en
_el trafico ha
causado
pmhl&m_ﬂ_'s,

4

La calificacién
sobre mojado
entorpecio a
los BAR en
Australia, y
Villeneuve

hizo de tapén
a Button.
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eUJ OE MARZO

FINALES DE MARZO

1 0DE ABRIL

Gran Premio de Malaisia
Jenson Button Parr: 82 (3m 09,832s)
Carr.: R (2 vueltas, motor)
Anthony Davidson Parr: 15° (3m 11,890s)
Camr.: R (2 vueltas, motor)

Una fuga de aceite dejb fuera a Button en los
bres del sabado, pero [os ingenieras de Honda
evitaron el cambio de motor con un arreglo
rapido, Con Takuma Sato enfermo, el probador
Lravidson sustituyd al piloto japonés. Pero su
carrera fue efimera: un retén se rompid y el
motor expird tras apenas dos vueltas. Pero la
velocidad inicial de Button animé brevemente al
equipo: superd a Kimi Riikkénen e informd de
que el coche parecia rpido y facil de pilotar.
Luego su mator también reventd.,

54 F1 Racing Julic 2005

Tests en Brackley

Creyendo estar de nueve en el buen caming, el
aquipo past el resto del mes en el tinel de
viento en |a fabrica.

Geoff dice: “Tras las primeras carreras
empezamos a centrarmos en el problema.
Dezsde su presentacidn, desarrollamos muy
rapidamente el coche, segiin lo previsto. La
primera tarea con un coche nuevo cs
asegurar su fiabilidad; luego mantener el
desarrollo y trabajar tanto como sea posible
en el tinel de viento. Por desgracia, no vimos
los beneficios debido a otros problemas en
las primeras carreras, pero con la
combinacion de esas piezas nuevas y una

mejor comprension de ¢dmo hacer funcionar
el coche, todo empezd a cuajar”,

Malaisia
ampezd muy
bien para BAR:
an la segunda
vuelta, Jenson
adelantd a
Riikkénen...

.+« pero acabd
en desastre,
cuando los
motores de

Gran Premio de Bahrein

Jenson Button

Parr: 112 (3m 04,3485)
Carr: R (46 vta., embrague)
PFarr: 137 (3m 05,5635)
Cam.: R(27 vta., frenos)

Takuma Sato

Otro desastre: el embrague de Button se
averia y los mecanicos han de empujarlo.

Otro caso de promesas no cumplidas: problemas
de fiabilidad vohvieron a ocultar [as mejoras
aerodindmicas. Una eleccidn arriesgada de
material de frenos destruyd los discos de Sato. ¥
Button sufrié un problema de embrague en boxes
que le dejé tirado al final del pit lane.

Geoff dice: "Antes de Bahrein mejoramos el
agarre del morro, con la avuda de los
deflectores integrales, una mezela de algunas
caracteristicas del concepto doble quilla: una
solucidn combinada de doble quilla y
deflector, con algunos elementos del oob,
Este disefio controla el complejo flujo del
alerdn delantero y come interactia con el
inicio del fondo delante del pontén. En el
deflector principal se monta un flap
separado: su forma de pie ayuda a manipular
muy estrictamente el flujo. No genera mucho
apoyo, pero si gue ayuda a generar el flujo
gue buscamos bajo el coche. Es una zona
muy compleja, asi que solemos revisarla muy
a menudo durante el afio”.

El deflector y
su flap ayudan
a controlar el
complejo flujo
de aire del
aleran
dalantera.
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6-18/13-14 DE ABRIL

24 DE ABRIL

Tests en el Circuit de Catalunya

y Paul Ricard

Estos dos tests fueron cruciales, liberando por fin el
potencial pleno del D07... casi de charipa. Por
elminacitn, el equipo aplicd un proceso de
retroingenieria al coche v desoubrid su punta dulce,
Davidson explica: *Combinamos las distintas piezas
y de pronto mi coche era extraordinario. Era facil de
pilotar v daba mucha confianza en kos tramos da
aita velocidad. Ganamos cuatro décimas més por
vuelta, Una mayor confianza te hace mds rdpido en
relevios largos y también castiga menos las gomas
porque mueves menos el volante®,

Gaoff dice: "En nuestros esfuerzos por
resolver un problema con nuestros
desarrollos de principio de temporada,
acabamos agravindolo sin darnos cuenta:
habiamos seguido un eamino incorrecto de

La férmula
aerodinamica
se arregld de
repente en
Montmeld; la
aercdinamica
del fondo

0% critica,

desarrollo aerodindmico. Cuando
empezamos a investigarlo en pista, pudimos
desandarlo ¥ tomar otra direccidon en el
programa del tinel. El test en Barcelona
probd nuestra hipdtesis y el coche empezd a
funcionar en correlacién con el tinel.

“La cosa fue a més. Empezamos a mejorar
los reglajes basicos y vimos que nuestras
nuevas evoluciones funcionaban mejor, lo
gue nos permitit introdueir méds ideas y
mejorar asi mas ripidamente el coche.

“El piso del pontdn influye principalmente
en cimo pasa el flujo de aire bajo el coche;
influye en los numerosos virtices complejos
que salen del alerdn delantero. Intentamos
controlar la distribucidn de presion bajo el
coche para ayudar con el equilibrio. Los
apéndices horizontales en el plano de
referencia son un terreno fértil para el
desarrollo y han eambiado muy rdpidamente
a medida que evolucionaba el coche”.

Este afio,
Button subié
por primera
vez al podio
en Imola, pero
la FIA se lo
arrebatd.

Gran Premio de San Marino

Jenson Button  Parr: 3% (2m 44,108s)
Carrz: DC (3%)

Takuma Sato Parr.: 6% (2m 44, ,6585)
Carr; DC (5%)

El equipo atach Imola con renovado entusiasmao.
El ritmo de Button, y el primer podio del afio,
fueron un gran estimulo; luego, la bomba.

Las consecuencias de |a descalificacién de
BAR en S5an Marino y su exclusion de las dos
pruebas siguientes hicieron correr rios de tinta,
pero, fuera el equipo culpable o no, el altercado
juridico volvib a eclipsar la emergente velocidad
del coche. ¥ wolvid a privar de puntos al equipo.

Geoff dice: “El fin de semana de Imola
empezo con el rendimiento del coche que nos
esperdbamos, dados los dos tests
anteriores. Ahi es donde queriamos estar
cuando establecimos nuestro ohjetivos
iniciales para el coche de este afio. 8i no
hubiéramos cometido algunos errores en el
disefio aerodindimico preliminar, y de no
haber sufrido unos problemas de fiahilidad
bastante extraios, ya habriamos tenido un
coche en el podio y un pufiado de puntos”. »
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A CONTRAPIE

e/-28 ABRIL, 12-13 MAYU

Tests en Mugello y Paul Ricard
Bajo su suspensién de dos carreras, el equipo
sequia viEndose obligado a observar el limite de
30 dias de tests durante la temporada, Tambidn
fue el primer equipo en probar un motor V8 de
2.4 litros versitn 2006 en pista. Todo el mundo
estaba mas segurc Que unca e que
protagonizarian un regreso a la competicidn
exitoso y sin fisuras en el GF de Europa.

Geoff dice: “Tras el fallo del Tribunal de
Apelaciim FIA, tuvimos que efectuar un
pequeiio cambio en el modo de hacer correr
¢l coche. Teniamos que asegurar que su peso
minimo fuera de 600 kg con toda la gasolina
extraida del coche, incluso la gasolina
residual que en realidad hace falta para que
funcione. El sistema de combustible signe
siendo el mismo, ya que el disefio no era un
problema en si. Ahora estudiamaos la
instalacion de bombas mis eficaces, asi que
deberiamos ser mis competitivos, aungue

tengamos que pesar algo més por un tiempo”.

Al menos la
fiabilidad de
BAR fue
impecable en
Niirburgring,
donde Jenson
acabé an el
10° lugar.
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cd DE MAYU

Gran Premio de Europa

Jenson Button Parr: 13°(1m 32,594s)
Larr: 108
Parr.: 16° [1m 32.926s5)
Carrz 129

Takuma Sato

Montando motores usados por Gitima vez cinco
semanas antes, los dos coches calificaron en ka
sequnda mitad de la parrilla. No les fue mejor en
carrera, Button 107 forcejeando con subviraje y
ademds sobreviraje, y Sato 12° tras verse
enredado en el incidente de la primera curva

Geoff dice: “Las mejoras en las que hablamos

trabajado no s¢ convirtieron en velocidad en

pista. Después de Imola, o pusimos algo en el

| coche que nos dio lecturas falsas en los tests, o

hicimos algo extrafio en el ‘Ring. Creo que en
alguna parte perdimos nuestro punto de
referencia y lo logico es desandar el camino
hasta encontrar la respuesta. No somos lo
bastante ripidos y hemos de rectificar eso”.

> Jenson dice...

DUERIDO DIARID

En conclusidn
Geoff dice: “Uno de los grandes retos del

| disefio en F1 es que nunca encontraras una

golucion perfecta. Siempre tienes que llegar a
un compromise. Aerodindmicamente, has de
sopesar las caractaristicas del coche a baja
velocidad y a alta velocidad, su estabilidad en
frenada y su rendimiento en mitad de curva.
Lo idenl es tener las mejores caracteristicas
para cada fase operativa del coche. Pero, la
mayor parte del tiempo, hacemos
compensaciones y juicios en el tinel de
viento mientras desarrollamos el coche.

“A veces nos cquivocamos. Todo forma
parte del proceso de aprendizaje; aprendes lo
que quieren tus pilotos y lo que es critico
para ¢l tiempao por vuelta, y eso orienta el
programa en el tinel. Es un reto dificil, pero
es lo gue da sentido a la F1. Después de
Imola, hemos de hacer frente al auténtico
reto de este ano: ganar carreras. El
campeonato nos preceupa menos, aungue
nos gustaria estar en la parte alta de la
parrilla; ahora nuestro objetivo es ganar™, O

e imola pudimos
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Jody cria tres razas
de cerdo, de las
que la mas peluda
y bonita es la Kune
Kune (dcha.); ol
afo de su titulo,
1979 (arriba), Jody
gand en Zolder,
Ménaco y Monza.

Que si; de verdad que éste es el campedn del mundo
~ _deFlde 1979, Jody Scheckter. Y, si, de verdad que
“"* hoy dia es gramer‘u COMO NOS E}r:phr:a Matt Bishop

Fotografia Darren Heath

ARTHND LAT

”Cuandn corria ganaba muchu dmem ahora me
prencupa s1 cobrar E n 7 pemques pnr un huem”'
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Saddieback”, dice el campedn
del mundo de 1979, rascindose
la barbilla. ¢ De qué habla?, os
preguntaréis. De hecho, dqué es
el Saddleback?

£Es, a lo mejor, una delicada
izquierda de East London, el
circuito en los alrededores de
Durban, cerca de donde nacib,
¥ que organizd un pufiado de
GP de Surafrica en los primeros
afios 607 40 quizd un sofisticado
bazuca para usar en el desierto
montado en un camello? (En
1984, cuatro afos despudés de
que nuestro campedn se retirara,
fundé la empresa FATS
—FireArms Training Systems
Inc.— v gand decenas de millones
de dblares antes de venderla por
cientos de millones més una
docena de afios més tarde).

Ni lo uno ni lo otro.
Saddleback es un cerdo.

ACOmo es eso, ¥ por qué sale
en las paginas de Fi Racing ?
Porque Jody Scheckter,
Campedn del Mundo de F1con la
Seunderia Ferrar (retirado),
multimillonario distribuidor de

sistemnas de simulacion de
armamentos (también retirado),
ahora es un granjero ecoldgico.

Como era de esperar, se
dedica a la cria con la misma
obsesidn con que antafio corria.
El resultado es que Laverstoke
Park, su hacienda de 2.500 acres
cerca de Overton, Hampshire,
Inglaterra, s¢ presenta tan
impoluta como los paddocks de
F1 por los que anduvo con aire
arrogante con los sefiores
Villeneuve, Lauda, Hunt,
Andretti y cia. Se puede sacar al
hombre de la F1, pero no se
puede sacar la F1 del hombre.
Dice que su nuevo matadero
~todavia en construecion, pero
enorme y vanguardista— serd
“como un tinel de viento®.

cPor qué lo hace? “Porque
tengo cuatro hijos pequeios
[ademiis de Tomas, de 24 afios, y
Toby, de 26, que son y han sido,
respectivamente, pilotos de
carreras por derecho propio], v
estaba harto de alimentarlos con
la mierda de comida de los
supermercados. Asi que empecé
a preguntarme si podia hacer
algo al respecto, producir mi
propia comida, comida que fuera
lo mas saludable y rica posible”.

éUn suefio? Para muchos
quizd si. Pero no para Jody.
Cinco afios mis tarde, su suefio
se ha hecho realidad, e incluso
vende el excedente de la
produccion: “Tenemos gallinas
para los huevos, pollos para la
carne, patos, Eansos ¥ pavos.
Tenemos cuatro razas distintas
de carne de oveja: Hebrideans,
Lleyns, Balwens y Polled
Daorsets, que pueden ser
montadas por el carnero todos
los dias del afio. Tenemos tres
razas de cerdo: Middle White,
Saddleback y Kune Kune [he
aqui un rollizo ejemplo, izda.].
Tenemos jabalies v jabalies
cruzados con un cerdo
tradicional, gque producen una
raza que reproduce exactamente
¢l tipo més antiguo de cerdo no
domesticado; lo lamamos el
Laverstoke Blue.

“También tenemos tres
rebafios de ganado; 14 de las 40
vacas Native Angus puras que
quedan en el mundo v, en otro
rebanio, 165 Aberdeen Angus.
Ademids, tenemos 135 vacas
Hereford puras, mas o menos el
20% de la poblacitn mundial. En
cuanto a productos licteos,
tenemos 65 vacas Jersey de
pedigri procedentes de
Dinamarea, y 350 bifalos de
agua. Bueno, el bifalo no sblo es
para productos licteos: también

HIEEEN A
*CV Jody Scheckter &

Ocupacidn Granjero
epcolégico

Nacié 29/01/50, East
London, Surafrica

Reside Hampshire, GE
,.-f‘1 Trayectoria Campedn  §
|| mundial 78 (Ferrart)

SRS

es bueno para comer. Ah, ¥
también tenemos ovejas
Lacaune, Las compré porque me
encanta el queso roquefort, que
s hace de la leche de la Lacaune,
una raza del sur de Francia”,

El granjero Scheckter es un
experto. Asi pues, 4es un amante
de los animales? La verdad es
quée no mucho, “Es una cuestion
secundaria. Vale, estd bien que
mi ganado pueda vagar
libremente en pasto abierto,
claro que si. Pero el objetivo de
una buena granja ecolGgica es
producir comida sabrosa y sana”.

El hombre antano conocido
como ‘Sideways [de costado]
Scheckter’ se ha convertido en
una especie de predicador
biedinamico. “Leo tanto como
puedo, principalmente libros de
texto de crianza del siglo XIX;
son pesados para un disléxico, se
lo aseguro”.

£Y ehmo sabe la comida de
Laverstoke? Después de comer
con Jody el 11 de mayo, os puedo
asegurar que es verdaderamente
fantdstica. La verdura es fresca y
sabrosa; la carne, deliciosa e
increfblemente tierna. “Cuando
tengamos nuestro matadero en
funcionamiento, serd ain
mejor”, dice. “Antes del sacrificio
daremos hierbas a nuestros
animales, para reducir el esirés
en sus cuerpos al final, para
hacer la carne mds tierna”,

éMNo o8 convence? Pues visitad
www.laverstokepark.co.uk para
ver la obira de Jody el granjero.

“Es curiosa”, dice, tomando
una eucharada de su propio
helado de leche de biafalo (le da
cien vaeltas a los Ben & Jerryv's)
y saboreando ¢l aroma, “pero
cuando corria, ganaba mucho
dinero v trataba con grandes
sponsors. Cuando dirigin FATS,
hacia negocios de decenas de
millones. Y ahora me preacupo
de s tengo que cobrar seis
penigues o siete por un huevo.
Pero me encanta”.

Puede que se tome pero que
muy en serio todo lo que hace,
pera Jody Scheckter también
sabe reirse de si mismo. €

bR A
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MIELONES, QUINCE MIL,

JOSCIENTASLUARENTA
S SO\ AS

JEDEN
JOCAR

Menos mal que Narain Karthikeyan es un tio
tranquilo y relajado: ahora mismo Tleva las
expectativas de toda la India a la espalda

Entrevista Steve Cooper

arain Karthikeyan seretrasa. No  minutos”, dice la recepcionista “Hemos empezado a

s0lo hoy; siempre llega para ayudar, afiadiendo: “Pero multarle”, dice riéndose el
irremediablemente tarde. eso fue hace 10 minutos™. director deportive, Trevor
Nuestra cita estaba prevista para “Yo tampoco sé donde estd”, Carlin. *Son 10 délares el

las 9.30 en la fibrica de Jordan dice Annouck Heinrichs, jefa de minuto, ¥ eso le mata, porque es
en Silverstone, pero Narain ha prensa del equipo. “Hace 20 el piloto mas pelado de la
salido, y nadie sabe adonde. minutos dijo que volveria en parrilla. Nunca tiene dinero; ni

“Dijo que volveria en 10 cinco minutos...". siquiera tiene coche o piso”. »




iDOLO DE MASAS

Finalmente, unos 45 minutos
mis tarde, una figura diminuta
con tejanos y sudadera negra
Jordan entra tranguilamente.
Antes de que pueda saludarle
siquiera, se disculpa humilde v
afanosamente por su tardanza.

“Me perdi en Northampton®,
diee, sonriendo. “Iha buscando
CAS4 ¥ VI 1N PISO a un precio
bastante razonable. A lo mejor lo
alquilo. Es que no puedo
permitirme vivir todo el tiempo
en un hotel”,

Subimos al piso superior v
sigue charlando; estd encantado
de rememorar su carrera en el
GP de San Marino. Habla de
nenmiticos =una impublicable
diatriba subida de tono- y del
puro placer de correr mucho v al
limite en Imola, ¥ de ver los
resultados por si mismo. Que no
quepa la menor duda, a pesar de
su despreccupada actitud, este
chico es un piloto de carreras.

Karthikevan se crid en la
ciudad de Coimbatore en Tamil
Nadu, el silicon valley del
automovilismo indio, una regiom
que acoge la mayoria de los
talentos de las carreras del pais,
cuenta con su propio circuito e
incluso esconde un pequeno
fabricante de monoplazas.

Siendo adolescente, Narain
siguid el ejemplo de su padre,
que corria en rallies, y empezd a
competir. Frecuentd las naves
del susedicho constructor local,
¥ 5u perseverancia tuvo premio
cuando por fin se hizo con un
coche para correr a nivel local.

“Me interesaban los circuitos
v los rallies”, dice. “Entonces
alguien comprd 1N resumen en
video de la temporada de 1989
de F1y recuerdo que me quedé
enganchado mirando las tomas
de chmara subjetiva. Después de
esn, empece a seguir la F1 —debid
de ser alli por 1991— y supe que
queria ser piloto de monoplazas”®,

Pero, claro estd, a pesar de
todo ese entusiasmao sin
explotar, habia un largo camino
por recorrer. Una estancia en la
escuela de pilotaje Winfield en
Francia le ayudd a pulir su
téenica y luego dirigid su
atencion a Inglaterra, un pais
que se toma a sus pilotos jovenes
més en serio que la mayoria.

“No sabia qué hacer a
continuacion”, reconoce. “En la
India nadie sabia nada de
automovilismo, asi que miré la
secciom de ‘volantes libres' en la
revista inglesa Awtosport.
Cuando vi algo apropiado, llamé

] corajudo estilo de
Karthikeyan le ha valido 1a
admiracion del paddock”

»Un tio valiente

Espaiia 2005 fue
una mala carrera
para Marain, que
acabé por detrés
de su companero
Tiage Monteiro.

y me dijeron que costaria entre
72.000 ¥ 90.000 dblares, iy me
cal de la silla! Era mucho dinero
para la India”.

Pero con la continua ayuda del
sponsor tabaguero Philip Morris
(*La mayoria de sponsors me
decian que jugara a ericket en
lugar de correr; ésa erala
postura india™), Narain abord6
la Formula Vauxhall y la
Férmula Ford junto a notables
del automovilismo britinico
como Ralph Firman, Darren
Manning, Russell Ingall, Michael
Vergers, Jason Watt y el futuro
manager de Narain, Piers
Hunnisett. “Eran buenos pilotos
pero podia vencerlos; sabia que
era ripido en todas partes®, dice.

Pronto llamo la atencion de
Trevor Carlin, que puso a Narain
en el candelero cuando lo hizo
correr con éxito en F3 en 1998
¥ 1909 (véase recuadro, izda.).
Futuras incursiones en la
F-Nippon y las World Series by
Nissan mantuvieron vivos sus
suefios de F1 pero, se mire por
donde s¢ mire, Karthikeyan no
aparecia en el radar de la
mayoria de patrones de Fi1.

Menos en el de Carlin. “En
agosto del afio pasado, Trevor
vino a mi boda en la India”, dice
Narain. “Me dijo gque su suefio
era montar un equipo de F1
que le gustaria que uno de sus
pilotos eorriera para él. Pero
durante el invierno no paso
nada, hasta que de repente recibi
una llamada...”.

Cuando se malograron los
intentos del Grupe Midland de
comprar Jaguar, Narain casi
perdio toda esperanza, hasta que
la llamada del jefe de equipo
Colin Kolles trajo buenas
noticias: "Colin me llamd a las
tres de la madrugada vy me dijo:
‘Hemos comprado Jordan;
prepérate con todo el patrocinio
que puedas conseguir™.

De pronto, todo encajaba v,
antes de lo que nadie esperaba,
Marain se embuti6 én un mono
amarillo v desfilt ante la prensa
mundial, Pero semejante
bautismo no chocd al tranguilo
piloto indio. “Sabia lo que me
esperaba cuando llegué ala F1°,
dice. “Seguro, es un gran salto
para cualquiera procedente de
cualquier eampeonato, pero el
maodo de pilotar el coche v de
reglarlo mejora de verdad con la
experiencia”.

Y aunque este afio el equipo
Jordan no parece precisamente
competitivo, Su Progreso sin
pretensiones y su corajudo estilo
innato en tramos rapidos le han

MICHAEL CODPERLAT
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valido la admiraciom de muchos
en el paddock.

En conereto, Imola, donde
Bridgestone reacciond por
primera vez ante el dominio de
Michelin en 2005, fue un punto
culminante. Narain sonrie al
recordarlo: *Si, aguantar en la
estela de ese Red Bull fue genial,
muy divertido; espero que
tengamos mis carreras como
¢sa. Estaba luchando con
Coulthard v podia verle cometer
errores. Mi coche iba mejor que
el suyo v lo seguia con facilidad”™.

Pero Mdnaco fue mucho mis
desagradable, un bajon
inesperado de un piloto por lo
general famoso por su habilidad
en carreras urbanas.

“Narain siempre fue muy bien
en ¢l GP de Macao de F3", dice
Carlin. “Pero en Montecarlo no
llegt a conectar, Golped el muro
unas cuantas veces en los libres
y e50 le intimidd. Asi que dejd de
tirar v, mientras todo el mundo
aumentaba el ritmo, é se queds
bregando. Aun asi, deberiamos
haber sido més rdpidos que los
Minardi®.

Escapar por los pelos de la
tiltima fila de la parrilla no es
precisamente el ideal de los
suefios. Por suerte, es un hecho
que no se les escapa a los
seguidores locales de Narain.

“En la India la gente no espera

que venza a Schumacher”, dice.

“Saben que no conduzco el coche

més ripido pero esperan que
puntie de vez en cuando.

“La F1 cuenta con numerosos
seguidores en la India porque
hay una enorme poblacion de
clase media. Siguen la F1y
entienden de verdad el deporte:
todos signieron a Fangio, Clark
¥ Stewart. Todas las carreras y
sesiones de entrenamientos s¢
emiten en directo por television,
de modo que todo el mundo estd
muy bien formado al respecto”.

Ese conocimiento produce
adulacion siempre que Narain
estd involucrado personalmente.
Incluso antes de la F1, no podia
salir a la calle sin llamar la
atencion, pero ahora todo el pais
estd pendiente de él, v todos los
periddicos remueven sus
modestas hazaiias.

“Comao la India nunea habia
tenido un piloto de F1 antes, la
difusién en la prensa es
increible”, dice. “Todas las
carreras salen en primera
phgina. Tengo muchos
seguidores, pero muchos menos
que mi amigo Sachin Tendulkar

[jugador de criket]; es fantistico.

Su modo de comportarse —es
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Karthikeyan
negocia
Miraboeau en
Manaco, en su
peer fin de
semana an F1
hasta ahora.

toda una superestrella— es algo
de lo que realmente he tomado
nota. Sigue siendo muy realista
yno es un fantasmdn. Tiene
muchos valores y eso es lo que
guiero asimilar de 1"

Asl pues, cesta Narain listo
para asumir el papel de
superestrella junto a su estimado
amigo? “Creo que si”, dice
Carlin. "Nos gustaria que se
quedara ¥ fuera el primero en
hacer correr el monoplaza
Midland F1. Es muy inteligente
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pero atn ha de aprender a llevar
adelante la faceta de la
ingenieria. Confia en que los
ingenieros le den un coche y él lo
pilotari al limite. Su informacion
técnica es muy precisa —tiene un
gran tacto para el coche- pero
hay que sacéirsela a la fuerza”,
Esta claro que Narain es muy
respetado dentro del equipo,
pero fene que centrarse un poco
mis: “Se ha puesto a la altura de
las circustancias”, prosigue
“arlin, “pero hay que ser muy
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duro con ¢, gritarle, para ver
actividad, Pero una vez hecho
eso, hay que abrazarle v decirle:
‘Bien hecho™.

Esta claro que ese método
funciona, como reconoce el
propio Narain. “Es duro calificar
17? todo el tiempo®, dice. “Pero
en algiin sitio hay que empezar.
Si no paras de quejarte, las cosas
no mejorarin nunca. Hay que
exprimir el coche a fondo y
CSPCrar que tolo salga bien, v
eso e5 lo que he hecho...”. €




UN PASEO POR LAS NUBES
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t iCdmo se cold Chewbacca en la parrilla sin un pase?
La sonrisa de Jean Alesi parece un poquito rigida, no?
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Mo todo el mundo logra entrar en el cireulo intimo de Alonso,
pera el futbolista del Madrid Zinedine Zidane es una excepcion
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S George Lucas, creador de Star Wars, se codea con Christian
Klian; por desgracia, la Fuerza no estd oon sus camisas. ..

e

+Jenson sa hace amigo de la actriz Rose McGowan, una de
|as Wﬂrﬂgnnlﬂiﬂ‘- do Embrujadias y ex novia de Marilyn Manscn

EI fumrla'h: Jean "Ir:n:ll €on su promatida Michelle Yeoh, Lk
protagonista de £l mafiana nunca muere y Tigre y dragdn

La prue ba de que bEcclastone vive en su propia burbuja,
dLoma s no podia ignorar al madridista Robeno Carlos?

ul!"'"" Y ! e L - -
Quidn ﬁﬂllt‘ §i Juﬂn Pablo Mr_rn'tu:,.'d se atrevid a pedirle + !
lecciones al as tenistico Goran lvanisevic? Sin duda las necesita 5
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Nunca antes una revista
ha mostrado con tanto
desparpajo la tecnologia
actual ae Fl. F1 Racing
acompana a Cosworth en la
reconstruccion de un V10

Taxto Tom Clarkscn
Fotografias Mark Thompson/Getty Images

a plantilla de Cosworth son gente resistente. Hace
apenas 72 horas se enteraron de que en 2006 Red Bull
Racing los plantari por Ferrari, pero nadie lo diria.
Todos trabajan a tope, prueba palpable, tal vez, de que
en F1 no hay tiempo para ¢l sentimentalismo. Siguen
cayendo gotas de sudor de la frente v los poros signen
llenos de grasa. Los objetivos para el afio en curso no
han variado: desarrollar un V8 totalmente nuevo para 2006 y afios
venideros, cumpliendo asimismo todos los compromisos
contractuales con Red Bull Racing v Minardi en el programa V10.

Semejante resolueion hace honor a Kevin Kalkhoven, jefe de la
Champ Car americana y (bastante) nuevo propietario de Cosworth
Ltd. Ha suprimido la palabra ‘Racing’ del nombre de la empresa,
disgustando a algunos; pero también ha desaparecido el papeleo de
Ford. Ahora Cosworth es una empresa méds dindmica y
emprendedora, y preocuparse por la pérdida de Red Bull seria
mostrar poca confianza en el nuevo régimen.

“Solo teniamos un ano de contrato con Red Bull®, dice ¢l director
general de Cosworth, Tim Routsis, “asi que Dietrich Mateschitz [jefe
de RBR] era libre de tomar el rambo que guisiera. Claro que es una
decepeitn, pero miramos a dos vy tres afos vista. Por eso seguimos
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COSWORTH COMO NUEVO

El V10 reconstruido
ya astd listo para
otro ciclo de dos

GP (abajo); en
Imeola (arriba izda.)
corrid por Gitima
vez; los mecénicos
inician el proceso
(centro); medicién
de los mufiones del
cigiiefial (arriba).




con ¢l desarrollo de nuestro V8

v estoy seguro de que
encontraremos un equipo
competitive para él en F1, sino el
A0 que viene, en 2007 .

Pero hablar mucho del V8
seria pasar por alto el trabajo tan
extraordinario que ha hecho
Cosworth con su Vio. En Indy,
RBR disirut) de un avmento de
30 CV que llevd el motor a los
015 estipulados en el contrato;
ademis, posee casi el mejor
historial de fiabilidad de todos
los propulsores de la parrilla.

En los primeros cuatro GP,
Cosworth fue el Gnico equipo/
motorista que no hizo ningiin
cambio de motor no programado
(Sauber tuvo que cambiar dos
Ferrari V10...), a pesar de que
cada uno tenia que durar dos GP.

Habia dos razones para ello.
Primero, se modificd el disefio
de las partes mdviles del motor
para atender el kilometraje
adicional, de 800 a 1.300 km.
Alex Hitzinger, responsable de
desarrollo F1 de Cosworth, odia
la expresion ‘reforzar’ porque,
dice, no es la realidad,

“Las mejoras en el andlisis de
cargas han dado como resultado
muchos cambios de disefio”,
dice. “Modificamos los procesos
de fabricacion, los
revestimientos que usamos y el
acabado de los componentes™,

Sepundo, este afio Cosworth
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Los mufiones de

cada del cigiienal,
incluidos los
espirragos, s& miden
con pies de rey.

-

‘“Mas de 12 personas toman parte en el
montaje de cada motor Cosworth V10"

ha puesto en priictica nuevos
procedimientos de montaje, que
han minimizado el error
humanao, a pesar de que el
proceso de fabricacion sigue
empleando mucha mano de
obra. Mis de 12 personas toman
parte en el montaje de cada
motor, usando téenicas sacadas
de la experiencia en las carreras
v la aplicacion de las mejores
pricticas de la industria
aeroespacial.

“Cada detalle es critico”, dice
Simon Corbyn, responsable de
ingenieria de carrera.
“Hablamos més de un enfoque
clinico del montaje de motores,
la mejora del proceso de control
y la minimizacion del riesgo de
averias”,

Estamos a finales de abril y
acaba de llegar el Cosworth Vio
de David Coulthard, tras
completar su ciclo de dos
carreras en Imola. Este motor de
Imola, el TJo18, vaa ser

)
/A
¥

i
A

reconstruido y F1 Racing seguira
cada fase del proceso que lo
convertird en el flamante nuevo
propulsor usado por DC en los
GP de Europa y Canadi.

TRANSITO

Dominge 24 de abril

23.30: El TJo18 llega de vuelta
al box de Red Bull después de un
prolongado periodo de
verificaciones poscarrera (en el
BAR-Honda de Jenson Button).
Los pilotos, directivos v personal
de mirketing de RBR ya hace
rato que se han ido, ¥ un grupo
de mecinicos cansados va a
buscar el motor. Dos son de
Cosworth, v llevan en el circuito
desde las 6.30.

Lunes 25 de abril

1.30: El motor sale de Imola en
un camién de Red Bull Racing,
todavia montado en el chasis ooz
de DC, Lo han vaciado de
combustible, pero poco mas.

DESMONTAJE

Martes 26 de abril

9.00: El motor llega a la fabrica
de RBR en Milton Keynes, donde
se procede a ‘desvestirlo’,
quitando escapes y sistema
hidriulico. Luego el motor viaja
a Northampton, donde empieza
la reconstruccibn.

Fase 1: Tests de presion de agua
y aceite para detectar fugas.
Fase 2: Al no revelarse dano
alguno, se vacian los restantes
fluidos del TJo18.

Fase 3: Se quita la toma de aire
de fibra de carbono, junto con
otras piezas de submontaje como
las bombas de agua y aceite.
Fase 4: Se desmontan los
culatines y las bujias. Se
inspeccionan las camisas de los
cilindros con un endoscopio y se
comprueba la holgura de
viilvulas para calcular cudnto se
ha cerrado durante los 1.200 km
de vida del motor.

Fase 5: Se aplica aire a presion
para descubrir fugas en los
cilindros. No las |].i]].'.

Fase B: Se desmonta la carcasa
de distribucidn ¥ se comprueha
el reglaje de vilvulas.

Fase 7: Se desmontan los
arboles de levas y culatas v se

Tras el rectificado del
arbol de levas, la
pieza montada se
ajusta con precision.

4




comprueban las cabezas de los
pistones.

Fase 8: S¢ hace girar el motor
sobre su soporte, ¥ se desmontan
las tapas del clirter v de las
protecciones de las cabezas de
hiela.

Fase 9: Se desmontan los
conjuntos bi 1stomn.

Fase 10: Se quitan ¢
inspeccionan los segmentos de
los pistones antes de sacar los
pistones de las bielas.

Fase 11: Se desmonta la carcasn
del cigiienal.

Despuéds de 12 horas de duro
trabajo, el V1o estd desmontado.
Se disponen las piezas, y las
culatas, bombas y toma de aire
son enviadas a submontaje,
donde se comprueban los dafios.

El motor se lava en ‘Mecwash'

{un drﬂr-rp.a:-nte basado en el
s& mnspeccionan posibles
1.,rwt u-, de las que se !Il'li"l.ll']'l;'ld. a

los ingenieros, que anal
gravedad, causa v posibles
consecuencias. Estos resultados
s¢ usan para determinar
[.'IL'II.L]].Li.'J.lL""i cambins de disena.
Diversas piezas del TJo18 se
reciclan y seriin usadas en el
motor de DC en el GP de Europa,
incluidos engranajes, surtidores,

La luz ultravioleta
revala cualquier grieta
tras sumergir la pieza
en un fluide especial.

firboles de levas, culatines, todos
los elementos de carbono (como
la toma de aire) y manguitos.
Los fabricantes mis pudientes
no reciclan nada, razim por la
cual gastan muchisimo mis que
Cosworth. Los equipos punteros
gastan mds de 200 millones de
ddlares en motores, que es mis
que la facturacidon anual de
Cosworth sumando sus
programas en Fi, IRL, Champ
Car y WRC. De modo que resulta
iromico v digno de atencidn que
su historial de fiahilidad esté en
la actualidad a la altura del mas
pintado de la parrilla.
Lask s cabezas de biela

en buen estado del TJo18 se

rentilizarin en un motor de tests
(o para Red Bull o para
Minardi), mientras que ¢l
blogue, culatas, pistones,
segmentos y semicojinetes van
todos a la basura, con
independencia de su estado.

El banco de pruebas
exprime al limite ol
Cosworth V10.

RECONSTRUCCION
hércoles 27 de abril

Mientras un montador prepara cl
nuevo bloque del TJo18, los
chicos de fabricacion reciben los
datos de los pistones. Ellos
elaboran a maquina las cabezas
de los pistones, tarea que puede
llevar cinco horas hasta la
finalizacion de los procesos de
fabricacion y pulimentacidn.
Fase 1: Los pistones se acoplan
a las biclas, se miden y se
insertan en el blogue.

Fase 2: Se acopla el cirter.
Fase 3: Se montan culatas y
bomba de agua.

Fase 4: Se verifica la presion de
todos los sistemas refrigerantes.
Fase 5: Se montan el tren de
engranajes v drboles de levas y se
ajusta el juego de vilvulas,

Fase 6: S¢ montan la carcasa de
distribucion v hombas de aceite.
Fase 7: Se montan los culatines

v la toma de aire.

.gPuadE Cuswurth cambiar
nlgn an al motor?
2 Fas Ink

de abril

14.00: Con la construccion Vil
eompletada, la siguiente tarea cs
asegurar que todo funcione.
Fase B: Se procede a vestir el
muotor |. 2 montan ]1 K Il'll_'i ¥
el sistema hidrédulico). Ya estd
listo para un rodaje inicial en el
banco de pruehas.

Fase 9: En este primer rodaje, el
motor gira en ¢l banco durante
1h 20m, se comprueha su
potencia y s¢ examina para ver si
tiene algiin defecto. No hay
problema alguno.

Fase 10; El motor vuelve al
taller de montaje para una
verificacion post-rodaje. Se
quitan los culatines, se
comprucha la holgura de
vilvulas y se inspeccionan las
camisas con el endoscopio.
Fase 11: El motor vuelve al
banco para un test de inte

de media hora. De nuevo, todo
va bien, asi que vuelve al taller
de montaje, donde se lo prepara
para ¢l trinsito.

Jueves 28

Viernes 259 de abrl

El TJ018 es etiquetado como 'DC
race’ y virelve a Milton Kevnes,
donde aguarda ser usado. Como
Monaco y Nilrburgring son
carreras consecutivas, RBR lo
enviarh al "Ring, donde serd
montado en el chasis. Entonces
empezard un nuevo ciclo de dos
carreras... (b
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Caraacara

Takuma Sato
P1loto: BAR-Honda

Sobre la suspension de BAR, 1os problemas del 007 y la dolencia de Sepang

{Cree que fue Injusto que le asi que nos fuimos a Valencia. recuperariamos. Ahora EE = s e e e e
descallficaran de Imola sl su Eso supuso que no tuviéramos nuestro principal objetivo es —
coche no pesaba menos de lo comparaciones reales con ganar grandes premios.
deblde? atros equipos porque fuimos ¢ Fue frustrante tamblén que

Asi son las cosas y tuve que los primeros en presentar una dolencia le apeara de

aceptarlo. Para ser sincero, la
verdad es que no importaba
que hubiera sumado unos
puntos o no. Tal vez si al final
de la temporada, pero ahora
MiSMO qUEremos sumar

nuestro eoche de 2005 ynolo  Sepang?

hicimos correr en un circuito Fue dificil cuando la gente
exigente acrodindmicamente. empezi a hablar de dengue o
Iba mucho mejor que el 006 gripe del pollo; tenia una gripe
laboratorio, pero cuando muy fuerte, pero no era nada
Renault y McLaren de eso. El jueves por la noche

e

muchos mas puntos que eso. presentaron sus coches y &l viernes fueron muy duros. -
£Qué tal fue volver a correr tras nuevos, las cosas se pusieron Después de los libres, ful al + 5 a u nte 5
dos carreras de suspenslén? dificiles. centro médico v el doctor me p

El ambiente en el equipo era Button y Davidson dijeron que dijo que no podria correr. £Qué ne le deja dormir por

fantistico. Hemos pasado ara dificil tirar con el nuevo El viernes por la tarde, pasé la nocha?

algunas dificultades juntos y coche porqua no podia decirse casi cuatro horas con un No muche. Mi Gniea preccupacién

los dnimos de todos estaban donde estaba el limite. sLe gotero puesto. Alas 10 de la s la salud; tener una lesién o algo

centrados en volver a correr. paracls lo mismo a usted? noche volvi al hotel y 2 :Cudl ha side el Gltime CD

Me hizo pensar cuiinto aman La pérdida de apoyo entre el directamente a la cama. Se que ha comprado?

el deporte todos en ¢l equipo. coche de este afio v el del llegh a decir —incluso en iMe lo descargo todol Sobre

Lo sucedido nos ha hecho mis pasado fue enorme, y tenjamos F1 Racing— que esa nochesali  tedo misica Japonesa, pero me

fuertes. problemas para calentar las a CCTAr COon unos amigoes, pero gustan Lene Marlin o India Arie
iLa falta de ritmo en el gomas en condiciones més no era cierto. La mafiana 4 Cuil ha sido la dltima
Niirburgring fue una decepcién? frias. Como los neumdticos no siguiente fui al centro médico pelicula que ha visto?

La calificacion fue muy dificil; siempre trabajaban en su zona v volvieron a decirme que no El fuago de la venganza

hacia mucho viento y la pista apropiada, nunca podias podria correr v me pusieron ¢l 4¢5In qué no puede salir de

estaba polvorienta v marear tiempos ripidos con gotero siete horas més. Fue casa?

resbaladiza. Tenia muy poco ruedas nuevas. No podiamos durisimo, pero el equipo y yo El mévil

agarre, lo que me hizo salir contar con los neumditicos. tuvimos que aceptar el consejo £Cudl o5 su mayor logro

largo en mi vuelta ripida y
perder iempo. Al menos, en
carrera fuimos fiables v,
después de romper el aleron

delantero en la primera curva,

remonté a un ritmo
relativamente bueno.
£ Ha sldo dificll el desarrollo del
BAR-Honda 0077
Después de nuestro fantistico
2004, todo ¢l mundo tenfa
expectativas muy altas, Todos
esperibamos poder mantener
el impulso. Pero antes de
presentar ¢l nueve coche,
sabiamos que adaptarse a las
NUCVAS NOrmas seria un reto.
2 Qui sucedld cuando plloth el
007 por primera vaz?
Sencillamente el circuito de
Barcelona era inconducible
dehido a la nueva superficie,
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£ Cufin frustrante es
equlpo haya perdido el impulse?

{Le ayudb esa experlenciaa
mejorar como plloto?

Cuando entré en el equipo de
earrera en 2004, de repente
me vi en el grupo de cabeza y
habia muchas cosas que tenia
que conseguir entender. Fue
un afo de aprendizaje. Este
afio, he podido relajarme y
gacar provecho de mi
experiencia. Es el momento de
luchary pensar en ayudar al
equipo, para que trabajemos
¥ Crezeamos juntos.

que todo el

Fue deprimente tener que
recoger y marcharnos del GP
de Espana, pero luego fuia la
fabrica y hablé con todos los
empleados, ¥y no me cupo
duda de que nos

de los médicos.

Paro se recupararon.  Cufinto
mejor era el coche en Imola?

El coche ha mejorado toda la
temporada. Antes de Imola,
probamos en Barcelona vy Paul
Ricard v revisamos totalmente
el paquete aerodinimico. Eso
mejord la sensibilidad del
coche y nos dio mucho més
apoyo utilizable. Te permitia
zentir el coche con mucha més
precision en las curvas.

En curvas lentas, donde
dependes mis del agarre
mecinico, era bueno pero
siempre sufria en la transicion
de curvas de velocidad media
a alta. Pero con la nueva
aerodindmica, el coche
parecia mucho més comodo
¥ nos sentimos mis seguros. O

fuera del automovilismoa?
En 1994, en el instituto, gané el
titulo japonds estudiantil de
clelismo.on carratera

FOTO GRANDE: STEVEN TEESLAT; RECUADRO: XPB.CC
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este afio v el
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fue enorme”
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A mediados de los 70, Lord Hesketh
y su piloto James Hunt irrumpieron
en F1, ganando en Holanda en 1975.
Su gran rival, Niki Lauda (izda.), ‘
™ nos lo cuenta 30 afios despues ' e
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Rodaron &0
vueltas asi: Lauda
acosa a un solido
Hunt en el GP de
Holanda de 1975.

Fead

T

i = le presunta a Niki Liudn
por James Hunt y sus duclos
en los A0S 70, 51 st e
ArTUEAT e una muech atipica
v casi soltard gorgoritos de
placer. Mejor aian, s¢
entregara a una animada
perorata sobre lo que evidentemente constituye
L e sus temas favoritos, explica Alan Henry.

James Hunt cra uno de sus colegas. Noun
codegn refinando tipo Fi, sino de los que s¢ forjan
entre compaieros gque disputan juntos la F2 y
suben por la senda dura. Vale, James no tenia la
pasta de que disfrutaba la familia banguera de
Lauda, pero ambos tuvieron que abrirse caming
por 5 solos pongque sus padres no veian todo esto
con buenos ojos yno les dieron un céntimo,

En verano de 1975, los dos eran punteros en
F1. Niki, hibilmente v de acuerdo con su cardicter
ascético v ealeulador, se hizo con un volante en
Ferran; asimismo, James aterrizd en el couipo de
Lord Hesketh v su fama de playboy estaba bien
consolidada. Puede que de vez en coando el
corpulento lord se bebiera el champin como si
fucra Red Bull, pero ante todo queria dejar con | .
un palmo de narices a las altas esferas de Ia Fi. 3
Es decir, queria que James ganara carreras.

Desde 1973 disfrutd de éxitos desiguales, [reno
el tanto decisivo de Hesketh se produjo en
Zandvoort, en el GP de Holanda de 1975, Gracias
a su ingeniosa estrategia en este circuito costern
entre dunas y azetado por el viento, a unos 25 ki
de Amstendam, James agnantd a Niki pora
hacerse con su primera victoria (v de Hesketh) en
Eran premio por poco més de un segundo, Fue
un gran dia, como el propio Niki recuerda a
continuacion... »




James en
dvoort

en 1975, el afio
on gque Hunt
cimentd su
imagen.

-

L
J'-.
f

o ''Sin duda, James corkié a 1a perfeccién,

aunqu me guarde algo de margen”
— v ?\
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“Mi relacién con James se basaba en ¢l
respeto mutuo forjado durante los cuatro
afos anteriores. Le conoci en 1971,
cuando llegué a Inglaterra para correr en
&l equipo semioficial March de F2. No
conocia a mucha gente v le alquilé un
estudio a Max Mosley detris de Victoria
Station.

“Ronnie Peterson era mi compafiero y
conocia a James que, por entonces, no
paraba de darse revolcones con uno de
los March de F4. Fue a través de esa
relacién eon March que llegué a conocer a
James. Recuerdo que vivia en Fulham, v
a pesar de que framos rivales bastante
directos, andibamos mucho juntos y nos
hicimos buenos amigos.

“La verdad es que creo que hasta cierto
punto los dos éramos unos rebeldes. Sin
duda, el hecho de que nuestras familias
5¢ OpUsieran a que nos metiéramos en el
automovilismo, reforz6 nuestra amistad.
Los padres de James le dijeron que no
estaban dispuestos a financiarle. Pero al
menos no tenia un abuelo que lamaba a
sus sponsors potenciales diciéndoles que
no se involucraran, que es lo gue me paso
ami al principio de mi carrera deportiva.

“También estaba bastante claro que,
aunque yo solia ser pintado como el serio
del grapo, bajo esa imagen de ‘FHunt the
Shunt [Hunt el Tortas] me convenci de
que James seria uno de los tHos que
tt:]ndﬁn gue batir si en efecto llegibamos
ala Fi.

“Al principio de 1975, Ferrari tenia el
nuevo 3127T con la nueva caja de cambios
transversal, que mejoraba el equilibrio
del chasis respecto al B3 del afio anterior,
con el que obtuve una victoria bastante
facil en Zandvoort. Ese dia hizo bueno, no
COMO eN 1975 que, por 1o que recuerdo,
tue frio y algo deprimente.

“Sabia que no se podia ignorar a James
y el Hesketh 308, pero hasta Zandvoort
no contaron con la consistencia necesaria
para ganar. Pero sabia que eran répidos.
En Silverstone, én una carrera de Fi1 no
puntuable, rodé por detrds de James, que
fue lider hasta que rompi6 ¢l motor.

“No se me da bien recordar los detalles
diarios de las carreras en que he
competido, pero tengo un recuerdo muy
claro de esta prucha en Zandvoort,
Recuerdo que margué la pole, pero ereo
que antes de la salida estaba algo
preocupado porque Ferrari habia optado
por cambiar ¢l motor en mi coche la
noche antes de la carrera,

“En la salida la pista estaba mojada y
obvinmente yo calzaba gomas de agua.
James tomd la valiente decision de
cambiar a ruedas de seco en la séptima
1.1|ﬂ]lt..1. Creo que eso le relegd del cuarto al
1679 lugar, lo cual cabria pensar que le
elimind de 1a lucha de cabeza, pg'lz-'lg que
de hecho vino a ser un golpe maestro
estratégico, James habia optado por unos
reglajes totalmente de seco on su
Hesketh, lo que significaba que las
condiciones del cireuito le iban cada vez
mejor a medida que se secaba la pista.
Rodé en cabeza hasta el final de lavuelta
13, v seguramente di una voelta de mis,
ya que mientras aceleraba por el pit lane

Hunt y Hesketh
{dcha.) se felicitan
por la victoria; por
una vez, el poco
fiable 308
aguantd (abajo);
Hunt en el podio
(inferior), entre
Lauda y el tercer
clasificado, Clay
Regazzoni .

James pasé por la recta a toda velocidad y
se colood por delante de mi Ferrari al
entrar en Tarzan, esa delicada paella de
derechas al final de la recta principal.
"Recuerdo que pensé: ‘Maldita sea, la
he eagado’ porque habia reglado mi coche
con cierto COmMpromiso entre seco v
majado. Ahora yo estaba un tanto a
contrapié, asi que no podia hacer méis
que presionarle cuanto pudiera hasta la
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meta. Pensaba que si le ponia nervioso tal
Ve commetiera un pequeiio error, en ciyo
caso podria lo. O quizd pudiera
pillarlo desprevenido en el trifico. Pero ni
hablar. De vez en cuandao le meti el morro
de mi Ferrari bajo el aleron trasero de su
Hesketh, pero no me eedid ni un
centimetro, Despuds de 60 vueltas asi,
acabé a un segundo.

“No cabe duda de que James corriiala
perfeceion, aundue, parm ser Sincero, me
guardé algo de margen, ya que mi
principal prioridad ese dia era sumar
puntos. Pero la victoria hizo que James
atravesara una barrera psicolégica, como
descubriria a mis expensas coando fichs
por McLaren para 1976,

“En cuanto a las celebraciones en el
bax Hesketh, recuerdo que se descorchd
mucho champén, como era
comprensible. La verdad es que no
recuerdo que James fuera hactendo
cortes de mangas por ahi, como se dijo en
su dia, pero si que yo levanté seis dedos
en el podio, indicando los puntos que
sumé por ¢l segundo puesto. Claro que
me gustaria haber ganado, pero ese dia
James no estaba dispuesto a que le
doblegaran y s¢ merecid muy mucho su
gran momento”, £

y

Cuando Lames Hunt
entrd en Mclaren

=
-

ik Lacida wobviti a

=2 0ue ha sido de ellos?

fiestas locas en los tiempos
iemp

# en 1976, gand o
titulo por un soko punto
frente a su viejo compinche
Miki Lauda (que se perdid
dos carmeras tras su
accidente en el ‘Ring).
Siguit en McLaren hasta el
final de 1978, pasando a
Woolf al afio siquiente antes
de retirarse a media
temporads, desmativado.

Iras retirarse, Hunt se
hizo un huequito como
experto de F1 de la BEC,
junto a inimitable Murray
Walker. Murid a los 45 afos
de un atague al corazdn en
su caca de Winbladon,
durante & fin de semana
del GP de Canada, en 1993,
5060 entonces SUsS amigos
comprendaron o hundido
que estaba en la depresion
v la drogodependencia,
contra la que luché en sus
dltimos afios.

Saf CAMPESn Con

E* . Ferrarien 1977 yse
retird dos afios después
para centrarse en su nueva
linea adrea, Lauda Air, Falto
de fondos, volvid acarrer
con Mclaren en 1982-B5,
w gand su tercer [iuo en
1984. Dingid &l equipo
Iaquar de F1 en 2001-02,
y oy 08 &5 comantarista
de F1 de la cadena alemana
RTL, cuando na pilota wn
Airbus de su nueva linea
afirea de bajo coste, Milkd

po Alevander Hesketh
“4 llegt a presidr el
E . British Racing
Drivers” Club v fue diputado
conservador jefe en la
Carmara de los Lores. En
2004 puso a laventa su
residancia familiar, Easton
Neston, cerca de
Towcester, Inglatermra
—escenano de tantas

de Hesketh Radng - por
95 millones de délares.,

Bubbies’ Horsley,

5000 de Hesketh,
siguit con Hesketh
Rading hasta &l final de
1977, antes de dejarlo para
dedicarse a la promocin
inmchiliaria

Harvey Postlethwaite
(disefiador del 308)
4 siquit a Hunt a Wolf

en 1979, Past a drector
técnico de Ferrar en 1981,
hasta 1990, Luego entr en
Tyrrell, volvid a Ferrari en
1992, y oe nuevo a Tyrell
en 1993, Tras la venta del
equipo a BAR en 1998, se
encargd del emergente
programa Honda F1. Murid
e un ataque al corazdn en
1999, en Barcelona, donde
supenvisaba unos tests en
el Circuit de Catalumya,
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Renault se la Juega y pierde

Mdnaco es el dnico gran premio en gue

MW-Williarns y Renault comrieron con
el Michelin ‘principal’, mas duro, en
Monaco. .. pero sus resultados fueron
miuy distintos. Cabiia pensar, tal
como empezs el afio Renault, y el moedo en
que Williams ha solido en los ditimos tiempaos
castigar bastante sus neumaticos traseras, que
Renault habria comrido tan campante en
Ménaco, doblegado tan sélo por el McLaren-
Mercedes plateado pilotado a la perfeccién
por Kimi Riikkénen, aerodindmicamente
superior, ultrardpido y calzado con el ‘opcidn'.
Pues no. Los neurnaticos del Renault R25
empezaron a perder agame a media distancia;
lzs Williams no tenian tales problemas.
Giancarlo Fisichella perdié comba. Fernando
Alonso entrd en modo ‘Imela’ de defensa a
ultranza. Los dos Williams se abrieron paso.
Acabaron segundo y tercero, Renault cuarto
y... 12% Fisi calificd Ménaco 2005 de tal vez la
camera mas dificil de su vida; en cambio, los
pilotos de Willams podrian haber sido més
ripidos adn de no haber perdido tanto
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tiempo detris del Renault de Femando.

Claro que no era tan sencillo como eso;
nunca lo es. Si, ambos equipos mentaron su
Michelin ‘principal’, el mds durc de los dos
tipos; no, no eran iguales. En sus evaluacionas
previas a Mdnaco en el revirado circuito
remanc de Vallelunga, Williams escogid el
ras duro de |a oferta de Michelin. El siguiente
neumatico mas dura —otro pasible "principal'-
les parecié demasiade "subido de tono”,
como |o expresd Mark Webber; queria decir
que parecia demasiado amiesgado, Por
encima de todo, para Monaco, después de un
inicio de temporada como éste, Williams
necesitaba un neumdatico con el que los

“Fisi perdid comba,
Alonso entr6 en
modo 'Imola’ de
defensa a ultranza’

ro es gue nada es seguro jamas

pilotos pudieran contar. Asi pues, el principal
mias blando y “subiclo de tana” lo eligit
Renault, Tienen un buen cache, por lo general
este afia han cuidado muy bien sus gomas y
en Monaco necesitaban maximizar la traccion:
todo tenia sentido. [Por su parte, el Michalin
opcion era el mismo para Renault, Williams y
MeLaren, y el privilegio de montarlo quedaba
para MclLaren-Mercedes y su impresicnante
MPa-20. Incluso con su gran depdsito lleno ¥
una estrategia a una parada por delante,
MecLaren nunca comd peligro de maltratar sus
Michelin opcidn: éste era el indicativo de la
ventaja Raikkonen-WMclLaren en Manaco.)

El primer cia de rodaje en Ménaco,
Williarns fue consenvador, como siemgpre,
aungue aun asi Mark Webter logrd hacer
brincar los corazenes con su entregada
precisién en el veloz tramo de la Piscina. Pasa
rozando los mérgenes més de cerca que la
mayoria; increiblemente preciso con su uso de
|la dlireccitn, el acelerador y los frencs. La
traccion es una cosa; aceptar el subviraje que

ARLES COATESLAT: STEVE ETHERIMGTOMLAT
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MALA JUGADA DE JUAN

Juan Pablo Mentoya podria haber subido al
podio de no haber tomado parte en una
turbia manicbra en los libres del sdbado.
Subiendo hacia el Casine en una vuelta
lanzada, Montoya se enfadd por verse
molestado por un Ralf Schumacher que
salla de boxes. El colombiano se colocd
delante del Toyota y redujo la marcha. Ralf
tuvo que levantar el pie, haciendo que
David Coulthard se desplazara ala
izquierda y fuera embestido por el Sauber
de Villeneuve en vuelta lanzada. Montoya
fue castigado por provocar un accidente
innecesario y relegado a la cola de la
parrilla. Al final de la primera vuelta ya era
122, y luego se beneficid de una estrategia
8 una parada para remontar poco a poco y
amenazar el cuarto puesto de Alonso en
las dltimas vueltas.

PASOD EN FALSO DE RALF

Ralf Schumacher tuvo el dudoso honor de
sobrevivir al accidente més espectacular
del fin de semana cuando destrozé el
costado derecho de su coche en Tabac en
calificacién.

Un roce con el rall izquierdo rompié un
brazo de suspensién y lanzb el Toyota al
otro lado de |a pista. Los intentos de
limpiar el aceite derramado en pista
afadieron emocion a las vueltas de los tres
altimos pilotos, Trulli, Alonso y Ralkkonen,
que apenas levantaron en dicho tramo.

Resignado a partir desde el fondo de |a
parrilla (junto a JPM), Ralf lidié con los
Jordan y Minardi antes de aguardar el
momento oportuno. Se matid en los
puntos en lavuelta 63 y se enredd en una
pelea de seis coches. Mantuvo el sexto
puesto hasta el Gitime metro, cuando su
hermaneo lo eché a un lado bruscamente.
A Ralf no le hizo buena impresién.

Jarno Trulll, con el otro Toyota, llegs
hasta el sequndo puesto antes de su (nica
parada en la vuelta 39, Presionando a tope
a un Fisichella apurado, Trulli se lanzo al
interior en la horquilla, gand la pesiclén
pero dafié el coche al subir al bordillo. Trulli
pard para que revisaran el coche y se cayé
de la zona de puntos.

Maurice Hamilton

o >
Pl
OFICIALES #  “mpr

Lin toque contra &l rail dejé malparada el coche de Ralf

es la pega de la buena traccién, otra.
Puedes jugar con los reglajes del
coche y encontrar un compromiso
practico, pero entonces comes el
riesgo de perdero con condiciones
variables de la pista, temperaturas y
presiones variables de gomas y, como
no, cargas variables de combustible.

La altemnativa es manejar el subviraje
manipulando |a masa dindmica del coche
=soltar los frenos en el momento preciso, ala
velocidad adecuada— y luego cargar la
direccién cuando el peso dindmico se aleja de
los neurnaticos delanteros. La mariana del GP
de Mdnaco, el director téenico de Mclaren,
Adrian Newey, hablaba de esto, recordando
a unos cuantos de nosotros en la zona del
desayuno de McLaren la importancia de
maximizar el madelo matemdatico conocido
como 'elipse de traccion’ —o circulo de
friceién—, cambiando deceleracién porun
aurnento de carga en curva, Codmo no, daba a
entender que Kimi domina este arte (como si
alguno necesitara que lo convencieran).

No obstante, al observar a los pilotos de
Renault y Williams —especialmente Fernando
y Mark—, no resultaba dificil ver por qué
parecian tener manos subviraje. E| tirdn del
rmorro estaba ahi; séle que estos dos lo
controlaban especialmente bien.

De modo que estaba muy refiido. Mclaren
aparte, el Renault fue el coche més rdpida en
calificacidn; actualmente es un coche maés
rapido; y punto. Pero Webber fue mis veloz

schurni perdid el alerdn delantero, pero aun asi

wuelta rapida y fue /7, 1no,

CAMPEONATO DE PILODTOS
tras b pruebas de 19

1 Fernando Alonso 48 pt
2 Kimi R&ikkinen 27 pt
3 Jarno Trulli 26 pt
4 Mark Webbar 1B pt
5= Nick Heidfeld 17 pt
5= Ralf Schumacher 17 pt
7= Giancarlo Fisichella 14 pt
7= Juan Pablo Montoya 14 pt
8 Michael Schumacher 12 pt
14 Pedro de 1a Rosa 4 pt
CTO. DE CONSTRUCTORES

1 Renault B3
2 McLaran-Mercedes g1
3 Toyota 43
4 Williams-BMW 35
5 Ferrari 21
B Red Bull-Coswarth 14
7 Sauber-Petronas 7

que Fisi tanto con depositos vacios como
lenos el dominge por la mafana. Cosa rara en
&l, Fisi fue un poco méas agresivo con la zaga
del coche, un poco mas discolo en frenada.
Asi se alinearon: Kimi en la pole, dano, pero el
mejor sdlo el sabado, debido a su enorme
carga de combustible el domingo por la
mafiana. Fernando segundo, el mas dpido »
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Una gran primera sesidn oficial dejé claro que

Aikkonan LT MP4-20 aran SUPHHTA I |y

con mucho con combustible de carmera pero
con el Renault que ya daba muestras de
elevado desgaste de las ruedas traseras. Mark
tercero, Fisi cuarto y Jamo Trulli quinto con el
Toyota, por delante del Williams de Heidfeld.

Mark volvid a salir mal, aunque esta vez no
por la lentitud habitual en marchas
intermedias. En la vuelta de formacidn, notd
que el embrague empezaba a patinar. Llamaé
por radio y protd un reglaje distinto.

Al soltar el embrague en |a salida, se vio
desbordado por Fisi y Jamo, y Mick se le
emparz|d en la frenada de Ste Devote, Mark
ara quinto en |a subida por detrds de Kimi
(salida perfecta), Femnando (idem), Fisi y Jamo.

La carrera se normalizé de esta guisa. Kimi,
cu idando sus gomas hasta que |as presiones
fugran correctas, siempre parecic solido y
dominante. Femando, consciante de que sus
cubliertas traseras serian un problema, empezd

"Fisi arriesgo6 para
mantener contacto.
Cuanto méas riesgo,
mayor degradacion”

a cuidar la zaga del coche sin ceder mucho.
Apilados detrds de Fisi y Jamo, los dos
Williams no raclaban a su velocidad dptima.
Todo cambid cuando salié el Safety Cara
un cuarto de carrera. Williams rubricd otro de
sus brillantes pit stops ‘clavados’, repostando
a Mark y Nick dentro de su estrategia a dos
paradas; también entraron los dos Renault,
pero sus repostajes fueron mucho més largos,
con cangas de combustible a una parada.
Curioso, dada la degradacion de las ruedas
traseras de Renault. En ese momento, jno
habria sido mejor pasar a dos paradas? “No
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El GP sa neutralizd cuando Albers 56 cruzd an Mirabaaw,

LA INFORMATICA ACERTOD
Cuando Albers cruzd su Minardi en
Mirabeau e hizo salir al Safety Car para
que los oficiales despejaran el atasco,
McLaren estuvo en un dilema. Réikkénen
dominaba la prueba, pero ahora el pelotén
se reagruparia y los cilculos originales de
McLaren se irian al traste. En lugar de
dejarse levar por el pénico, el equipo
confié en la palabra de Neil Martin, un
analista sentado frente a un ordenador en
|la sede de McLaren en Woking. Neil
sostuvo que Kimi podria ganar sin
desviarse del plan original. El héroe
olvidado de la informética acerts.

MIGAJAS PARA FERRARI

El trempo de Albers también tiré abajo la
lejana esperanza de Michael Schumacher
y Ferrari de un resultado decente. Schumi
se abalanzd sobre el Red Bull de Coulthard
y tuvo que cambilar el morro. Marcaria la
vuelta rapida (demostrando el potencial
del conjunto F2005/Bridgestone) antes
de birlarle el séptimo lugar a Barrichello
{una maniobra "muy arriesgada”, dijo
Rubens). El brasilefio tuve un pésimo fin
de semana: problemas de comportamiento
y frenos en los libres, motor calado en su
primer pit stop y un drive-through por
rebasar el limite de velocidad en el pit lane.
Maurice Hamilton

suponia mucha diferencia”, dijo més
tarde Flavio Briatore. "Cuando
hicimos la eleccién de combustible
el desgaste de neumdticos no era
malo, y cuando paramos en la vuelta
25 la mejor opcidn eraira una
parada porque siempre iba a ser
dificil que alguien nos adelantara,
incluso si perdiamos agarmra”.

Sin embargo, la parada mds larga de los
Renauklt lo alterd todo. Ahora Fisi estaba muy
atrds y apurado: a diferencia de Femando,
tuvo que tomar fesgos con su coche para
rantener ¢l contacto. Cuantos més riesgos
tomaba, mas se degradaban las gomas. Para
Fermando, sequndo, fue mds fidil, pero no
mucho mas. El agame posterior empezd a
esfumarse, como es de rigor en los tiempos
de un solo juege. Antes, cuando las bandas
exteriores eran mas gruesas —cuando el
aumento de calor no era tan problemédtico-,
un neumatico estriado que se transtormara
en algo parecido a un slick a veces podia ser
realmente mds rdpido; en 2005, con las
bandas exteriores mucho mas delgadas
debido a la necesidad de controlar el calor,
un desgaste acusado puede dejarte rodando
sobre el compuesto de la carcasa, una dura
capa de goma protectora que tiene la
adherencia de una pastilla de jabdn.

Reducienda la marcha sistematicamente,
Fermando fue capaz durante muche tiempo
de resistir a los Williams. Un breve respiro se
produjo cuando los dos Williams pararon a
repostar por segunda vez, algo que seria
decisivo para su batalla interna. Planteaba la
cuestion de qué resultaba mas lento: jestar
atrapado detras de Fermando o entrar
primero y perder la presicn de los
neumndticos durante un par de vueltas con
mas gasolina a bordo? Es decir, jpodria ser
una ventaja parar antes?
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Williams SOrprendid a muchos con su doble
podio, el primen desde Canacé an 2003,

APUNTES
SP\TA.

MDNAED E 3

:POR QUE, JACQUES?
Jacques Villeneuve corrid blen hasta que

alcanzé a Felipe Massa en pugna por el
pugna po

quinto puesto. “Podia ver que sus gomas
estaban acabadas®, dijo JV. "Mi coche iba
muy bien... Prob# algo que por desgracia
no funciond®. Ese "algo” fue un atague por
el interior que envid a Massaala
escapatoria en 5te Devote y a JV contrala
barrera. “El incidente provocado por
Jacques nos costo cinco valiosos puntos®,
dijo Peter Sauber. “Es lo mas deprimente
que puede experimentar un equipo”.

PATINAZO DE RENAULT

Cuando Heidfeld adelants a Alonso como
sl el espafiol estuviera parado, hacla rato
que estaba claro que el Renault tenia
problemas de neuméticos, y explicéd por
qué Alonso ;.rFl.iil:ha-lI-u rodaron segundo y
tercero en el primer cuarto de carrera, y

_acabaron cuarto y 12°. Alonso, apurado en

~ % |as dltimas 20 vueltas, bastante hizo con
sumar puntos, cediendo ante los Williams

y antes de verse presionado por Mentoya.

“Sablamos que el desgaste de las ruedas
traseras pudrTa ser un problema®, dijo Pat
Symeonds, “pero por desgracia :uperﬁ- hasta

=y nuestras predicciones més pesimistas”,

Maurice Hamilton

mu.*.:’i.m.ﬂﬂ.;

Resultado del aptimista r'rmp & de Jacques a Massa.

Manaco fue una leccidn .-11.p|__||51_|._|| de Eimi,

con un poco da ayvuda de la informdtica
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Pues si. Por nada més que azar estratégico
Mick entrd una vuelta antes que Mark y, &n un
gira en solitarc a Mdnaco, gand tiernpao
suficiente para desbancar a su companiero: asi
de lento era el r'iT.r'r'l-:;a 4[] FEIrrandn-

aprovechar el cambio -:|-=- impulsa, y Mark hizo
otro tanto unas vueltas mas tande, aungue sus

"En Ménaco, donde
la traccion lo es
todo, dicha distincién
fue demsw"'

maniobras fueron un poco mas agitadas. Dos
Williams en el pedio; quién lo iba a decir
después de |v‘ld|d|*|u y Bahrain.

Al final fue cosa de eleccidn de neumaticos,
de la elect el Michelin principal; pero
detris de 3 estaba el rastro de
tedo lo que h: o hasta ahora. Williams
&ra tan co & ECkan de
neumatic: zriault. En
Mdnaco, donde la traccidn bo es todo, dicha
distincion fue decisiva.
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Todos los datos 62 prueba

PARRILLA DE SALIDA (CLASIFICACION

i, B

—'n‘- Kimil REIKBAon Mebaren Morcadan MP4-23 (Mihaling

1 13,644 im 14,679 im 30,385 1" K. REikk&non

42 Ih &5 15,5544

Im 18,1754 Im s8N Im¥A T F.Alonso wd 2 23 Nick Huictfold willams-aamw swas ivichelrd 25 *13877
ImASEE  WmiZ07  gm3tess 8 M. Webber g8 il Mark Wiebber wilins S EN21 chalii 2 18104
I 16,703 fm 17,317 m3zI0N Y G. Fisichalla _wd 4 '3 Fornando Alonso fsnas 25 (Michelin) 25 +34.407
im 15,180  Im17,400 m 32,550 4 1. Trulli jed 5 o Juan Pablo Montoya Melsen-Wieosdes 9820 Michelnl 44 +16.8478
1m 15,1285 1 17,7554 Im 32,863 s N. Heldfeld gd & \ Ralf Schumacher reyee 17105 tichein a1 +3017%
Im 163265 Im 18538 2m 33,8673 7  D.Coulthard d 7 & Michael Schumacher Ferai F2o0s (Ridgesione) 24 312250
im 16,186 Trm 16,550 2m 34,7 34s ¥ M Schumacher g4 8 3 Rubens Barrichello Ferar 72005 Mrdgesions! as +31.57
Im 15.921s Im 19,015 2 24,536 w0 J. Villeneuve wed 9 o Folipe Massa Sibe Poterss £24 Michali 24 + ! vonlta
fm 16,143 Im 18,0415 I 34503 1" R. Barrichelle :?m-*— Jarno Trulll foyces TF10% Michelir aw +1 vualta
bm 16218 dm 18508 2 35.1 2 L __F Massa —h"m":' Jacques Villeneuve Ss.beretreras £24 Michair) aw 1 viaslts
Im 16,8175 m 20,335 2m 37,1525 iy V. Liuzzi 2412 o Giancarlo Fisicholla few.h 225 Michoint L +1 waalia
1m 18,5743 Im 22,2364 2m 40,0105 14 P. Friesacher —#[ﬂ{- Tiago Montelro jedan-Toyon EI15 (Brdgesane] a7 =3 vusling
Tem 19,227 b 229714 2m 42.20¢s 15 C. Albers 214 &3 Christ] hhmn-rﬁrcmmmrﬂmam-ﬂ L] +5 wialis
Trm 19,408 e 23,470 2m 43,078 " T. Montaira -.."-
m 4SS sin tiepo sin thempo 12 J.P. Montoya** 5216 Il o cLasiFicanos CAUSA DEL ABANDOND
Ten 19,474 hm 23,9684 imajssss w0 N. Karthikeyan* S317 [l Vitantonlo Liuzz] 2ed Bubl-Coswerth R21 Mihale A5 sccidunts - 57 vueltas
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; xa 19 Wl David Coulthard ke Bus-Commonth k1 Michalrd . eoinidn= 23 wahs
“Penalzaciin matar *Relwgais a ls cola da b parilla wd 20 [l Narain Karthikeyan jocisn Topss £315 Mcgosternt . sccdunte = 18 vuskar
CIRCUITO DE MONACO
Focha 22 do mayo de 2005 Tiempo Célido, soleade 23° VELOCIDADES Y PARADAS

Tomperatura dol asfalte 35° Vueltas 78 : Vuaelta rdpida Michael Schumacher 1m 15,8425 en la via. 40 (158,540 kmoh)
Distancia 240,476 km  Espectadores 90,000 (domingoe) Miés ripido en punto de mediclén Falipe Massa 3011 km/h

w. po it ; Mis lento en punto de medicién Tiage Monteirs 284,2 km/h
= e rarien Pit stop mdis rapide Michael Schumacher 22,1395

Ued Gap

Pit stop mds lento Giancarlo Fisichella 50,2345
Catine
o T G
| | Fm 7 GP DISPUTADOS
| Dovote 4 Hatal ; 7

| sEcToR 2 | Haimpin

Tabne Haouvalla (Eha ) M
e __ Chicana
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. PN R Kimi Rilkkénen @ % 3 R 5 ] -1 = 1. TR B B
VUELTA A VUELTA Tuan Pablo Wontoya 6 4 = - 7§ = - & - & <= - . oo
VUELTA 1 Sin incidentes en la primera parada y salo 13s por delante de Alonso MFHH vf.:r:l .r = ;Ez- é '.: : : : :_1:'-' : :_:I : :1 : :‘:. : ; : :
curva. Riikkdnen lider seguido por WUELTA 56 Kimi |2 saca 263 a Alonso ' ———————————————
i Jacques Villeneuve 'T_11I4'ﬁ1 = Umy = [nh - (Wl ¢ Gwe . mE - LA
Alonsa, Fisichella, Trulli y Webber VUELTA 57 Segundo pit stop de Folipe Massa 1 . 9 P TR FS R
VUELTA 24 Albors so cruza en Mirabeay  Holdfold Bavid LB : SRR BB
y salo ol Safoty Car. Michaol ombists a VUELTA 58 Wabbar, torcono, para y sale Thelstlan Klien 11'1__ £ -} T 'l', ok
Coulthard, que $6 retira on boxes. cuarte, por detrés de Heidfald Vitantonio Chuzzl = ] iy e+ e
Schumi para a cambiar of marmo VUELTA 71 Heicfold adelanta a Alonsa, Jarno Trdl o . e
VUELTA 25 Alonso, Webber, Heidfeld y  segundo, en la Nowvelle Chicane Ralf Schumacher G
Fisichella paran, los dos ditimos VUELTA 74 Webbor hace otra 1anto én Tinge Montelra ; . 3
haciends cola tras sus compafiemns ¢l mismo sitia Marain Elrﬁ'ﬂ]q.mn 15 T
VUELTA 29 Bandera varda. Kimi lider VUELTA 78 Riikkanen cruza |a meta. CE
VUELTA 39 Trulli, segundo, para Alonso mantiene el cusrto puosto, pero Patrick Fﬂmﬂ‘nﬂ | RR - - - 7
VUELTA 42 Riikkénen hace su dnica Sehumi be birla el séptimo a Bamichalla LEYEMDA: R Her.--.urjn.-'DC mmr.*uca._ﬂ.p.r'Ex Emcluda
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Joévenes ganan, veteranos resisten

El Mur‘udml es cosa dp dos ]uﬁ.-quE per 0 los viejos pilotos nunca mueren; aprietan los dientes

' jueves por la tarde, a horcaj
humacher y 105 como Juan Pa ontoye } moto Red Bull de mot
n disputado -

-

VERM TEESLAT

Ferrari an
comunicado

K GOSLING

circuito volvemos a ]:l normali |Jr.1._1 , dijo el

AQui iremos

o p-z.r::;.-;i_.-.ﬂum apurados'. Y David Pliceideo
Bul [:D u]thar"d arr‘anc&l nd 85 T-n."ll;"'ll.-' H JI-I.J rendimie

Bridgestone a una vuelta lo que ha

Cle FFIHE'FHF.'..TFHI:' o 5|-3r:-4_|-na. -.:_'.u:: n:.:h:iuf.-n o |.:: tr’a n [:{ L] ﬂ 0 \rlr 1 lf] g] cO 2 refrenado a Ferrari, sino la muy pesada

f i

W HEATH; PATRIC

DWARRE

Coulthard corid de maravilta; s6lo un ligero
arror én el pit lane le privd de subir al podio.
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AF'L' NTEE tras 7 prusbas de 19

7 F e
M A S CAMPEONATO DE PILOTODS
] I_uu “
‘ﬂ . dependencia de los rivales de la

(= d||{|r acion lo que ha determinado
dé antemano su éxito an ¢ LF 1 Fernando Alonso
enfo que interesante. En el p ¥ 2= Kimi R&ikkinen
56 CrEe :;|L.- E-rl-:lqe;tj cttu-rm.,.n 2= Jarna Trulli
3 con la capa mas exterior 4 Nick Heidfeld
dadura, y que 5 Mark Webber
_ e E= Giancarlo Fisichella
- r'lll‘ur'1‘=i.1|!" 05 58 ha ce a5 8 E= Ralf Schumacher
ULTIMA FRENADA LETAL construc £y r_'-;_;arT'||_u||_r'.it-.'_'-5-. 5in B= Michael Schumacher
Cuando Kimi Raikkonen se coloc en cabeza embargo  de leer esa nota, jurarias 8= Juan Pablo Montoya
y aparentemente fuera del alcance, parecia que Bridgestone-Ferrari casi acertd y que 10 Rubens Barrichello
una repeticién de Ménaco y Espaiia. Dicha sencillamente |os otros e diferentes. 14 Pedro de la Rosa
impresién cambié cuando hize su primera Pero esto es un indi de la resistencia
parada en la vualta 18. Era mucho antes de de la '~1.:u.J T C .
lo esperado; tal vez no tuviera la velocidad tuTuI.._- mundiales sabe ar o =TT
dominante de las carreras anteriores. O suencs.Y, CTO. DE CONSTRUCTORES
Pronto recuperd el liderato, pero omo no, esta de arri
empezaron a suceder cosas extrafias: vimos el i > .'1|r:|"..-'|c-| Pr:-r_lri.-'u haber llegado a Renault
al finlandés hacer autocross por una su primera carrera cle casa con muche de le McLaran-Mercedes
escapatoria; luego bloqued fuertemente la weocuparse: estaba el r=|r1r1-' Toyota
rueda delantera derecha al tratar de doblar : INES, 6 do por su séptimo Williams-BMW
a Jacques Villeneuve, ' 1al en - iguiente Ferrari
El plano en dicho neumético provocd un orden de cal On Red Bull-Cosworth
vibraciones tan fuertes que RiikkSnen Sauber-Petronas
apenas podia ver. Para |a suspension fue aln
peor. "El equipo hablé con &l del estado de
sus neuméticos”, dijo el jefe de McLaren,
Ron Dennis. "Decidimes en comdn ir a por
victoria, y ningln miembro del equipo,
incluido Kimi, lo lamenta®,
Riikkénen aguant. A cinco kilbmetros
de la meta, la suspensibn se rompld cuando
- pisd los frenos a 290 km/h en la primera
curva de la Gitima vuelta, E| McLaren
tromped violentamente hacia |a escapatoria
hasta impactar con el muro de neuméticos.
Un esfuerzo enorme quedé sin recompensa.

La suspension delantera de Kimi cedid en la dltima vuelta

4Cudl es el analisis de Jean Todt sobre por qué
- na ganan? Parece que los rivales son “distintos”.

Rubens nunca levants el pie, nunca se lo tomd
con calma, y dio unos buenos puntos a Fermran,

Ir muy cangado ahogo la actuacian de Michael,
asi gue quedd encantado con el quinto lugar,
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Schumi no ||.-|||_'| e |:-|..-I|.|r.:| aaarre, sulfiendo

sobiraviraje al tratar de combatir &l subviraje. =

relacion con quienes tenia que batir, por lo
menos); ¥ luego estaba el problema de Ralf,
o &l preblema sobre el que la prensa
alemana queria escribir.

A pesar de no estar nunca en la pomada
an Ménaco y parder una cantidad
considerable de tiempo, por no hablar del
alerdn delantero, en el incidente Christijan
Albers-DC, Michael estuve increiblemente
bien el domingeo anterior. En la Gltima fase
de esa carrera, vislumbrando los Renault
liziados. Michael se encontrd haciendo cola
detras de un pufadeo de coches entre los
que estaban su compafiero, Rubens, y el
Toyota de Ralf,

Pasé limpiamente a Rubens en la chicane,
tirando de rango en una curva en que la
unica defensa de Rubens habria sido un
desastroso cerrojazo. Luego Michael jugd

ir,

¢Era gue a Michael
ya no le importaba
el campeonato, que
ya lo consideraba
perdido?”

contra Ralf como sélo Michael puede, tras
haberle hecho creer que intentaria adelantar
s6lo en los lugares obvios: Mirabeau, tal vez,
o la chicane.

Lo que hize Michael en realidad fue genial:
calould a la perfeccion su entrada a Anthony
Moghes para coger la estela de Ralf en la
salida. Sabia que Ralf, obsesionado por llenar
la carmetera en |a entrada, se relajaria
mentalmente cuando saliera de la dltima
cunva. Madie hace jamds un adelantamianto a
la salida de Anthony Noghes, con el
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DC llegd a ser lider por delante de Alonso

Ty

DC SUPERA TODO LIMITE
David Coulthard no daba crédito asu
suerte. Salio cuarto de la melé de la primera
curva tras partir 12° en parrilla. Y algunos
tiempos impresionantes disiparon la
sospecha de que provocaria un tapan. Hasta
fue fider una vuelta antes de su primera
parada. Y ahi fue cuando todo se torcib.

El Minardi de Patrick Friesacher, a punto
de ser doblado, pard al mismeo tiempo. Para
desespero de DC, Friesacher salit de su box
justo cuando llegaba el Red Bull. Asi que DC
soltd el boton del limitador un instante
demasiado pronto, rebasando el limite de
velocidad en 1,13 km/h. Le cayb un drive-
through que privé a DC de un posible podic
{ya tenia la quinta mejor vuelta en carrera).
Maurice Hamllton

banderazo a unos cientos de metros. Nadie
salvo Michael. Del sobresalto, Ralf casi
estrelld el Toyota, Su logica defensa fue
Quejarse de las ticticas de su hermano, En el
calor del momento —esto es, en el calor de
verse casi superado en la linea de mata- lo
cierto es que Ralf usd palabras como
"peligreso” y "mortal” en referencia a su
hermanc.

Unos dias mas tarde —puesto que Mdnaco
y Nirburgring no se pueden considerar
aisladamente, al estar tan proximas en el

tiempo y en el espacio-, mientras
Michael y los otros lumbreras de
Ferrari llegaban al Mirburgring, la
prensa alemana no hablaba de
otra cosa: los hermanas
Schurmacher estaban en guerra. No
lo estaban, claro, porque
técnicamente Monaco paso y las
carreras son las carreras, pero, en
el mejor de los casos, para Michael y Farrari
asto suponia una distraccidn, y en el pecr,
un recordatorio de que ésta era otra clase
de afo: seis carreras hablan pasado y
todavia tenian que ganar alguna.

A diferencia de muchos otros equipos

ue de repente han perdide su equilibric en

:]'.r:ha situacién, dejando que surjan disputas
entre los pilotos o los ingenieros, o entre los
grandes pn;:-ueﬁd-::-r&&, Ferrari llegd a
Alemania con el aire de siempra. Michael
eludié con facilidad las preguntas de la
prensa -"Para ser sincerc, crec que Ralf y yo
somaos pilotos pero que muy competitivos.
Luchamos en pista, pero nunca olvicas qua
s tu hermane y qua amas a tu hermano.
Acabas |la carrera, tienes algunos
sentimientos, pero en realidad no
imparta..."-y dedicéd un dia o dos a
supervisar la jornada anual del equipo
Ferrari en su pista de karts cerca de Colonia.
Viendo la sonrisa en su rostro, su
entusiasmo, costaba creer que supiera que
Bridgestone aln tenfa que hacer un
adelanto importante. ;O era que a Michael
ya no le importaba, que ya consicleraba el
campeonato perdido y que ahora
simplemente seguia Iaﬁﬂrmalidades. como
las siguiera Jody Scheckter alla en 17807

Si, claro. ¥ en el marchoso motorhome de
Red Bull Racing pronto sonard Puccini.

Estos tres calificaron donde tenian que
calificar, dados los defectos de sus
combinaciones coche-motor-neumaticos y a
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pesar de las nuevas normas de calificacin.
Rubens, mas ligero y a tres paradas, partiria
séptimo, 0,3s por delante de Michael, quien
dividié las opciones de Ferrar optande per
ir mas cargado y a dos paradas, y que por
tanto califico décimo. Por su parte, DC, con
la misma gasolina que Michael y, como es :
tipico en él, bloqueando una rueda en la
chicane de atrds, era 12°, un segundo mas
lento.

Uajaron a un lade la melé de la primera
curva. DC escogid el interior, se lanzd... y
como por arte de magia salid en el cuarto
puesto, preguntandose adénde habian ido
todos los dermas. Mientras tanto, Rubens
y Michael quedaron relegados al noveno y
14° lugar. Afadase una segunda vuelta de
formacion (causada por el Renault de
Giancarlo Fisichella calado en la parrilla)

y cabia pensar, y con razdn, que a los
Bridgestone volveria a costarles una
eternidad volver a calentarse y que, de
hecho, la carrera de |os pilotos de Ferrari
estaba acabada

Pero Rubens compondria otra de esas
cameras de ritmo perfectamente marcado

g

que cuatro o cinco veces al afio
recuerclan al mundo por qué pilota
los coches rojos. Encontrd un ritmo,
pusc todo su empefio en él y nunca
APU NTEE e, W _ aflojé. Mo llegé a atrapar al otro
il Sy T s il @l piloto que iba a tres paradas (Nick
vTA A W - oL O Heidfeld) pero & las Gltimas
. : vueltas estaba lo bastante cerca
“ f COMOo para ser un punto de preslnfu n.
5 %
il stop miuy tardio,

g
|

GP
DE

EURDPA 23 "y e
4

El secmato cle Alonso fue un primen

El cuarto se convirtid en tercero
para Rubens cuando la suspension
delantera del McLaren de Kimi se
rempid. En cambio, la mayor carga de

ALONSO PRESIONA Y GANA combustible de Michael saco a la luz lo peor
Cuando acabd la calificacidn, costaba de sus Bridgestone. Perdit agarre a medida Al final fue quinto; un quinto exultante.
entender lo que pasaba. ;Fernando Alonso que avanzaba |a carrera y en un memento Y luego estaba DC, manteniendo la
sexto? Mo puede ser. ; Volvia Renault a dado, tratando de acabar con el subviraje, posicion en pista después de su prima inicial
tener problemas de neumaticos? 20 es que hizo una excursion por una escapatoria. Se y demostrande ser mas rapido en tandas
Alenso iba muy cargado, a pesar de recuperd. Durante mucho tiempo siguid al largas que todos salvo Kimi y tal vez
arruinar los Michelin traseros en Ménaco? Sauber de Felipe Massa —;cdmo de Fernando y Heidfeld. Tratando de

La respuesta llegd en la vuelta 23, desmoralizador era eso?- pero no serindid.  reincorporarse a pista después de su primer

Alenso fue uno de los Gitimos en parar
entre los que iban a dos repostajes. Primero
antes de su pit stop, el Renault salid
tercero, y subiria a segundo cuando
Heidfeld, a tres paradas, enfils el pit lane.
Entonces |a diferencia con Riikkénen
empezd a reducirse con los apures del
McLaren. A Alonso le dijeron que tirara.
Mared la vuelta ripida, luego hizo una
excursién por una puzclana. Pasada la

"Rubens compuso otra de esas carreras de
ritmo marcado que cuatro o cinco veces al
ano recuerdan por qué pilota un coche rojo”

pit stop por delante de uno de los temidos
Minardi (después de Ménaco, era

segunda tanda de repostajes, la diferencia
era de 11,8s. ¥ bajando. A cinco vueltas del
final, era de 4,4s. Al iniciar la Gitima, apenas
1.5, ¥ Kimi tenia un doblado por delante.
Parecia que Alonso le alcanzarfa, ;Podria
pasarlo? Nos quedamos sin verlo mientras
Alonso pasaba entre los restos del MP4-20.
“La actuacion de hoy demuestra que
seguimos siendo los lideres”, dijo Alonso,
Algo que sélo fue asi durante una vuelta,
pero la més importante de todas.
Maurice Hamllton

ide triunde g

comprensible), DC soltd el limitador juste
cuando las ruedas delanteras del Red Bull
tocaron la linea blanea. Fue un milisegundo
demasiado impaciente. Sin ese drive-
through, podria naber superado a Rubans.
SL.IE E'SF.‘L"FETII-E'E aran pocas l:u.and::-
llegaron al Mirburgring y ninguno de ellos
gana el GP de Europa. Paro Rubens,
Michael y DC demostraron que, por encima
de tode, son grandes pilotos de carreras;
que un quinto puesto @s tan bueno como
una victoria si la opcién ~dando menos del
100%~ es acabar en un comodo sexto lugar. @
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PARRILLA DE SALIDA
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CLASIFICACION

Hmﬂnihmmmmm

im 30,0815 1z AN 5 1h 31m 44,648
1m 30197 1 _ Kimi Riikck&nen Nick Heidfeld witams-oamw Fwz? iMicheln 2 =16547s
im 30,3408 Mark Webber Rubens Barrichello Ferar F2508 (rdgenane) # +18.540
im 30,700 % : Jarno Trulli David Coulthard . Bulk-Corwonh 181 (Michein 4 +31,5864
mIEs 19 _Juan Pablo Montoya Michael Schumacher Feri F2005 [Rridsenens) " F5.4450
1m 31,054 i Fernando Alonso & Giancarlo Fisichella tunaut 225 Michalid 17 +51,93%
m 31,249 =] "Rubens Barrichello Juan Pablo Montoya Ml -Merosdes WPe-20 (Michelnl 13 +58,173s
m 313925 4 Ralf Schumacher Jarno Trulll foysts TFICS Michalinl 1 +71,081s
tm 31,844 2z __Giancarlo Fisichella® & Vitantonio Liuzzl sd 8.4 Conwortn Rl (Micheln) 7 +71,52%
tm 31,6885 20 Michael Schumacher Jenson Button BA%Honds 007 (Wcheir) +75,286,1
e 32,205 1 Felipe Massa Kimi REildkGnen Mrlaren-sercedes MPL-20/Michelin 1 .‘l.p""‘.ﬂi.
trn 32,553 20 _ David Coulthard Takuma Sato Lk-itands 007 Michebnd 1" 1 vsis
tm 32894 ) Jenson Button Jacques Villeneuve SsberPorrenss 24 Micheled 1 1 ity
tm 32 &4 1% __Vitantonio Liuzzi ip@ MasEB Saubes Potiunas C24 Michali & +1 nslta
tm 12.891s i 24 Jacques Villeneuve Tiago Montelro joadan Topea FI15 (Bridgersna) 10 +1 vusita
1m 32,9265 i Takuma Sato Narain Karth JordanToyota EH5 [Bricgestona) 11 +1 o
e 35,0475 21 Tiago Manteiro Christijan Albers Minsdi-Comonh L5 (Bedgeatane] 14 +2 sias
tm 36,554 1% Patrick Friesacher Patrick Friesachor Miardi Coswarth 7505 Brdzestona) 15 +3 vaoin
T 36,172 22 Narain Karthikeyan
1m 36237 0 Christijan Albers
el ke O et WO CLASIFICADDOS CAUSA DEL ABANDTHD
E Ralf Schumacher tiyom TFI0S (Michelni 4 trompo - 38 vuekas
Mark Webber wisams 83w FW7 (Michein) codiskin - [ valtas

URBURGRING

Facha 29 de mayo de 2005 Tiempo Célide, soleado 25°
Temperatura del asfalte 40" Vueltas 59
Distancla 303 715 km  Espectadores 112.000

(Gl SECTOR 3
Cocha
Voedol-§ L___Cola-Kurva
e . ITT-Bogen o
T
SECTOR 2

Bit-Hurve

Dunlop:Kahro

il

VUELTA A VUELTA

VUELTA 1 Fasicholla cala v 50 da otra
vuatta de formacidn, Montoya v Wabbar
provecan una mekd en la primara cunda.
Kimi lider, seguide de Heidfeld v Trulls
VUELTA B Drive-through para Trulli {sus
macinicos abandonasen tardo la parrilla)
YUELTA 12 Haidfold para y sale cuarto
VUELTA 18 Ra&knen para v salo
tereeno, tras Coulthard v Alanss
VUELTA 20 Coulthard pom: Alonsa lidor
VUELTA 23 Alanso para y sako tercono,
tras Kimi y Heldield, Drive-through para
Caoulthard por rebasar 2| limite de
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TEErrat kwibe O Fsimital
B Mpte de b Coroondy
7SO0 Paris, Feaneiy

NURBURGRING
Lengitid circuite 5,148 km

volccidad en ol pit-lane; sale quinta
VUELTA 21 Heidfeld para

VUELTA 33 Bamicholla, tercero, hace su
saqunda parada y sale cusrto, tras
Hiilkkénon, Alonso y Helddold

VUELTA 43 Kimi para v salo segunde
VUELTA 47 &lonss para v sale tercero
VUELTA 50 Heicteld para y sabe torcoro
VUELTA 51 RiikkSnen, con problemas
on ln rueds dalanters derecha tras Rakbas
hacho un plans, le saca 7 45 a Aonso
VUELTA 59 Con Alonsa a 1,585, Kimi
rarmps |3 suspension. Gana Femando

VELOCIDADES Y PARADAS

Vuelhta réplda Fernandos Alonss 1m 30,7115 en la via. 44 (204 305 km/h)
Mis rapido en punto de medicién Fubens Barrmichello 314,0 km/h

Mis lento en punto de medicién Patrick Friesacher 301,0 kmih

Pit stop mds rapido Giancarlo Fisichella 21,1245

Pit stop més lento Folipe Massa 38,4835

GP DISPUTADDS
e

Michas! Schumachor B 7 R 2 R 7 8 - [+ - o - o« 2l bl oL
Ruboms Barricholle 2 R 9 R § 8 3 - = - = - = « = -+ - .
Jonsan Button 19 W DO 0 - P=i] - [ - fa = U=y - =0 - [ed
Takuma Sate 7% - |RDOEXEXAE - [=) - [ - [=) - [a - =0 - ||
Anthony Davidion Feil REEST - Bl - Bl (= b= = [l 1= B=2 = Rad = 08«
Fernando Alense (@] 100 VR W00 =[5 == = 1= = 15 = 0 = =
Giancarlo Fisichella 1R R R(B12[8 - =] - =1 - [5 - (ol - = - =
Mark Wabber B IR 7 6030 - e = - = - -
Mick Haidfald B AR 6A0 2 2 - = -5 - L= - = -2 - =
| mﬁ‘ﬂﬂﬂ !g-"-: ";11“1-'-:'-_'-1 = e R ol +i.l-i
Juan Pablo Mentoya 6 4 - - (7 B 7 - |- - = - - 5 - -
Padro da la Rosa 0 L = e - s~ DR - LRE - - b - e -
Alex Wurz 1 - 05 @ [= - [o0 - [0 - fea - B=N - e - [d - |
Jacques Villeneuve 13 R 11 l-m-j-l- = T=ll =[xl - B0 = B
Felipe Massa MO I0LT 100N & & - [= - 1= - 1= - b= - ;0 - =
David Coulthard 476 @ 118 R 4 - = - [= - = - = - & «[%
Christian Kiien EE RS EE RS
Vitartondo Lol E2] - 00 O [0 R 100 - 11 = L2 = 1= = faf = (=0 = [i=
Jarno Trulli 9 2.2 500 - (= - = - 5 - 1= - = - e
Ralf Schumacher NZ 508 9|8 & W - 0= - 10 - 1= < |0 - =0 - [ =
Tiago Monteiro 1812101342138 - = - = - = = [= =& - =
Margin Karthikeyan AS11101ZAZ R A& - |= =I5 = = = |= = = = [=
Chrstifan Albers " RM1IAI R R 1407 - (= - = - 1o« |n = ) =|=
Patrick Friesachor AT RAZ R (R RAB - |- - (= - [+ = |a - 51 «|=
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CAMPEONATO DE PILOTOS
tras B pruebas de 19

Fernando Alonso
Kimi Raikkdnen
Jarno Trulli

Nick Heidfeld

1
2
3
4
5 Michael Schumacher 24 pt
6 Mark Webber 22 pt
7 Rubens Barrichello el pt
B Ralf Schumacher 2l pt
8 Giancarlo Fisichella 17 pt
10 David Coulthard 17 pt
15 Pedro de la Rosa 4 pt

CTO. DE CONSTRUCTORES

1 Renault TE
2 MeLaren-Mercedes B3
3 Williams-BMW 47
4 Toyota 47
5 Ferrari 45
& Red Bull-Cosworth ce
7 Sauber-Petronas iz2

a metida de pata en el NUrburgring se

dejo notar en Canadi, donde el arden

de calificacion de Kimi Raikkénen era

un humilde 117, ; Estaba preocupado?,
le pregunté el jueves antes de la carrera.

“No, creo que tode ird bien®, dijo Kimi,
“En Espaiia tuve que salir pronto y me meti
en primera fila, asi que espero hacerlo en
Canada y tratar de ganar la camara”.

Sencille. Minimalista. Confiado... tal vez
demasiade, teniendo en cuenta los cambios
en las normas de calificacion desde Espania
y la dificultad para encontrar el nivel de
combustible adecuado para un solo intento.
sin olvidar que el séptimo puesto de Juan
Pablo Mentoya en Europa le daria su mejor
ocasién de desbancar a RiikkSnen en
pamilla y, por tanto, en camrera.

Es decir, un piloto de menos valia que
Kimi podria haberse puesto tenso los dias
pravios al GP de Canadi. Diez puntos
perdidos en Alemania. Un mal puesto de
calificacidén en Canada. Un companerc que

‘Juan estaba
pletdrico, habiendo
dejado atras las dos
carreras seguidas’

busca reafirmarse tras un pésimo inicio de
ternporada.

Céme no, Juan Pable estaba pletdrice.
Connie, con su hijo Sebastidn, se unidala
guarderia West MclLaren Mercedes. Su
armigo intimo ‘Gonzo’ sigue en Colombia,
pero su compadre Rick Jones estaba an

Canada. El hombro de Juan ya esta bien.
Parecia en forma y hambriento, habiende
dejado atras las dos dificiles carreras
consecutivas, Por su parte, Kimi estaba con
sus habituales colegas de su pals, mas los
Robertson. Kimi, bronceado y delgado, se
regodeaba en un lade del corral de
MclLaren, riendeo con sus amigos en
finlandés, relajado y confiade. Sebastidn y la
pandilla ocupaban |a otra parte del patio.
Desde el viernes, Juan Pablo siempre
parecit llevar ventaja. El agarre en Montreal
no tenia nada de sencillo: la pasada
primavera, la pista fue reasfaltada con un
asfalto suave, no abrasive, de degradacidn
nula. Ninguno de los Michelin resultd ser lo
bastante 'blando’ para la nueva superficie,
y a McLaren, que a principios de afo
infrautilizaba sus neuméticos, le costaba
llevarlos a la temperatura a una vuelta. En
tandas mas largas, ningdin problema. ;Una
vuelta? Hacian falta compromisos: apoyo
extra, tal vez, en este circuito de baja
resistencia, sequn lo demostraba BAR-
Honda, o a lo mejor carga de combustible:
tres paradas eran una tictica posible, igual
que un depdsito mas pesado. En cambio,
Bridgestone fue relativamente agresiva en
su eleccidn de compuestos. Por una vez, no
tuvieron problema alguno con la velocidad a
una vuelta; y, aunque el viernes su indice de
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ALONSOD DEVUELVE EL FAVOR
Enla vuelta 39, saliendo de la horquilla,
Fernando Alonso dijo por la radio que algo
iba mal en la parte trasera de su coche.
Normal, después de golpear el muro con la
rueda trasera derecha a la salida de la cuarta
curva,

Alonso calificd por delante de Giancarlo
Fisichella, los dos Renault en segunda fila.
Un falle electrénico le costs el liderato
mientras los R25 desbordaban a Jenson
Button y Michael Schumacher en la salida.

Mientras se escapaban de Button, Alonso
afirmé por la radio que era méas rapido que
su companero. Como respuesta, Fisichella
marcd una vuelta ripida. Alonso preguntd
qué tenia que hacer para ponerse [ider.
Respuesta: “Si eres més rapido, adelanta”,
Bloqued ruedas y perdid 3s. Antes, énsu
primer pit stop, tuvo un problema con la
manguera, que no s¢ conectd a la primera.

Fisi abandoné por problemas hidraulicos,
y ahora Montoya y Réaikkonen se acercaban
a Alonso, que cometit su primer gran ermor
de la temporada en la curva 4, cuando rozd
el muro. Fue la primera vez en 2005 que no
puntuaba, el primer cero para Renault desde
Monza 2004, Y es que todos los grandes
cometen un ermor sonado por temporada,
Maurice Hamitton

desgaste parecio ser elevado, en tandas
largas empezaban a pintar bien.

Como era de esperar, Juan Pabla, con su
ingreso @n curva mas cargado, ¥ con su uso
del acelerador mas agresive y de reflejos,
llevd sus Michelin mas cerca del limite de
rendimiento a una vuelta que Kimi. En
Canada no hay curvas largas de las que van »
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aumentando la energia, come si las hay,
digames, en el Circuit de Catalunya o &l
Mirburgring. En Montreal, a pesar de la
agobiante climatologia =35°C, sin viento-,
las largas rectas de alta velocidad enfriaban
rapidamente los neumdticos. Juan Pable
generaba mas calor en la capa exterior de la
cubierta del que habia dentro de la carcasa
de los Michelin.

Para Kimni, pues, “el coche no iba bien dal
tode”, lo que no pretende ridiculizar sus
reacciones técnicas sino poner de relieve su
confianza pura. Como dijo hace poco Adrian
MNewey: "Kimi no dice mucho, pero lo que
dice es absolutamente crucial. Sabe lo que
hace". De ahi que un coche que no vaya
“del todo" bien si lo haga el dia de camera,

La salida fue la confusion habitual: la
primera fila se fue a pique, los Renault
batiendo en aceleracién a los McLaren.
Giancarle Fisichella se impuso en el sprint a
la primera curva a su companero Fernando
Alonso; Jenson Button salvé algo de su pele
colocandose tercero. Juan Pablo era cuarto.
Kimi, codo con codo con Michael por la
curva 2, agresivo y resistente, subié al quinto
lugar.

Los Renault se escaparon a un ritmo
constante —seis segundos en 20 vueltas—y
Juan Pablo, a su vez, se distancié un poco
de Kimi. En esta primera fase de |a camrera,
Kimi observaba, esperaba. Pararia por vez
primera en la vuelta 24. Justo antes, con sus

‘Pensando haber
oido mal, Montoya
optd por seguir.
Kimi tiré hacia el
box y la victoria’
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neumnaticos ya casi en su punto dptimo,
marcaria la que acabaria siendo la vuelta
rapida en carmrera.

5in embargo, después de sus primeros
pit stops, estaba claro que la ventaja era de
Juan Pablo. Repostd en la vuelta 25 v se
reincorpord justo cuands Fernando
negociaba la primera curva. Juan salid
disparado, como era légico, y casi superé a
Femando saliendo del segundo viraje. Tal
como fue, se le escapd la zaga del McLaren

MAS

APUNTES

El fin da samana de Button so fue al trasto

EL POLEMAN SE QUEDA EN EL

MURO DE LOS CAMPEONES

“Blenvenue au Québec”, rezaelmuro ala
salida de la Gltima chicane. "Adids, Jenson®,
deberia decir también, ya que el inglés
afiadio su nombre a lailustre lista de pilotos
i:;u! han dejado su huella en este infame
ugar.

En la vuetta 47, Button bloqued los
frenos traseros en la horquilla, salié largo y
su rueda delantera izquierda pilld virutas de
goma acumuladas fuera de la trazada,

Eso repercutid al frenar desde 315 km/h
para tomar la Gitima chicane: subvird en la
entrada y el planc interior le catapulté de
mormo contra el mure, imposibilitandole

negociar la sequnda parte del viraje.
Maurlce Hamilton

Montova vio como se le s apaba ol triunfo v

acabd su actuacion recibiendo bandera negra.

al final de la larga salida del pit lane en
curva, Controlo el susto, pero el caso es que
Juan Pablo ya estaba a otro nivel. Estuvo a
punto de intercalarse entre los Renault.

A la vez, Kimi notd un problema curioso:
después del pit stop, su Mclaren parecia
tirar a la izquierda en |as rectas, La
telemetria mostraba que todos los
elementos clave de la direccidn y la
suspansion astaban en regla. Sus
instrucciones eran seguir y hacer lo que
pudiera. La posibilidad de una rotura
de suspension ni se le pasd por la
cabaza.

Poco después, mucho antes de
las segundas paradas, los dos
Renault abandonaron de repente.
Ahora los McLaren iban primero
y sequndo.

¥ asi aflord el problema: Juan
Pablo, en cabeza e intuyendo su
primera victona del afio, queria
escaparse y reforzar su ventaja.
Kirni, con un coche que distaba da
la perfeccion, queria competir con Juan
Pable por ese liderate. McLaren, como
equipo, queria el doblete a la manor
velocidad posible. Saben mucho de cosas
que fallan con la vieteria a la vista,

Hubo momentos de presion en el muno
de boxes, entre Juan y su ingeniero y Kimi y
su ingeniero; hubo momentos que McLaren
maneja mejor que la mayoria. La conclusion
fue que la pareja debla mantener
posicionas, que Juan se contendria y que
Kimi corraria para acabar. Como no, @50 no
le agradé muche a ninguno de los dos.

Fue instantes después de que Kimi
reciblera la orden de parar para su segundo
repostaje ~vualta 4%- que Jenson Button,
presicnado por Michael, golped el nuevo
piano en el vértice de la Gltima chicane e
impactd en la barrera exterior. Safety Car.

Al oir el mensaje "Safety Car”, Juan
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Fresionado pOor su Companans y los MclLaman,
Alonso comatid un ermo ¥ TV U abandonar,

schumachar fluma la pipa de la paz con Barmrichello.

EL SAFETY CAR PROPICIA EL
DOBLE PODIO DE FERRARI

Ferrari tuvo que darle las gracias a Jensen
Button por el Safety Car que, combinado
con una buena llamada a boxes, puso a
Michael Schumacher en disposicion de
aspirar a la victoria al perseguir a
Riikkdnen hasta el banderazo. El

Car también ayudé a Rubens Barrichello a
hacerse con un poedio extraordinario.

La primera fila de Schumacher fue tan
sorprendente como la pole de Button, pero
una mala salida le hizo perder toda ventaja.
“No sé lo que pasd®, dijo Schumacher. “No
tenia agarre”. Desde el sexto puesto,
Michael entré poco a poco en los cileulos,
aunque el Ferrari no tenia la velocidad de
los Renault y los McLaren.

Barrichello le en el podio
partiendo desde el pit lane por primera vez
en sus 204 GP de F1, tras abortar su
intento de calificacion por una rotura de
cambio. Con el depésito llena, Barrichello se
coloc 112 tras su primer y Gnico pit stop y
sach partido del Safety Car para subir
hasta el cuarto puesto, que seria el tercero
cuando una rotura de frenos eliminé al
Toyota de Jarno Trulli. Los 14 puntos son el
mejor botin de Ferrari en lo que va de afo.
Maurice Hamilton

SUPUSO que pararia primero. Sin
embargo, con el pit lane a sdlo
15 segundos, y quizd pensando
haberlo oido mal, opté por seguir
fuera. En el cockpit de su Melaren,
recormendo la Gltima recta, Kimi vie
reducir la marcha a Juan coma si
fuera a parar y luego torcer de
pronto a la derecha para empezar
otra vuelta, Kimi tiré recto hacia el
box McLaren y hacia el liderato del
GP de Canadai.
Llamese suerte; llamese reparacidn por
lo de Eurcpa: el Safety Car se ajustd ala
perfeccién al plan de carrera de Kimi. De
haber salido 30 segundos antes, MclLaren
habria parado a Juan y a Kimi; por este
orcen.

For tanto, Juan se vio obligado a dar otra
vuelta; para cuando repostd por fin, el
grupo marchaba en fila india. El seméforo
a la salida del pit lane estaba rojo cuande

Felipe Massa saco partido de las bajas para
lewar su Sauber & un LY Luen cuaro f:-;l-;_-:-..‘l‘l'l

|‘l‘:".= :.,I!I. Ai:.'nnl;iukﬁ-.li-mn

“Gane. Llegué para
sumar 10 puntos y
los conseguyi, y eso
es lo gue cuenta”

cruzo |a raya blanca. Imposible que reparara
an él, mucho menos que se detuviera.

Le sacaron bandera negra; fue durs, pero
no importaba: para Juan, tan cerca de ganar
cuando més lo necesitaba, la carrera —y la
batalla interna~ acabd con el Safety Car,

Para Kimi, habia sido sencillo. "Tal vez
Juan fuera un poco mis ripido que yo en
algunos momentos, pero yo tenia el
problema de direccién, asi que no lo 58, En
fin, no cambia nada. Gané la carrera. Eso es
lo importante. Llegué para sumar 10 puntos
¥ hos consegui, y @50 és todo lo que cuenta”.

Mu:,.-' sencille. Mu y Kimi. Muy cierto. (b
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F'ARRI LLA DE SALIDA

Jenson Button g

T 154754 12

- Michae! Schum acher
Im155e0s 24 Fernando Alonso
1m 15.577s : 35 __ Giancarlo Fisichella
1 15,548 5 Juan Fah[u_H_u_nt_u:ra_
1m 15,725 % Takuma Sato
Imise2k 24 Kimi RalkkEnen
Tm 16,114 a2 3 Jacques Villeneuve @
1620 3 Jarno Trulli &
ten 16,3638 15 Ralf Schumacher
1 16,441 21 Flllpa- Massa
Imibes 18 David Eu«_uhl'lnrl:l
1m 17,081 S TR Nick Heidfald
1m 17,745 : 19 Mark Wlbb'lr
Tm 18,2143 16 Christijan Albers
on 18,249 3] Christian Klian
Ten 18,844 22 Marain Karthikeyan
I 19,0348 20 Tiago Monteiro
1 Patrick Friesacher
k i 20 __Rubens Barrichallo*
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CLASIFICACION

Michaol Schumacher forsi F2035 Bridsesional

Rubens Barrichello reran F200s @odgereane)

Felipe Ma3sa saubar-Petroras C24 Michulint

Mark Webber witiam:- 00 W P827 Micheling

Ralf Schumacher Toyoa TFI05 (vicing

David Coulthard Rad Bul-Coswnmn BOT (ichele)

Chirkitian Kllan fied Bul-Comwanh R8T (Midhaling

Jacques Villoneuve saubesPerenss C28 (Michaln

go Montelro jrdss Topet E118 Badgamand

Christilan Albers Minsdi-Canwenh P505 irdgestons) 1 + 3wt

NO CLASTFICADOS CAUBA DEL ABANDONG
Jarno Trulli Teyts TF105 (Michelinl 7 frunos - 62 vushas

Juan Pablo Mckare-Meroodes MPE-20 (ichaling A bardrs regra - 52 vuohas
Janson Button RAR-Honds 007 ficheling 3 acciderns = 46 vusias
Nick Heldfeld wirams-Bmw Pwa? pichein) 10 motor = &3 vueiis
Takuma Sato naR-bands 037 (Micheln) B frema = 41 vusltn
Patrick Friesacher mnandi Camarsh PSI5 Brdgesane] 17 sist hicirsulco - 3% vusitas
Farnando Alonso Rosaul &5 Michslnl 2 accidenns - 36 wushas
Giancarlo Fisichella ons.tt 225 Michsle) 1 st hddrbulicn - 33 st
Narain Karthikeyan Jocdm Topots £115 Bridgestona] 18 accidents = 24 vusitaa

CIRCUIT GILLES VILLENEUVE

Fecha 12 do junio 2005 Tiempo Cilido, soleado 31°
Temparatura del asfalto 42° Vuoltas 70
Distancia 305,270 km Espectadores 121.000 [domingeo)

VUELTA A VUELTA

VUELTA 1 Los Ronault desbordan a
Button y Michasel an la salida, Fescholla
Bicliér sequido de Alonso y Button
VUELTA 12 Michael, sexto, o3 ol primor
prantons on paran sale 12°

VLUELTA 15 Button para y wale soxto
VUELTA 24 Alonso y RilkkEnan,
sagundo y cuarto, paran juntos
VUELTA 25 Fisi y Montoya, primero y
sagundo, paran; Juan sale largo al salic
a pista por defante de Alonso

WVUELTA 33 Fisi, lider, 50 retim en boxes
VUELTA 34 Segunda parada de Button
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L'Epingla

Divailt el
Casing

SECTOR 3

L FO05 Faderatios
Ircerranienale de |Smemabie
B Flesci il bs Coreande,
JEOOB Pards, Frands

MONTREAL
Longitud circuito 4,367 km

cuarte) y Michaal {quinto)
YUELTA 3% Alonso, lider con 2 6= soboe
Wientoyd, toca un muro y abandona
VUELTA 47 Button, téncérs, golpea el
e on la rectn prncgal, Sale el 5C
VUELTA 48 Sahvo JPM, los Bderes paran
VUELTA 49 Montoya para y se salta el
seméfors nojo mieniras pass ¢l pelotdn
WUELTA 51 Bandora verde: Kim lidar,
saguide do Montoyn, Michael v Trulli
VUELTA 52 Bandera negra para JP
WUELTA &2 Trulli abandona

VUELTA 70 Rilkkdnan crues |a meta

VELOCIDADES Y PARADAS

Yuaelta rapida Kimi Raikkénen 1m 14,384z en lavta, 23 (211,087 kmn/h)

Mis ripido en punto de medicién Michael Schumacher 338 4 kmu'h
Mis lento en punto de medicién Takuma Sato 3234 kmh
Pit stop mds répide Michael Schumacher 23,405s
Pit stop més lento Takuma Sato 30m 51,743z

GP DISF’UTADUS

%*%“:.w SIEAS "‘Q“Q&Cﬂ

Narain Karthikeyan 1511101213 R 16 R

Christijan Albers

R1313 R R 141711 -

Michael Schumacher R 7 R 2 & T 5 2

RubensBarrichallec 2 R 9 R 9 8 3 3 R | (T 1 PR B e
Janson Butten 11 R RDCEXEXK10R - - = - = - = - .« - =
Tahuma Sato 44 - RDCEXEX12 R - - SRR e = =
Antheny Davidien [+ R = = [+ = = = & = e ley e fmle m = lm
Fernando Alonso TTT‘TI AT T (S e fhl = CHE = ey = B0 = i
E'illnc-ullu Fisichella (M= RARD R L 06 i E= = =) = ke = ] = R e
Mark Wabbar N RIERE T T L IRE S (RE, = (i o s TR = R =
Mick Heldbeld B3R &T02 & R == ial e el w fal o @l e
Kimi Riilck&naon N R A T - - s - e
JuanPabloMontoya '8 4 - - 7 5 TEX - = = = = = = = = = =
Pedro de la Resa S N . fo . kR . (R fERC [on - RO - wdw s
Alox Wurz 3 T IS - B R - z T .
Jacques Villeneuve 13 R M4 R1MN1IF - - % oY = Mo -
Felipe Massa 10 FIOM e 14d - - - - o R o
David Coulthard 4 4 BT R 7 . - . R T
Christian Kiien 7 QR (e R TR Py e EE o . P SR
Vitantonio Liuzzi - L E LR R R E
Jarmo Trulli 9 2325 3108BR = - & - R i
RoHf Schumacher 125 4 9 4 6 R & - - - - T oy
Tiage Monteira 16 1210131213 1510 = = = = T =

Patrick Friosacher

7R1Z2REARRIBR - -
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\nthony Davidson, Maurice

BORGONA

ANTHONY I]A'UII]E ON
EAR-HONDA

Campeonato del Mundo

MAGNY-COURS 03.0705

COMOD LA SEDA

SEGUN EL PILOTO

Alta emocion mezclada
con extrema lentitud

| afic pasado no dimos muchas vueltas agui el
viernes porque llovié, pero las tres primeras curvas
(de la Grande Courbe a Estoril) son muy
emocionantes, seguramente la parte mas rapida dal
circutto. Normalmente, en Estoril frenas hasta el punto
medio, y luego das gas lo antes posible, pero ojo, o la
parte trasera derrapara. La curva 5 (Adelaida) es una
buena horquilla, es decir, buena para adelantar, La curva 4
es un pliegue antes de la anchisima entrada de Adelaida,

Han hecho un trabajo perfecto con la escapatoria en las
curvas 6y /, colecando una especie de ‘Astroturf’ -sobre
todo en la salida de la 7= de modo que ya no puedes
pasar por encima. Ahora te hara hacer un trompo. Es
rapidisima, crec que de quinta marcha. Llegas en séptima
y reduces a quinta.

La curva 8 (180 se puede negociar de dos maneras.
Yo tomo una trazada cerrada, amimado al interior toda la
curva, porgue me va mejor. Depende de como esté
reglado tu coche, y lo buena que sea tu traccién. Luege
te lanzas por las curvas 9y 10, ¥ 11 y 12 (Imola), que son
muy divertidas. La pista baja en la curva 11, que estd
peraltada, y luego sube al entrar en la 12. Aqui puedes

racibir un serio trallazo. Llegas a la curva 11 a 290 kmv/h en sexta, reduces a cuarta
para la derecha y sigues ahi para la izquierda, luego subes a quinta.

Luege viene la curva 13 (Chateau d'Eau), que también ha sido mejorada, es mds
o menos una horquilla. Creo que pudiera ser de doble vértice, pero estan tan
juntos que se traza como una sola curva. Tiene un flujo y salida mas agradables
que la antigua curva 13; y también han mejorado un poco la entrada de la 14 al
hacerla mas cerracla. También han heche lo misma, pero al revés, en las curvas 15
y 16.Y ahora son muy peligrosas porque son muy lentas. En conjunto, es una pista
suave, suave como la seda, con una de las mejores superficies del calendario.

f € as tres primeras curvas (de la Grande
Courbe a Estoril) son muy emocionantes

v la parte

> mas rapida del circuito ) §
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POSIBLES SORPRESAS

Horarios

Libres  11.00-12.00 viernes 1 de julio
14.00-15.00 viemes 1 de julic
2.00-2.45 sabado 2 de julio
10.15-11.00 sdbado 2 de julio

Oficlales 13.00 sabado 2 de julio

Carrera 14.00 domingo 3 de julio

Horarios sujetos a variacion

Infermacién circuito: www.magnyfl.com
Tel.: 0033 3 B4 21 8000
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s dificil pronosticar un vencedor. Magny -
E Cours hace estragos en los neuméaticos: lo

abrasivo del asfalto ultrasuave produce una
elevada degradacion. Y eso cuando los equipos
tenian nuavas gomas para montar en sus coches
en carrera. Con la norma de un solo juego de este
afo, afadase que los cambios en la temperatura
ambiental pueden desvirtuar los tiempos por
vuelta y el desgaste de gomas, y el resultado no
da ninguna pista acerca de quién va a ganar aqui.

Pero he aqui una idea interesante. El Renault del
ano pasade no era un coche especialmente buena
—desde luego no cuando se lo compara con la joya
de 2005~ y sin embargo Fernando Alonso marcé
la pole y fue lider hasta el segundo de sus tres pit
stops. 56lo al final se le escapd al equipo de casa.

Lo cierto es que no perdieron por alguna falta
de su parte; sencillamente fueron batidos por una
estrategia increfble, y la habitual exhibicion de
pilotaje, cuando Ferrari hizo parar a Michael
Schumacher no menos de cuatro veces. Fue
absolutamente fascinante y resumié los caprichos
de Magny-Cours, un lugar anodine que no
obstante plantea un reto enorme a los ingenieros
y fabricantes de neuméticos.

Lastima que los coches ya no rueden ligeros en
configuracién de calificacian, sino que califican
con combustible, come en la sequnda sesién del
dominge de principios de temporada. Dado que al
principio y final de cada sesién de tests en
Magny-Caours |a temperatura es mis baja y la
pista increiblemente ripida, esa Gltima sesién
podria haber arrojado tiempos por vuelta
inquietantemente répidos si los coches rodaran
ligeros sobre una pista con mucha goma.

Sea como sea, los mismos nombres estarin en
cabeza. Es un tipo de circuito McLaren/Michelin,
lo que significa que, si no se preocupa por M.
Schumacher, Alonso tendrd que vérselas con Kimi
Raikkanen, quien no ha llegado a olvidar cémo
perdié su primera victoria en F1 sobre el aceite
derramado por un Toyota en los dltimos coletazos
de 2002, Es de esa clase de circuitos: en
apariencia sencillos pero, a veces, exasperantes.
Maurice Hamilton
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iQuién puntudé en 20047

%ﬂl Barrichallo = B | 3 3:. I"E ;5_7 10 3

| Jenson Button M08 17167 614 r 4 5 1 Michael Schumacher
Takuma Sato e - - - R [Zgg:qftllﬂ-gzaﬁh;n 30m 18,1335
Fernande Alense Bl B e
Glancarlo Fisichella 14 § 16 11 STNS17 R 1512 Z Fernando

Mark W-I:-Iur e Renault B24 +8 32%s

Mick mldhu 612 9 ¢ 107 15139716 * Rubens Barrichello

Kimi R Hﬂlkﬁmn B 1 7 4 < 0 Ferrari F2004 431,622

i .-il_l,l_-lnF‘-lbhl!'lnn'tqra N 4 R NN 2 2 @5

4 Jarmo Trulli

Renault R24 +32,082s

= 1613 5 Jenson Button

BAR-Honda 006 +32 4845

- 1611 ¢ David Coulthard

5 4 Mclaren-Mercedes MP4-198
T +35520s

+ = { Kimi Riikk&non

MeLaron-Mercedes MP4-198
= +36,230s

- Jacques Villeneuve 7 410RIAR1Z P -
Fofipe Massa - - R - .
David Coulthard 2 3 4 B0 s s 36
Ehrinli.nlﬂllin B

' Jarne Trulli 96 55 8RR 6R

Ralf Schumacher - EEl
 Narsin Karthikeysn  [=00 - . 00

Tiago Monteire B . . B . .
Christian Albers N . . B . ,
F"-ltnd-:FniH{hi-r N - - B - - .

& Juan Pablo Montoya

M5 Hﬂln'rﬂ-u,ﬂilnﬂ'nw

Willlams-BMW PW28 +43,41%s

1957 l:uandu la F1 u151tﬁ Le Mans

larga e ilustre, pero en la era

moderna sélo una vez se ha
disputado en el circuito francés mds
famoso de todos, Le Mans, pero en al
ridiculo trazado interior de Bugatti.

Esa carrera, en 1947, fue producto
de la politica del Automobile Club de
France de mover |a prueba por el pais
como una pieza de ajedrez; a Reims
an 1961 le siguid Rouen en 1962,
luege vuelta a Reims, luega Rouen,
Clermeont-Ferrand en el &5, y otra
visita a Reims en el 84.

Por desgracia, aungue los 4,442 km
del trazado Bugatti incluian la célebre
recta de meta de las 24 horas, eso era
todo lo que aprovechaba de esa larga
y heroicamente exigente pista. El resto
8ra una nueva seccién construida para
la escuela de pilotaje, y a ningln
piloto le gusto su cardcter revirado.

Tampoco el piblico queds
cautivado por esta aburrida carrera de
desgaste. El poleman Graham Hill
(Lotus 4%) liderd desde la salida, pero
al vigente campedn del mundo Jack
Brabham (Brabham BT24) le superd
en la segunda vuelta. Jim Clark, con el
otro Lotus 49, salts al liderato en la
quinta vuelta. Hill recuperd el liderato
en la vuelta 11, pero sendas averias en
la transmisidn detuviercn a los Lotus,

Entonces Brabham recuperd la

EI GP de Francia tiene una historia

primera plaza, sequido por Dan
Gurney (Eagle) y Chris Amon (Ferrari),
perc el compafero de Brabham,
Denny Hulme, relegs a Amon al
cuarto puesto antes de que los coches
de Gurney y Amon rempieran

Brabham se beneficid de la fragilidad

ite los Lotus de Clark v Hill &n Le Mans.
también. De hecho, Guy Ligier,
séptime, no se clasificd y Chris Irwin,
quinto, abandond a cuatro vueltas del
final. Hasta el tercero, Jackie Stewart,
acabd doblado.

Coma era de esperar, después de
80 vueltas no especialmente
emocionantes, la carrera no volvid en
1948, El benaficiario fue Rouen, para
&l gue seria su ultimo GP de Francia,
y daspués de dos carreras mas en
Clermont, Paul Ricard se afiadié a la
listaen 1971, y uage Dijon en 1974.
Stewart Williams
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SEGUN EL PILOTO

Silverstone tiene

\grandes curvas

ne de los mejores circuitos, pero hace falta
reasfaltarlo. Tiene algunas de las mejores curvas

del mundo, como Maggotts y Becketts, y Copse
y Stowe. En ningln otro sitio sientes tanto apoyo de alla
valocidad: es un circuito de armas tomar, La entrada a
Copse es ciega; metes el coche, tocas ligeramente los
frencs, reduces a sexta y vuelves a dar gas a tope. Ganas
mucho tiempo s tomas bien Copse.

Liegas a Maggotts en séptima y la primera parte as
totalmente a fondso, a 300 kmvh, sin levantar. lzquierda,
luego derecha, con fuerzas G tan elevadas que golpeas
el piano, lo que te ralentiza mientras entras en Becketts.
La zaga se puede descolgar, y silevantas sabes que vas a
hacer un trompo. Becketts esta en un ligero cambio de
rasante y la entrada es genial.

Luego esti la recta del Hangar. Aqui te tomas un ligero
respiro, luego apuras la frenada para Stowe, que tiene un
agare enorme, especialmente en la entrada, luego pisas
b VRN a fondo en el vértice en cuarta.

s Luege todo se cierra; por Vale y Club hay que ‘matar’
gz;‘:‘gg;c?fwnsn" mucho el coche, pero p-u::-dc*sz hacerlo ::-ntrand-:ln iy
tarde en Club. Segunda marcha y te subes al piano,
luego es importante una buena salida. Hace falta una buena traccidn, luego en
subida hacia Abbey, que siempre es un poco rasbaladiza.

En la bajada hacia Bridge el circuito vuelve a abrirse. Bridge es a fondo en
quinta, a unos 250 km/h. Hay dos maneras de tomar Bridge: puedes mantener el
coche recto y ganar tiempo anticipando el vartice, pero 5o te perjudicara an

. i Pricry; yo suelo cefirme a la
£ £ /e lomas un respiro en  derecha para tomar mejor Priory,
- i en lugar dar salida al coche en
la recta del Hangar, y  Bridge. Brooklands y Luffield son
g las dos curvas mas pesadas de |a

apuras la frenada para pista. Son lentas y agui el coche

o P D A no va nada bien. Una ldstima,
olowe, Cque tiene un porque es la zona donde estd la
Y L mayor parte de pdblico y es la
agarre enorme § § mids pobre del cirolito
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SILVERSTONE 10.0705
LGP ide

Horarios

Libres  12.00-13.00 viernes 8 de julic
15.00-16.00 viernes 8 de julio
10.00-10.45 sabado 7 de julic
11.15-12.00 sébade 9 de julio

Oficlales 14.00 sabado % de julic

Carrera 14.00 dominge 10 de julio

Horarios sujetos a vanacion

Informacién circuito: www.silverstone-circuit.co.uk
Tel.: 0044 (008704 588300
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Al tanto de... Stowe, una curva rapidisima en que

Schiumi 38 equivocd muy mucho en 1979 (abajo).
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Una pista con
dos caras

V]

al viento, no se trata de una impertinente

referencia al aire caliente que sale de la
casa club del BRDC desde hace casi 12 meses. La
disputa entre los ancianos miembros se centraba
en la adquisicién del GP britanico. Sin entrar en
quién tiene razén y quién no, demos gracias de
que la carrera siga en el calendario y la F1 pueda
disfrutar de este maravilloso circuito.

Como instalacién, Silverstone tendra sus
defectos —aunque ahora son contadisimos- pero
el trazado en si constituye un reto cada vez mayor
cuando se lo coloca junto al recortable de cartén
rﬂh‘esihtidn de algodones de Bahrein, y otros por el
(13418
El trazado de 5,1 km tiene curvas de todo tipo,

C uando se dice que Silverstone es sensible

| El F:||:||1'_'|'11il-|1. Kimi Raikkdnen encabera el ¢

Copse tras la salida en 2004, en sexta a 290k

aunque, la verdad sea dicha, tiene dos partes blen
diferenciadas: una genial y otra sosa. Por suerte,
esta (ltima =Luffield y Brocklands— es la méas
pequefia de las dos. El resto, sobre todo las
enlazadas de Becketts, te hace la boca agua con
s6lo mirarlo, y a los pilotos les entusiasma.

5ino quieres ir tan lejos, entonces quédate en la
entrada de Copse. Se llega a 290 km/h, se baja
una marcha, se tocan muy levemente los frenos, y
se da gas a tope, en una curva ciega con peralte
desfavorable a la salida. Y eso no es més que el
principio de la vuelta.

£Quién lo hard mejor? En 2004, Schumacher
hizo lo de siempre, subiendo de cuarto a primero
con varias vueltas ripidas cerca del primer
repostaje, Este afio, el asfalto adherente pero
abrasivo podria causar problemas de neuméticos,
aungue, en un fresco dia veraniego en Silverstone,
las condiciones podrian ser perfectas para
Bridgestone y Ferrari.

Luegeo esth el viento. Puede hacer estragos con
la aerodinémica cuando sopla desde el norte de
este antiguo aerddromo. No es lo que necesita un
pllote cuando se aplica en cambios répidos de
direccién y cuenta con que el paquete de apoyo
medio-alto haga su trabajo. Todo esto forma
parte de un clasico del automovilismo.

Maurice Hamilton
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RIMCON HISTORICO

Dulce primer triunfo de Williams

ara Williams, el GP britanico
Psicmpm serd aspecial, y no sélo

por ser la prueba de casa del
equipo de Grove. También fue el
escenano de su primera victoria en GP,
cuando, para sorpresa de todos, Clay
Regazzoni se impuso en Silverstone en
1979.

Fue una sorpresa, porgue aunque
tode el mundo esperaba qua Williams
ganara una carrera en 1979, casi todes
apostaban por el otro piloto del
equipo, Alan Jones, como el artifice...

Jones demostrd lo que prometia el
nuave W07, que sustituia al FWO06,
lideranclo en Zolder hasta que una
averia eléctrica le llevd al abandone
(aungue Regazzoni presiond a Jody

Wilkams alcaned la mayorie de edad

Scheckter en Ménaco y acabd sequndo).

Los dos coches puntuaron en Francia,
¥ cuando Jones marcé la primera pole
del equipo en Gran Bretana, lo mas
probable era que esa primera victoria
tuera suya. Fue el primer lider por
delante del Renault de Jean-Pierre
Jabouille, mientras que Regazzoni logré
ganar un puesto en la salida y se coloco
en un comodo tercer lugar. El reto de
Jabouille se desvanecis a medida que
los neuméticos del Renault se
consumian, y Regazzoni subid a
saqundo en lavuelta 17. El doblete de
Williams parecia probable, hasta que el
Cosworth del PW07 de Jones se
sobrecalentd, apartindole de la cabeza,

Regazzoni se anotd una cdmoda
victoria, con el Renault de René Amoux
a mas de 24 segundos. Seria su Unico
triunfo con Williams, y el Gltime de su
total de cinco. Para 1980 pasé a Ensign,
pero sufrié un tremendo accidente en
Long Beach que le dajé parcialments
paralizado, aungue volvid a comer en
resistencia y el Paris-Dakar, usando
mandos al volante.

Por su parta, Jones entrd en racha.
Gané cuatre de las siguientes cinco
carreras de 1979. Codmo no, siguid en
Williams en 1980, ganande otras cinco
(incluida Gran Bratafia, aungue esta vez
en Brands Hatch) y el titulo mundial,
Stewart Williams
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iEn el asiento de la derecha
con Michael Schumacher!
Rodamos en el Mugello a bordo
de un Ferrari 575 Maranelio.
Léelo aqui primero... £l
resultado de la mayor encuesta
realizada jaméas sobre la F1.

| Ala venta: 22 de julio
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uando estuve en Monaco, ocho
meses despuds de mi Gltima
carrera, pensaba en lo larga que

era dicha pausa después de 35 afios

enganchado a la droga del
automowilismo. Cend con el director de
F1 Racing, Matt Bishop, y me propuso que
escribiera esta columna. Bueno, debe estar
loco porque siempre me ponen como un
trapo por las paparruchas que digo, pero

pensé que seria un buen modo de mantener el

contacto con tedo ¢l mundo.

Claro estd, mantenerme al margen fue
importante, porque dio tiempo a Alex
Shnaider y su gente para formar su propia
estructura en Jordan. Nunea es ficil entrar en
F1, pero me alegro de haber traspasado el
equipo con un contrato motorista con Toyota,
un contrato con Bridgestone, un personal
magnifico y buenos proveedores y sponsors.

Mdnaco es especial. Siempre es dificil
trabajar alli, pero los sponsors lo adoran, y
me cuidaron la mar de bien; solo tuve que
hacer alguna que otra entrevista en TV, Pero
me parceid surrealista no estar trabajando.

Los chismorreos del paddock se centraron
en la posible compra de un equipo por parte
de Eddie Irvine, pero si se trata de Jordan u
otro equipo no lo sé. Pero Irvine seria un
soplo de aire fresco. Posee la energia v la
juventud que la F1 necesita. Seria muy

exigente, v, si, es un agitador; pero
siempre ¢s noticia, s dindmico y un
profesional serio. Sabe ganar dinero y
lograria que un equipo de F1 fuera un éxito.
Lo finico que le diria es: no vengas sin dar
el 100%. Si lo das todo tendris un enorme
&xito. Si no te matas a trabajar y le dedicas
sélo un dia por semana, tal vez dos... bueno,
es0 no bastard para lograr el éxito buscado.
La F1 ha perdido parte de su dinamismo
con el paso al mundillo corporativo de los
fabricantes. La presidn que sienten para

"Irvine posee la
energia y la juventud

Ty e SR gL
gue la F1 necesita. ES

e e b - " - i

A=l =S MO arm g

Lin ._.I;;!L-_.I{,_.I , PEF'D ES
cdinamico v serio

ohtener resultados estd ligada a sus fondos,

y eso destruye a los equipos privados, Soy un
gran admirador de los privados. El deporte
los necesita para garantizar la continuidad

v para hacer cosas que los fabricantes no
pueden. Si ¢l deporte puede controlar sus
gastos, volverd la era de los equipos privados,
con su estilo y su euforia rockera. Irvine
podria ser el tipo que la activara.

G e

DE NUESTRO ESPIA EN EL AJO

Querido Jenson,

Bueno, dcomo te ha ido tu periodo de asueto? Me contaron que habias
por todo el oro del mundo ibas a estar presente en el GP de
Mdnaco si no podias alinearte en
aventuras. Siendo residente en M , decias, iba a ser demasiado
para tu body levantarte por la mafiana y darte cuenta de que no ibas a
enfundarte el mono y desafiar las leyes de la fisica entre las angostas
calles del Principado huérfano. En su lugar, decias, aprovecharias para
hacer algo de bicicleta por las maravillosas carreteras de montafia que
abrazan este diminuto estado soberano, todo un

Pues imaginate mi sorpresa cuando, al volver de mi periplo por el asi
lamado Nuevo Mundo, para asistir a los GP de Canadi y EE UU, veo
con estupefaccion enun articulo de esta revista que en realidad i
bici en la primera farola que viste y te dejaste ver jubiloso por la parrilla
de Monaco, en ese desfile de celebridades que se organiza en los 15
minutos anteriores a la salida de todos los grandes premios, y que en
Montecarlo alcanza cotas inigualables. Hombre, das el pego,
ciertamente, pero prefiero verte en otro tipo de faena.

Precisamente, la carrera de tu regreso en el Niirburgring fue bastante
poco satisfactoria. Bueno, supongo que si guardas tu Honda V10 enun
goteras durante cinco semanas mientras el equipo

@ 5 stuspension, no es de extrafiar que al ir a sacarle el polvo
descubras que las gallinas lo han utilizado para
menos conseguiste evitar la consabida melé en la primera curva, pero
desde luego tu BAR-wagen parecit un tanto artritico. Habrd que volver
al tablero de dibujo, éno crees?

Te saluda cordialmente,

dicho que ni
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