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nuestras firmas

> Slephane Samson

Cambio de estatus

Michael Schuamcher acaricia su sexto titu-
lo de campedn del mundo, mientras que
Williams se prepara para conseguir el mun-
dial de constructores, en detrimento de Fe-
rrari. Todos los cambios introducidos esta
temporada para aumentar el interés de la
especialidad, crear mas competitividad en-
tre los equipos y atraer mas espectadores
a las carreras han sido muy timidos y en li-
neas generales han supuesto un fracaso.

Williams saca pecho porque ha aparta-
do de la peana a Ferrari, mientras McLaren
y Renault escalan posiciones de forma in-
termitente. Pero el resto de escuderias es-
tan a afos luz, muy lejos de plantearse en-
trar en un podio o ganar una carrera en condiciones normales. Y por si fuera
poco, persisten los problemas economicos para cerrar unos presupuestos
disparatados.

Las marcas de coches vuelven a vender mas vehiculos, pero una sombra
de duda se extiende sobre el futuro de motoristas del nivel de Ford y Honda.
En estos momentos recae demasiado peso economico sobre los grupas au-
tomovilisticos en la financiacion de los equipos de Férmula 1. Resulta facil 2 Mlsfer Thorpe
para BMW, Mercedes o Ferrari mantener una inversion desmesurada porque : &r””'”l '["”' fotograt
sus equipos ganan carreras, pero |os otros, los que no salen en la foto, se it
estan desesperando, Pagan millones de dolares y a duras penas entran en
los puntos, llevan demasiado tiempo evaluando los pros y contras de invertir
en la especialidad, con un claro balance negativo.

Tiempo atras, en las quinielas de descartes siempre sonaba un solo nom-
bre, el de Minardi, y curiosamente la escuderia ha sobrevivido mientras se
ahogaron Prost y Arrows. Pero hoy la lista de los dudosos se amplia con
nombre ilustres como Jordan, BAR, Jaguar y Sauber, unos por andar esca-
sos de dinero y otros por la pobre imagen que estan proyectando.

El mundo de los pilotos, esos grandes genios que iluminan este especta- S Ted Humble-Smlth
culo, tampoco esta muy animado, faltan coches buenos y hay demasiados
‘manitas' en paro o a punto de ser despedidos. Después de un ano, ha lle-
gado la hora de revisar los reglamentos, es hora de volver a cambiar las co-
sas, pero no para dejarlas mas o menos como estan, Se deben implementar
medidas para rebajar de verdad el gasto de los equipos y propiciar que los
grandes motoristas equipen mas monoplazas, hay que provocar un cambio

de estatus.
Xavier Guillén Elena
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‘parade

La limpieza es una gran virtud
Renault y Fernando Alonso se han beneficiado
muchisimo de sus sesiones de tests los viernes por
la manana, y todo a costa de... bueno, del desayuno.
Circuito: Monza, Italia

Hora/fecha: 8.45 h, viernes 12 de septiembre
Fotégrafo: Darren Heath, Canon EOS 1V,

objetivo 600 mm, pelicula Fuji Velvia, 1/500 a F5,6
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Villadelprat|

Marc Gené regreso a las carreras, el probador de
Williams y Michael Schumacher destacaron en Monza.

A punto conocer el nuevo campedn del mundo, los aficionados espaiioles han seguido
atentos las actuaciones de Fernando Alonso y el excelente regreso de Marc Gené sus-
tituyendo al lesionado Ralf Schumacher en Italia. Marc estuvo espléndido en Monza,
no solo por el resultado, su mejor clasificacion hasta ahora, sino por la forma en que
se produjo; fue llamado en el tltimo momento para subirse al coche, sin tiempo para
aclimatarse, clasificé bien, y eso que no era nada fécil; vaya, era bastante complicado.
En carrera estuvo perfecto, supo perder un par de posiciones en la salida para evitar
un incidente, esperé el momento oportuno para recuperarlas, v cuando se sintio a
gusto ataco a tope, se fue a por Coulthard y si no abandona el de McLaren lo hubiera
atrapado y superado. Fue un trabajo excepcional que pone en evidencia la calidad del
cataldn como piloto de primera linea. Marc demostrd que es seguro, capaz de marcar
puntos para el equipo y ripido en pista. Estas caracteristicas van a influir en Frank Wi-
lliams, que debe tener sus dudas de cara a la composicion de su equipo en un futuro.

La victoria de Michael Schumacher en Indianipolis fue una leccion al alcance de
muy pocos pilotos, propia de un gran campeon. Piloté siempre al cien por cien, inde-
pendientemente de las condiciones, supo aguantar sin cometer errores, atacar cuan-
do debia y cuando no tenia los neumdticos adecuados dejo paso libre a los rivales
hasta que le llegd su momento. Es una victoria muy importante de cara a conseguir
su sexto titulo de campeon del mundo. Después de las criticas recibidas durante
todo el ano sobre sus actuaciones, incluso sobre su motivacion, queda claro que
Schumi sigue siendo el mejor piloto de la parrilla, un fuera de serie, y que las criticas
cran injustificadas. Esa capacidad innata para rebelarse a los contratiempos v sacar el
miximo provecho de lo que tiene en su mano lo convierte en un piloto especial.

Es relativamente facil encontrar pilotos ganadores
de carreras, pero cuando hablamos de pilotos prepa-
rados para ser campeones, la lista se reduce drastica-
mente. Estd a punto de romper el empate de cinco
mundiales con Juan Manuel Fangio, entrard de nue-
vo en la historia como alguien muy importante. Pa-
saran muchos anos hasta que otro piloto consiga
igualar el palmarés del alemin,
que ademas lo ha rubricado con
diferentes motores, coches y escu-
derias. En la carrera de Estados
Unidos se gano otro diez.

Kimi Riikkénen realizé a su

(Abajo) Marc se dirije a
la pista para participar
en la sesion oficial del
Gran Premio de Italia.
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manera una carrera impecable, a diferencia de los pilo-
tos de Williams. El finlandés supo conformarse cuando
los neumaticos no le permitieron rodar mas rapido. En
el polo opuesto se coloco Coulthard, errd la estrategia,
entro en el momento equivocado y montd los neumati-
cos que no tocaban. Una lastima, porque llegaron a ro-
dar segundo y tercero; Riikkénen cumplio v Coult-
hard no. Quiza el escocés necesite un cambio de aires
que le devuelva la motivacion del pasado.

En Estados Unidos vimos por una vez desde hace
mucho tiempo el punto mas positivo de los Bridgesto-
ne, su goma intermedia. Las de mojado no presentan
muchas diferencias respecto a las de Michelin, pero
las intermedias son claramente superiores. Michael lo
aprovecho y también los pilotos de Sauber, especial-
mente Heinz-Harald Frentzen, que acabd tercero. A
mi me alegré mucho, porque creo que es un gran pilo-
to, siempre he creido en €.

En cambio, Montoya v Williams han sido los gran-
des derrotados, se les vio nerviosos, con muchos erro-
res. De todas formas, creo que penalizaron injusta-
mente al colombiano por el adelantamiento sobre Ba-
rrichello, algo que se califica como un hecho de
carrera, no un accidente intencionado que es lo que
los comisarios deben castigar. Esto no le ha ayudo y le
acabo de romper sus posibilidades de aspirar a ser
campeon del mundo. Creo que el brasileno se equivo-
cO, quiso cerrar el hueco cuando Montoya ya estaba
muy adentro. Otros pilotos dejan ese metro de mar-
gen para evitar el choque. En cambio Barrichello se
precipito. Veo injustificada la sancion que se le aplicd
a Montoya; si hay alguien a quien recriminar es el bra-
sileno. Para mi fue el tipico incidente de carrera que
no se debe penalizar.

Para comprender ain mas la importancia del neu-
matico solo hay que pararse a analizar el excelente ren-
dimiento de Jenson Button, hasta que su motor explo-
t0. Se mostro muy rapido, seguro v soportd con valen-
tia la presion de Schumacher.

Renault no tuvo su mejor dia, aunque Trulli cuajo
una carrera muy regular, que en aquellas circunstancias
resultd muy meritoria. A Fernando Alonso se le vio me-
nos competitivo, pero siempre en la zona de los puntos
hasta que debio abandonar.

Al mundial sélo le falta una carrera en el mitico cir-
cuito de Suzuka, creo que Bridgestone estd presiona-
da al maximo, tiene un solo equipo puntero y eso para
la evolucion es duro, solo hay una via de trabajo; en
cierta manera todos luchan contra ellos, porque el res-
to de equipos top van con Michelin,Y una prueba cla-
ra fue lo que ocurrié en Monza: incluso después de
que Michelin modificara sus neumaticos (por el anun-
cio de la FIA de verificar las medidas al final de carre-
ra), siguieron siendo mejores.

La victoria de Schumacher en Monza se debe mas
al factor ‘jugar en casa’ —Ferrari y el alemidn se trans-
forman cuando corren en Italia- que no a una mejora
clara de sus neumaticos. €
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Para que hablen de Monza 2003: Hermann Lang
gano la Avusrennen de. .. {19371 a 261,704 km/h.

Preguntale a cualquier alumno de primaria por el significado de 3,1416 y proba-
blemente obtendras una respuesta inmediata: “jes el numero pi!”. (Pero que me
aspen si ¢l ‘contestador automatico’ sabe de qué esta hablando, o sea, qué c___es
¢l namero pi).

Por eso, la siguiente pregunta ya ni se me ocurriria hacérsela: Y 247,543... ¢qué
es? Pues, ni mas ni menos, el promedio del vencedor del Gran Premio mas rapido
de la historia, establecido en Monza el pasado 14 de septiembre por Michael

16

Todos los récords de
la F1 han caido...
¢Todos? jNo! Los

porcentuales de

Fangio (ahajo) estan

lejos del alcance de

Schumi y compaiiia.

RACING

Schumacher y su Ferrari... Con chicanes, paradas en
boxes v toda la pesca, v sobre una distancia algo su-
perior: en 1971, Monza media (oficialmente...)
5,750 km y se dieron 55 vueltas (316,25 km), mien-
tras que este ano ¢l desarrollo era de 5,792 km y se
dieron 53 vueltas (306,976 km segun la calculadora,
306,720 km segun la FIA, La 2 y'TV-3 v 306,726 km
segun anunciaba TAG Heuer en pantalla instantes
después de cruzar la meta el vencedor...). Las discre-
pancias son leves v debidas, sin duda, al redondeo de
alguno de los factores en juego (como darle a ‘pi’ un
valor de 3,14 o considerar que una milla equivale a
1,6 km en lugar de 1,6093... Por fortuna, el tiempo
empleado por Schumacher para cubrir la distancia
fue suficientemente holgado para alejar cualquier
duda al respecto: 1h 14m 19,838s. Pero si hubiese
sido de 1h 18m - 1h 18m 15s ~lo cual era perfecta-
mente posible...~ la confusion estaria servida v no
podriamos saber a ciencia cierta cual habia sido el
Gran Premio mas rapido
de la historia v quién su
vencedor. Por lo menos de
momento, hasta que un dia
no muy lejano Fernando
Alonso o alguno de su ge-
neracion se nos plantasen
en la meta a mas de 250

km/h de media... si alguna nueva chicane no lo ret
sase otros 30 anos.

iNo! No guarden todavia la Casio. Porque ha
ahora hemos hablado de Grandes Premios puntuat
para el Campeonato del Mundo de la FIA, que del
t6 en Silverstone en 1950. Pero ello no ha de ser ob
para que olvidemos que en 1937 —al volante de
Mercedes con las ruedas carenadas— Hermann Lz
gano la carrera del Avus (la Avusrennen) a 261,7
km/h de media. Y en Indianapolis va he perdido
cuenta, pero creo recordar que uno de los diez G
mos vencedores supero o rozo los 300 km/h.

En fin, éste es un ano de récords v en ello estam
Mientras escribo esto, los 20 elegidos (algunos
dedo’...) se estan empezando a preparar para el G
Premio de EE UU en Indy. jQuién sabe si dentro
unas horas Michael Schumacher habra anotado en
enorme historial el sexto titulo de Campeon del M
do, que lo distanciaria a perpetuidad del Maes
Fangio! Y lo dejaria con un solo gran récord por ba
¢l de las 65 poles de Ayrton Senna.

Porque los porcentuales —que son los que mas f
mente permiten comparar entre si a pilotos de dis
tas épocas— esos, los tiene bien amarrados el arge
no, que en 51 salidas obtuvo 24 victorias (47%),
poles (55%) y 23 vueltas rapidas (45%).Y ahi nc
tan ‘facil’ ir sumando: a medida que crece ¢l num
de participaciones, los porcentajes tienden a estat
zarse v aun en el caso de pilotos muy destacac
cuesta afos el hacerlos subir significativamente (de
15 a un 20%, por ¢jemplo).

Fernando Alonso, sin ir mas lejos, lleva disputa
31 Grandes Premios (claro gue los primeros 17 |
ron sobre Minardi, que a efectos de podios y pole
peor que no estar, pues, por lo menos, no restas..
sus porcentajes son del 3% en victorias, 6% en pol
(creo) 3% en vueltas rapidas.

Claro que Fernando ha roto moldes por otros
rroteros: piloto mas joven en ganar un Gran Pre;
puntuable v primer espanol en lograrlo, poniend
Godia y De Portago en su sitio. El primero de e
dos laureles se lo arrebataran algin dia: es cuestior
anos, tal vez de décadas. Pero el segundo es suyo p
siempre. Puede que algun dia, cuando ¢l ya estér
rado (v nosotros no digamos...) surja otro esps
que gane mas carreras. Puede. Pero el primero, si
pre sera ¢l.

De momento, ¢l tiempo juega a su favor: solo ti
22 anos.

Y es curioso: tiene la misma edad que el gran ]
nando Aranda cuando debutd a nivel internaciona
el Gran Premio de Europa (de motos...) celebrade
L’Ametlla del Vallés en 1920,

Muy curioso: Fernando Aranda, Fernando Alo
Casi se llaman igual...

P. D. Acabo de ver el GP de EE UU por la tele: jA
siempre lloviese! )



por A. Rowlinson y V. Fr:

El baremo de puntos hafrenado a Michael

aF1saliode EEUUconla

ultima prueba decisiva que

tanto necesitaba tras dos

temporadas de hegemonia casi
total de Ferrari. Puede que no fuera el
final a tres bandas que la autoridad
deportiva (y la audiencia mundial)
esperaban, pero si Kimi Réikkdnen
ganara en Japon y Michael no lograra
puntuar, Kimi seria el campeon. Un
titulo para Réikkonen seria uno de los
mas extraordinarios de la historia,
dada la ventaja competitiva que sus
rivales de Ferrar y Williams han
disfrutado durante toda la temporada.

Pero, para ganar, Kimi y McLaren
debian enfrentarse a Ferrari en Suzuka,
un circuito que se adaptaala
perfeccion a la eficacia aerodinamica
del F2003-GA. También es la pista de
pruebas preferida de Bridgestone, y
Michael Schumacher ha ganado los
tres dltimos GPs de Japon para Ferrani.
Que Kimi y McLaren siguieran en

liza se lo debian a si mismos... yalos
cambios introducidos en el reglamento
este ano, con la intencion de mejorar el
espectaculo. El baremo de puntos
10-8-6-5-4-3-2-1 para los ocho
primeros, en lugar de 10-6-4-3-2-1 para
los seis primeros, fue uno de ellos.

El nuevo sistema de puntuacion,
junto con la mejorada competitividad
de McLaren y Williams en relacion a
Ferrari, supuso que siete pilotos
mantuvieran opciones a tres carreras
del final. De ahi se paso a tres después
de Monza y a solo dos tras Indy.

Con el baremo antiguo, Michael
habria sentenciado el titulo en Indy:
con 77 puntos, nadie habria podido
alcanzarlo, pues Juan sumaria 62

y Kimi 61 (véase grafico adjunto).
Tanto si Michael se fuera a cefir la
corona como si no, el tricampeon
Jackie Stewart cree que Schumi ha
tenido éxito de sobras y deberia
dejarlo mientras atn sigue en cabeza.
Reconociendo el talento de la nueva
generacion -Réikkonen, Alonso,
Button, Webber-, Stewart advirtio a
F1 Racing que Schumacher se
encontrard asediado muy pronto y que

0 T |

M. Schumacher

Montoya
[ baremo 2002

Riikkénen
[ baremo 2003

deberia empezar a pensar en retirarse.

Stewart, campeon del mundo en
1969, 1971 y 1973, opina que
Schumacher ya esta experimentando
la misma sensacion de agobio que él
tuvo en 1973, su ltima temporada.

Stewart no participo en su 100° gran
premio, el de EE UU en Watkins Glen,
después de que su brillante y joven
companero de equipo en Tymell,
Francois Cevert, se matara en un
accidente en los entrenamientos. De
todas formas, antes ese mismo ano, ya
habia decidido que lo dejaria, y la
muerte de Cevert no hizo sino resaltar
lo acertado de la idea.

“Sospecho que Michael podria
encontrarse pensando en dejarlo en
los proximos 24 meses, sino los
proximos 12", dijo Stewart en Indy.

“Yo pude empezar una nueva vida
cuando me retiré a los 34. Créanme,
hay mas en la vida que pilotar coches
de carreras. Y Michael vaallegarala
misma posicion a la que llegué yo.

‘Puede dedicarse a los negocios,
ayudar al deporte, puede hacer
has cosas. Es un horizonte
completamente nuevo. Ya ha hecho
todo lo que podia haceren F1",
¥ mads si gana ese sexto titulo.

Schumi ya habria
sentenciado el titulo en
Indy con el baremo de
puntos antiguo, por lo
que las nuevas normas
si que parecen haber
ayudado a mejorar el
espectaculo de la F1.



{UN FAROL O VA EN SERIO?

Ferrari podria forzar el analisis de los Michelin...

Jean Todt se niega a descartar que Ferrari
presente pruebas a la FIA para acogerse
al articulo 179b del reglamento deportivo,
lo que permitiria al organismo rector
revisar los resultados de las carreras de
2003 a la luz de las sospechas sobre la
legalidad de los neuméticos delanteros
Michelin utilizados antes del GP de Italia.
El director deportivo de Ferrari dejd
claro que el resultado de la lucha por el

Cuatro de los cinco equipos que tienen
contrato con Bridgestone intentan

% pasarse del fabricante japonés a Michelin.
% BAR, Sauber, Jordan y Minardi tienen
sumo interés en cambiar, pese al buen
rendimiento de los neumaticos Bridgestone
intermedios en el GP de EE UU.

Por lo general, los neumaticos Michelin
han demostrado ser muy superiores a los
Bridgestone esta temporada, y Michelin
se contenta con proseguir su relacién con
los cinco equipos que ya tiene: Williams,
& McLaren, Renault, Jaguar y Toyota.
= Pero el codigo deportivo de la FIA
sefiala que los fabricantes de neumaticos
¢ deben suministrar hasta un 60% de la
parrilla “si se requiere", pero no mas. Los
equipos lo piden con insistencia, por lo

GES; MATT

titulo podria no quedar resuelto hasta el
31 de octubre, fecha limite para recurrir al
articulo en cuestion, jamas antes incoado
en F1, Cualquier argumento debe estar
basado en pruebas, consistentes en los
neumaticos Michelin causantes del
conflicto en las carreras afectadas, la
mayoria de los cuales se destruyeron
hace tiempo. Por tanto, cuesta creer que
una accion asi llegue a buen puerto.

5 GUERRA POLITICA DE NEUMATICOS

... Y Michelin podria tener un sexto equipo en 2004

que en Michelin podrian verse obligados
a aceptar un sexto equipo. Si se negaran,
correrian el riesgo de que la FIA no
autorizara sus neumaticos.

Pero 4,qué equipo? BAR seria la
eleccion mas légica, puesto que el 005
disefado por Geoff Willis es bueno y
rapido. De haber calzado Michelins este
ano, bien podria haber estado con los
Renault. Pero Pierre Dupasquier, de
Michelin, ha advertido que asumir un
sexto equipo -fuera cual fuese- seria
“poco aconsejable” en cuanto a costes.

Ferrari es consciente de esto, y estaria
dispuesto a pagar a Michelin para que
calzase a Sauber, motorizado por Ferrari.
A cambio, la Scuderia exigiria a Sauber
que les pasara sus datos y asi Ross Brawn

Jean Todt parece
dispuesto a
presentar pruebas
contra las gomas
Michelin.

En Indy, los rivales de Ferrari calzados
por Michelin se mostraron optimistas
acerca de este asunto, tildandolo de
exasperante distraccion respecto al
meollo del campeonato del mundo.

“Creo que toda su estrategia consistio
en intentar ponernos nerviosos en la recta
final del campeonato”, sefalé un portavoz
de McLaren. “En definitiva, no creo que se
trate de nada mas que eso”.

y compaiia tendrian informacion preciosa
sobre los neumaticos de sus rivales.

Dupasquier sabe muy bien qué
intenciones hay detras de la oferta de
Sauber y, como es légico, no esta
dispuesto a seguires el juego. Asimismao,
a BAR le interesa que Michelin contemple
la ‘peticion’ de Sauber de este modo.
dJordan? Michelin no desea suministrar al
apurado equipo de EJ, y éste no se halla
en disposicion de presionarles.

Entonces sera BAR, ;no? Tal vez, pero
no es seguro. Dupasquier podria optar
por Minardi. El equipo de Paul Stoddart
tiene atin menos peso que Jordan, asi que
Michelin podria dar a Minardi gomas
viejas y/o descartadas para cumplir con
los dictados de la FIA a bajo coste.

¥V Wurz-Jaguar
En Indiandpolis se volvid
ahablar de que Alex
Wurz consiga un volante
en.Jaguar para 2004,
Jaguar ain ha de decidir
el compaiiero de Mark
Webber, pero parece que
el candidato tendra que
aportar un sponsor. Alex
podria contar con el
magnate de Red Bull,
Dietrich Mateschitz,
para apoquinar la pasta.

¥V Mas madera
La temporada de
rumores (véase pagina
20) cae en el absurdo.
Ahora se dice que el
eterno ‘mercenario’
Heinz-Harald Frentzen
podria volver a Jordan.
El equipo irlandés le
despidio a mediados de
2001, al parecer porque
el aleman ya no era
competitivo. Quiza el
podio de Heinz-Harald
en Indy hizo que EJ se lo
volviera a pensar.

{ £ 3 \
¥V ¢Stoddart
reira el altimo?
Minardi adquirid cinco
chasis Arrows A23, con
vistas a hacerlos correr
como PS04 en 2004, EI
coche mostrd cierta
forma en 2002, y Minardi
cree que sigue siendo
legal. Falta por ver qué
les parece a Ron Dennis
y compaiiia la iniciativa
de Paul Stoddart.

o
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LA TEMPORADA DE RUMORES SE SALE DE MADRE

Movidaen e

mercado de p

Otos

DC (caido en desgracia en McLaren) podria quedar fuera en 2004; Montoya (idem en Williams) podria sustituirlo; Jacques
Villeneuve (idern en BAR) podria sustituir a este Gitimo... y Schumi, bueno, podria retirarse. F1 Racing lo explica todo..,

ace unas semanas, el mercado
de pilotos de 2004 parecia
bastante estable. ; Michael

y Rubens en Ferrari? Hecho.
¢Juan Pablo y Ralf en Williams? Hecho.
¢David y Kimi en McLaren? Hecho.

Y -¢quién sabe?- puede que asi acabe
siendo. Por otro lado, puede que no...

El caso es que en McLaren estan cada
vez mas preocupados por la aparente
incapacidad de David Coulthard de
cogerle al tranquillo a la calificacion a una
vuelta. Y Monza, donde su giro lanzado se
quedd a mas de un segundo del de Kimi
Raikkonen, aun cuando el joven finlandés
llevaba mas combustible, fue la gota que
colmé el vaso. En Monza, recuérdese,
solo hay siete curvas, y perder 1,005s en
apenas siete curvas es muchisimo.

Asi las cosas; jpuede Mclaren
zanjar el problema Coulthard?

Tal vez si. Y seguro que David trabajara
diay noche para dar con lo que le ha
hecho rendir poco en la mayor parte de
las calificaciones de 2003, Pero en
Woking son cada vez mas los que creen
que a DC simplemente se le ha pasado el
arroz. Es mas, sostienen, ya que el fichaje
de Juan Pablo Montoya esta casi firmado
y cerrado para 2005, y éste ya no disfruta
del ambiente de Williams, ¢ por qué ne
intentar incorporario un afo antes?

Pero ¢ por qué Williams dejaria
marchar a Montoya?

De haber ganado Juan Pablo el titulo de
2008, habria continuado en el equipo.

BMW, principal sponsor de Williams,
sabe que Frank Williams y Patrick Head
tienen el extrafio don de dejar escapar
a sus campeones del mundo mientras
todavia burbujea el champan (Nelson
Piquet gand el titulo con Williams en 1987
y se fue a Lotus en 1988; Nigel Mansell
gand en 1992 y se pasé ala CART en
1993; Alain Prost gano en 1993 y luego se
retiré; Damon Hill hizo lo propio en 1996
y luego entré en Arrows para 1997).

Tal es asi que BMW llevé a cabo de
puertas adentro una serie de tramites
legales para asegurar que bajo ningdn
concepto se iba a desperdiciar la
oportunidad de ver sus logos junto a un
1" bien grande en el morro del coche.

Pero con Juan Pablo fuera de la lucha
por el campeonato, las cosas podrian
haber cambiado. El batallador Montoya
se ha convertido Gitimamente en una
enorme patata caliente para el personal
de marketing y RR PP de Williams; el afio
que viene, con un lucrativo contrato con
McLaren bien seguro en el bolsillo de su
manager Julian Jakobi, bien podria
volverse aln mas malhumorado. Si
superara constantemente a Ralf
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Schumacher, no les importaria sonreir y
aguantarlo. Pero no es asi. Aunque Ralf
iba a acabar por detras del colombiano
en el campeonato de pilotos, ha
superado a Juan 10 a 4 en parrilla (sin
incluir Monza, donde Ralf no compitic).

Ron Dennis, de McLaren, es muy
consciente de todos estos matices y,
como Juan Pablo no ha logrado hacerse
con la corona este afo, podria verse
tentado a hablar con su viejo amigo Frank
y ofrecerse a fichar al colombiano un afo
antes. Y Frank podria aceptar.

M
ooty

0

‘SI SCHUMI SE VA,
EL MERCADOQO DE .
PILOTOS SALTARA
POR LOS AIRES. SE
ABRIRAN TODAS
LAS APUESTAS'

DC estd en una
situacién precaria en
McLaren, aunque
tenga contrato para
2004.Y, ;puede
Corinna (deha.)
convencer a Michael
para que se retire?

=
H
<
z
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Vale, iy quién correria en
Willams en lugar do Montoya?

en 1997 eﬂédiapwﬁh[a porwatm
duros, y le harfa tilin la oportunidad de
enfrentarse a Ralf con al mismo coche,
una competicion que sin duda
esperaria ganar. Ademas, a los
sponsors de Williams les encantaria
que un gran nombre sustituyera a
Mantoya y, por tanto, antes preferirian
a JV que a Webber o Fisichella.

Tal vez no. En Ferrari, Michael

. Schumacher atin no se ha recuperado

Porque, aunque pilotar un F1 le sigue
gustando mas gue nada en el mundo,
no soporta perder. Y en 2003 ha estado
demasiado cerca de hacerlo. Peor aln,
2004 podria ser incluso mas temible
para él, Alonso seguira ahi -mas
rapido, atrevido, experimentado-y la
pareja del siiper seguro Montoya y el
megarrapido Réikkénen, al volante de

e iy e VAT A LAY
S e LA

Si Corinna le ha convencido, y si al final
Schumi se va, el mercado de pilotos de
2004 saltaré por los aires. Se abriran
todas las apuestas. ;Y quién se
agenciaria el preciado volante en
Ferrari? Esa es la pregunta del millén
de délares. O mejor, de los 60 millones.
Porque por ahi debe de andar lo que
Ferrari tendria que gastarse para
arrebatar a Alonso de las manos de
Briatore y Renault. Pero es o que
seguramente intentarian hacer.




RACING
De compras

¥V Los ainos 70

a todo color

La historia afio a afio de la
década que transformé la
fisonomia delaF1,a
través de mas de 300
fotografias comentadas
del gran artista Rainer
Schiegelmilch, la mayoria
inéditas y todas en color.
Un vistazo fascinante a la
evolucion estética de la
F1 en todos sus ambitos.
Precio: 57,50 €. Inglés

Formude 1

¥ Los anos 70
en movimiento
Complemento ideal del
libro anterior, este DVD es
una corta pero intensa
seleccion de tomas de la
década. Para deleite de los
nostélgicos, incluye un lote
de facsimiles de posters,
programas, postales...
Precio: 21 €, 56 min.

s n

V¥ Toda la técnica
Siempre se hace esperar,
pero ya esta aqui otra vez:
el anuario con decenas de
disefios, tablas y datos
técnicos de todos los
monoplazas de 2002,
Precio; 32 €. ltaliana/inglés

for ||1M_

PARA MAS INFORMACION

LA LLIBRERIA DEL MOTOR
tel. 93 454 67 63
info@lallibreriadelmotor.com
wiww. lallibreriadelmotor.com
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PREMIOS F1 RACING
HOMBRE DEL ANO

Equipo de Mecémcos I REQUIPD

- Jefe de Equlpo

del Aﬁa - Adelantamrento

del Afo ra del Afic Debutanta del
Aho Coche del

"\ilsIPilot Persona;e del Ano

Después de lo acontecido en los
ultimos GPs, podemos estar seguros
de una cosa. Nuestros pilotos tienen
madera de campeones. Fernando
“Alonso esta que se sale y, pese a que
en Renault no le han ofrecido el
ultimo material, se las ha apanado
‘para hacer buenos papeles. En ltalia
s@ las compuso como pudo para
solventar el error de los
‘entrenamientos, salir desde el ultimo
puesto de la parrillay puntuar, a lo
Schumacher. En EE UU no lo hizo
tempoco nada mal pero el motor hizo
pof y contra eso no se puede luchar.
Pero Alonso no es el (nico que
brilla. Es cierto que ahora vuelven a
salira la luz rumores que le colocan
en Ferrari, pero s6lo son rumores. El
ofro atractivo es Marc Gené, que
recibio el premio a la constancia de
su trabajo como probador en
‘Williams y llevé magistralmente el
monoplaza hasta la quinta plaza en el
GP de ltalia. La indisposicion de Ralf
Schumacher le permitio ver a Frank
Williams que en Marc tiene un valor
seguro. En EEUU Gené estuvo a
punto de correr, pero supongo que
a Ralf no le gustd nada la brillante
actuacion del catalan y prefirio
dejarse de tonterias y correr...
aunque acabara fuera de la pista.
Toda esta gesta de Gené esta
teniendo su resultado. Marc, que ya
estaba en la agenda de muchos «
equipos del Mundial, ha subido
varios puestos en la escala de -
opciones. Ahora es la primera o
segunda, y eso suena interesante.
Eso si, Marc tiene claro que antes de
escoger una mala salida prefiere
quedarse en Williams de probador.
¢Tenemos o no un gran futuroa la
vista? Yo creo que si. El mundo de la
F1 se mueve muy répido y hay que
saber estar en el lugar oportuno en el
momento preciso, y nuestros pilotos,
Alonso, Gené y De la Rosa, lo estan.
Y que nadie se olvide de Oriol Servia
que, en su aventura americana, sigue
sumando podios y brillantes camera.
Merece la pena seguirle.

XAVIER PEREZ

Los Premios F1 Racing Hombre del Afio —considerados ya los mas prestigiosos
del automovilismo- ya estan aqui, jy tu tienes que decidir quién ganal
Emite tu voto en www.firacingawards.com. jNo pierdas tiempo! jA votar!

PARECIDO RAZONABLE: DEPORTIS

Pete Samp
Le da de drive

Zcolt Baumgartner
re lo del di asecas




CORRIENDO POR DOQUIER

El nuevo mundo de laF1 toma forma

Entran Bahrein y China y regresa Bélgica, pero adiés a Austria y tal vez incluso a Francia. Con el GP de EE UU en junio
y la cita final en Brasil, el calendario de la F1 de 2004 es el mas radical de su historia. Deja que F1 Racing te guie.

odo aquel que creyera que el
intento de Bernie Ecclestone
de ampliar los horizontes de
la F1 fuera de Europa era una
amenaza sin fundamento habra
sentido un escalofrio tras la
publicacion del calendario de 2004,
Austria ya es historia y los
promotores del GP de Francia se
vieron obligados a esperar nerviosos
en el paddock de Monza a que el
propietario de los derechos
comerciales les recibiera, en un
intento por salvar su carrera.
‘Provisional, sujeto a contrato’ es
el texto que acompafia al asterisco
junto al GP de Francia. Se rumorea
que adn esta pendiente el pago por el
GP de este afio. De ser asi, mejor que

trabas pesan mas que cualquier
vinculo sentimental hacia las carreras
en el feudo europeo tradicional de la
F1, donde la publicidad de tabaco
esta practicamente enterrada.

Hay cierto malestar por el modo en
que se ha impuesto el calendario,
pero ninguin promotor abrira la boca,
segun el clima actual de 'pagary
callar'. Hasta se convencio al jefe de
Indianépolis, Tony George, de que
pasara el GP de EE UU al 20 de junio
para combinarlo con Canada y asi
ahorrar en transporte aéreo. Pero, de
pronto, Montreal cayd victima de la
firme postura antitabaco del gobierno
canadiense. La carrera en Indy quedo
colgada en mitad del abrasador

semanas después de las 500 Millas,
afinales de mayo. No es lo que se
dice el suefio de un promotor.

El sitiado San Marino encuentra
hueco entre Mdnaco y EE UU,
mientras que Gran Bretaia tiene el
puesto asegurado el 4 de julio, donde
se batira con la Eurocopa 2004 y la
final masculina de Wimbledon. Es
féacil volverse paranoico ante la fecha
de Silverstone, pero los mandamases
de la F1 sostienen que otros deportes
competiran por la audiencia el resto
del afio. Dicha rivalidad sera
especialmente dura en agosto de
2004, cuando los Juegos Olimpicos
de Atenas estén en su punto algido.

Ademas, Ecclestone confia en que

> Calendario 2004
7 marzo Australia (Melbourne)
21 marzo Malasia (Sepang)
4 abril *** Bahrein (Bahrein)
25 abril Europa (Niirburgring)
9mayo Espana (Circuit de Catalunya)
23 mayo Manaco (Mdnaco)
6 junio San Marino (Imola)
20 junio EE UU (Indiandpolis)
4 julio Gran Bretafia (Silverstone)
11 julio * Francia (Magny-Cours)
25 julio Alemania (Hockenheim)
15agoste  Hungria (Hungaroring)
29 agosto ** Béigica (Spa)
12 septiembre Italia (Monza)
26 septiembre  *** China (Shanghai)




correcoo

Una imagen como ésta de Fuji 76 encendid la mecha de la pasion de nuestro lector.

a los lectores
Agradecemos sinceramente todas
las cartas, mensajes, sugerencias

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

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

La espera valié la pena
Hace casi 30 anos, en una de mis
visitas al quiosco de la esquina
tras recibir la paga dominical del
abuelo, vi algo que me fascino.
Ocupando toda la portada de
Autopista habia una foto de la
salida del GP de Japon de 1976.

Esos monoplazas de colores,
esas ruedas enormes... aquello
me cautivo, y desde entonces la
F1 se convirtié en mi pasion. En
todos estos anos, he sonado con
el momento en que un espanol
consiguiera una victoria... ¢qué
sensaciones tendria?

El pasado 24 de agosto ‘lloré’
de emocion y de alegria. Lo hice
estando solo, cuando comenzaba
a asimilar lo sucedido, porque en
estos veintitantos anos siempre
he estado solo con mi gran
pasion y aficion. ..

Solo espero que estas gestas
sirvan para que mas personas
sientan lo que sentimos nosotros
por este deporte, y €stoy seguro
de que asi va a ser.

Muchas gracias, Fernando.
José Gomez Lazaro, Valencia

Vocacién en ciernes

Soy una estudiante de periodismo
de 21 anos, apasionada seguidora
‘novata’ de la F1 y, por supuesto,
de Fernando Alonso.

Hace un tiempo me encargaron
en clase una cronica del ultimo
GP de Espana, tarea a la que me
enfrenté con cierta desesperacion
por mi desconocimiento. Pero

PODEIS ENVIAR VUESTRAS CARTAS POR CORRED: FI RACING, C/ALAVA
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resulto ser el trabajo mas
placentero que habia hecho hasta
entonces, v el descubrimiento de
una aficion y vocacion casi
obsesivas que me mantienen
pegada al sillon carrera tras
carrera y me hacen devorar todo
lo que tenga que ver con la F1.
Afortunadamente, después de
un par de meses de busqueda di
con F1 Racing v no puedo evitar
felicitaros y daros las gracias por
esta revista que espero
impaciente mes a mes, todo un
ejemplo para mi como periodista.
Por favor, no la cambiéis.
Susana Mencia Gutiérrez
Talavera de la Reina (Toledo)

Bien por la seguridad
Supongo que, como yo, muchos
debieron asustarse al ver como
Rubens Barrichello se iba fuera
del circuito a gran velocidad en el
GP de Hungria. No pude evitar
acordarme de Ayrton Senna en
situacion semejante; temi por
Rubens, pero me calmé al verle
levantar la mano.

Desde estas lineas quiero dar
las gracias a todos aquellos que
se encargan de la seguridad en la
F1. Muchos de los accidentes
ocurridos este ano podrian haber
tenido consecuencias desastrosas
de no ser por las mejoras en esta
materia en los ultimos anos.

Goyo Mora Ruiz, Zaragoza
goyete@movistar.com

Guerra de neumaticos
Este ano el avance en calidad v
desarrollo de las gomas ha sido
mayor en Michelin que en
Bridgestone. Pero la firma

Negros, redondos... y muy distintos,

japonesa suministra gomas a los
equipos que disponen del coche
menos competitivo, Jordan y
Minardi. Ademas, calza a dos
equipos en cierto declive, como
son Sauber y BAR.

Mientras, Michelin equipa a
tres equipos punteros (Williams,
Renault y MclLaren) y a otros
dos que demuestran grandes
pretensiones y mucha ilusion,
Jaguar y Toyota.

Esperemos que Bridgestone no
cometa el mismo error que con
McLaren v sepa aprovechar el
potencial de sus equipos.Y que
no deje escapar a BAR que, hoy
por hoy, es su unico equipo no
puntero con el que pueden
remontar esta dificil situacion.
Carles Cardelds Soler, Girona
carlescardelus@menta.net

Fan de F1 Racing y de TVE
Tengo 14 anos y compro

F1 Racing desde el numero 10,
con esa foto del equipo Ferrari
celebrando el titulo de
constructores en portada.

Me gustaria resaltar que a mi
me gustan los comentaristas que
actualmente retransmiten las
carreras, aunque mucha gente
opine lo contrario.

Alvaro Naveira Nufiez
raikon67@hotmail.com

Critica ;constructiva?
Solo queria decirles que los
articulos de Peter Windsor me
parecen impresentables. Una
pena, porque el resto esta genial.
Bernardo Rivavelarde, Madrid
ber@smartec.es

Réplica a Alvaro Adema (1)
Alegrias como las que nos depara
Fernando Alonso carrera a
carrera no las hemos tenido
nunca en Espana. Asi que estd
plenamente justificada la
‘abusiva’ informacion sobre
Alonso. Amigo Alvaro, quitate la
venda de los ojos y empieza a
disfrutar de este fantastico
espectaculo de la F1.

José Antonio Quilis Cuevas

Onil {Alicante)

FAX: 83 414 46 34; 0 CORRED ELECTRONICO:; FIRACING@IX0,ES




Réplica a Alvaro Adema (2)
Nadie imparcial puede quejarse
del trato dado en las
retransmisiones de TVE a Gené
v De la Rosa, a los que todos los
espanoles hemos seguido y
continuamos siguiendo pese a su
actual situacion de probadores.

Si es cierto lo del empeno de
nuestros comentaristas televisivos
en tapar los errores de nuestros
pilotos. El ‘caso Kiesa’ en
Hockenheim fue un ejemplo.
Pero, a la primera oportunidad,
tuvieron la elegancia de pedir
disculpas por su error.,

Por otra parte, a excepcion de
TVE, que no particip6 en las
retransmisiones, el trato dado
a Pedro por la prensa espanola,
pese a su desastrosa temporada
de 2002, fue muy generoso.

En resumen, al senor Adema
se le ve el plumero.Y es una pena,
va que este ano podria haber
disfrutado mucho con Alonso.

Yo, por mi parte, no me canso
de ver la carrera de Spa 2000 en
F3000 que, como premonicion,
grab¢ de Ewrosport en su
momento, y que fue casi una
copia anticipada de Hungaroring.
Francisco Assiego Ortega, Malaga

Carta a Fernando Alonso
Soy una chica de 12 anos, muy
aficionada a la F1, y tu victoria en
el GP de Hungria hizo que se me
saltaran las lagrimas.

Quiero darte las gracias por
hacerme feliz ese dia; mi idolo
habia ganado demostrando que
es el mejor, un futuro campeon.

Espero que sigas acumulando
victorias y carreras tan dignas de
admirar como ésta y todas las
anteriores,

M. Beatriz Hernandez, Alcorcon (Madrid)
beatriz_hp_125@hotmail.com

No olviden a los probadores
Queria felicitaros por el reportaje
tan completo sobre los pilotos
probadores aparecido en

F1 Racing N" 55, dado que
muchas veces solo nos fijamos en
el piloto estrella y no nos damos
cuenta de que detras de ¢l hay
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mucho trabajo. Creo que pilotos
como Marc Gené y Alex Wurz
merecerian ser titulares.

Roberto Martin Martinez, Madrid

Reconocer el mérito

En FI Racing N° 55 aparecio una
carta en esta seccion que criticaba
la escasa repercusion que tuvo la
presencia de Marc Gené v Pedro
de la Rosa en el ‘gran circo’, en
comparacion con la que tiene
ahora Fernando Alonso.

En mi opinion, a Alonso los
periodistas siguen sin valorarlo
como se merece en Espana, va
que aqui la F1 esta muy por
debajo de otros deportes.

Si que estoy de acuerdo en que
tanto Marc como Pedro son dos
grandisimos pilotos que TVE no
tratd como se merecian, aunque
todo el mundo sabe como van las
cosas en Espana: haces un par de
buenos partidos o carreras y estas
en el cielo, pero si luego caes el
golpe es mas fuerte.

Pedro y Marc no tuvieron la
suerte de contar con buenos
coches y demostrar todo su
potencial, y por eso pasaron un
pelin desapercibidos. De todas
formas, los aficionados a la F1
sabemos que lo que hicieron tiene
un gran meérito, vy gracias a ellos
tuvimos tardes de minigloria,
Antonio Torrens di Carlo, Palma de Mallorca
tany_el_loco@hotmail.com

Gracias, Fernando

Gracias, Fernando, porque esta
vez nos toco a nosotros salir a la
calle a celebrar el triunfo,
triunfo. Gracias por descubrirle

a la gente que la F1, con carreras
mejores y peores, s un deporte
maravilloso. Gracias a ti, v a
quienes te precedieron y ayudaron.
José Garcia Ferri, Almeria

Cuestion de resultados
Cuando Alonso corria con
Minardi, éera tan conocido como
ahora? En este deporte, los
pilotos salen en los medios no por
ser catalanes, asturianos o
gallegos, sino por sus resultados,
¢0 es que son comparables los

conseguidos por Gené v De la
Rosa a los de Alonso? ;Como no
van a tener repercusion los
resultados de Fernando?
Disfrutemos de estos héroes
del volante que en cada carrera
nos hacen subir la adrenalina.
Daniel Escorihuela
Parets del Vallés, Barcelona

Hay que ver la F1 en vivo
Aqui en las islas Canarias se llevo
a cabo un campeonato apadrinado
por Toyota con un simulador de
F1 del que sali vencedor. Como
premio, gané un viaje al GP de
Alemania en Hockenheim de este
mismo ano 2003,

Tras la experiencia, quiero
animar a los seguidores de la F1
a que asistan a un GP, porque en
vivo es otra historia. El rugido de
los motores, las bocinas en la
salida, la pasmosa aceleracion...

Y si ademas se tiene la suerte,
como tuve yo, de ver y saludar a
Fernando Alonso o que Cristiano
da Matta te firme una gorra,
entonces ya es increible.

Yo, el ano que viene, vuelvo.
Ivet Jonathan Cabrera Santana
Las Palmas de Gran Canaria
schumywc@hotmail.com

... ¥ si es espaiiol, mejor
Me disgusta la polémica sobre si
Fernando Alonso es lo que todos
queremos que sea o se esta
inflando el globo y se le presta mas
atencion que a otros pilotos,

O las continuas criticas a los
comentaristas de television por
decir cosas simples o equivocarse.
Casi les disculpo por querer hacer
patria sobre algo en lo que nunca
habiamos podido hacerla.

¢Es que el mundo de la F1 solo
es para figuras, campeones,
periodistas eruditos y aficionados
casi profesionales? Yo creo que no,

Pero mi intencion no es hacer
patria. Yo quiero ver carreras
competidas, rememorar escenas
legendarias de las que perduran en
la memoria.Y si las protagoniza
un espanol, tanto mejor.

Sergio de Paz Solis, Madrid
tecnoyito@eresmas.com
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ULTIMO ACTO

Jue%o sety... stitulo?

Una para el y, en teoria, el titulo podria ir o a Michael o a Kimi. Pero veanse
las probabilidades: para uno sera un cometido enome, para el otro un escollo
menor. Y Schumacher, Ferrari y Bridgestone siempre van blen en Japon.

Texto Peter Windsor




Michael se escapd
el afio pasado en
Suzuka, un circuito
que le encanta. Y si
llueve, como en
Indy (arriba),
Schumacher tendra
todos los triunfos.

lo mejor puede. A lo mejor Kimi
Raikkénen puede ganar el titulo de
2003. Un punto no es nada y es

mucho, seglin cual sea tu posicion.

Pero el guién mas probable es el
siguiente: Michael, saboreando el momento
y rebosante de confianza, marca la pole en
Suzuka y gana a placer, Kimi, de nuevo
exprimiendo al maximo su conjunto
McLaren-Mercedes-Michelin, es segundo.
Por tanto, Michael gana su séptima carrera
de la temporada y bate el Gltimo récord que

perduraba, el de Juan Manuel Fangio, que
ganara su quinto titulo alla en 1957,

Digo esto porque Suzuka siempre iba a
ser un buen circuito Ferrari-Schumacher-
Bridgestone, sin tener en cuenta el agarre
de los Michelin o la velocidad de los
Williams-BMW, McLaren-Mercedes y
Renault. Es relativamente bacheado, tiene
desniveles y enlazadas —curvas rapidas,
lentas, 'eses’ e importantes rectas—-y es un
circuito (como Spa) que a Michael siempre
le ha encantado. Para que Michael resultara

_ N
SUZUKA TENDRIA
QUE SUFRIR UN
PROBLEMA

lento en Suzuka tendria que sufrir un
problema imprevisto con los reglajes, algo
tan poco probable que es casi imposible.

Sélo algo menos improbable seria que
Michael padeciera un problema mecanico.
La dltima vez que no puntud debido a un
problema con el coche fue en Hockenheim
2001, cuando fallé una bomba de gasolina
en el Ferrari. Eso supone 37 carreras
seguidas con fiabilidad a prueba de balas,
una racha increible que no solo hace honor
a los procesos de disefio, fabricacion »




‘S|, LA RACHA DE
MICHAEL PODRIA
INTERRUMPIRSE
EN JAPON. ES
IMPOSIBLE
ABARCARLO TODO’

y desarrollo de Ferrari, sino que también
recuerda que los buenos coches mejoran y
que los malos por lo general siguen siendo
tales. La fiabilidad a largo plazo nace de
dentro; los apanios a corto plazo llevan a
fracasos a largo plazo, Rubens ha tenido
algunos problemas este afio, en particular la
rotura de suspensién en Hungria, pero aqui

hay que poner énfasis en la palabra ‘Rubens’.

Ferrari hace un gran trabajo al alinear dos
coches ganadores, pero sin duda uno de los
‘GA’ es mejor que el ofro, mejor en el sentido
demeseoonsﬁuyaconlomehrdatodo
S, la racha de Michael podria interrumpirse

abarcarto todo siempre. Michae! no rodé enla

primera sesion libre del sabado en Indy por un
problema de presion de gasolina; pero, como
por arte de magia, Ferrari parece capaz de
separar sus sabados de sus domingos
cuando se trata de estado del coche y
cambios de motor. Las probabilidades de un
problema de presion de gasolina, o un fallo
electronico, o una rotura de motor el dia de
carrera parecen tan pequefias como las que
tiene Réikkdnen de ganar el titulo.
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 pequefios ermores de pilotaje, un tron

Entonces sera cuestion de incidentes.
Asombrosamente, este afo Michael se salio
en mojado en Brasil, bajo banderas amarillas,
en una curva en la que otros pilotos ya
habian cometido el mismo error, y por tanto
perdi6 umvbtorhsegma.'ihnbﬁén ha
cometido un par de errores tacticos, como
salir con los nemnﬁﬁmaeqmvoudosen

‘Melbourne y perder la posicién en pista ante
- Juan Pablo Montoya en Silverstone. Los

vlemasysébados,tambiénselavemter

—que lucio en su salida desde la cuarta fila en
Indy- més la aceleracion cuesta abajo desde
la parrilla en Suzuka, no es probable que
tenga que ganarle el interior a nadie antes del

~ primer apice. Eso deberia dejarle a salvo.

smommmm negros' en
lavuelta a Suzuka: la cerrada Degnery la
altima chicane. Alguien podria embestirle en

'mmwmd&mmm =

hoy dia, estaria dispuesto a caer en tal
pecado politico? De los que estarian en

'='Ma6ndedwmwhwmean T

dnwmdelmcheomuebammm' L

del diferencial. El don de Michael 3
m.murasnunmmemw :
modoanquaeﬂgaalpmpbuochsgmdmlm
la seguridad de la época modema.

Ademas, la primera curva en Suzukanoes

especialmente dramatica en el contexto de la
saﬂd&EsunhﬂliantaModepm-ma
curva casi hecha a medida para la técnica
‘frenar con el pie izquierdo hasta el apice’ de
Michael- pero no el embudo de primera
vuelta que casi garantiza un accidente. Con
el mejorado control de arrancada de Ferrari

médamdaramduelenmde
-Mamdehpndcﬁnda\mm.
en el campeonato de constructores.

£Algo mas? En realidad no. Michael volvié
a Europa después de Indy, con ganas de
probar y probar, y eso implica 26 horas mas
de avién, con los sintomas de resfriado
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Puntos acumulados de pilotos
3

Si las carreras se
ganaran a base de
temperamento, la
cosa pintaria mucho
mejor para Riikkénen
(izda.). Lo peor para
Kimi es que Michael
sabra valorarlo.

®—8 Michael Schumacher
®—® Kimi Réikkénen
®—® Juan Pablo Montoya

Malasia
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arino
Espaiia
Austria
Ménaco
Canada

SanM

provocados por el aire acondicionado que a
veces le han molestado, pero ni siquiera eso
deberia detener a Michael en Suzuka.

Por su parte, Kimi ha de ganar y que
Michael no puntie. Suponiendo que Michael
haga esto ultimo (mucho suponer), ; puede
vencer a Rubens, los Williams y los Renault?
Creo que su mayor problema podria ser
Rubens: el conjunto Ferrari-Bridgestone serd
fuerte en Suzuka por lo ya comentado, y
Rubens ha desbancado a Michael en parrilla
en cinco de las siete Gltimas carreras. En
F1 Racing N° §5 expusimos las diferencias
entre Rubens y Michael en la primera curva
de Suzuka -enormes, principalmente porque
Rubens frena con el pie derecho- pero el
brasilefio deberia ir muy bien en la subida
y en la mayor parte de la vuelta. Sin la
primera curva, Suzuka no es muy distinto
de Silverstone en cuanto al tipo de dinamica
que impone a los neumaticos, y Rubens
estuvo sensacional en Silverstone. Ademas,
en Suzuka podria llover; mas a favor de
Ferrari-Bridgestone.

Contra sus rivales Michelin, Kimi tiene
muchas mas posibilidades. Williams parecid

Europa
Francia
Alemania
Hungria
Italia
EEUU

Gran Bretana

tener problemas con sus reglajes en Monza
(donde cargaron demasiado alerén) y en
Indy (demasiado poco, dada la lluvia).
Ademas, McLaren fue relativamente bien en
Suzuka el ano pasado, y Kimi subié al podio
detras de Montoya. No es dificil imaginar
que Kimi se califique por delante de los
Williams, aunque cabe esperar que Juan
Pablo vuelva a ser un atacante nato ahora
que el campeonato esta perdido. Eso de
correr por los puntos nunca le fue bien. Ralf
tuvo dolores de cabeza -literalmente- en
Indy, pero aun asi fue rapido. Le gusta
Suzuka y sabemos que el FW25 es un muy
buen coche. No obstante, McLaren ha
hecho un gran trabajo con el desamollo final
del MP4-17D, devolviéndolo a la altura del
Williams. Fue lo bastante rapido para
marcar la pole en Indy y deberia ser eficaz
en Suzuka, sobre todo ahora que Michelin
parece haber ampliado su margen de
rendimiento en seco segun la temperatura.
Renault sabia después de Hungria que su
proximo circuito mas favorable seria Suzuka,
pero jdesbancaran a Kimi en parrilla? Tal
vez no. Renault parece aumentar el régimen

de su propulsor casi carrera a carrera, pero
Mercedes limor tampoco ha estado quieta.

Por tanto, han de suceder varias
anomalias para que Michael no acabe la
temporada 2003 como el piloto mas exitoso
de la historia del deporte. Anomalias, pero
no improbabilidades: en seis ocasiones el
campeonato del mundo se ha decidido por
un punto (o menos); y han sucedido cosas
raras en la Gltima prueba de la temporada.
¢Recuerdan Adelaida 94 o Jerez 977
Réikkénen es frio, muy rapido y muy capaz
de sacar lo maximo de McLaren. Y, a su vez,
McLaren es realmente capaz de creer que
pueden ganar.

¢Puede Kimi hacerlo? Quiza la respuesta
se encuentre en el modo en que Michael
abordaréa el GP de Japén. No dara nada por
sentado; lo abarcara todo. Correra como si
estuviera un punto por detras en vez de
nueve por delante,

En resumen, sera consciente de que
bastara con que abra un pelin la puerta para
darle a Kimi una oportunidad. Y que, para
Kimi, una oportunidad es poco menos que
una victoria. ()
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MARC COHVEHGE/

Diez kilémetros al norte de Monza, hotel de CUatro estrellas desvencijadas, suefo,
mucho sueno, y Marc Gené se sobresalta con el sonido del teléfono mavil.

Texto Xavier Guillén Fotografias LAT

g
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Juan Pablo
Montoya conversa
con Marc Gené
momentos antes de
salir a pista en los
libres del sabado, El
colombiano y el
espaiiol mantienen
una buena relacion.

on las 7.30, cree que es la alarma y
cuando la va apagar dos detalles
loalertan; el despertador del mévil
lo puso a las ocho en puntoy.en la
pantalla de cristal liquido no hay ningun
‘dibujito’ dando saltos histéricos, ni una

sinfonia de colores, en su lugar aparece

claramente una secuencia de nlimeros que
comienzan por un 0044... Marc exclamas:
“|'Ostras'; es.alguien del equipo!™.

Y lo era, después de preguntarle si
estaba todavia en Monza, simplemente le
dijo: “Estamos estudiando la posibilidad de
que corras manana en lugar de Ralf porque
no se encuentra muy bien. Coge casco,
guantes y mono; (pausa del interlocutor) y
ven al circuito”.

Marc ya sabia que aquellas palabras

querian decir que iba a correr, como le
corroboraron quince minutos mas tarde,
mientras se preparaba para salir. Fueron los
momentos mas dificiles de todo el fin de
semana. Marc desperto a su novia Eva

y se lo conto, ella le ayudd a organizar la
bolsa, a localizar todas las cosas mientras
el piloto espanol se duchaba.

“Eva se iba a ir con unos amigos. Se
desperto de golpe, no se puso nerviosa, me
vio un poco agitado y me ayudo. El
domingo si que evidentemente vino al
circuito. Era un gran premio que me tuve
que quedar un poco contra mi voluntad,
porque yo queria irme el mismo sabado. Al
hablar italiano debia asistir a diversos
eventos de relaciones publicas, intentaba
irme el sabado porque el lunes debia

entrenar en Silverstone y no queria ir con
prisas. Le pedi al equipo que me dejara
marchar antes, pero me dijeron que no.
Menos mal. El viernes no vi |a totalidad de
los entrenamientos, luego me fui con mi
novia a visitar un castillo cercano a Milan,
a pasear por la ciudad y a correr un rato en
un parque. Cené temprano y me fui pronto
a dormir, a las doce ya estaba en la cama,
Ni yo pensé, ni nadie me conté nada que
me hiciera sospechar que iba a correr al dia
siguiente. Puse la alarma del reloj a las
ocho de la mafana y me puse a dormir.
Me llamaron a las siete y media. Era Sam
Michael: ‘'z Estas en Monza?'. 'Si' (Marc se
sonrie y se le ilumina la mirada). Cuando
me pregunté esto sabia que pasaba algo.
‘Estamos valorando que corras tu en »




“EL MEJOR
MOMENTO FUE

CUANDO ADELANTE
A OLIVIER PANIS

EN LA APURADA

DE FRENADA”

lugar de Ralf. Cambiate y ven para aqui'.
Después de ducharme sali corriendo”.

Cualquiera que haya ido a Monza sabe
que el dia previo a la carrera, el acceso al
circuito mas alla de las ocho de la manana
se convierte en una odisea. Los
alrededores de la pista italiana sufren un
caos y un atasco monumental. Marc
condujo el BMW Compact de alquiler
sorteando coches parados y al final lo
aparco donde pudo, iba sin el pase
correcto y la dificultad para llegar antes de
las nueve aumentaba. Entré en el paddock
a las ocho y media.

“Llegué excitado, cumplimenté la
prueba de extraccion, hablé con el director
de carrera y fui al box. Mientras
preparaban el monoplaza con mi asiento,
hablaba con los ingenieros, fue muy
estresante. Hasta ese momento, tuve
tiempo de pensar y al entrar en el coche
experimenté una sensacion de alivio Gnica,
fue un relax, supuso la calma después de
tanto ajetreo, El domingo por la manana
tuve trabajo extra porque debia asumir la
agenda de relaciones publicas de Ralf, asi
que también estaba deseando subirme al
coche para correr”,
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Heredd la agenda de Ralf, pero por
suerte también el hotel que ocupaba el
aleman, un cuatro estrellas de verdad y al
ladito del circuito. Desde el equipo le
dieron muy pocas indicaciones de caraa
la carrera, simplemente que fuera
prudente en la primera curva.

“La primera curva es muy importante,
hay que pasarla sin ningln rasgufo, lo
importante es sumar puntos al final del dia.
Justo apretar el boton del launch control vi
que el sistema funcioné muy bien. Trulli se
cerrd como si yo no estuviera detras, los
Renault salen tan bien que piensan que no
hay nadie en la zaga, se empez6 a cerrar y
tuve que levantar el pie para no tocarnos y
me pasaron dos. Fue el momento mas
delicado, el mejor fue adelantar a Panis en
la apurada de frenada y los pit stop ya que
me exigieron una concentracion extra, los
debi visualizar muy bien. Por lo que
respecta al ritmo de carrera, era normal, ya
que estaba habituado por los
innumerables simulacros de carrera que
he realizado en los test".

Cuando bajo del coche todos los
miembros del equipo le felicitaron y los
elogios de los maximos directivos han sido
continuos, tampoco falté la enhorabuena
de Gordon Day, el ingeniero de pista de
Ralf, un tipo dicharachero que no pard de
hablar por radio con Marc.

“Cuando acabé le dije a Gordon que no
habia parado de hablar y la respuesta me
dejoé sin argumentos: ‘iEs que Ralf no me
deja y ademas como veia que cuando te
comentaba cosas hacias buenos tiempos,
me lanzé!'. Solo tuve un pequeno
problema con la radio, a veces no me oian,
nunca escucharon mi confirmacion de que

entraba en boxes para el primer repostaje.
Por suerte la pizarra sigue siendo
imprescindible en las carreras y no hubo
ningun contratiempo, y es que en el
calculo de los pit stops no hay margen, te
puedes quedar tirado sin gasolina en
medio del circuito”.

Marc acabd la carrera en la quinta
posicion, su mejor clasificacién en un gran
premio de Férmula 1 y un resultado
excelente, teniendo en cuenta que se
subid en el coche casi sin tiempo ni de
ajustarse el mono. En Inglaterra se ha
valorado muy positivamente su actuacion
y Marc vuelver a estar en la lista de los
aspirantes a un volante para 2004.

“Ha sido muy importante en todos los
ambitos, en el equipo he pasado de estar

(Arriba) Marc marcha
por delante de Olivier
Panis, al que adelantd;
(abajo) una de las
primeras instantneas
de los pilotos de
Williams en la
pretemporada de
2001, Ralf, Juan Pablo
y Marc, el probador
entre los dos titulares.




Antes del gran premio
Marc habia corrido en
dos ocasiones en
Monza, una este
mismo afio con las
World Series y otra en
2000 al volante del
Minardi (arriba).

bien considerado como piloto de
pruebas a estarlo ademas como piloto de
carreras, todos han visto que puedo
hacer resultados parejos a los dos
pilotos oficiales y eso jugandomelo todo
a una Unica carta. Los comentarios de
Patrick Head, Gerhard Berger y Frank
Williams me han sorprendido. Fuera de
Williams me observan de otra manera y,
lo altimo y no menos importante, es que
mi actuacion se ha producido cuando en
Espana la F1 vive una auténtica fiebre,
después de la victoria de Fernando
Alonso en Hungria”.

Williams pidio a Marc que dejara las
World Series y asi lo hizo el catalan, que
recuerda, a pesar de las criticas, con
optimismo su paso por el campeonato.

“Sin las WS no hubiera sido tan
competitivo, todo me era natural, hubiera
estado mucho mas nervioso y extrafio”.

Marc ha entrado con fuerza en las
quinielas para 2004, ha pasado a ocupar
un lugar preponderante en la lista de
pilotos que pueden correr el afio que
viene.

“Seguramente seguiré como piloto de
pruebas en Williams, pero es cierto que
estoy muy cerca de volver a competir. De
momento sélo pienso en que Williams
consiga el titulo del mundo de
constructores, personalmente estoy
mucho mas animado que antes de
Monza".

Motivos no le faltan, Marc ha roto la
monotonia de tantas pruebas y pruebas,
una sola carrera le ha bastado para
colocarlo en el escaparate del mundial,
vuelver a estar en la onda, quiza mas de lo
que muchos puedan imaginar. €
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¢,EN QUE PIENSAS?

Estamos de acuerdo, Schumi, ser el mejor es un suplicio, que el resto de nosotros no

ha de desdenar. Que todos quieran un pedazo de ti puede desencaminar tu criterio.
Texto Dom Taylor :
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Ganar es un arraigado
modo de vida para
Michael Schumacher,
asi gue una mancha en
su palmarés como la
de Hungria 2003
podria haber minado
su confianza, jno?
Pues no, Brawn y
Schumi reafirmaron el
orden natural en
Monza (abajo).

o que hace es ganar. Y si no, sigue
luchando hasta la ultimisima vuelta.
No nos esperamos menos de
Michael Schumacher.

Incluso si se considera el GP de Hungria
2003 como una irregularidad estadistica en
el ambicioso plan de la carrera de Schumi,
no deberia subestimarse el impacto —en el
paddock, en el muro de boxes, en la sala de
prensay en los salones de todo el mundo-
de ese momento (domingo 24 de agosto,
15.29 h) en que este subtitulo aparecio en
las pantallas: ‘Banderas azules agitadas
coche N® 1, Michael Schumacher, cinco
veces campedn del mundo, era doblado con
desdefiosa facilidad por Fernando Alonso.
Schumi y su recalcitrante F2003-GA
siguieron girando sombriamente, como si el
Hungaroring fuera una moviola que repitiera
hasta la saciedad ese instante de humildad.

¢ Deberia sorprendernos que Schumi
tuviera un aparente dia malo? Bueno, si,
francamente. Son lo bastante raros como
para debilitar nuestra fe, pero lo pertinente
es si ha debilitado su confianza en si
mismo. Desde un punto de vista puramente
tecnolégico, esta temporada sus rivales
han ganado peso y, personalmente, pueden
oler la sangre en el agua, como los
tiburones. Y tampoco ha de preocuparse
sdlo de los otros pilotos: lo crean o no, las
miltiples érdenes del dia en juego en la sala
de prensa determinan como ve el publico la
situacion. A su vez, esto genera
repercusiones politicas dentro del paddock.

Schumacher no sélo ha acabado
prisionero de su éxito, sino también de todo
lo que acompana su éxito, como la
agobiante carga de las expectativas. No es
por su salario como tal (aunque Ferrari

‘¢ DEBERIA
SORPRENDERNOS
QUE SCHUMI
TUVIERA UN DIA
MALO? PUES SI’

podria esperar razonablemente que esté
siempre en plena forma para corresponder
a su considerable sueldo), sino més bien
una funcién de sus actuaciones pasadas.
Recordemos, mucho antes del
campeonato de 2002 que tramito con
consumada facilidad, esa temporada de
1995 y las espléndidas carreras que dieron
forma a la marca Schumi. Por ejemplo, Spa,
donde remonté de 16° en parrillaa
vencedor; o como su virtuosidad en mojado
avergonzo a todos salvo a Jean Alesien &




el Nirburgring. O pensemas en el GP de
Espania 94, en el que superd el handicap de
quedarse clavado en quinta velocidad para
acabar segundo (y para los fines de este
razonamiento correremos un tupido velo
sobre las acusaciones de optimizacion de
normas y escasa deportividad que echaron
a perder el desenlace de la temporada 94).
Pronto supimos que no importaba lo que le
sucediera; él lo daria todo, siempre al 100%.
Reflexionar sobre esos primeros tiempos
de Schumi en F1 también aclara sus
percepciones cambiantes de su propia
valia. La sonrisa de oreja a oreja y la alegria
incontenible simplemente por subir al podio

menguaron poco a poco hasta que ahora
solo parece contento de verdad cuando
sube al peldano més alto. Aun asi, su salto
de alegria caracteristico puede asumir un
aire mecanico, como si fuera un nimero mas
que tiene que representar para las camaras.
La espontaneidad del gesto esta agotada.

Durante los afos de Schumi con la
Scuderia, se nota que el paddock se ha
vuelto més Ferrari-céntrico, con la masa
reunida alrededor de sus motorhomes.
Pero el hombre en si no tiene tratos
prolongados con periodistas, ni siquiera
con los que le caen bien. También es un
experto en observar el principio de

Schopenhauer de que nadie se muestra tal
como es, que todos llevamos una mascara
e interpretamos un papel. Sabiendo que en
un momento dado, mientras trabaja, puede
que le apunte una camara, Schumi rara vez
permite que su rostro dibuje un cefio
fruncido o cualquier otra manifestacion de
ira. De este modo minimiza la posibilidad
de que en archivos de prensa de todo el
mundo aparezcan fotografias descentradas
en cuanto al mensaje, que puedan ser
desenterradas siempre que alguien quiera
ilustrar un articulo de ‘Schumacher bajo
presion’. Por ejemplo, tras salir del
Hungaroring, adoptd un semblante

fo mundillo
de la F1, solo su
manager, Willi Wy
lzda)), y su
Ralf (arriba),




{arriba dct

despreocupado, como si lo mas fastidioso
de la jornada hubiera sido que en su
colmado habitual no quedaran tomates.
Tal vez sea su diligente separacion de
vidas pulblica y privada lo que a veces deje a
Schumi desarmado al tratar de interpretar el
humor del piblico. Hace tiempo que dejo el
adinerado enclave de Ménaco por un hogar
familiar mas tranquilo y modesto (es un
decir) en Suiza. En las carreras, se encierra
en el motorhome, dejdndose ver solo para
asistir a las ruedas de prensa o acercarse al
box, pero en actos con sponsors estrecha
manos con el mas relajado y natural de los
encantos. Pero este racionamiento estricto

de acceso puede resultar contraproducente.

La rareza de sus apariciones entre el box y
el motorhome garantiza que una aduladora
melé de medios sedientos de citas siga
todos sus pasos. Hay un trasfondo de
resentimiento mutuo, del que casi nunca se
habla, ante esta situacion.

Peor alin, la indiferencia a las criticas
puede fomentar la autosuficiencia.
¢Recuerdan la manifiesta estupefaccion de
Michael cuando fue abucheado en el podio
en el GP de Austria de 20027 Estaba tan
alejado del clima de la época que no lo vio
venir. Fue pasmoso observar a uno tan
ducho en tomar decisiones tacticamente

‘LA RAREZA DE SUS
APARICIONES HACE
QUE UNA MELE DE
MEDIOS SIGA
TODOS SUS PASOS’

ingeniosas en pista en fracciones de
segundo titubear sin saber dénde meterse.
Pero hasta ese momento estaba seguro de
que las ordenes de equipo de Ferrari eran
~tactica y contractualmente, ya que no
deportivamente- lo comrecto. Fuera de su
contexto, es facil concluir que la validez »




de una téctica asi no depende de si el
publico cree que esta mal, sino de sila
razon dicta que estd bien, Debe ser una
dura prueba de la resolucién de uno mismo
enfrentarse a un publico hostil al que se ha
privado de una carrera franca, y en este
caso Schumi se doblegé. Después, aislado
en Ferrarilandia, pudo consolarse y ver que
lo correcto no siempre es lo popular y que
atn no hacia falta beberse el vaso de cicuta.
Antafio los medios italianos influian
mucho en los asuntos de Ferrari, sobre todo
cuando la Scuderia se hallaba en medio de
uno de sus periodicos bajones. Después de
actuaciones especialmente malas, se
pasaban por la piedra a la direccién y a

menudo se nombraba nuevo personal antes
de que se hubieran enterrado debidamente
las carreras de los antiguos responsables.
Jean Todt superd varios ataques al principio
de su ejercicio y, en cuanto llegd Schumi,
seguido por el eje técnico Ross Brawn-Rory
Byrne, Ferrari empezo a lograr los resultados
que los periodistas italianos reclamaban. En
gran medida, Schumi lo ha tenido facil con
ellos, protegido por la reputacion de su
excelencia. Hasta el GP de Hungria 2003.

La rotura de suspension de Barrichello
fue perdonable, por poco, pero combinada
con el discreto octavo puesto de Schumi
representaba un sonado contraste con el
dominio total de Ferrari el aho pasado.

Como era de esperar, la prensa italiana
lanzo6 una salva de mal genio acorde con su
decepcion. Cuando Schumacher solo es
normal y corriente, algo va mal.

A principios de este afno, F1 Racing oyé
que Bernie Ecclestone se ofrecio a hacer
una apuesta con sus colegas a que Schumi
marcaria la pole en todas las carreras de
2003. {Por qué estaba tan seguro? ;Se lo
imaginan haciéndolo -suponiendo que
contaran con el mejor conjunto técnico—
por Fernando Alonso, el intruso que humillé
a Schumi en Hungria, o por Kimi Réikkénen
o Juan Pablo Montoya? Quiza no, porque,
por muy talentosos que sean estos
hombres, ain les falta un ligero no sé qué.

FOSTERS FOSTERS

FOSTERS




Schumi lo sabe, lo cual es una de las
razones por las que salio sonriente de su
sequia de triunfos a media temporada.

¢ Hasta qué punto le resulta facil?
Sabemos que tiene un enorme talento, pero
detras del arte hay trabajo duro: en los GPs
su equipo esta en su lugar asignado cerca
de la entrada del paddock antes de que
haya llegado casi cualquier ofro, y lo dejan

después de que la mayoria se haya largado.

La meticulosidad de su preparacion es
legendaria. Se ha asociado con ingenieros
de talento y cuidado a sus colegas de
modo que sigan incansablemente fieles y le
dediquen tantas horas al trabajo como él.
Su recompensa son conjuntos técnicos

excelentes. Casi ha obviado la suerte. Es
casi insensible a la desgracia que acosa a
otros, asi que, por la misma razén, cuando
tiene mala suerte su castigo salta
desproporcionadamente a la vista.

Hay gente que descarga en su perro su
furia por la frustrante terquedad del mundo,
pero incluso en circunstancias extremas
uno cree que es mas probable que Schumi
saque a varios de los suyos a dar un
meditabundo paseo. Ha tropezado antes
con la frustracion: después de Benetton, la
caminata hacia el triunfo en Ferrari. La
clave de su aparente impasibilidad es su
meticulosa preparacion para el trabajo.
Sabe que las victorias constantes no se

‘SCHUMACHER
TIENE UN ENORME
TALENTO, PERO
DETRAS DEL ARTE
HAY TRABAJO DURO’

ganan porque si, recurriendo al talento
natural y que sea lo que Dios quiera, sino
tratando de asegurar que las reglas basicas
vayan en su favor.

A quién le sorprende, pues, que en las
pocas ocasiones en que sufre un revés,
pueda marcharse con serenidad,
totalmente convencido de que es el mejor?¢)
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Los tests en Monza (en los que se tomaron tod
velocitad y frenas. Juan Pablo la; “Monza et
Su confianza estaba justificada. Volvid a estar arriba del toda en los tests,

uan y Connie entran en el paddock
como Pedro por su casa. Estos dos
son superestrellas, y lo llevan bien.
El brazo derecho de Juan rodea la
cintura de Connie, su sonriente y seductora
esposa. Se rien por lo bajini, colmados y
contentos en su burbuja de felicidad.

Fuera del paddock habria sido un
momento por el que jHolal se moriria: una
pareja de jovenes radiantes a gusto el uno
con el otro bajo el sol de primera hora de la
tarde, antes de que se entrometan las
presiones del fin de semana de carrera.

Estas caen como una bomba,
directamente al costado de la cabeza de
Juan. Un camara de television, ansioso por
capturar el embeleso, se acerca
demasiado. El afilado borde inferior de su
equipo —que sobresale medio metro
46
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optimista: “Monza es un buen o

delante de sus hombros mientras camina
hacia Juan Pablo- golpea al colombiano en
un punto vulnerable de su cuero cabelludo,
un par de centimetros por encima y por
detras de su oreja izquierda,

Se rompid el hechizo. Estalla la furia. El
desventurado violador ha destapado un
demonio y durante los siguientes 30
segundos el hombre se convierte en animal,
Los ojos de Juan se encienden, sus orificios
nasales palpitan, se aparta y empuja ese
solido y fornido armazén hacia su ‘agresor’.
Actia por instinto y consigue desalentar al
camara que, avergonzado, nervioso,
deshaciéndose en disculpas, retrocede.

“iMe has dado, carajo! [Casi me abres la
jodida cabeza, gilipollas!".

De hecho, no hay herida superficial
alguna, sélo un chichdn, y Connie -la tierna
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y apacible Connie- resulta ser como
musica para amansar a esta ‘fiera’.

Mo es mas que un berrido en una
temporada durante la cual Juan Pablo ha
demostrado ser un piloto bastante mas
comedido de lo que muchos han estado
dispuestos a reconocerle. Pero, por un
instante, vislumbramos lava en su interior,

Montoya vino de EE UU -donde fue
campedn de la Champ Caren 1899y
vencedor de la Indy 500 en 2000~
precedido por su ‘fuerte’ reputacion. Por lo
visto, todos sabian de su irritabilidad y
petulancia cuando entré por primera vez en
el Albert Park, Melbourne, el 4 de marzo de
2001. En seguida lo apodaron un ‘tipico
piloto Williams', y con igual prontitud
rechazé la idea.

"¢ Qué es esta chorrada del ‘tipico piloto



Una prueba de un
enfoque mas
comedido de

Montoya en 2003 se
encuentra en los
tiempos en parrilla
de los dos pilotos
Williams (izda.);
Ralf ha sido el mas
rapido el doble de
veces gue JPM.

Williams'?", pregunté a un periodista. “Mas
vale que me juzgueis por lo que soy".

Asi lo hicimos. Observamos, y le vimos
enfrentarse a Michael Schumacher rueda
con rueda en su tercera carrera de F1; le
vimos lograr siete pole positions (pero
ninguna victoria) en su segunda temporada.
Esperabamos mucho en 2003, cuando
Williams produjo el prometedor FW25, que
volvia a estar bendecido con |a brillantez
continuada de BMW y Michelin.

En general, Juan ha cumplido. Desde el
GP de Austria, Williams ha sido un equipo
a tener en cuenta, gracias a Juan Pablo
o a Ralf Schumacher, y a medida que la
temporada llegaba a su fin, Juan seguia en
la vanguardia.

Entre Ménaco y Monza no se bajo del
podio, sumando 64 puntos de BO posibles.
Asi se forja un asalto por el titulo. Si este
afio, en ocasiones, Montoya ha parecido
algo mas apagado que en temporadas
pasadas, he aqui, segun &, la justificacion
de su actitud. Asi fue sin duda en Hungria,
donde parecié mas contento por acabar
tercero, cinco puestos y cinco puntos por
delante de Michael Schumacher, que hasta
el exultante vencedor, Fernando Alonso.

Acusado contraste entre la conducta de
Juan y la del segundo clasificado, Kimi
Réikkoénen. Por una vez, el Hombre de
Hielo parecia acalorado y molesto. Piloté
frenéticamente en el Hungaroring para
mantener su MP4-17D en el segundo
puesto; de los tres equipos punteros
Michelin, el bélido de McLaren era el mas
lento, pero Kimi lo maltrato y lo torturé para
acabar por delante de los dos Williams, un
Renault y el coche de su propio companero.
Aun asi, parecia decepcionado, aungue su
actuacion fue tan resuelta y sin errores
como la de Alonso.

&Y Juan estaba mas contento que Kimi?
+Como es que el colombiano, cuya
intensidad y pasion son casi palpables, se
encontraba tan a gusto con un cémodo
tercer lugar, en una carrera que podria
haber ganado?

Montoya ha cambiado este ano, dicen
sus allegados. Por primera vez se ha dado
cuenta de las presiones que conlleva ser
un auténtico aspirante al titulo mundial, y
con ellas ha entendido que tiene algo que
perder.

De un modo muy poco Montoya, levanté
el pie durante su vuelta de calificacion el
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MONTOYA EN CIERNES

‘LA RACHA DE JUAN
DESDE MONACO HA
REAFIRMADO SU
CONVICCION DE
QUE SU SISTEMA ES
EL UNICO SISTEMA

sabado en Hungria, seguro de que seria
capaz de mantenerse por delante de
Michael y reforzar su campeonato. Tenia
razon, pero al final de la carrera seguia a un
punto del liderato en el mundial, en lugar
de estar bien colocado en cabeza de la
tabla, como estaria de haber acabado
primero o segundo. El resultado de Juan
tambien permitioc a Ralkkdnen acercarse a
un punto de él, cuando Kimi podria haber
estado siete puntos por detras, 75 a 68
(suponiendo que Juan hubiese ganado con
Alonso segundo). Un margen enorme que
sacrificar, casi por voluntad propia.
Montoya no tomara en consideracion
nada de esto. Nunca ha andado escaso de
confianza en si mismo, y fuentes de
Williams dicen que se ha vuelto cada vez
mas resuelto, a medida que avanzaba la &




MONTOYA EN CIERNES

‘POR PRIMERA VEZ
EN F1 TUVO QUE
ADMITIR QUE SE
CONSIDERARA QUE
EL HABIA PERDIDO
LA BATALLA

temporada; que su racha de éxitos desde
Ménaco ha reafirmado su conviccion de
gue ‘su sistema es el (nico sistema’. De un
modo que recuerda al Jacques Villeneuve
de la época Willlams, Montoya se ha vuelto
reacio a aceptar cualquier otro método o a
tolerar las criticas, por constructivas que
fueran, Cada podio es municién con la que
cargarse a los criticos. Un enfoque similar
le funciond bastante bien a Villeneuve: pero
eso fue con el Williams del 97, que a veces
era dos segundos por vuelta mas rapido
que sus rivales, y JV se hizo con el titulo en
la dltima carrera. Desde entonces...

Los dos comparten la negativa a que
alguna vez se les vea en estado de
introspeccion. Creen que supondria una
dehilidad, como si cualquier pausa para la
reflexion fuera como reconocer la duda.

Hasta 2003, Juan ha llevado este
planteamiento del motorhome a la pista,
pilotando su Williams como un rayo. Pero
ya no. Esta tirantez entre instinto y control,
la impresion de que Juan lucha para
refrenarse, le ha puesto bajo presion de un
modo que no experimenta ninguno de los
otros aspirantes al titulo. Michael no tiene
nada que demostrar y esta protegido de las
criticas por dos excusas faciles: la baja
forma de Bridgestone y un F2003-GA
imperfecto. También Kimi, que ha estado
por encima de lo esperado desde
Melbourne; parece inevitable que acabe el
afio oliendo a rosas.

Pero Juan abordd la Gltima fase de la
temporada como favorito al titulo: su
trasero vestido de Nomex se aposentaba
en el mejor baquet de la parrilla; solo él
podia perder la corona. De modo que, por
vez primera en F1, tuvo que admitir la
posibilidad de que, si se impusiera uno de
sus rivales, se consideraria que él habia
perdido la batalla. Es una experiencia que
ha encontrado incémoda. La psique de
Montoya se construye sobre la premisa de
que puede superar todos los obsticulos y
dominar a sus rivales; para él es esencial

salir con éxito de cualquier enfrentamiento.

Esta actitud ha llevado en parte a su
obsesion con Michael Schumacher en
2001 y 2002: sabia que tenia que ir a por
Michael nada maés llegar a la F1 y asi lo hizo
en Brasil con ese adelantamiento. La
temporada pasada pudo florecer con la
idea de que fue el rey de las calificaciones
del afio, el hombre mas rapido ahi fuera.
Michael podia quedarse con sus 11
victorias; eso no mermaba la confianza de
Juan en su propia y superior velocidad.

Las cosas no han sido tan sencillas en
2003. Los cuatro equipos grandes se han
repartido los honores de un modo mucho
mas equitativo, y aunque eso ofrecio a
Montoya la oportunidad de enfrentarse y
vencer a los rivales mas fuertes, también
significé que no tenia donde esconderse si
las cosas salian mal, Los sobrenombres
‘recién llegado valiente’ y ‘rey de las
calificaciones’ serian inttiles; ahora el titulo
mundial era todo lo que importaba.

Juan Pablo fue lo bastante astuto como
para averiguar esto por si mismo al
principio del afio. Una vez quedo claro que
el campeonato no seria un paseo para
Ferrari, todos los resultados valian, razon




Lo que Juan mira fijamente (arriba) bien podria ser un monitor, o tal vez esté consultando la dnica fuente de inspiracion que considere superior a la suya propia...
Lo que hace de JPM la presencia quizé mas carismitica en el pit lane hoy en dia es el aire arrogante, la sonrisa blanco peria, la confianza irompible y el aspecto
radiante. Afiddase su indiscutible y exuberante talento, y resultara un piloto que, con clerta justificacion, cree que vale més que el 36 por ciento del salario de Ralf.

por la cual se quedd hecho polvo al echar
por la borda una victaria en Australia con
un error no forzado. Y mas atn en Magny-
Cours, donde sencillamente fue incapaz de
vivir con el ritmo de su companero, que
gano la carrera. Atrapado en el cockpit de
un coche que no podia hacer correr tan
rapido como queria, Juan desahogt su
frustracion con el equipo, a través de la
radio. Lo cierto es que les reproché lo que
consideraba una mala estrategia; Williams
le envid los reproches de vuelta...

Este episodio puso en evidencia parte
de la inestabilidad inherente al niicleo volatil
que es a la vez el mayor punto fuerte y la
mayor debilidad de Montoya. Incluso al
desatar su célera, revelaba una flaqueza.

En Williams ha sucedido lo mismo entre
bastidores todo el afo. En todos los
niveles, hasta sobre asuntos triviales,
Montoya quiere sentirse ‘ganador’,
creyendo, dicen algunos, que si cede a
todas las exigencias de su equipo, ellos se

aprovecharan de ello. De lo que adn no se
ha dado cuenta es de que el equipo evita
de tal modo pedir demasiado que ha
empezado a no picar muy alto en sus
peticiones, y aun asi las sigue rechazando.
No es que le importe. ;Por qué, se ha
lamentado Juan a menudo, cuando él gana
cinco millones de délares por los 14 de
Ralf, deberia apartarse de su camino para
ayudar al equipo mas alla de cualguier
cosa que le ayude a él en calificacion y en
carrera? La promesa de su manager Julian
Jakobi de que en McLaren puede ganar
mas dinero solo refuerza la opinién de Juan
de que Williams le ha tenido a bajo precio.
A por ellos, Juan Pablo, dice la voz del
hombre de a pie. He aqui, de verdad, el
espiritu independiente y fuerte que la F1
necesita tener en uno de sus equipos
punteros: dispuesto a no dar cuartel y sin
esperarlo a cambio; uno cuya existencia
misma se basa en su capacidad para
desairar a los escépticos con su paso

blindado, decidido y arrogante.

Esta actitud es admirable por su
singularidad, pero incluso la armadura mas
fuerte puede ser atravesada, a veces con el
mas insolito de los golpes, como averiguo
ese desafortunado camara de television.

Hasta para uno tan talentoso como Juan
Pablo Montoya, una estrategia basada en
ganar siempre es insostenible, y este afo
menos que nunca.

Lo cual le deja en una dificil posicion.
Esta al borde de la grandeza, aunque con
un solo resbaldn podria caerse de la
escalera de la inmortalidad en F1. En este
precario momento, ;jno podria ser mas
astuto por su parte que se dedicara al
equipo, que ya le permite menor actividad
de la que les gustaria, y eligiera el camino
de la cooperacion y no de la confrontacion?

Sique lo seria... pero Montoya ya esta
luchando contra sus instintos. Puede que
crea que un compromiso mayor pondria en
peligro su alma de piloto. €
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ue por qué los pilotos de F1
pueden llegar a ser tan ariscos?
Respuesta: las mas de las veces
estan tan incomodos en sus
cockpits que es como si les repatearan cada
centimetro de su cuerpo. Cabeza, piernas,
brazos, manos, pies, rodillas... cualquier
cosa que se te ocurra, duele. No es de
extrafiar que se les haya agriado el caracter.

El cockpit de un F1 es inhdspito en
sumo grado: el confort se sacrifica en aras
del peso; el espacio por la velocidad. La
aerodinamica y el reglamento de la FIA
regulan las dimensiones del monocasco,
en el que el piloto apenas dispone de
margen para moverse.

Embutido en este recinto hostil, el piloto
experimenta ruidos por encima de 130 dB (el
umbral del dolor humano esta en 125 dB),
fuerzas en frenada de hasta 3 G, pasos por
curva de hasta 4 G y una aceleracidn tan
violenta que empuja su casco contra la
almohadilla del cockpit con cada pisoton
del gas: tap, tap, tap, vuelta tras vuelta.

Dentro de un mono ignifugo, el cuerpo
del piloto ha de luchar contra temperaturas

La prioridad de los
tres ergonomistas
de Jaguar, Duncan,
Neil y Mark, es la
eficacia, no el
confort; para el
modelo informético
se usan fotografias
digitales (recuadro).

que pueden superar los 45°C; el aire que le
rodea es como una sauna y sabe a aceite,
gases de escape y polvillo de frenos. Rico.

Por tanto, hay que deshacerse en elogios
para con el equipo de ergonomistas (pues
asi se los llama) de la divisién de coches de
calle de Jaguar, que tratan de paliar la dificil
situacion de los pilotos de F1 de la casa
explorando con minuciosidad infinitesimal el
entorno de trabajo del R4 de este afio. A
través de sus investigaciones, esperan
comprender mejor las necesidades de los
pilotos y las limitaciones que se les
imponen, con el objetivo de que el cockpit
funcione de forma mas eficaz y agradable
para los chicos que lo han de usar.

No es una tarea sencilla. Convencer a un
piloto de que reconozca que esta
espachurrado es un reto, mas aln si es
nuevo en F1 y esta loco de alegria solo por
tener su oportunidad en la categoria reina.

Nigel Mansell, por lo pronto, corrio el GP
de Austria de 1980 (su debut, con Lotus) con
combustible derramado quemandole la piel
de la espalda. Completd 40 vueltas bafiado
en gasolina y mas tarde tuvieron que

‘NIGEL MANSELL
CORRIO 40 VUELTAS
CON COMBUSTIBLE
DERRAMADO
QUEMANDOLE LA
PIEL DE LA ESPALDA’

HECHO A MEDIDA

perforarle y vendarle las ampollas en el
hospital. (No estaba tan dispuesto a aguantar
semejantes molestias en 1995, su ultimo afio
en F1, cuando ni siquiera un chasis McLaren
hecho a medida para acomodar sus anchas
caderas pudo tenerle contento).

Por su parte, James Hunt corria a
menudo con las puntas de sus botines
cortadas, de modo que pudiera accionar los
pedales como es debido.

Ademas, con tal que el piloto quepa en el
chasis, se pretende que suba y se calle. En
1988, los pilotos de March Leyton House,
Ivan Capelli y Mauricio Gugelmin, tuvieron
que suplicar al disefador Adrian Newey que
incluyera una 'burbuja’ en el costado del
monocasco de su 881, para permitirles
cambiar de marcha sin pelarse los nudillos,

Mas de lo mismo... Cuando Mark
Webber se sentd por primera vez en un
Minardi PS02 en 2002, la temporada de su
debut en F1, sus rodillas estaban
apretujadas contra un mamparo del
monocasco, haciendo inconducible el
coche. El mamparo era inamovible, asi »
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‘UNA VEZ TRABAJE

EN UN EQUIPO QUE
COLOCO EL BOTON
DE LA RADIO JUNTO
AL DE PARADA

DEL MOTOR...”

que los mecanicos se pusieron a ajustar el
asiento y los pedales para reducir el angulo
de las piernas de Mark en la articulacion de
la rodilla. El relleno alrededor de las rodillas
hizo el resto.

“Si", dice con una mueca, “no era lo ideal,
pero pudimos hacer el trabajo”.

No obstante, Minardi nunca disfruté de
los recursos (técnicos o econdmicos) para
abordar un programa de remodelacion del
cockpit como el que Webber esta
ayudando a efectuar en Jaguar Racing. Ni
tampoco seguia Minardi el progresista
enfoque de Jaguar de esperar que los
pilotos expresen sus quejas con la

Aunque parezca
mentira, el muslo
izquierdo de Webber
es mas estrecho
que el derecho, y su
pantorrilla derecha
mas delgada que

la izquierda.

esperanza de mejorar el rendimiento.

Asi pues, un jueves por la tarde en la sede
de Jaguar en Milton Keynes, hacen pasar a
Webber al taller donde el monocasco R4
nimero 03, despojado de motor, suspensién
y ruedas, descansa mansamente sobre la
panza, en el suelo inmaculado de la fabrica.

Mark, con mono y botines, toma asiento,
cumplimentando los consabidos gestos: un
meneo aqui, un tiron all, la colocacion de
los arneses, las palmas sobre el volante. Por
fin esta listo: “Todo bien, amigo, si".

El trabajo puede empezar.

Los ergonomistas, Neil Petherick, Duncan
Robertson y Mark Humphreys, corretean
alrededor de su presa inmovil y sacan sus
aparatos de medicion: calibres, reglas, un
plano para calcular lo cerca que esta la
cabeza de Mark de la linea imaginaria entre
el arco antivuelco y la parte superior del
monocasco, en caso de vuelco.

Webber se esta quieto y responde a sus
preguntas. Incluso aqui es evidente su
intensidad caracteristica. Algunos pilotos
podrian considerar que esto es en plan de

MARK THOMPSON/GETTY IMAGES

>Cambios para Justin

La ingenieria virtual
sirve para disenar
mejoras a largo
plazo en el cockpit,
pero cuando tu
equipo ficha al
piloto mas alto de la
F1, Justin Wilson,
hace falta la llave
inglesa de toda la
vida.

Los mecanicos de
Jaguar tuvieron que
acometer una
maratoniana sesién
de 12 horas para
hacer entrar el
1,92 m de Justin en
el espacio antes
ocupado por el
1,73 m de Antonio
Pizzonia, pero s6lo
despuas de que
Wilson pasara por
una muy secreta
sesion de
evaluacion para ver

si podria caber en
el R4,

Una vez quedo
claro que si que
cabia en el Jaguar,
los mecanicos
desplazaron los
pedales hacia
delante tanto como
esta permitido,
redujeron el relleno
del cockpit hasta el
minimo legal y
retocaron la zona
del asiento para
que Justin estuviera
comodo.

“Hacerle el primer
asiento nos llevo
12 horas”, dice el
mecdnico jefe
Darren Nicholls.
"Después nos
pasamos otras
cuatro para
desplazar los
pedales 30 mm
hacia delante,
retrasar ¢l asiento
15 mm y bajar el
pedalier para que
la punta de los pies
de Justin no rozara

pero logramos
acomodar a Justin.
“Ahora los cuatro
coches de carrera
estan modificados
para adaplarse a
ambos pilotos™,




broma. Webber no. Entiende que un confort
mayor se traducira en mas velocidad.
Explica que hay dos hileras de botones
tras el volante del R4 mal colocadas. El
movimiento intuitivo de la mano derecha
para accionar los botones cerca de su
muslo derecho se hace casi imposible,
porque al mover la mano automaticamente
deja de ver los botones y no sabe cual
pulsa. El problema se repite en la hilera de
la izquierda. Su solucion es usar la mano
izquierda para los botones de la derecha
y viceversa. Tal vez el movimiento no sea
intuitivo, pero al menos puede ver lo que
hace. Pero este arreglo dista mucho de lo
ideal y, en un momento critico en pista,
podria ser una distraccion y provocar que
hiciera un trompo o se pasara de frenada.
Asimismo, los retrovisores del R4 tienen
un angulo muerto; y el deposito del extintor
esta en el codo derecho de Mark, y lo
golpea cada vez que gira a la derecha,
Precisamente en problemas asi es donde
los ergonomistas pueden ayudar. “Ubicar
botones no es la prioridad de un disefador”,

dice Duncan. "No cuando ha de
preocuparse de cosas como la instalacion
del motor o el centro de gravedad.

“Una vez trabajé con otro equipo, que
habia colocado el botén de la radio junto al
de parada del motor en el volante. Cuando
se lo comenté, estuvieron de acuerdo en
que quiza no fuera la mejor disposicion”,

Pero ésta es la clase de detalles que se
les enseia a examinar a los ergonomistas.
Tradicionalmente, su funcion mas
importante ha sido la mejora de los
interiores de los coches de calle, porque los
usuarios pasan mucho tiempo en ellos.

“Pero en un coche de carreras”, anade
Duncan, “el confort es muchisimo menos
importante, siempre que el coche sea
rapido. En lo que podemos ayudar es en
permitir al piloto extraer todo el potencial del
coche eliminando complicaciones y
molestias donde sea posible".

Un programa de ordenador llamado
‘Jack’, disehado por el gigante
norteamericano de la informatica (y socio de
Jaguar) EDS, les ayuda en su tarea.

-

La altura del casco
y la almohadilla
debajo de la toma
de aire son cruciales
(recuadro); la
cabeza del piloto no
debe invadir la linea
tedrica entre arco y
chasis calculada
aqui (abajo).

HECHO A MEDIDA

‘Jack’ crea un conductor virtual apodado,
si, Jack y lo coloca en un coche virtual, Jack
puede moverse igual que un ser humano, lo
que, por ejemplo, permite a Duncan, Neil y
Mark averiguar si el volante de un coche
dado toca los muslos de Jack en su ajuste
mas bajo o si un Jack bajito llega a los
pedales con el asiento en su posicion mas
adelantada. Para Jaguar Racing, Jack se
convierte en Webber o Justin Wilson; el
coche virtual pasa a ser un B4 0 un RS.

El programa ya ha contribuido al
desarrollo de un volante mejorado para el
R4. Y, armados con los datos recogidos en
una tarde de mediciones (¢ sabias que el
rnuslodsrachodem‘kas‘lomm més
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El capitan Bannister
(arriba) informa al
astro espaiiol. La
instrumentacion de
la cahina de mando
estd duplicada para
el piloto y el copiloto,
e incluye horizonte
artificial y velocidad
aérea y vertical, El
panel lateral controla
el combustible y los
sistemas hidraul ;

hi esta, como adormecido sobre
el asfalto del aeropuerto de
Heathrow, majestuoso, las alas
desplegadas, el morro elevado.
¥ tan blanco que has de apretar los ojos.
El Concorde, el avion de pasajeros mas
rapido de todos los tiempos, deslumbra
por su belleza. El primer contacto es todo
un golpe. Pequeno, agil, perfecto, encarna
la velocidad y el rendimiento como ninguna
otra maquina. La forma nunca siguid a la
funcion con mayor pureza que aqui.

A su lado, agazapado tres metros por
debajo de su fuselaje, el recargado Renault
R23B parece casi insignificante. Una
fornida bestia de colores chillones,
disefada (nica y exclusivamente con el
rendimiento en mente.

Ambas maquinas son producto de la
cooperacion técnica francobritanica y
cultivan el gusto de lo extremo. Pero tienen

mas en comin que eso. El R23B se
despedira la tarde del 12 de octubre, en el
GP de Japdn; y 12 dias después también lo
hara el Concorde, tras mas de 25 anos de
servicio. {Qué mejor, pues, cuando ambas
se ven enfrentadas al retiro, que reunir
estas dos obras maestras de la ingenieria?

Fernando Alonso, piloto de Renault y
recién llegado esta manana después de los
tests en Monza, esta impresionado. “Pero
4qué hay de las turbulencias?”, pregunta
con total naturalidad, claramente
preocupado. Al asturiano no le gusta volar.
Confiesa que le asusta una sacudida en
pleno vuelo. “Sencillamente porque tengo
la horrible sensacion de no tener la
situacion bajo control”, explica.

Mike Bannister, piloto jefe del Concorde,
sonrie. Este avion es la nifa de sus ojos, lo
conoce en profundidad, y hoy hara alarde
de sus secretos ante su invitado de la F1.

El volante de un F1
(extremo izda.)
parece u rlosion
en una fabrica de
Lacasi incluye
mandos para
control de traccion,
d en boxes
y radio. La columna

orde ajusta

rones y
2n el vuelo

velocic

Fernando Alonso conoce
a Mike Bannister

Once capitanes y nueve copilotos de British
Airways estan capacitados para hacer volar
el Concorde, apenas 20 individuos. El
mismo nimero de pilotos que se ponen al
volante de un F1 en cada gran premio. Una
grata coincidencia, pero hay un parecido
aln mayor entre estas dos disciplinas, que
en teoria no deberian tener nada que ver.
Stéphane Samson: jRecuerdan su
primera vez con el Concorde y con un F1?
Mike Bannister: La primera vez que vi
volar el Concorde, me dije a mi mismo que
mi ambicion seria pilotarlo algin dia. ¥ en
1977, ese suefio se hizo realidad. En el
ultimo tercio de mi instruccién con este
avién, me puse a los mandos por primera
vez, con los depdsitos casi vacios. La &




propulsion en el despegue fue
espectacular. A 400 km/h, el Concorde
levanto el morro y se elevd como un angel.
Munca olvidaré ese momento. El subidén
de adrenalina lo hizo muy especial. Y es lo
mismo cada vez que piloto este avion. Es
como una prolongacion de mi propio ser.
Fernando Alonso: Pilotar un F1 es mi
trabajo. No obstante, sé que tengo suerte
y cada vez que salgo a pista me divierto.
No somos mas de 20 pilotos en el mundo
los que tenemos esta posibilidad. Mi
primera vez al volante de un F1 es
imposible de olvidar. Todas tus referencias
cambian y has de adaptarte.

S§5: .Y la sensacién de velocidad?

MB: Con el Concorde, sélo eres fisicamente
consciente de la velocidad al despegar y al
aterrizar, Dicho esto, ciertas referencias te
indican que viajas muy, muy deprisa:
cuando el Concorde despega en Londres
alas 19.00 horas en primavera u otofio, es
totalmente de noche. Luego, a mach 2,
adelantas al sol y lo ves aparecer por el
oeste. Puedes ver la curvatura de la tierra y,
a 60.000 pies, el tuyo es el artefacto mas
alto en el cielo aparte de la estacion
espacial internacional. Al final, aterrizas en
Nueva York en pleno dia, vas a Manhattan,

y ves tu segunda puesta de sol del dia.

FA: En F1, es excepcional. Las curvas se te
echan literalmente encima. La aceleracion,
la frenada, todo te lanza a otra dimensién.
Luego, poco a poco, te acostumbras a esta
sensacion. En Monza, a 360 km/h, notas el
coche muy ligero y sabes que vas deprisa.
Eso es todo. El Gnico momento en que un
piloto se da cuenta de la velocidad es en
caso de accidente, cuando te sales a la
hierba, recorres 500 metros por la puzolana
y golpeas el muro.

SS: Sus trabajos exigen concentracién...
MB: Para un piloto del Concorde, el hecho
de operar los mandos del avién no debe
ocupar mas del 40% de la mente. De este
modo, es capaz de dirigir a la tripulacién,
tomar las decisiones correctas si hay un
problema y hacer frente a una situacion
imprevista, Para nosotros, esta prohibido
estar ocupados al 100%.

FA: Por encima de todo, un piloto de F1 ha
de concentrarse en el pilotaje. Claro que
una parte de nuestra mente debe centrarse
en la estrategia de nuestros rivales, el
consumo y el desgaste de los neumaticos,
pero eso no es lo esencial. Tenemos que ir
rapido, Una falta momentanea de
concentracion, son dos décimas que se &

Mike Bannister

pregunta 1ando
sobre las funciones
volante de F1
(izda.), trs

de

darle

una vuelta por la
aeronave. Tanto el
como el avion

exigen mucho a los

neumaticos, pero los

del Concorde estan

sin usar durante el

pero para usos muy

distintos, las gomas
del Renault y del
Concorde son obra
de Michelin. Las del
Concorde introdujeron
|a tecnologia Near
Zero Growth, que
asegura que el
neumdtico resista la
expansion centrituga
a gran velocidad.
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Gascoyne y Freeman
(izda.) posan en un
lugar aterrador: el
caiion de un par de
motores del
Concorde; las tomas
de admision son
cuadradas para
producir una onda de
choque que
disminuya el aire a
velocidad subsonica
cuando el avion
vuela a velocidad
supersonica; de lo
contrario, los
motores reventarian,

RENAULT

>Concorde vs Renault R23B

Concorde Renault
Potencia 250.000 CV 810GV
Relacién peso/potencia 1.390 CV/tonelada 1.350 CV/tonelada
0-160 km/h 7.0s 3,7s
0-320 km/h 12,0s 11,8s
Velocidad maxima operativa 2,170 km/h 360 km/h (aprox.)
Kilémetros por litro 0,085 1,345
Autonomia 6.760 km no disponible
Frenada (300 km/h a 0) 20s (250 km/h-0) 3,2s
Peso en orden de marcha 180.000 kg 600 kg

Longitud/anchura/altura

62,2/255/11,3m

4,6/1,8/0,95 m

escapan. Por eso entrenamos tanto.

MB: Ademds, Fernando ha de conseguir
usar el 100% de su capacidad porque esta
en competicion. Quedarse al 80% seria un
desastre. Para nosotros es una seguridad.
SS: ¢Se puede decir que el trabajo en
equipo prima en ambos Ambitos?

MB: Si, es un punto en comin. En primer
lugar, son necesarias tres personas para
hacer volar el Concorde y su entendimiento
ha de ser perfecto. Fernando y yo no somos
mas que una parte de un equipo muy
grande. La ‘familia’ del Concorde tiene 250
miembros, un circulo limitado. Todos nos
conocemos, y sabemos que estamos entre
los mejores. La confianza es pues natural,
FA: Es lo mismo para nosotros. El Concorde
y la F1 son mundos exclusivos. Para ganar,
Renault necesita el trabajo de todos. Todo el
mundo cree que es un deporte muy egoista,
cuando es al revés,

S$S: 2Qué relacién tienen con la maquina?
MB: A menudo digo que tengo tres
amores en mi vida: mi esposa, mi hijay el
Concorde. Y solo hay uno que pueda
controlar: mi avién. Claro que no hay nada
vivo en un avién, pero mi trabajo me hace
sentir orgulloso. Volar en el Concorde es
muy gratificante: hacer viajar a 100
pasajeros mas rapido que una bala y llegar
a la hora, ver su sonrisa a la llegada, hace
de mi trabajo algo especial. Desde un
punto de vista personal, un aterrizaje
magpnifico a pesar de un espantoso estado
del tiempo también es una fuente de placer.
FA: Imagino que debe ser como hacer una
vuelta de calificacion perfecta. En cuanto

a mi relacion con el coche, siempre hay
nimeros de chasis que preferimos, aunque
a priori sean idénticos. Ademds, la nocién
de confianza es esencial: has de sentirte a
gusto para dar lo mejor de ti mismo.

QUE VUELE LA IMAGINACION

Ingeniero vs ingeniero
Mike Gascoyne conoce
a Claud Freeman

Mike Gascoyne, director técnico de Renault,
llegado especialmente desde Enstone, tiene
los ojos como platos. *|Eso es ingenierial”,
exclama examinando el Concorde.
“Cualquier director técnico de F1 habria
dejado su tablero de dibujo en el acto para
venir a ver esta maquina de cerca".

Claud Freeman, ingeniero jefe del
Concorde, esté orgulloso de ‘su’ avion.
"Cuando no veo el morro del Concorde
elevarse en el aire a su hora, empiezo a
hacer llamadas”, dice, sonriendo.

“Igual que yo en el muro de boxes... pero
icada dos minutos!”, bromea Mike.

Las similitudes técnicas son numerosas.
Tanto el Concorde como el R23B fueron
esculpidos por las leyes de la aerodinamica, »
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“aunque el Concorde sea el mismo desde
los afios 70 y el nuestro evolucione carrera
acarrera”, explica Gascoyne. El principio es
el mismo. Y si un F1 genera dos toneladas
de apoyo aerodinamico a 250 km/h, el
Concorde dispone de 170 toneladas de
sustentacion durante el despegue.

Los detalles del avidn son fascinantes:
centro de gravedad regulable por
transferencia del combustible; tomas de
aire de geometria variable para garantizar la
alimentacion de los motores a velocidades
supersonicas; frenos de carbono
refrigerados por aire; neumaticos Michelin
con tecnologia Near Zero Growth, un
concepto que el fabricante francés ha
retomado en parte en sus gomas de F1,

En cuanto a motorizacion, la exigencia
es la misma en ambos casos: rendimiento.
El Concorde despega al 106% de potencia
y vuela al 102%, gracias a sus
posquemadores. Cada uno de los cuatro
motores Rolls-Royce/Olympus desarrolla
51,500 Nm de empuje en este momento. Y
el consumo llega a 21 toneladas por hora.
Tanto en la F1 como en la aerondutica, la
misma metodologia asegura la fiabilidad:
todas las piezas estan referenciadas, y el
ordenador decide su sustitucion,

62 F1 RACING

Gascoyne esta en el séptimo cielo. Su
formacién habria debido llevarle hacia este
sector, pero en 1989 un anuncio de McLaren
decidi6 otra cosa. Desde entonces, su vida
gira alrededor de la F1. Pero Mike sigue
frecuentando museos y reuniones aéreas.

“En este avion prima la aerodinamica y el
rendimiento del motor, igual que en nuestro
coche”, dice. Y el Concorde es de una
belleza increible. Como ingeniero, siempre
lo he considerado como un gran proyecto
en el que me habria gustado trabajar. Si
amas la ingenieria, esto tal vez sea lo mejor
que se ha disenado nunca. Es sencillamente
perfecto. Disfruto de lo que hago ahora,
pero me habria gustado trabajar en la
industria aeronautica en los afos 50.
Entonces se rompieron muchas barreras...”,

La dltima pregunta de Mike es evidente.
¢Volverd a volar el Concorde algin dia? “Por
desgracia, no", responde Claud. “Su
mantenimiento exige una serie de
subcontratistas que ya se esta dejando. Se
retirara para siempre en octubre.

“Por primera vez en la historia de la
tecnologia, vamos a dar un paso hacia
atras. Dentro de unos anos, les diremos
a nuestros nietos que podiamos cruzar el
Atlantico en tres horas, y no nos creeran”. ()

Freeman (izda.) le
explica a Mike
algunos de los
problemas de
ingenieria que
tuvieron que superar
al disefiar el
Concorde; por
ejemplo, el avion se
dilata unos 25 cm
durante el vuelo,
debido a Ia friccion
con el aire.

Las defensas
horizontales (izda.)
en el morro y el tren
principal de
aterrizaje impiden
que el agua y los
desechos sean
lanzados contra el
fuselaje. Una visera
transparente protege
el parabrisas del
Concorde (dcha.)
durante el vuelo.






PARADA TECNICA

Material pizarra, botines, mono, guantes; pese a la tecnologia moderna, la pizarra de toda la vida, tan importante coma siempre, no ha sido desbancada.
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Material piruli, gato delantero, botines, extintor personal, casco, gafas, mono, guantes

Personal Barry Gough (gato delantero); Alastair Gibson (piruli)

"“El coche acaba de llegar y ha de parar en la marca. Se detendra frente al gato delantero. Tan pronto como esté inmavil, los chicos empezaran

atrabajar en el coche, empezando por sacar las ruedas, La llegada del coche es un momento especialmente tenso, quiza el mas tenso de todo
el pit stop. Lo mas importante es que el piloto se detenga en la marca. Eso es de vital importancia. Que se quede corto o se pase cuesta mucho
tiempo, porque todo el personal ha de recolocarse. Es mas facil una vez el coche esta parado. Hasta entonces puede suceder de todo”.




Material gato trasero, rodilleras, extintor persona 1560, gafas, mano, ¢

Personal Jon Middleton (gato trasero); Martin Pople (extintor grande); Trevor Bailey (extintores pequefios)

“En cuanto el coche se detiene, el mecanico del gato trasero lo coloca y lo levanta para que puedan sacarse las ruedas, y tiene que estar alerta

frente a un incendio. Que un coche sufra un pequefio incendio en boxes no es algo insdlito, y el mecanico del gato trasero ha de conservar la
calma si ocurre, Lo peor que puede hacer es dejarse llevar por el panico y bajar el coche. Ha de permanecer tranquilo hasta que el coche esté
listo y entonces bajarlo. Ya puede usar su extintor. Pero detras de él hay dos hombres mucho mejor colocados para combatir un incendio".




PARADA TECNICA

Personal Andy Covell (equipo de seguridad); Mark Willis (manguera); Chris Fry (apoyo de la manguera): Chris Slark (radiador izquierdo);
Dave Timson (control maquina de repostaje); Chris Bagg (pantalla anti-salpicaduras); Simon Harper (maquina de repostaje de reserva)

E—— R RN ——————

“Para nadie es mas importante que el coche se detenga en el lugar correcto que para los chicos del repostaje. Si han de moverse medio metro
con una manguera de 35 kg a la espalda, podemos perder unas décimas o hasta medio segundo. El de la manguera quiere fijar la boquilla lo
mas derecha y firmemente posible. Esta atento a las luces que controlan el fiujo de combustible y, cuando ve la roja, suelta la manguera”.




Material pistola

neumatica, tubo de aire, rue 2xtintor personal, casco, gafas, mono, guantes

Personal Trasera dcha.: Paul Bennett (sacar); Claudio Corradini (poner); Darren Beacroft (pistola); trasera izda.: Dave Fraser (sacar);
Dave Hopkinson (poner); Graham Watson (pistola); delantera dcha.: lan Gluyas (sacar); Terry Wasyliw (poner); Paul Johnstone (pistola);
delantera izda.: Vince South (sacar); Garth Harradine (poner); Trevor van Popering (pistola)

“Las pistolas neumaticas funcionan a una presién de 20 bares y producen un par de apriete de 650 Nm. Las tuercas estan hechas con mucha
precision. Es raro que se pasen de rosca. Si el motor se cala, el de la trasera derecha ha de estar listo con otra pistola de aire para arrancarlo”,
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Material llaves para ca

Personal Tim Broom (radiador derecho); Wayne Hazell (apoyo del coche)

“"Cambiamos el morro siempre que el piloto dafia el alerén delantero. También cambiamos las cuatro ruedas, Podemos hacerlo todo en 12

segundos, aunque es un proceso bastante complicado. Tenemos que usar un gato de taller ~que se coloca bajo el costado del coche- junto
con el gato trasero, para levantarlo. El gato delantero que usariamos normalmente se acopla al conjunto del morro, asi que si este Gltimo esta
danado, o ni siquiera esta, no podemos colocar el gato. Usamos nuestras propias herramientas a medida para atornillar el morro al chasis".




¢CONOCES A ENZO?

El recuerdo del personaje mas grande del automovilismo —Enzo Ferrari- sigue
vivo, aunque el hombre muriera hace mas de 15 anos. Y para rememorarlo,

F1 Racing ha hablado con quienes siguen activos en F1 y llegaron a conocerle.
Texto Alan Herry

Ferrari {arriba)
inspecciona un 330
P4 antes de la salida
de los 1.000 km de
Monza en 1968; y
(dcha.) se dispone a
dar la bienvenida en
Brescia al 340MM de
Giannino Marzotto,
ganador de ias Mitle
Miglia de 1953,




ENCUENTRO CON ENZO
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an pasado mas de 15 anos desde
que el gran hombre, Enzo Ferrari,
el dltimo de los titanes de las
carreras cuyos lazos se extendian
hasta los albores del deporte, muriera en el
pequeno dormitorio del primer piso de su
casa, en la calle Largo Garibaldi de Modena.
Su fallecimiento, en la madrugada del
14 de agosto de 1988, significo que nada en
F1 volveria a ser lo mismo. Cualquiera que
fuera el nombre por el que se le conociera
-Commendatore, Cavaliere, el Grande
Vecchio o Ferrari a secas—, fue una de las
figuras destacadas de la historia del
automovilismo. Y, cémo no, su nombre
sigue siendo el mas carismatico del deporte.
Para recordar este aniversario, F1 Racing
ha sondeado a todos los personajes
todavia activos en F1 que conocieron a
Ferrari y siguen llevando impreso en la
memoria “el dia que conoci a Enzo”.

BERNIE ECCLESTONE
Titular derechos F1,
Formula One Management
“Como es logico, le veia
en Monza durante la
década de los 60, pero no
le llegué a conocer de verdad hasta que
fuimos a las reuniones de constructores en
Maranello. Era un personaje poderoso,
sabia lo que queria y siempre comprendio
con inteligencia el valor del nombre Ferrari”.

“VER A ENZO
FERRARI ERA UN
ACONTECIMIENTO.
ENTONCES SENTI
QUE YA ESTABA DE
VERDAD EN LA F1”

MAX MOSLEY
Presidente, FIA

“Conoci a Ferrari a finales
de los anos 70, cuando la
FOCA (Asociacion de
Constructores de
Férmula 1) se estaba consolidando en serio
y soliamos reunirnos en Maranello. Siempre
me causo una enorme impresion; era un
personaje, un nombre de mucho calibre.
Conocerle fue como si, pongamos, a un
joven piloto de los afios 60 le presentaran

a alguien de la talla de Graham Hill".

HERBIE BLASH
Observador, FIA
“Le vi por primera vez en
los boxes de Monza,
hacia finales de los afios
- 4 60 debio ser, cuando yo
trabajaba para Rob Walker como mecénico
en su Lotus 49B. Recuerdo que me causo
una gran impresion. Vaya, ver a Enzo Ferrari
era todo un acontecimiento. Entonces senti
que ya estaba de verdad enla F1".

LUCA MONTEZEMOLO
Presidente, Ferrari
“Conoci al sefor Ferrari
un afo antes de empezar
a trabajar para él. Fue

“4 toda una experiencia,
pues era un hombre muy poderoso y tenia
una personalidad muy fuerte. Mi primera
carrera fue el GP britanico de 1973, donde
ibamos tan mal que queria retirar los coches
de la prueba. Por suerte, me las apané para
convencerle de que no lo hiciera y las cosas
mejoraron poco a poco a partir de entonces”.

ENCUENTRO CON ENZO

JEAN TODT

Director general,
Scuderia Ferrari

“Vi al sefior Ferrari en dos
ocasiones, La primera vez
yo era bastante joven y
me lo presentd mi amigo Jean Guichet, que
gand en Le Mans para Ferrari en 1964 con
Nino Vaccarella como companiero. La
segunda vez fue en 1985, cuando escribi un
libro sobre el Peugeot 205 de rallies y le
pedi si querria redactar el prélogo. Pensé
que era el Unico indicado para hacerlo”, »

Un descanso en
1953 (izda.); con su
coche ganador del
campeonato en 1976
(abajo); con el piloto
campedn en 1975,
Niki Lauda (arriba).




PAOLO MARTINELLI
Director técnico
motorista, Ferrari

“En 1978 probabamos un
prototipo del 208 Turbo
cuando el sefior Ferrari
entro en el box de Fiorano. Le dije que
todavia nos preocupaba un poco la
aceleracion desde parado. ' Cuanto pesa?’,
pregunto. ‘Unos 1.240 kg', contesté. ‘;En
serio? Digale a [Angelo] Bellei [director
tecnico] que un Ferrari de 2,000 cc no
puede pesar mas de 1.200 kg'. Unos
minutos después estaba en mi despacho y
oi que Ferrari ya habia llamado a Bellei para
resolver el problema. Eso me mostré lo
rapido que if Grande Vecchio -ya tenia

80 anos- era capaz de reaccionar”,

BEPPE VALPREDA
Ingeniero, Ferrari F1
“Conoci al sefior Ferrari
en Fiorano después de
entrar en el equipo en
1972. '; Quién es usted,
qué hace aqui?', me pregunté. Luego, a
finales de los 70, me regald un reloj y, unos
anos después, un ejemplar dedicado de
sus memorias. Lo guardo como un tesoro”.
™ X

de entrenamientos. La

primera vez debio ser en
1969 cuanda fuimos alli con Piers Courage.
El queria a Piers para 1970, pero se quedd
con nosotros y cubrio la diferencia de dinero
con un volante en prototipos con Alfa.
Ferrari era muy carismatico y persuasivo,

como comprobamos durante la guerra
FOCA/FISA de principios de los afios 80",

FRANK WILLIAMS
Jefe de equipo, Williams
“Le velamos en Monza,
normalmente en los dias

GERHARD BERGER
Director, BMW Motorsport
“Tuve el gran privilegio de
ser el (ltimo piloto que de
hecho se sentd delante

4 de Enzo Ferrari para
firmar un contrato para correr en su equipo.
El director deportivo, Marco Piccinini, me
invitd a Maranello el verano de 1986. Me
metieron en un coche con la cabeza
tapada y fui conducido al despacho del
senor Ferrari en la pista de pruebas de
Fiorano en el mas absoluto secreto. En la
habitacion el ambiente era oscuro, casi de
funeral, y fue todo un gran honor. Lo mejor
fue firmar el contrato en su presencia, lo
peor el hecho de que él simplemente te
decia cual era el trato. ¥ se acabd”.

B | RON DENNIS

| = | Presidente y consejero
delegado, TAG McLaren
“Recuerdo que una vez
recibi una invitacién para
verle y por alguna razon

no pude ir. Al final le conoci en Imola, cuando

ya era un hombre mayor y delicado préximo

al fin de sus dias, pero sin duda seguia

teniendo un halo especial a su alrededor”.

TYLER ALEXANDER
Ingeniero, McLaren
“Probabamos con
McLaren en Imola, creo
que dehid ser en 1984,
con Niki Lauda. Sali de la
parte trasera del box hacia el paddock y,
cuando me dispuse a volver, habia un
caballero vestido con suma elegancia

Campeones los dos
(izda.): Ferrari y su
piloto, Juan Manuel
Fangio, en 1956;
(abajo) probando en
el Autodromo di
Modena en 1958.

“FUI EL ULTIMO
PILOTO QUE SE
SENTO DELANTE DE
ENZO PARA FIRMAR
UN CONTRATO

CON SU EQUIPO”

y bastante mayor intentando cerrarme el
paso. Al final dije: ‘mire, yo trabajo aqui’ o
algo por el estilo y entré para encontrarme
con Niki hablando con el sefor Ferrari y
otro tipo de cierta edad y bien vestido. Me
presentaron brevemente y mas tarde
pregunté quién demonios eran los otros
individuos. Niki se limité a responder: ‘los
guardaespaldas, claro', lo que supongo que
parecia logico”.




NORBERT HAUG

Jefe de competicion,
DaimlerChrysler

“Le vi por vez primera en
los boxes de Imola
cuando yo era periodista,
y mas tarde en la sede de la produccién de
calle de Ferrari en Médena. Le veia como
una especie de dios, y ain hoy comprendo
por qué se le considera la persona mas
importante de la historia del automovilismo".

GUSTAV BRUNNER
Disenador jefe, Toyota
“Estaba esquiando en
Suiza en las Navidades
de 1985 cuando Marco
Piceinini, el director
deportivo, me llamod y me pidio que fuera
a ltalia. La fabrica estaba cerrada por
vacaciones, pero fui conducido al despacho
del sefor Ferrari, que era oscuro y poco
iluminado, como me lo esperaba. Fue como
conocer al Padrino. Me hizo una oferta que
no podia rechazar... y de hecho no lo hice".
box Williams en un test
en Imola; debid ser poco
- después de que ganara el
campeonato del mundo de 1982. Se me
acerco y me estrechd la mano. Recuerdo

que me sentia tan sobrecogido que casi me
desmayeé, de lo impresionado que estaba”.

KEKE ROSBERG
Manager, Olivier Panis
“Estaba sentado en el

En 1950, primer afio
del campeonato del
mundo, Ferrari
habla con Alberto
Ascari (recuadro);
17 aiios después
(abajo), Ferrari
posiblemente era
tan venerado como
el mismisimo Papa.

JOHN HOGAN

Director deportivo,

Jaguar Racing

! “Conoci al sefior Ferrari a

principios de los anos 80,

cuando trabajaba para
Philip Morris y negociabamos para poner
los primeros logos de Marlboro en sus
coches. Fue increible. A las tres frases de
haber iniciado la conversacion con él me
quedo claro que seguia siendo un
entusiasta apasionado, y se sucedieron las
historias sobre los grandes pilotos que
habian corrido para él: Peter Collins, Chris
Amon, Jacky Ickx, etcétera. No es una
exageracion decir que fue una presencia
auténticamente dinamica y que tenia una
mente asombrosamente aguda. Estaba al
tanto de todo, aunque por entonces ya
superaba con mucho los 80 anos".

=2 PIERRE DUPASQUIER
s Director de competicion,

Michelin

“Siempre recordaré lo

impresionado que estaba

la primera vez que crucé

la puerta de la fabrica Ferrari en Maranello,
Cuando entré en su despacho, recuerdo
que tenia una foto de su hijo Dino colgada
en la pared delante de él. Cuando entras en
el despacho no puedes verla. No es hasta
que das media vuelta para salir que la ves,
justo a la derecha de la puerta”.

ENCUENTRO CON ENZO

GIAN CARLO MINARDI
Consejero delegado,
European Minardi
“Conoci a Enzo Ferrari en
noviembre de 1974, Pasé
. casi tres horas con él,
hablando, nada mas. En aquella época, yo
fumaba, pero no sabia de su aversion por
el tabaco. Una vez que sali de su
despacho, un sobresaltado Sante Ghedini,
el jefe de prensa, me reprendio6 diciendo:

‘¢ Qué has hecho? ;Has furnado en
presencia del jefe?'. No pude hacer otra
cosa que disculparme, justificandome
diciendo que no me habia dado cuenta de
que hubiera fumado tanto. Aparte de este
pequenio incidente, la reunion resulto ser
una experiencia inolvidable para mi". €)




Cronica GP

Justo cuando el campeonato estaba en lo mas emocionante, Schumi se destapé con un doblete,

Contenido: Crénica GP de lItalia: pagina 80 * Crénica GP de EE UU: pagina 88
Previo GP de Japdn: pagina 96

>8Schumacher se dispone a recoger el testigo de Fangio

¥ de este modo llegaron a Suzuka. El campeonato del mundo seguia habria ganado si la carrera hubiera sido sobre seco. De Niirburgring en
vivo ~por poco- pero Michael habia hecho lo que tenja que hacer: se adelante (alli perdié 10 puntos seguros debido a una rotura de motor),
recuperd del traspiés de Hungria con sendas victorias consecutivas en Kimi ha sido un modelo de velocidad y consistencia,
Monza e Indianapolis, Algunas cosas no han estado bien. Ferrari formulé acusaciones

Al mismo tiempo, Juan Pablo Montoya se desvanecio rapidamente. pasmosas acerca de sus rivales en los dias precedentes a Monza; y la
Traté de pilotar de forma conservadora, corrié per los puntos... pero decision de imponer una penalizacién de drive-through a Juan Pablo
nada sali6 bien. Para usar un paralelo con el tenis, aprovechando que en Indianapolis fue, en el mejor de los casos, decepcionante. Supongo
este deporte empieza a gustarle a Juan, fue como si un jugador de que con el tiempo estos asuntos se olvidaran -a los equipos les
mquayvobadeﬁdimderepente,enelsetdﬁd@o,hwdﬂdad encanta ‘pasar pagina', aunque se sientan agraviados- pero el trabajo

del observador experimentado es no perder de vista la perspectiva y
subrayar las contradicciones. Esta temporada ha habido muchas.

~ Entretanto, Michael sigue aumentando su grandeza: estuvo brillante
mwmmmeummml

fondo en aras de |a seguridad. Eso no funmonggmanenny la historia
tampoco funciona en F1. ;




#14 Schumi se lleva la palma

La refriega Schumi-JPM en la segunda chicane no pudo ser mas refiida. Michael se impuso y demostré quién es el jefe.

errari siempre iba a ganar en Monza
|____ 2008, una carrera al sprint sobre un
circuito ‘toma el dinero y corre' gue
exige casi tanto a pilotos y chasis
como un plato de espaguetis a una botella
de Trulli Chardonnay de 2001, pero aun asi
decidieron abrirse paso a empujones
ademas de apretar de lo lindo, para
asegurarse. Unos dias antes de la carrera
pidieron a la FIA que reinterpretara la norma
que define la anchura de los neumaticos
delanteros (una invitacion que la FIA estuvo
naturalmente encantada de aceptar —fin de
la discusién- dejando asi a los equipos
Michelin en el caos en un momento critico
del campeonato); v luego, por si acaso, le
dieron una patada en el trasero al leal
numero dos de Michael, Rubens
Barrichello, al echarle la culpa
publicamente de la rotura de suspension
que le lanzo contra el muro de neumaticos
en Hungria. Dijeron que golped demasiado
fuerte un piano concreto; la rotura era
inevitable. Claro que si te crees eso, creeras
que Patrick Head, quien dice con razon
gue todos los coches de carreras deberian
ser lo bastante solidos para resistir el paso
sobre los pianos, es un profane mal
informado que no deberia estar en el oficio.

Todo esto nos traslada a las historias de Agitalo una vez
antano de Enzo Ferrari, claro, la clase de mas, Michael
trama que a John Frankenheimer le habria (y otra, y otra...);
encantado plasmar en el guién de Grand Schumi cree que
Prix 2 si alguna vez le hubieran dejado esta victoria -su
hacerla. Después de tres carreras estivales 50° con Ferrari-
en el fango —cuatro si contamos la extrafa fue la mejor de su
carrera de Michael en Silverstone-, estaba carrera. Supuso un
claro que ya era hora de que Ferrari forzara  giro radical.




2 Pilotos: 14° pru

1_Michael Schumac

2 Juan Pablo Montoya 79
3 Kimi Riikkénen 75
4 _Ralf Schumacher 58
5 _Rubens Barrichello

6 Fernando Alonso

7 David Coulthard

8 Jarno Trulli

9 Mark Webber

10 Jenson Button

11 Giancarlo Fisichella 10
12 Cristiano da Matta 8
13 Heinz-Harald Frentzen 7
14 Olivier Panis

15 Jacques Villeneuve 6
16 Marc Gené 4

17 Nick Heidfeld 2
18 Ralph Firman 1

La salida fue limpia
en cabeza, pero
cadtica en la cola,
donde Fernando
Alonso embistio a
Verstappen (arriba);
Fernando habla de
5U azarosa carrera
(dcha.): se metié en
los puntos en la
liftima vuelta.

la situacion. Lo irbnico es que no hacia falta
que se molestaran; no en Monza, al menos.
En Monza no hay curvas destacadas que
digamos, no hay 'eses’ lisas cual mesa de
billar como en Magny ni enlazadas como en
Hungria. En Monza de lo que se trata es de
motor, pianos y chicanes, frenos y
velocidad punta, todos los elementos
alrededor de los cuales Ferrari todavia se
crece. El momento de apretar las tuercas
a Michelin habria sido inmediatamente
después de Canada, cuando las nuevas
curvas del Nirburgring (jlas curvas de
Michael!) y Magny (jde Michelin!)
presagiaban lo peor, y cuando Hockenheim
se vislumbraba como anti-Bridgestone.
Hasta alguien tan alejaclo de la realidad
como, pongamos, el que firma los cheques
en BAT les podiria haber hablado de los
problemas que se avecinaban, y sin
embargo Ferrani siguié con su clasico
y probado conjunto.

Fue sélo después de Hungria, cuando
Bridgestone reconocia por fin que estaba
estudiando de cerca la geometria del
Michelin (con miras a construir un
neumatico parecido) y tomando fotos de
los Michelin en el parque cerrado, que
Ferrari se organizé por fin. Era demasiado
tarde para hacer algo respecto a los
cambios en los circuitos y era imposible,
claro esta, esperar que Bridgestone
cambiara del todo su filosofia. Lo que hacia
falta era una accion drastica e inmediata.

Como siempre, la ejecucion de Ferrari
fue magnifica. La FIA vold a Maranello, se
examinaron fotos de los Michelin, los
equipos ‘culpables’ fueron rapidamente
informados... y entretanto llegaron los tests
previos a Monza. Michael, Rubens, Felipe
Massa, el repescado Luciano Burti, Luca
Badoer. Parecia haber Ferraris por doquier.

La reinterpretacion cambio las cosas:
durante el fin de semana en Monza era »

> Gonstructores

1_Williams-BMW

2 Ferrari

3 McLaren-Mercedes

4 Renault

5 BAR-Honda

6 Jaguar-Cosworth 17

7 Toyota
8 Jordan-Ford

9 Sauber-Petronas

Steve Matchett habla de los trucos
de baja carga empleados en Monza.
Monza es un clasico: una prueba de
velocidad y potencia puras. Ferrari
llegd con mas mejoras en su motor.
El ditimo 052 V10, que arroja mas de
900 CV, supone la octava gran
evolucion desde que se construyd la
primera unidad a 90 grados.

Claro que la resistencia mina la
potencia, y en los tests anteriores
a la carrera todos los equipos
afinaron sus reglajes de baja carga
aerodindmica. En los oficiales del
sabado, el MP4-17D de Riikkénen
salié del box McLaren con un alerdn
trasero tan delgado que su perfil
parecia mas un papel de fumar que el
principal elemento alado de un F1.

El alerdn trasero de Williams
ofrecia algo mas de superficie al flujo
de aire, tal vez consecuencia del
nerviosismo de su coche a principios
de temporada y de su deseo de
sujetar la zaga del coche al asfalto.

No obstante, ellos también hicieron
horas extra para reducir la
resistencia tanto como fuera posible.
El borde de salida del elemento
principal del alerén trasero contaba
con un flap Gurney de filo dentado.
(Hasta hace poco, la delgada tira de
carbono a lo largo de la envergadura
del aleron se dejaba entera).

De lo que tratan estos bordes
dentados es de crear una serie de
pequeios virtices cuando el aire
pasa por detras del coche, lo que
ayuda a reducir el efecto negativo de
los dos grandes vortices que se
generan en cada extremo de un
alerén que incluya un flap Gurney.

Ferrari ofrecia el mejor compromiso en Monza,




politicamente incorrecto hablar mucho de
ello, claro, porque hoy dia todo el mundo
ha de poner cuidado en no "desacreditar el
deporte”, pero al final Williams tuvo que
cargar una cantidad frustrante de alerén en
Monza para hallar un equilibrio con los
nuevos neumaticos delanteros mas
estrechos. Cuatro semanas atras —antes del
cambio de norma- habia tantas
probabilidades de que ocurriera algo asi
como larga es la batalla del FW25.

Por tanto, los F2003-GA fueron mas
rapidos que todos los demas en linea recta
durante el fin de semana en Monza,
dejando a algunos especulando sobre la
razon que llevo al considerable aumento de
potencia de Ferrari en casa; por supuesto,
era casi tan probable que Ferrari se burlara
del reglamento de un modo tan manifiesto
como que causara baja en la carrera. En
Monza eran legales al 100 por cien. El
problema era que ahora los equipos
Michelin lo eran al 110 por cien.

Aunque parezca mentira, Juan Pablo
Montoya se encontré solo en su reaccion.
Ralf Schumacher se dio con la cabeza en
un accidente durante los tests, cuando la
suspension trasera izquierda del FW25 se
rompio y salié dando tumbos por la
puzolana de Lesmo. Se sentia bien en los
prolegomenos de la prueba, pero mareado
al bajar del coche después de los oficiales

‘MARC GENE ES
UN BUEN TIPO
CON EL QUE
CONTAR CUANDO
INTENTAS HACER
LO IMPOSIBLE’

del viernes. No es que se pasara un poco
de frenada en la chicane sino que se olvido
completamente de frenar...

Claro que para JPM esto eran buenas
noticias. Con el campeonato en su apogeo,
y con Ralf fuera de combate, podria bajar
de su Williams en el box sin tener que
preccuparse por darse codazos con el tipo
que, todo el verano, se ha mostrado
extraordinariamente rapido y resistente.
Ahora era el simpatico Marc Gené quien
ocupaba el espacio, un tipo tan bueno
como el que mas con el que contar cuando
intentas hacer lo imposible (o, peor adn,
tratar de vencer al Ferrari de Michael
Schumacher en Monza).

Todo esto estaba muy bien, pero ya es
hora de decir oficialmente que hoy dia Juan
Pablo es un hombre cambiado, o tal vez no
era el tipo que erréneamente interpretamos
que era hace unas temporadas. Se pasea
por el paddock como si acabaran de
robarle el portatil; y, como vimos en
Hungria, es capaz de poner los puntos por
delante de aprovechar la oportunidad, en la
escala global de las cosas. Es decir, no es
un Gilles Villeneuve o un Stirling Moss. Es
un piloto de carreras que quiere ganar un
campeonato, a diferencia de una carrera.

De modo que Juan Pablo fue el mas
rapido el viernes, cuando se rodo con poca
gasolina y poca presion, pero el sabado

solo fue segundo. Cabria pensar que
habria marcado la pole en Monza porque le
encantaban esos Gltimos minutos de las
calificaciones, arrebatarle la pole a Michael
justo cuando éste pensaba que era suya,

y en Monza, por primera vez desde la
introduccién de las nuevas normas de
calificacion, estuvo en disposicion de
hacer exactamente eso: salir el Gltimo.
Pero, tras pasar limpiamente las dos
primeras chicanes y tener buena pinta por
las de Lesmo, pis6 un pelin demasiado el
pie derecho el entrar en Ascari. El subviraje
llevé al sobreviraje provocado por el gas. El
tiempo se esfumo.

Aun asi, durante un rato —durante unos
12 segundos- Juan Pablo hizo una carrera
de ello. De hecho, Michael salié bien pero
luego lo eché a perder al apurar demasiado
la frenada a final de recta (uno de los
aproximadamente 14 errores de ese tipo
que cometio en los dos dias anteriores a la
carrera). Asi que Juan Pablo estaba pegado
a su aleron trasero mientras se acercaban
a la segunda chicane, con Michael que ya
mostraba indicios de desplazarse
ligeramente a la izquierda, fuera de la
trazada adherente, para proteger el interior.

De modo que JPM se lanzd, al exterior,
o a la derecha, de una cerrada chicane
izquierda-derecha. Pero Michael aguanto
con él, frenando exactamente en el mismo

Marc Gené (izda.)
suplio hdbilmente a
Ralf Schumacher en
Williams. El alemdn
se sintio mareado el
viernes, tras su
accidente en los
tests; el jefe de filas
JPM (abajo) estuvo
batallador, pero no
tuvo respuesta para
un Schumi lanzado.
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momento y dominando la otra mitad de la
pista, obligando a Juan Pablo o a golpearle
o a quedarse en el exterior. Fue una
reaccion fuerte y dura, la clase de
severidad que caracteriza los
campeonatos del mundo. Juan Pablo se
mantuvo abierto, claro —esta vez a Juan le
preocupaba mas golpear a Michael que
viceversa-, y, en el frenesi de la aceleracion
hacia las de Lesmo, que gané Michael, JPM
casi dejo la puerta abierta para Trulli.
Michael, manos a la obra, se escapé.
Incluso en el box Williams, donde
conocian exactamente la situacion (es
decir, que Michael cargaba menos alerén y
por tanto contaba con ventaja en velocidad
punta), seguian esperando que Juan Pablo
respondiera. Estaba a cinco segundos de
Michael antes del primer pit stop, pero,
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gracias a un juego de neumaticos mejor,
mucho més cerca antes del segundo. ;Se
convertiria esta carrera en memorable?

Durante unos segundos, nada més,
todos pensaron que asi seria. Michael salié
de un segundo pit stop perfecto para ver
cémo Juan Pablo pasaba rozandole delante
de él. Incrédulo, Michael volvié a apurar en
la primera curva y pulsé el botén de la
radio. “$Qué ha pasado? j;Cémo es que se
ha puesto por delante?!".

Entonces quedd todo claro. No era JPM;
era Marc Gené, cuyo casco se parecia
mucho al de Juan bajo el sol de primera
hora de la tarde. JPM estaba donde estuvo
siempre, en los retrovisores del Ferrari de
Michael. (Aun asi, nada de eso justificaba al
oficial de pista que le sacé una bandera
azul a Gené cuando Michael se pegd a su

Kimi pilotd su
MP4-17D (arriba
izda.) tan deprisa
como pudo, pero el
coche no estuvo a
la altura del Ferrari
o el Williams; los
tifosi obtuvieron el
resultado que
anhelaban (arriba);
Michael fue a tope
toda la carrera.

estela. En ese momento, antes de su propio
pit stop, Gené encabezaba de hecho la
prueba). Juan se fue para atras en la Gltima
fase, echando la culpa al trafico y a un par
de cosas mas de las que no puedo
acordarme. Acabd en un sélido segundo
puesto, sumando ocho puntos que le
permiten mantener intactas sus
aspiraciones antes de Indy. Tal vez.

Mientras tanto, Monza sera recordada
como la carrera que casi fue. Frank Williams
insinué mas tarde que Juan habria ganado
de haberse hecho con el liderato en esa
primera vuelta. Juan Pablo luché pero que
muy duro, pero, como todos salvo Michael,
de alli en adelante corrié por los puntos.

&Y por qué no? Ferrari, de manera
concluyente, gand en Monza 2003 mucho
antes de que empezara la prueba. €)

83
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Hace fa

A Williams aprende a volar

Sin duda, este afio Williams gana el
premio al ‘coche mas modificado'.
En Monza, el equipo usoé un aleron
trasero mas encorvado para generar
un poco mas de apoyo que los
Ferrari (el flap Gurney colocado en
el mismo para minimizar la
resistencia parecia una hilera de
dientes de tiburdn). Pero iniciaron la
carrera con presiones incorrectas en

En Monza, Sauber intenté mejorar el
principal punto débil del C22: su
aerodinamica. El equipo pasé unas
semanas en el tinel de viento de
Lola e introdujo su nuevo capo
motor en Italia. Pero generaba
demasiado apoyo en la parte
trasera. Por tanto, el equipo no pudo
dar con el equilibrio adecuado y
volvio a la configuracién antigua
para la carrera. Aun asi, confiaban
en que Indianapolis y Suzuka se
adaptarian a la nueva carroceria.
Sauber deberia haber puntuado en
Monza, pero Frentzen rompio el
cambio a dos vueltas del final y
Heidfeld perdi¢ el octavo puesto
ante Alonso en el dltimo giro. Ahora
su objetivo es superar a Jordan en el
campeonato de constructores.

RACING

los neumaticos traseros y eso afectd
al ritmo de los FW25 en su primera
fase. El principal problema era la
falta de agarre, sobre todo en las
dos de Lesmo, donde Montoya era
0,3s mas lento que Schumacher.
Otros problemas surgieron
durante la carrera: el ajuste del
control de traccion no era perfecto,
y ese aleron trasero perjudico la
velocidad punta de Montoya: era

ta mas velocidad

sSuperior agame [

hle flap en las deri

5 km/h mas lento que los Ferrari.
La idea era proteger las gomas
traseras, pero Gené cargo menos
alerén y no tuvo problema alguno.

Ademas, el FW25 conté con unas
derivas algo distintas en el aleron
delantero, con un doble flap en el
costado.

Sin duda, los preparativos de
Williams para la carrera se vieron
afectados por la guerra de

Todos la buscaban en Monza, pero sélo Ferrari parecié hallar suficiente. Por Stéphane Samson; ilustraciones de Patricia Soler

uidar sus ruedas traseras; el precio fue

eron dalantero (arriba, en azul claro)

neuméticos. Michelin hallé una
solucion en seguida, pero aun asi
su programa de desarrollo se altero,
La mayor preocupacion fue evaluar
neumaticos en lugar de optimizar
reglajes. Ademas, cada coche
dispuso de sélo dos juegos de
gomas nuevas, algo escasos. No
obstante, al final de la carrera no
hubo reclamaciones y los Michelin
fueron considerados legales.

El nuevo capé
motor es muy
estilizado detras
del piloto. Pero
daba tanta carga
aerodindmica que
se tuvo que
prescindir de él.



Sdlo la parte trasera
del R23B parecid
salir intacta del
cuadrilatero de
Monza (todas las
zonas marcadas
acabaron daiadas).

Fernando Alonso y su Renault R23B
fueron las victimas de la melé en la
salida provocada por el Jaguar
inmavil de Wilson. El espafiol
embistio al Minardi de Verstappen
cuando el holandés se vio forzado

a emprender una maniobra evasiva,

Toyota sigue mejorando. Entre otras
cosas, el equipo monté un nuevo
aleron delantero (dcha.) en Monza,
Este elemento esta inspirado en gran
medida en el que uso Williams en
Brasil, Pero en realidad esta forma de
W aparecio por vez primera en un
McLaren el pasado invierno.

Gracias al potente motor Toyota, los
TF103 fueron muy rapidos en Italia,
aungue tuvieron que abandonar
pronto: Panis sufrié un problema de
frenos, mientras que Da Matta pincho
tras pasar sobre los restos dejados
por la colision entre Alonso y
Verstappen en la salicla,

luego pard en boxes y pasd a una
estrategia de una parada.

Cuando salio de boxes, Alonso
tuvo que acostumbrarse a un coche
muy distinto: el fondo estaba
danado, lo que perjudica el
comportamiento. Luego, en la
vuelta 17, se salto la Variante della

Roggia, rompiendo los deflectores
y danando el alerén delantero. Pero,
viendo sus tiempos por vuelta,
nadie diria que el coche estaba tan
tocado.

Aunque los datos no lo son todo,
si que dan fundamento a que el
propio Alonso diga que ésta fue tal

vez su mejor carrera: al final de la
primera vuelta estaba a mas de un
minuto de Heidfeld, al que adelanto
en la Gltima. También recuperd un
minuto al septimo clasificado, Mark
Webber, y 45 segundos a Jacques
Villeneuve, ademas de marcar la
octava vuelta mas rapida.

Una muestra del MP4-18
McLaren trabajo mucho en el MP4-17D,
sobre todo en la zaga. Algunas
soluciones procedian del inédito
MP4-18A, entre ellas, pontones mas
estrechos, chimeneas de escape mas
grandes y una nueva salida de aire
caliente de los radiadores. Ademas, la
aleta curvada por delante de las
ruedas traseras era sencilla en lugar de
doble y el winglet sobre el pontén era
nuevo. Eso si, la suspension trasera
y cambio del MP4-17D se mantenian.
Mercedes produjo un motor con
nuevos inyectores que daba 16 CV mas.

Una vez mas, el MP4-18A -el coche de
2003 de McLaren, que ain no ha debutado-
ayudo a mantener a tono el MP4-17D; esta
vez dono sus pontones y escape.




#14 CajOn de sastre

Gené tuvo un debut mejor, imposible; Alonso disputé una carrera heroica; Wilson siguié gafado. Por M. Hamiltony V. F.

El ‘'supersuplente’ espanol
Los probadores de F1 deben haber
aplaudido al unisono a Marc Geng
cuando demostro que los meses
pasados rodando en Montmelo

y demas pueden valer la pena.

Una llamada del equipo desperto
al espanol el sabado por la manana;
el mensaje no podia ser mas claro:
“Ven aqui enseguida. Ralf no corre”,

La tardia retirada de Schumacher
debida a persistentes dolores de
cabeza (legado de su accidente en
los tests de la semana anterior) hizo
que Gene corriera en F1 por
primera vez desde los tiempos de
Minardi, a finales de 2000.

Para colmo, el coche de alquiler
de Gené quedd atrapado en el
trafico y Williams tuvo que enviar
una moto a buscarle. En vista de
que no conocia la calificacion a un
solo intento, no estuvo nada mal
que se alineara quinto en parrilla,

y menos aun que mantuviera dicha
posicion en carrera.

“Competir en carrera con un
coche con potencial es un suefio
hecho realidad", dijo Marc, que dio
a Williams cuatro puntos de oro,
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De la cola a los puntos
Fernando Alonso ejemplifico los
altibajos del automovilismo cuando
el vencedor del GP de Hungria hizo
un trompo en los oficiales (un fallo
técnico en el control de traccién) y
arranco desde la cola de la parrilla.

La sorpresa fue que Renault no
le hiciera salir desde el pit lane.
Alonso embistio al ‘zigzagueante'
Minardi de Verstappen en la salida
y el equipo le paso a una parada
mientras le cambiaban el morro.
Los competitivos tiempos del
asturiano indicaban que habria
acabado sexto como minimo con
una carrera sin problemas.

Curiosamente, después de
saltarse la Variante della Roggia en
la vuelta 17, el coche empez6 a ir
mejor, “aunque en las curvas tenia
menos apoyo y las pasaba
canutas”, explicé Alonso.

“Creo que he hecho la mejor
carrera del ano”, continuo. “Sali el
ultimo y puntué por constancia
y trabajo, siempre al limite. En la
ultima vuelta arriesgué al maximo
para pasar a Heidfeld", Un
adelantamiento que valié un punto.

El tiempo se acaba

La maldita suerte de Justin Wilson
en Jaguar siguié al no poder
engranar la primera en la salida.

“Intenté arrancar en segunda,
pero los desarrollos son tan largos
en Monza que el cambio no lo
digirig", dijo Wilson. “El motor se
cald. Tuve suerte de que nadie me
embistiera”.

Fue lo tnico que le salio bien al
inglés, El equipo consiguié que
arrancara desde el pit lane, pero el
cambio siguié haciendo de las
suyas y tuvo que abandonar por
tercera carrera consecutiva.

Con solo dos carreras por
disputar y una larga lista de jovenes
ricachones en la agenda de Jaguar,
la situacion empieza a ser critica
para el futuro de Wilson.

Webber salva los trastos
Jaguar sumo dos puntos vitales al
pasar Mark Webber de noveno a
séptimo en las Gltimas siete vueltas
merced a los abandonos.

Repetir el podio del ano pasado
nunca parecio factible. De hecho, el
R3 de 2002 funciond de manera

eficaz sdlo en Monza, mientras que
el coche de este ano funciona en
casi todos los demas sitios.
“Hungria fue un buen ejemplo”,
dijo el jefazo de Jaguar Tony
Purnell. “Oculté nuestros defectos.
Monza los puso en evidencia. La
velocidad punta no esta donde
deberia, y hemos de sacar mas de
los neumaticos. Pero fuimos fiables
y Mark tuvo otra sélida actuacion”.

Honda conserva la solidez
Jacques Villeneuve puntud apenas
por segunda vez este ano, pero dio
tres puntos inestimables a BAR-
Honda en su lucha por el quinto
puesto entre los constructores.

Fue un logro satisfactorio para
Honda en un circuito en el que el
motor va a fondo durante el 70% de
la vuelta. Segin sus ingenieros, la
tltima evolucion convierte a su V10
en uno de los mas potentes de la
F1. Se ha desplazado el centro de
gravedad y el peso que se redujo en
el motor para Hungria (donde la
solidez no es tan importante) fue
restituido para Monza con vistas a
mejorar la fiabilidad.



Todos los datos

Tiempo Calido, seco, soleado, 25° Temperatura asfalto 41° Vueltas 53 Distancia 306,720 km Espectadores 65.000

Parrilla de salida Vuelta a vuelta
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#15 Una victoria caida del cielo

El tiempo llevé en volandas a Michael a otro gran triunfo. Esta a un solo punto de su sexto titulo. Por Peter Windsor




2 Pilotos: 15° prueba, EE UU
1_ Michael Schumacher 9
2 Kimi Riikkénen

3 Juan Pablo Montoya
4 Ralf Schumacher

5 Rubens Barrichello

6 Fernando Alonso
7 David Coulthard

11_Giancarlo Fisichella
12 Jenson Button

13 Cristiano da Matta
14 Nick Heidfeld

15 Pa

16 Jacques Villeneuve 6

17 Marc Gené 4

8 Jarno Trulli
9 Mark Webber
10 Heinz-Harald Frentzen 13

18 Ralph Firman 1

17 19 Justin Wilson

Williams (arriba)
cargd menos alerén
que sus rivales en
un intento de ganar
velocidad punta.
Jenson Button
(dcha.) liderd un GP
por vez primera en
Su carrera.

muchas visitas a boxes en la vuelta 17.
También siguid con sus Michelin duros de
seco. Fernando Alonso pard una vuelta mas
tarde (manteniendo sus neumaticos
blandos de seca); y luego, en la vuelta 19,
Kimi paro a repostar y a cambiar sus
neumaticos Michelin blandos (y de seco).

En Indianapolis, mucha gente se
preguntaba qué ocurria, pero los curtidos
observadores de Michael sabian lo que
estaban mirando: el Maestro en plena
forma. Con mucha carga de combustible y
la lluvia lista para arreciar o remitir, segtin en
que direccion se mirara, Michael iba a
seguir en pista lo suficiente para sincronizar
su repostaje con un cambio al neuméatico
adecuado. Con todos los demas obligados
a parar de nuevo a por gomas de agua,
entonces Michael podria escaparse
majestuosamente y doblarlos a todos.
Genial.

Michael entrd en la vuelta 20 -y después

1

hablan de una carga enorme de gasolina—
pero, ahora que llovia sin cesar, siguié con
ruedas de seco. ;Era esto posible? ;Se
habian vuelto locos en Ferrari? ;Habia
hecho Michael todo esto para nada?

Claro que no era asi de sencillo. Con lo
resbaladiza que se habia vuelto la pista
durante las primeras siete vueltas, después
de una docena la trazada estaba lo
bastante seca para que Michael fuera
extraordinariamente rapido. Dio su 13*
vuelta en 1m 11,473s, mas de medio
segundo mas veloz que Kimi en ese
momento de la carrera. Se notaba que
estaba en mucha mejor forma de lo que
estuvo en las calificaciones.

Por tanto, cuando enfilé el pit lane en la
vuelta 20, con la lluvia que volvia a arreciar,
Michael ~como en Melbourne- estaba
indeciso respecto a lo que hacer, Decidid
seguir con ruedas de seco, pero luego
cambi¢ de opinion, justo cuando llegaba »

> Constructores

1 Ferrari

2 Williams-BMW

3 McLaren-Mercedes
4 Renault

5 Sauber-Petronas
6 BAR-Honda

7 Jaguar-Cosworth 18

8 Toyota
9 Jordan-Ford

Steve Matchett explica otra proeza
de los mecanicos del Cavallino.
Ferrari empezo el sabado de un modo
terrible cuando el F2003-GA de
Schumacher renqued hasta quedar
detenido en su vuelta de instalacion,
en el inicio de la primera sesion libre
de 45 minutos. La ausencia de humo
o charcos de fluido era indicio de
algun problema de montaje de poca
importancia pero irritante.

La telemetria hacia pensar en una
pérdida repentina de presion de
gasolina, asi que los mecanicos
empezaron quitando el acoplamiento
de la maquina de repostaje
Intertechnique para acceder a la
célula de combustion. Otros
empezaron a desmontar el motor.

Parecia que el problema estaba en
las bombas de combustible. Un F1
emplea tres: dos bombas de baja
presion garantizan un suministro de
combustible constante a un pequeiio
colector central en la célula de
combustion; un pequeiio eje estriado
conectado al motor acciona
mecanicamente una bomba de alta
presion en aquélla.

Que quitaran el motor indicé que la
bomba mecanica era la culpable; las
bombas de baja presion se pueden
sustituir con el motor en su sitio. Tal
vez la carcasa de la bomba de alta
presion se habia fracturado o las
estrias se habian estropeado.

En media hora, los hombres de
Nigel Stepney volvian a tener el motor
montado en el chasis; 20 minutos
después, Michael salia a pista. Asi
reacciona un equipo bien preparado
ante un desastre potencial.

El coche de Michael se queda tirado en los libres.




KIMI F’IL_.TO A LA
PERFECCION, SIN

,..'CGMEI'ER ERROF!ES
'Y CON SU McLARE!

ﬁemﬂdomsdﬂammma

~mano, con la lluvia incidiendo en el ataque

de Michael, En esta fase le ayudaron
enormemente no sélo el equilibrio general
y niveles de agarre de su Ferrari y sus
Bridgestones, sino también el rendimiento.
atroz de los Michelin, Los neumaticos
“Michelin de seco, bajo la llovizna, fueron
‘abrumadoramente superiores a los
Bridgestone. Cuando arrecié la lluvia, sus
- gomas de agua de dibujo poco profundo
‘misma medida. El giro fue sorprendente.

- paiena

.llmyalmﬁl.amdldamblapim
‘empezaba a secarse, pudo escaparse. Era

mas rapido que Michael en las titimas

fases de la carrera, sobre seco, pero para
‘entonces, claro esta, con Michael en

cabeza con unos 22 segundos de ventaja,
la suerte estaba echada. La lluvia de Indy se
habia llevado por delante la perfecta
jomada de Kimi.

¢ Williams? Una cosa siguid a la otra. Ralf
corrié bien en las primeras vueltas,
presionando a Kimi y revelandose

ndianapalis, 28 de Seonombre




amenazador en la recta, pero abandoné por
salida de pista en la vuelta en que estaba
previsto que parara a montar ruedas de
agua. Willlams dijo mas tarde que en
realidad le habian dicho a Ralf que entrara
la vuelta anterior. No es de extranar, pues,
que el regreso de Ralf al box fuera saludado
por brazos agitados y voces exaltadas.
Mientras tanto, a Juan le cayé
(injustamente, en mi opinién) una
penalizacion de drive-through,
supuestamente por sacar a su amigo
Rubens de la pista. Viendo que Rubens
tenia problemas de seleccion del cambio, y
bien podria haber vacilado delante de Juan
(o no; los matices de un incidente asi sélo
se pueden valorar en serio tras la carrera)
fue sorprendente que los comisarios
decidieran aplicar una penalizacion

UNITED
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instantanea para la que no hay apelacion,

Ademas, la primera parada de Juan llevo
una eternidad (problema con la manguera)
¥ Williams tuvo mas dificultades que la
mayoria en mojado. La razon fue que
cargaron relativamente poco aleron, algo
que sorprendio a equipos como McLaren,
Renault y Toyota, que reaccionaron ante los
fuertes vientos en calificacion anadiendo
mas alerdn trasero. En el warm-up del
sdbado era evidente que el ultrasensible
trazado de Indianapolis se estaba volviendo
sobrevirador, y la pega del cambio era
minima: tan variable como parecia el
tiempo, la mayoria de los bien pagados
meteorologos de los equipos preveian lluvia
en algiin momento de la carrera. Con el
campeonato en el aire -literalmente—, y con
la potencia de BMW a sus espaldas,

ATES

A

EL DATO: Ferrari, Williams y McLaren —de uno u otro modo- consiguieron una posicion media de 4,5 en la parrilla de Indianapolis.

Montoya (arriba)
perdid sus opciones
al titulo, en parte
por su toque con
Barrichello (arriba
izda.), Riiikkdnen

y Schumi, los dos
uinicos aspirantes,
subieron al podio
con Frentzen (izda.).

parecia que lo mas probable era que
Williams anadiera carga aerodinamica.
Pero no lo hicieron, tal vez porque en
retrospectiva creyeron que podrian haber
puesto algo menos de aleron en Monza.
Quiza pensaran que, mas que nada, Juan
necesitaba poder adelantar en la recta,
sobre todo porque Gltimamente ha sido
conservador en calificacién y no saldria
necesariamente desde la primera fila,
Otra ayuda para Michael, después de
todo. No hubo truco, nada como en los
viejos tiempos, cuando iria a una tactica
de una parada por las tres de los demas,
o viceversa. Aqui se tratod de capear el
temporal, abrirse paso contra viento y
marea y aun asi ganar por un neto margen.
Aqui se tratd de un piloto a punto de
ganar su Campeonato Numero Seis. ()



/La

iebre o la tortuga”

Todos tuvieron problemas para dar con un agarre adecuado en el infield sin sacrificar demasiada velocidad punta.

Tiempo transcurrido en el infield {530 m a 2.720 m)

Juan Pablo Maontoya
1m 11,8485

Si Im ible
Si se centra el reglamento 2003 en
las caracteristicas Unicas del actual
circuito del GP de EE UU, acertar
con los reglajes se convierte en algo
dificil. Dicha pista es producto de
dos filosofias de disefio de circuitos
totalmente distintas: una recta de
1,7 km que parece interminable
comprende una mitad; la revirada

‘EL CIRCUITO DE
INDIANAPOLIS ES
PRODUCTO DE
DOS FILOSOFIAS
DE DISENO MUY
DISTINTAS’

Compensacién de velocidad en Indianapolis

Kimi Rikkanen
1m 11,6705

Tiempo transcurrido en la recta

seccion del infield, que recuerda el
Hungaroring, la otra, El reto al que se
enfrentaban los ingenieros resulta
evidente: como alcanzar una
elevada velocidad punta en la recta
manteniendo el mayor nivel de carga
aerodinamica en las curvas
cerradas. ;El problema? El agarre
exige apoyo... y éste perjudica la
velocidad.

“Eso implica que el mejor reglaje
siempre es algan tipo de
compromiso”, dice el probador de
Renault Allan McNish. “Hasta el afio
pasado, habia una clara estrategia.
El sabado, |a clave era disponer de
una buena cantidad de apoyo
porque la manera de obtener un
buen tiempo por vuelta es maximizar
el agarre en la seccién revirada,

Velocidad méaxima (ken/h)

aunque se pierda un poco en
velocidad punta. Para el domingo,
quitabas alerén para asegurar gue
no te adelantaran en la recta”.

Pero, de ahora en adelante, sera
imposible hacer eso. Las normas
estipulan que los coches entran en
parque cerrado el sabado, y estan
prohibidos los cambios de reglajes
antes de la carrera del domingo.

"Eso nos complicé mucho las
cosas”, dice Allan. “Antes de
decidirnos por un reglaje, teniamos
que hacernos una idea aproximada
de los puntos fuertes y débiles de
nuestros rivales de modo que
pudiéramos ponderar nuestro propio
compromiso de reglajes. Ademas,
nos calificamos habiendo decidido
ya nuestra estrategia”.

Dos filosofias, pues: ser rapido en
una vuelta, para obtener la mejor
posicion en parrilla, pero tener
problemas de velocidad en carrera.
O calificarse con muy poca carga,
tener problemas en el infield, salir
algo mas atras en la parrilla... pero
tener una velocidad muy alta en
carrera. McLaren opté por lo primero
con Raikkénen (330,6 km/h en la linea
de meta). Williams, por lo segundo,
con Montoya a 344,3 en dicho punto.

El grafico muestra la diferencia en
tiempos por vuelta y el tiempo
transcurrido en el infield/recta segin
el indice de apoyo aerodinamico.
Cuando la velocidad punta es
elevada, el reglaje aerodindmico es
de baja carga: por tanto, es facil ver
las filosofias de McLaren y Williams.

Ralf Schumacher y Montoya tienen
estilos de pilotaje caracteristicos. A
Ralf le gusta un toque de subwiraje
mientras que Juan prefiere un ligero
sobreviraje en la entrada. Por tanto, el
infield de Indianapolis obligd a los dos
pilotos Williams a usar planos
superiores del aleron delantero algo
diferentes. Ralf optd por un largo flap
Gurney recto, y Montoya por uno mas
pequefio en la parte superior y otro en
medio del bigote. Dicho esto, ninguno
de los dos estuvo del todo conterito
con sus reglajes todo el fin de semana.



> McLaren en busca de agarre
MclLaren colocd las pinzas de freno
delanteras en la parte inferior del disco
en un intento de obtener el mejor
agarre mecanico posible en el infield al
rebajar el centro de gravedad. Para
combatir el subviraje, el MP4-17D
también montaba flaps Gurney
bastante altos en su alerén delantero.

Ningun truco que pudiera mejor

ndimi

prominentes flaps Gurney confriby

eron a sujetar el

‘CON UNOS FLAPS
En Monza, Sauber esperaba REV|SADOS EN EI—
experimentar con un nuevo capo M OR RO EL, 02 2
e sz | 35 MOSTHO MAS
E@Z:’éiﬁ::‘i&&ﬂif’&i&? INDIANAPOLIS’
valvieron a cambiar. con unos aps

revisados en el morro (izda.), el C22
se mostrd mas competitivo.

» Minuciosidad sin premio
BAR tuvo problemas de agarre todo el
fin de semana, sobre todo con baja
temperatura. El equipo efectud
cambios sustanciales de reglajes entre
el viernes y el sabado y consiguio
hacer el coche mucho mas
competitivo. Al final, Villeneuve y
Button se alinearon 11°y 12° en
parrilla. Dicho esto, el BAR 005 es uno
de los coches mas elegantes de 2003.
Véase el sencillo detalle en la deriva
lateral del alerén delantero (dcha.): el
pequeiio flap del medio tuvo su efecto.

Aunque la recta de 1.700 metros y
22 segundos intimidaba a Renault, el
equipo marco tiempos aceptables
todo el fin de semana. El R23B
montaba el paquete aerodinamico de
media carga, incluido el complejo
alerdn trasero que debutd en Brasil.
También usaron la version mejorada

La configuracion de del motor, y mejoraran ain mas su
media carga del excelenten control de arrancada. En
alerdn trasero de los entrenamientos, Renault registrd
Renault aparecio en su mejor salida hasta ahora,

Brasil. El motor
también evoluciond.

recorriendo mas de 93 m en los
primeros cuatro segundos,
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#15 Cajon de sastre

BAR canta -un rato- bajo la lluvia; Sauber se fuma un puro; Alonso suma su cuarto abandono. Por M, Hamiltony V. F.

Tan cerca y tan lejos
BAR presion6 a Bridgestone para
que trajera su nuevo compuesto de
mojado a Indianapolis, sabiendo
que seria muy competitivo. Jenson
Button se califico con mucha
gasolina, salio bien y rodé hasta
cambiar a ruedas de agua. Liderd la
carrera durante 15 vueltas antes de
que Michael Schumacher le pasara,
y parecia bien encaminado para el
podio. Entonces, a 32 vueltas del
final, su motor Honda se rompia.
“Empecé a perder presion
hidraulica, y el equipo no podia
hacer nada al respecto. Pero antes
de que esto pudiera perjudicar al
coche, el motor expiro. Fue una
gran decepcion acabar asi".

Precision suiza
Sauber-Petronas salto de la novena
ala quinta plaza en el Campeonato
de Constructores con el tercer lugar
de Heinz-Harald Frentzen y el
quinto de Nick Heidfeld.

Peter Sauber encendid uno de
sus mejores puros cubanos y
observo el monitor con desconcierto
mientras Frentzen participaba en su
94
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primera rueda de prensa poscarrera
desde Indianapolis 2000.

“Me cuesta encontrar palabras”,
dijo Sauber. "Heinz cambio a
ruedas de agua en el momento
oportuno y todo nos salié bien".

Que paren la carrera. jYa!
Jaguar debié de pensar por un
momento en hacer salir a algdn
espontaneo a pista para que se
detuviera la carrera tras 20 vueltas:
el monitor daba a Mark Webber
lider, con Justin Wilson tercero. Fue
un instante de gloria: los tres
primeros habian entrado en boxes
al arreciar la lluvia.

“No estaba muy seguro de mi
posicion”, dijo Webber. “Me dirigia
a boxes para montar ruedas de
agua cuando perdi el control. No
pude hacer nada”.

Wilson paré dos vueltas después
y al final se anotd su primer punto
con una tenaz actuacion.

Jordan, lleno a rebosar
Gary Anderson dijo antes de la
carrera que la Gnica esperanza de
puntuar de Jordan residia en el

tiempo. Jordan acerto el momento
de calzar a Giancarlo Fisichella con
gomas de mojado, pero a partir de
alli la cosa fue de mal en peor.
“Tuvimos un problema con la
rueda delantera derecha en una
parada”, explico Anderson. “Luego,
en la segunda parada, cuando iba
quinto, creimos que no habia
entrado gasolina, pero no era asi.
Le pusimos la de la otra maquina,
asi que siguio con el doble de la
necesaria. Aparte del tiempo que
costo la parada, el coche era
demasiado pesado y lento.
“Oportunidades asi no se
presentan a menudo, pero con todo
dos puntos no estan nada mal”.

Toyota se precipité
Deberia haber sido el gran
momento de Toyota, pues Olivier
Panis partia tercero en la parrilla,
pero pronto cayo en el caos.
Toyota peco de entusiasta y fue
el unico equipo puntero que hizo
parar a sus pilotos en seguida para
cambiar a ruedas de agua,
creyendo que el primer chaparrén
iria a peor. No lo hizo, pero cuando

Panis y Da Matta pararon de nuevo
para volver a los slicks estriados,
volvia a amenazar tormenta. Para
cuando los de agua ya si que eran
de rigor, los Toyota iban doblados.
Mas tarde, Panis se salio y Da
Matta acabo noveno. Una jornada
de las que “te forja el caracter”,
seqgun el jefe Ove Andersson.

Alonso lucha sin premio
Fernando Alonso podria haber
salido de Indianapolis en la cuarta
posicion de la tabla de pilotos antes
de la dltima prueba en Japon.

El asturiano rodaba séptimo
cuando en la vuelta 44 se rompio el
motor de su Renault, y habria
podido acabar al menos quinto.

“He perdido una buena ocasion
de ponerme cuarto en el mundial”,
dijo el espanol. “Después de ver a
un lado de la pista a Barrichello y
Ralf, me habia hecho ilusiones. Al
principio de la carrera, incluso
pensé que podia ganar”, aseguro.

“Sabia que tenia menos opciones
con la lluvia, pero el podio lo veia
factible. Lo positivo es que me he
divertido bastante", concluyo.



Todos los datos

Tiempo Nublacio, mojado/seco, 18° Temperatura asfalto 20° Vueltas 73 Distancia 306,016 km Espectadores 150.000 (estimacion)

Parrilla de salida

Vuelta a vuelta

SALIDA Rubens y JPM salen mal; Kimi
fider sequido de Panis, Ralf v Michasl
VUELTA 3 Ralf supera a Panis. Colision

5 a entre Bamichello y JPM; Rubens KO
8 g g2 Coena sy — B L 305ab.) VUELTA B Liovizna. Michael tercero;
g 5 E, (25050 5 2B B g R Alonso pasa a DG
oo : fe= U VUELTA 6 DC y JPM pasan a Alonso
v o & T13 VUELTA 7 DC, JPM y Alonso pasan a MS
1 Kimi Réikkénen 1m 11,670s . VUELTA 8 Cesa la livia
2 Rubens Barrichello +0,124s ! VUELTA 15 Ralf para; Montoya y Alonso
— Ti2 . pasan a Coulthard y son 2°y 3°
3 Olivier Panis +0,250s T10 VUELTA 17 JPM y DC paran
T 5 = = T8 VUELTA 18 Llovizna Alonso para
uan Pablo Montoya +0,278s — . “« “335ga 6 ) VUELTA 19 Kimi para; Frentzen para y
= ' — : rareeex R monta ‘mojado’
5 Ralf Schumacher +0,408s : i b Qllsez) VUELTA 20 Michael para. Webber fider
E o A T T11 T9 R e VUELTA 21 Lluvia; MS cambia a mojado
& Fernando Alonso e 1S Conaz) C120m3) Z VUELTA 22 Webber y Ralf se salen. Kirmi
7 Michael Schumacher +0,524s | S0 2 1203/ N | y Alonso paran; drive-through para JPM
— T / q T6 N VUELTA 26 MS pasa a Wilson y Alonso
8 David Coulthard +0,627s | W03 (2006 ) o - | VUELTA 27 Alonso pasa a Wilson, 57
T (130w 3"} 4 ¥ T VUELTA 28 Dsja de lliover; Schumi 3°
9 Cristiana da Matta +0,6565 (d30m3) Gl N2 VUELTA 33 Michael pasa a H-HF, 2°
= v T2 VUELTA 35 Heidfeld pasa a Alonso, 5°
10 Jarno Trl.llli +Q 8965 152 b VUELTA 38 Alonso para y sale 8°
k T 4 . VUELTA 38 Michael pasa a Button, 1
11 Jenson Button +1,0258 e TEAG. T2 VUELTA 48 Mchsel para, H-HF e
W B5un 4 5. 7 VUELTA 49 H-HF para. Michael lider
12 Jacques Villeneuve  +1,380s / # VUELTA 55 Kimi pasa a H-HF, 2°
Heidf 4 A1aa { 217 d’ " VUELTA 73 Schiumacher cruza la meta
13 Nick Heidfeld £1,413s s ) :
i |
14 Mark Webber  +1.599 2= | INDIANAPOLIS Velo%ades y paradas
15 Heinz-Harald Frentzen +1,7775 E2a8.) Longitud circuito 4,192 km el L
T el e L | © 2003 FEdEI’r\LIDI’I b = o R L, T -y
1.915s F internationale de FAutomobile, 1M 11,4735 en lavuslta 13 (211,145 km/h)
19 JestioWilsanr i T il ﬁ 8 Place do Ja Goncorda, VELOCIDAD MAS RAPIDA PUNTO MEDICION
17 Giancarlo Fisichella +2,128s L2 75000 Parls, Francia Juan Pablo Montoya 358,9 km/h
- » VELOCIDAD MAS LENTA PUNTO MEDICION
18 Ralph Firman +2,357s 0 Lo sabias? Giancarlo Fisichella 335 8 ka/h
= 5 PITSTOP MAS RAPIDO
19 Jos Verstappen +3,690s El Indianapolis Mator :a‘peedway. con més de 250,000Esa.s[entos, es el recinto Cristiano da Matta 17,9815
20 Nicolas Kiesa +3.074s deportivo de mayor nimero de asientos del mundo. Esta fue la 70” victoria de PITSTOP MAS LENT!

Michael Schumacher en F1. Su Ferrari lleva 37 carreras sin sufrir un fallo mecanico.

Giancario Fisichella 42,710s

g E g 8 o % o g 8

:g;; e B £ §§§e§§:§
£ EmN Si0583855c52 g
1_Michael Schumacher Ferari F2003.GA Bridgestone) 1h33m 35997s 4 Michael Schumacher 4 6 R 1 1 1 3 1 5 3 4 7 8 1 1 -
2 Kimi Riikkénen wcLamon i MP4-17D (Michli +18,258s 1 Rubens Barrichello R2R33385371RR3IR-
3 Heinz-Harald Frentzen sauber Potronas C22 (Eridg +37,964s 13 JuanPabloMontoya 2 12 R 7 4 R 1 3 2 2 2 13 2 6 -
4 Jamo Trulli fenaus A2a8 (Mchalini +48,329s 9 Ralf Schumacher 8 47 4564211 08R4-R-
5 Nick Heidfeld sutior Potronas G22 (B +56,403s 12 Marc Gené - E - - -8 - -5 -
6 Juan Pablo Montoya wiliarms-BMW FW25 Michedn) alvuelta 7 David Coulthard 1 R 45R57RI55525RR -
7 _Giancarlo Fisichella Jordon-Ford £018 @& alvuelta 17 Kimi Réikkdnen 31 22R226R43R242-
8 Justin Wilson Jagua R4 (Mcheln) a2vueltas 15 Jarno Trulli 55 B13R B8 6 RRRGB6 3ITRA-
9 Cristiano da Matta Toyom 17103 (Michel a2vueltas 10 Fernando Alonso 73 362R544RR418R -
10 Jos Verstappen MO PS03 (B a4vueltas 19 Nick Heidfeld R 8 R1IOIOAR I RBIBIZ10Y 9 5 -
11 Nicolas Kiesa hunardi-Cosworth PS03 (B ) advueltas 18 Heinz-Harald Frentzen 6 9 5 11 RNS R R 8 1212 R R 133 -
GiancarloFisichella 12 R 1 15 R R 10 R 12 R R 13 R 10 7 -

NO CLASIFICADOS Ralph Firman RWRARREBIMIZATNISIBR - - R -
Jacques Villeneuve B4r Horda 005 (Bridg motor - 63 vueltas 16 Zsolt Baumgartner - -8 -8 -5 .8 -H1H -
Ralph Firman ordon-Ford £13 (Brdgestone) trompo - 48 vueltas 20 Mark Webber RR 9 R 7 7_ i - 6 614116 7R -
David Coulthard mcl M MP4-170 (Vichedn)  cambio — 45 vueltas 6 Justin Wilson RARRRMIBARIBIAIGRRARRSE -
Fernando Alonso Ronuuit F258 (Michein) motor— 44 vueltas 8 Antonio Pizzonia 3R R14R 9 R1WODIWWRA - - - - -
Jenson Button A Honda 005 (Bridgestons) motor - 41 vueltas 11 Jacques Villeneuve NS 6 R A12RRAR 9109 RER -
Olivier Panis Toyom TF103 Miched trompo ~ 27 vueltas 2 Jenson Button 10 7 __I}_a 9 AN R7RBGBIRA -
Mark Webber guar 14 (Vcholin trompo - 21 vueltas 14 Nicolas Kiesa - - Sl - B - = - & 12820 -
Ralf Schumacher wisarns-Bmw Fwzs ) trompo/suspension—21 vueltas 3 Jos Verstappen M13RARIZARA 9 141615R 12R 10 -
Rubens Barrichello furmn F2003-GA (Bridy accidente -2 vueltas 5 Olivier Panis ARRRO9ARAWPERSNSAAR -
Cristiano da Matta R11 1012610911 RMN76MURY -
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#16 Una cita decisiva y redonda

El altimo acto de la temporada 2003 se disputara en Suzuka, una pista cuyo asfalto tritura los neumaticos sin piedad.

Michael Schumacher
Ferran F2002, 1h 26m 59.698s
(212,644 kKm/h)

Rubens Barrichello
Ferrari F2002 +0,506s

Kimi Riikkénen

Willams-BMW FW24
+36,275s
Takuma Sato
Jordan-Honda +1m 22,694s
Jenson Button
Renault R202 +1 vuelta
Nick Heidfeld
Sauber-Petronas C21 +1 vuelta
Mika Salo
Toyota TF102 +1 vuelta

Michael Schumacher
Ferrari F2002, 1m 36,1258
(218,003 km/h)

NUEVO RECORD
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207 573 km
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Michael Schumacher
errar F2002
1m 31,3178 (229,481 km/h)
Rubens Barrichello
Ferrari F2002 +0,432s
David Coulthard
MeclLaren-Mercedes MP4-17
+0,771s
Kimi Réikkoénen
MecLaren-Mercedes MP4-17
+0,880s
Ralf Schumacher
Williams-BMW FW24 +1,127s
Juan Pablo Montoya
Williarms-BMW FW24 +1,190s
Takuma Sato
Jordan-Honda +1,773s
Giancarlo Fisichella
Jordan-Honda +1,959s

Primera sesion oficial
07.00 viernes 10 de octubre
Segunda sesion oficial
07.00 sabado 11 de octubre
Carrera

07.20 domingo 12 de octubre
Horarios sugtos a vanacion

De visita

* Suzuka estd
situado a unos

50 km al suroeste
de la cuarta
ciudad mas
grande de Japon,
Nagoya, un lugar
orgulloso de su
cultura tradicional,
« El circuito se
inaugurd en 1962
y el complejo
incluye hoteles,
restaurantes y
otras muchas
diversiones,

* Fue disefiado por
John Hugenholz,
el mismo de
Zandvoort y el
Jarama,

* Un abono para
los tres dias
cuesta entre 150
y 270 euros,

Asi es Suzuka
“Suzuka esta considerado como uno de los verdader suitos de piloto
del mundo. Su forr ie ‘ocho’ con el J hace que presante
casi el mismo numero de curvas a derecha e zquierda, 1o que es poco
:i comun en un circulto.
"Ademas, es un trazado muy t
bajada, en subida, frenadas fuertes, v las diversas cur
todo un reto; el piloto ha de entregarse a tope. Este
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?

ad suponen
) & famosa

EEY ¥ Bk Firs:
2 Curve
».
(0 2 ) — | )
1400 3°
7 A
Canio | 'S' Curves
Trinngle %
Dunlap

—— Curve \ulBimds]
Bl2e)

Hairpin

SUZUKA

Longitud circuito 5,807 km
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SOl naciente v esperanza

~ El cenit de Japén
S| en el GP de idem:
o Suzuki junto al
vencedor Piquet

en el podio en la

edicion de 1990,

atente

Los pilotos japoneses de F1 nunca se han visto premiados con una victoria en casa.

a mayoria de las veces, la
Lproximidad del GP de Japon al
final de la temporada lo ha

convertido en decisivo para el
resultado del campeonato, Con
alguna excepcion: en 1992 y 2002,
Nigel Mansell y Michael Schumacher,
respectivamente, hacia tiempo que
sentenciaron el titulo para cuando
llegaron a Japan. Pero hay un grupo
de pilotos para quienes esta carrera
lo es todo: los propios japoneses.
Con Takuma Sato en el banquillo
en BAR, ahora mismo no hay ningtin
nipon exhibiendo su oficio como
titular en F1, y ninguno ha ganado
nunca su prueba de casa. En los 18
GPs disputados hasta ahora, sdlo
uno ha subido al podio: Aguri Suzuki
en 1990, Pero no es por eso por lo
que muchos recuerdan esta carrera,

'EL McLAREN DE SENNA EMBISTIO AL FERRARI DE PROST.
CON AMBOS FUERA, EL TITULO DE 1990 FUE PARA SENNA

Primero, Martin Donnelly seguia
recuperandose de su accidente en el
anterior GP (Espana) y el vencedor
en Japon 89, Alessandro Nannini,
perdio el brazo derecho en un
espantoso accidente de helicoptero.
Paor dltime, claro, hubo la pugna
por la pole position (el poleman
Ayrton Senna queria que la
cambiaran al otro lado de la pista) y
el posterior accidente en la primera
curva: el McLaren de Senna embistio
al Ferrari de Alain Prost. Con ambos
eliminados, el titulo fue para Senna.
Ese incidente también se llevé a
otro vencedor potencial, Gerhard
Berger, cuyo McLaren hizo un
trompo sobre la suciedad del
choque en la vuelta siguiente. El Lola
de Suzuki rodaba bien y, con el
abandono del Ferrari de Mansell

antes de media distancia, heredo el
tercer puesto cuando los Williams de
Riccardo Patrese y Thierry Boutsen
—que trataban de aguantar con un
compuesto mas duro- se vieron
obligados a cambiar neumaticos.

Por increible que parezca, otro
nipon puntud en 1990, pues Satoru
MNakajima fue sexto con su Tyrrell.
Tres afos antes, cuando la carrera
volvid tras una pausa de 10 anos,
Nakajima fue el primer piloto local en
puntuar en su pais, algo que Masami
Kuwashima, Masahiro Hasemi,
Moritake Takahara, Kazuyoshi Hoshino
y Kunimitsu Takahashi no lograron en
Fuji en 1976-77. Pero Hasemi, con el
chasis Kojima (inédito fuera de
Japoén), marco la vuelta rapida bajo
la lluvia torrencial en Fuji en 1976.
Stewart Williams

BOLA DE CRISTAL

Bridgestone
deberia
acertar agqui

El conocimiento local puede
resultar decisivo en Suzuka.

Schumacher querra una repeticion de 2002,

uzuka ha sentenciado los titulos
Snueve veces en sus 16 ediciones

puntuables, y estén como estén las
clasificaciones esta vez, la carrera deberia
ser excepcional.

Ferrari y Michael Schumacher
dependeran de la forma de Bridgestone en
uno de los pocos circuitos que podrian
suponer una ventaja sobre Michelin para
5us neumaticos 2003. Su palmarés es
impresionante, pues Bridgestone ha
ganado los dltimos cinco GPs en Suzuka,
pero esta temporada se le ha dado la
vuelta a la situacion. Dicho esto, va a ser
mas refiido que algunas de las carreras
dominadas por Michelin, y esto con o sin
el follon de la anchura del neumatico.

Suzuka castiga los neumaticos. Punto.
La superficie abrasiva provoca elevados
indices de desgaste y en ningtn lugar es
mas vital el conocimiento local que en este
circuito que, en ausencia de Spa, es el
mas largo del campeonato.

Hay cambios importantes en Suzuka: la
temible 130R se ha suavizado un poco. La
idea era hacer mas segura esta izquierda
de sexta marcha —una curva que se toma
a casi 300 km/h- proporcionando una
trazacda mas recta y una mayor posibilidad
de ganar la frenada en el trecho hacia la
absurda chicane. Este plan sufrié un serio
reves en verano, tras la muerte de Daijiro
Kato durante el MotoGF. Ahora la chicane
estd situada mas cerca de la 130R (para
ofrecer una mejor escapatoria), algo que
anulara en gran medida su utilidad como
punto de adelantamiento.

Para Bridgestone y Ferrari, lo
importante es que no se han tocado las
magnificas ‘eses’ después de la primera
curva. En efecto, ahi es donde Schumi
gano la carrera el afio pasado, dejando
clavados a su compafiero Barrichello y el
resto del grupo en las dos primeras
vueltas. Este aflo Schumi tendréa mas
comparia, sobre todo si la potencia de
Williams-BMW compensa los reglajes de
elevada carga. McLaren y Renault pueden
tener problemas por esa misma razén. En
fin, el madrugon valdra la pena.

Maurice Hamilton
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Querido David:

Esta temporada es de las que te imprimen caracter,
;eh? Eso si te parece una experiencia enriquecedora
que Raikkonen te arree en la cabeza con grandes
dosis de cruda realidad. El Unico consuelo es que el
mudito le ha cogido el tranquillo a esto de la F1 de tal
modo que también ha puesto en jaque al 90% del
resto de la parilla. Asi gue no es nada personal.

Por un lado, tienes un contrato con McLaren en el bolsillo para 2004, aunque, si
podemos gui a

arte a un chalé

rnos por los cotilleos del paddock, parece que tendras que renuncia
algunas de tus aspi

lones pa

2005, Supongo que eso implica retir
en la costa inglesa, o un volante en ¢l D'T'M con Mercedes. Viene a ser lo mismo.
Diga lo que diga oficialmente la direccion de McLaren, con todo eso de “no ha-
blar de contratos de pilotos” en publico, mis contactos
me dicen que el colombiano es lo que se llama, en jer-
ga contemporanea, ¢l favorito para Woking en 2005,
En base a que los numeros indican que aqui sobra
uno, es evidente que la cosa pinta claramente adversa
para un hombre McLaren de por vida como t, y
plantea la cuestion de donde podrias encontrar un r

fugio seguro la temporada que viene no, la siguiente.
Claro que hay quien cree que deberias haber adopta-
do una perspectiva preventiva a mas largo plazo ¢ in-

No ha sido una

gran temporada, tentar reengancharte en otra parte - posiblemente To-
David,ynote yota- antes de que el asunto Montoya fuera mas que
habriaidomalun  un pitido en el radar de McLaren. Pero, a decir ver-
poco de estoicismo  dad, es muy facil criticar a posteriori.
finlandés, como Tambien cabe la posibilidad de que cambien las

Mikay Kimi saben. tornas a ultima hora, ¢no? e acuerdas del amigo

Hill? A finales de 1995 parecia aparcar su Williams-
Renault en cualquier puzolana libre del circuito. Lo que
dejaba a P. Head v todo el escenario de Williams como
si fuera una secuencia de Titanic; y se recurrio a la co-
nocida estrategia de seleccion instintiva de pilotos de
FW para fichar a un tal H-H Frentzen para 1997, aun-
que aun faltaran tres meses para 1996.

Resultado totalmente predecible, claro. Damon
puso en orden su cabeza y arraso en 1996, antes de
atar un lucrativo volante con un equipo de segunda,
Arrows. Risitas entre bastidores mientras H-H iba
renqueando junto a ese estrafalario canadiense, antes
de ser descartado discretamente al final de 1998,

Claro estd, uno de los problemas que has tenido en
McLaren es que eres un poco demasiado desenvuelto
y con aptitud para el trato social. Siempre tuve la im-
presion de que a tu viejo colega Mika le salia muy
bien el papel de tonto, sonriendo sin inmutarse siem-
pre que el gran Ron se lanzaba a examinar la situa-
cion, y que por lo general dejaba que lo complejo del
asunto le resbalara. T siempre has dado la impresion
de ser un poco mas batallador, a menudo dispuesto a
hacer frente a RD, como en esa memorable ocasion
en Espana cuando declaro a la prensa que habias me-
tido la mata al accionar esa PlayStation de a bordo,
también conocida como control de arrancada, dejan-
do tu Flecha de Plata inservible mientras el peloton
aceleraba hacia el horizonte vallesano.

Recuerdo que fuiste especialmente glacial en tu re-
accion ante tal provocacion, mientras que Mika sim-
plemente habria sonreido al patron, dandole un apre-
ton en el hombro v dejandole con la duda de si el su-
sodicho habia pillado el mensaje, o es que le habia
hablado a las paredes.

Pero apuesto a que Montoya no tendra pelos en la
lengua cuando esté bien afincado en McLaren. Oigo
decir que se puso negro por la radio durante el GP de
Francia de este ano, diciéndoles a los mandamases del
equipo lo que pensaba de ellos en términos bastante
secos. No fue precisamente la flema britanica a la que
estan acostumbrados Frank v Patrick; tal vez ese epi-
sodio les hizo resignarse a la marcha de JPM. Caray,
David, me gustaria ver la expresion del Tio Ron cuan-
do escuche algo asi. Gracia no le hara ni pizca.

En cuanto a la temporada pasada, creo que todo
empezo a desmoronarse en tu campo despues del de-
sastre de Interlagos: ganador en Melbourne, conten-
diente en KL, lider mas vueltas que nadie ¢n la tierra
de la caipirinha... solo para que los senores Webber v
Alonso bajaran el telon cuando ta acababas de repos-
tar. Tl mismo reconoces que le diste una buena pata-
da al minibar del hotel de vuelta del circuito...

Te saluda cordialmente,




