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La resaca de Indianapolis

Como queriendo hacer olvidar lo acontecido en el templo
de la velocidad profanado en que se convirtié Indianapolis
el mes pasado, la F1 se halla inmersa en pleno frenesi de
carreras, una detris de otra, casi sin dar tiempo a digerir
todo lo que se cuece, tanto en pista como fuera de ella.
Pero en F1 Racing no olvidamos, claro. Por lo pronto,
en el niimero anterior deciamos que este ejemplar que
ahora tienen en sus manos traeria la cronica del GP de
EE UU de 2005. Bueno, pues no la trae; tras una
meditada reflexién de dos segundos, Fi Racing y todas
sus ediciones internacionales decidieron no rebajarse a
dedicar una cronica a una carrera que existid, pero no
fue. En su lugar, en paginas interiores, muy cerquita de
esta tribuna, encontrarin nuestro anilisis y opinién de lo
sucedido. La altima hora es que el Senado de la FIA ha
recomendado al Consejo Mundial que anule el veredicto
de culpabilidad emitido contra los siete equipos Michelin,
y probablemente asi serd. ¢Ven como esto si tenia arreglo?
En este mismo ejemplar también se abordan cuestiones
mis agradecidas. Por ejemplo, el resultado de la
macroencuesta lanzada por la FIA y AMD en colaboracion
con esta cabecera, y de la que ojala los que mandan sepan
extraer medidas acertadas que permitan afirmar
tajantemente —y al hilo de lo anterior— que si, que la F1 si
que tiene arreglo. A fin de cuentas, fueron ellos quienes la
encargaron, la organizaron y la costearon. Seri que
pensaban hacer caso de las conclusiones...
También ocupa un buen pedazo de F1 Racing el ya
habitual balance de mitad de temporada, en que un
jurado de expertos puntia los méritos de los pilotos a
mitad de curso. El resultado ha sido casi un empate entre
Fernando Alonso v Kimi Riaikkonen. Pero, como también
analizamos en la secciton
Pitpass, Renault se impone
claramente a McLaren como
equipo. Dicho de otro modo,

~ éste es el afio de Alonso, el
afno en que ha de dar la
estocada y aprovechar los
titubeos de los contrarios.

En eso estd.

VALENTI FRADERA

Nuestras firmas

Matt Bishop

Como no podia ser de ofro
modo, la tarea de desgranar el
penoso suceso de Indianapolis
recae en nuestro jefe, Matt
Bishop (véase pagina &). De un
tiempo a este parte, todas las
intrigas politicas se las come &l;
MUY a SU pesar, Seqguro.

Bruce Jones

Ex director de Autospart, revista
inglesa hermana de F1 Racing,
antiguo reportero en el pit lane
para FOCA TV, escritor prolifico
de libros de carreras, Bruce as
tedo un profesional. ;Quidn
mejor para analizar la encuesta
FLA/AMD/F1 Racing ([pag. 6&)7

Alan Henry

Mo sdlo de Ferrari y compaiiia
vive el periodista de F1. Alan
hablé con el patrdn de Minardi
Paul Stoddart para trazar el
grifico del ascenso ralativo del
tarolillo rojo y perfilar su pugna
con Jordan, el rival que marca su
referencia (pagina S4).

Peter Windsor

Subirse con Schumi en un Ferrari
575M en el Mugello; Pater no
necesita mds para una de sus
poéticas glosas automovilisticas
(pagina 72). Ademas, enun
articulo sobre Fisichella (pdgina
58) detalla los pormenores del
pilotaje del italiano y de Alonso.
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LA REVISTA ESPANOLA CIEN POR CIEN F1
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EDITORIAL EL MUNDIAL ES
La resaca del ‘Indygate’ COSA DE DOS

PITPASS iSeguro? Uno de
{Cudnto ganan los pilotos? jEstin forrados! Hlos, espafiol por
DESDE EL BOX N° 13 mas Sef

ES. TIERe
La tribuna de Javier del Arco as las de ganar

|
CORRED
Muestras lectores opinan sobre la F1 2
DE SERIE

Coches de calle con pedigri de F1

BANDERA NEGRA

Eddie Jordan reflexicna sobre Indianapalis

L ARTICULOS

DESASTRE EN EE UU

Y después del ‘Indygate’, Lqué?

MITAD DE TEMPORADA

Evaluames a todos los pilotos de F1

JUAN PABLO MONTOYA

iPor qué las cosas no han ido (mu ¥} bien?
SCOTT SPEED

Menudo nombre para la gran esperanza USA
MINARDI CONTRA JORDAN

Los de Stoddart recuperan terreno. jBastara?
:DE QUE TE QUEJAS, FISI?

Australia aparte, Fisi no ha levantado cabeza
RESULTADOS ENCUESTA FIA

Con 93.018 votos, la FIA no puede ignoraros
LECCION DE CONDUCCION DE SCHUMI
Redamos en el Mugelle al lade de Michael

- CRONICA GP

FRAMCIA Farnando, do punta a punta

GRAN BRETAMNA Primera de Juan Pablo

ALEMANIA PREVID

HUNGRIA PREVID
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A LA BUENA

DE DIOS

Leccion magistral de
Schumi en el Mugello

MONTOYA 7 2
Hasta anteayer

las pasd canutas
[

v

EL 'INDYGATE'
6 1Es un gran premio? Mo,
es el inicio de una farsa...
e
1

W0 SUEBIMOS COM SCHUNMT EN UH FERRART 5 M8

E B caTe
o
RACIN GRSy

BT VS A 4
¥ i

E! GRAND |

DE FRANC

MITAD DE

CURSO

Estos chicos son

los mejores en

RESULTADOS F1, pero aqui

ENCUESTA FIA los evaluamos

Vuestra -::pir'.njr'. a todos
cuenta; la F1 escucha
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MOTORES...

El 'Indygate’ —alias el GP de EE UU de 2005- fue tal vez
el gol en propia puerta més vergonzoso jaméas marcado
en la historia de la F1. Pero, mientras el humo se
desvanece, ;que pasot realmente? ;Y por qué? ;Y quién
tuvo la culpa? Méas aln, ;jqué pasaréa a continuaciéon?

Texto Math Sishon

rimero, pongdmonos en antecedentes,
porque, aundgue el Indygate provoed una
crisis que pone de relieve todos los
problemas endémicos en F1 ahora mismo,
empezi con un error de ingenieria bésico,
aungue grave,

Cuando, durante los libres del viernes en
Indianfpolis, les Toyota TF105 de Ralf
Schumacher v Ricardo Zonta sufrieron
sendos pinchazos en la rueda trasera
izquierda, los ingenieros in situ de Michelin
examinaron todos los neumiticos que la
marca habia traido a Indy. Se descubrieron
defectos en seis eubiertas, que se enviaron a
la sede de Michelin en Clermont-Ferrand
para su andlisis. Al principio, se sospechd de
un problema en el lote (o sea, de fabricacion),
de modo que, para proporcionar una opeidn
de seguridad, Michelin organizd un envio de

6 F1 Racing Agosto 2005

neumiticos tipo Barcelona. Llegaron a las
8.30 del sdbado.

Esa misma mafiana también llegaron
noticias de Francia: los ingenieros de
Michelin en Clermont-Ferrand no habian
podido identificar la causa primordial de los
tallos, pero se temian que las excepeionales
cargas laterales/verticales inducidas por la
elevada velocidad en la célebre peraltada del
Brickyard (Curva 13) cansaban la
deformacion de los Michelin traseros
izquierdes. Por consiguiente, Pierre
Dupasquier (director de competicién de
Michelin) ordend a los siete equipos calzados
por Michelin que no dieran mis de 10 vueltas
por coche en las dos sesiones libres del
sabado. Después de eso, los neumiticos de
todos los coches Michelin se enviaron a la
planta Michelin en Lexington (Carolina del
Sur) para mds andlisis.

Miis tarde, en los oficiales, todos los
coches Michelin completaron su tinica vuelta
lanzada (es decir, tres en total), después de lo
cual las ruedas traseras izquierdas que
habian usado se enviaron para su andlisis a
otra fabrica Michelin en la cercana Akron
{Ohio), acompanadas por personal de la FIA
para asegurar el cumplimiento de la norma

del parque cerrado. Mientras tanto, los
ingenieros de Clermont-Ferrand ya estaban
convencidos de que los pinchazos los
provocaban las cargas en la Curva 13.

A las 6.30 del domingo, desaparecia la
tiltima carta de Michelin, v los equipos
Michelin comprendian por fin que su
problema de neumdticos era critico. £Por
qué? Bajo ulteriores simulaciones de la
Curva 13, los Michelin traseros izquierdos,
incluido el tipo Barcelona, también habian
fallado. La dinica solucién era negociar la
Curva 13 a velocidad reducida.

Pero deomo? £Podia colocarse una chicane

Justo antes de la 137 40 un limite de
velocidad? 40 podian desviarse los coches
Michelin al pit lane en cada vuelta, evitando
asila 137 Nada de eso, especialmente las dos
ultimas sugerencias, sonaba mucho a F1...

A medida que transcurria el domingo, el
panico caia sobre el paddock. Si las partes no
podian hallar y acordar un método de
reducir la velocidad en la Curva 13, entonces,
conforme a una ley de Indiana que impide
acciones que pudieran ser interpretadas
como “puesta en peligro temeraria®, a los
equipos Michelin no se les permitiria correr,
Sus abogados, v los abogados de sus
socios, propietarios motoristas (BMW,
Mercedes-Benz, Renault, Honda v Toyota),
asi se lo ordenaron.

“Durante el resto de la manana”, dijo Ron
Dennis en una rueda de prensa improvisada -
en Magny-Cours, “se hizo un esfuerzo por
encontrar una solucidn, Estibamos en una
situacion muy dificil. La realidad es que los
equipos antepusieron la seguridad a
cualquier consideracion comercial. Este &

DARREEM HEATH



La infame parrilla
con seis coches
(en la otra pagina)
y los restos del
Toyota TF105 de
Ralf Schumacher,
que sumic en el
caos ¢l GP de

EE UL da 2005,




F1 EN CRISIS

problema se desarrolld hasta las 11.40,
momento en que a peticion de Bernie
[Ecclestone] se tomd la decision deirala
parrilla. La opcidn de correr no existia”,
Lo que paso después, la farsa con seis
coches que avergonzo a la F1, ya lo sabéis.

¢ Podria haberse salvado la carrera?

Si el presidente de la FIA, Max Mosley,
hubiera estado en Indy, v no “esperando con
ilusin una larga comida v pasar la tarde eon
un buen libro” en su casa en Montecarlo,
como lo deseribit él, Fi Racing cree que
podria haberse dado con una solucién.
Cuando se lo dijimos a 6], asintit de mala
gana: “Bueno, ereo que habria sido dificil
para cualquier otro, pero, si hubiera habido
una reunidan de los jefes de equipo, y yo
hubiera asistido a dicha reunién, ereo que
seguramente podria haberlos convencido de
que no era posible tener una chicane, Y en
cuanto se dieran cuenta de que la chicane era
imposible, la situacién se habria despejado”.

Pero ; qué tenia de malo la chicane?

Hasta las 11.40 del domingo, los patrones de
nueve de los 10 equipos (todos menos
Ferrari) se mantenian firmes en que la finica
solucion logica era la sugerencia de Michelin
de instalar una chicane entre las curvas 12 y
13, para disminuir Ia marcha de los coches en
el dvalo. Pese a que, como veriamos después,
los neumiticos Bridgestone serian capaces
de rendir sin ninglin problema en el dvalo
inalterado, dos de sus equipos, Jordan y
Minardi, estaban de acuerdo con la idea.
Ecclestone también, igual que el duefio del
Indianapolis Motor Speedway, Tony George.
Sin embargo, aunque el domingo por la
manana George, Ecclestone, Dennis y Flavio
Briatore llamaron todos a Mosley para
suplicarle que permitiera la construceifn de

la chicane —llegando incluso a proponer que
ningiin equipo Michelin sumara puntos, con
el fin de preservar la equidad deportiva—,
Max dijo que no.

«Por qué? “Una chicane no formaba parte
del circuito homologado®, dijo a F1 Racing.
“No habria pasado por todos los
procedimientos detallados de seguridad que
tenemos hoy dia; simulacion, edleulo,
mspeccion fisica y demds. De modo que, en
caso de accidente —ineluso de uno no
directamente relacionado con la chicane-

y de que alguien hubiera resultado herido,
especialmente alguien del piiblico, nosotros
[la FIA] habriamos estado en una posicion
indefendible ante un tribunal estadounidense,
porque podria demostrarse que no habiamos
seguido nuestros propios procedimientos de
homologacitn de eirenitos”.

Parc en Montmeld en 1994 se construyé
apresuradamente una chicane, tras las
muertes de Ayrton Senna y Roland
Ratzenberger en Imola cuatro semanas
antes, por razones de seguridad, ;no?
Mosley: “Imaginemos que, en 2005,
tuviéramos otra situacion como Barcelona
1594, donde tode el mundo -la FIA, los
equipos, todos— crefa que, por razones de
seguridad, habia que poner una chicane.
Bien, especialmente en EE UU [debido a su
cultura litigiosa], pero seguramente en otras
partes también, teniendo en cuenta nuestros
modernos procedimientos de homologacion
de circuitos, sencillamente no podria
hacerse. Habria que suspender la carrera”.

Como era de esperar, las explicaciones de
Mosley son consideradas e inteligentes. Pero
también parecen dictadas por una servil
observancia de la ley, incluso cuando la ley
e5 absurda. Como dijo un periodista de la
Nascar en la sala de prensa de Indy:

El piblico de Indy monta en
colera ante semejante desastre
con seis coches.

“Vosotros los de la F1 estiis cometiendo
sacrilegio en tierra sagrada. No se os va a
perdonar por esto. Deberiais seguir el
ejemplo de la Nascar. Nosotros siempre
decimos: ‘Las reglas de la Nascar estin
escritas a lapiz'. Es cierto. Lo estéin, Pero eso
nos ayuda a solucionar las cosas cuando
sucede algo asi”.

En cambio, los portavoces de la FIA
bramaban con arrogancia que la FIA “no
cambit de postura durante todo ¢l fin de

semana”. Tal vez ése fue el problema...

iDe veras era la chicane tan peligrosa?
éRealmente era més peligrosa que, digamos,
la chicane del puerto en Ménaco, cuya
principal escapatoria es el mar
Mediterraneo? Peter Sauber, que no es delos
que arriesga ¢l cuello en los altercados en Fi,
cree que no: “No entiendo por qué la FIA
dijo no a la chicane, porque era algo seguro.
Tenemos muchas chicanes malas [es decir,
peligrosas] en F1, v muchas chicanes malas
en otros campeonatos, en todo el mundo,
Era facil construir una buena chicane aqui
[es decir, segural, ¥ si lo hubiéramos hecho
podriamos haber puesto en escena una
buena carrera para todo el piblico, al que en
lugar de ello defraudamos”.

Por filtimo, en los circuitos se hacen
cambios —cambios no homologados— todo el
tiempo. Por ejemplo, en Montreal, el fin de
semana antes de Indy, se echaron grandes

. extensiones de hormigonm en los vértices de
varias curvas durante la noche, para evitar
que el asfalto se hiciera pedazos bajo el
impropio calor, y con razon. Pese a que no se
consulté ni a los equipos ni a las marcas de
neumdticos, ni la FIA llevd a eabo
simulaciones completas, era lo correcto.

Aun asi, si alguien hubiera resultado
herido a raiz de un accidente en una de las
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curvas afectadas, entonces, en palabras de
Mosley, la FIA “habria estado enuna
posicion indefendible ante un tribunal
canadiense, porque podria demostrarse que
no habiamos seguido nuestros propios
procedimientos de homologacion de
cirenitos”. Cuando Fi Racing le planted esto
a Mosley, contest: “Lo que hicimos en
Montreal no fue un cambio fundamental.
Existe una diferencia enorme entre un
cambio fundamental que altere la naturaleza
del circuito v una modificacion menor para
hacerlo, a juicio de los expertos locales, mas
SCEUTD, 0 MENOS propenso a dafiar los
coches”. Existe, en efecto. Y Fi Racing
aplaude la rapidez con que se repard la pista
de Montreal. Pero éseria dicha diferencia
—en esencia intuitiva— lo bastante sélida
como para confiar én ella en un tribunal?

Y el limite de velocidad, ;qué?

Sauber: “Nunca comprendi esa idea. Era
muy, muy peligrosa. De hecho, era ridicula.
&%e lo imagina? Un coche Michelin es lider

El demingo, los equipes Michelin enfilaren
el pit lane, regalande la victoria a Ferrari.

a 280 km/h, seguido de otro coche Michelin,
también a 280km/h. ¥ el primer piloto pulsa
&l boton [del limitador ] medio segundo antes
que &l segundo. Bueno, el accidente es
seguro. £Y 81 el coche que sigue es uno
Bridgestone? De nuevo, el accidente es
seguro. Era una idea increiblemente
peligrosa”.

Citamos a Sauber porque, de todos los
jefes de equipo Michelin, normalmente es el
miis comedido. Pero, preguntados al
respecto, los otros seis patrones Michelin
hicieron comentarios parecidos.

No todo el mundo opina del mismo modo,
por supuesto. Nuestro Peter Windsor era
partidario de la idea del limite de velocidad,
v Mosley sigue siendo un obstinado adeplo
de la misma. Es mis, cuando Fi Racing pidio
a Mosley que comentara el desastroso
escenario dibujado por Sauber, contest: "Es
un escenario rebusecado que aun asi es
enteramente posible. Pero, durante la
planificacidn detallada que habria segnido a
cualquier decision de imponer un limite de
velocidad, sin duda alguien habria dicho que
era necesario que hubiera un punto en que
tenia que empezar el limite de velocidad, ¥
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Ron Dennis (arriba)
discute con Max
Moeosley mientras
los equipos tratan
de solucionar el
impasse de Indy.

otro en que tenia que terminar. Y el punto en
que tendria que haber empezado hubiera
sido alguno después de la Curva 12. Asi que
desde algin punto después de la 12 hasta el
final del limite de velocidad habria habido
banderas amarillas agitadas [prohibido
adelantar]. Fin del problema”.

Bueno, Max, no. Nada de “fin del
problema”. Un eoche podria no adelantar,
pero si acabar sin querer contra el cambio de
marchas del coche precedente.

“No, porque estarias en una trazada
distinta. El circuito es lo bastante ancho para
dos trazadas. Es que, de nuevo, habria hecho
falta un plan detallado. Alguien lo habria
solucionado. Lo obvio habria sido reservar la
trayectoria de carrera para los coches
Bridgestone y obligar a los Michelin a
negociar mas por fuera la peraltada”

A Fi Racing todo esto le suena un poco
impreciso y tampoco muy acorde con la
homologacion del circuito. Y los pilotos estin
de acuerdo con nosotros. El 29 de junio, 19
pilotos (es decir, todos los que han
participado en un GP en 2005, menos los dos
de Ferrari, los dos de Jordan y Anthony
Davidson y Vitantonio Liuzz) hicieron
piiblico un comunicado declarando el limite
de velocidad “impracticable, incontrolable v,
por encima de todo, inseguro™. Es més, el
comunicado de los pilotos anadia que una
chicane “habria sido una solucion
perfectamente viable”.

LY lo de obligar a todos los coches
Michelin a recorrer el pit lane?

A F1 Racing le parece que, pese a que el pit
lane de Indianfipolis es de largo el méas ancho
(¥ por tanto ¢l més seguro) del calendario,
aqui pueden hacerse las mismas objeciones
intuitivas y de homologacion del circnito que
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La nota de Michelin afirmaba que sus
gomas no eran seguras mas de 10 giros.

en el caso del limite de veloeidad v la chicane.

“No”, contesta Mosley, “porque recorrer el
pit lane es una parte normal del
procedimiento de carrera. Cualquier piloto,
en cualquier gran premio, en cualquier
circuito, tiene todo el derecho a pasar por el
pit lane en todas las vueltas si asi lo desea,
Hay razones evidentes por las que optan por
na hacerlo, pero son totalmente libres de
hacerlo si quieren”.

Fsta es la clase de reduceion al absurdo
que, aungue indudablemente ingeniosa,
tanto saca de quicio a los jefes de equipo.

Sin embargo, Max sabe que les cae mal a la
mayoria de jefes de equipo, y le traen sin
cuidado sus opiniones acerca de él. Como
dice a menudo: “Ellos no son mi electorado”.
Su electorado son los 150 v tantos clubs
automovilisticos de todo el mundo que
componen la FIA, v, a pesar de los rumores
de que los equipos rebeldes y los fabricantes
tienen pensado apoyar y tal vez incluso
financiar la campana de un candidado rival,
ese electorado sin duda le reelegird este
proximo otono.

El show Max & Bernie parece que durari
y durari... [=

Peter Sauber
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F1 EN CRISIS

¢ Por qué los equipos
en el banquillo?

129 de junio, los siete jefes de
equipos Michelin fueron citados
ante el Consejo Mundial del
Automovilismo para responder a
cinco cargos en relacién con haber obrado
mal en el GP de EE UU de 2005:
(1) No se aseguraron un suministro de
neumdticos adecuados para la carrera:
(2) Injustificadamente se negaron a dejar
que sus coches empezaran la carrera:
(3) Injustificadamente se negaron a dejar
que sus coches corrieran, bajo una limitacién
de velocidad en una curva que fuera segura
para los neumdticos que tenian disponibles:
(4) Hicieron una manifestacion perjudicial
para la imagen de la F1 al retirarse a boxes
justo antes de la salida de la carrera;
(5) No comunicaron a los comisarios
deportivos su intencidn de no correr,
Respecto a los puntos 2-5, los equipos
fueron hallados no culpables. Respecto al
punto 1, del cual fueron halladoes culpables
“con fuertes circunstancias atenuantes”, los
equipos protestaron, en un comunicado
conjunto del 29 de junio, que “de manera
razonable, confiaron en Michelin, un
proveedor de neumaticos aprobade por Ia
FIA v un acreditado fabricantes de
neumiticos en todo el mundo, para que
suministrara neumiticos adecuados para la

¢Siguen siendo uria
carne Bernie y Max?

¥ tanto. Aunque Ecclestone se
hizo eco en pOblico de la
peticién de una chicane de los
equipos Michelin, FT Racing
cree que ya sabia que Mosley
(abajo) se negaria a aceptarla,

carrera”. F1 Racing estd de acuerdo con los
equipos en que las fuertes circunstancias
atenuantes “constituyen en realidad una
respuesta completa a la acusacion, dado que
no se puede considerar a los equipos
responsables de lo sucedida”,

¢No era en realidad la Gnica razén por la
que los siete equipos estaban en el banqguillo
que, como son firmantes del Pacto de la
Concordia (el documento secreto que rige la
F1), ¥ Michelin no, la FIA puede exigirles
comparecer ante el Consejo Mundial pero no
puede hacer otro tanto con Michelin, un
mero proveedor?

“No del todo”, dijo Mosley a F1 Racing,
“porque fueron los equipos los que no
quisieron discutir otra solucién que no fuera
la chicane, Por tanto, a primera vista, parece
que como no querian discutir otra solucidn,
y como habia otras soluciones, incluyvendo
quizd soluciones en las que algunos de
noesolros no habiamos eaido ain, se podria
mantener que fueron responsables de lo
sucedido”,

Tal vez la expresiém clave aqui, aunque sin
duda Mosley no estard de acuerdo, es “a
primera vista",
Pediriamos a Mosley
que tuviera en cuenta
las ohjeciones a las

Dicen que Dennis fue el testigo
mejor preparado en el banguille.

Y dicha negativa le venia de
perilla a Ecclestone (deha.).
$Qué mejor modo para tener

control sobre |os equipos
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rebeldes que sacar provecho
de la grave situacién de su
proveedor de neumaticos?
Parque, de los siete equipos
que se aponen al Pacto diela
Concordia 2008-12 entre
FlA 7 FOM /Ferrari, s0lo Minardi
calza Bridgestones. El resto
-y, salvo la legalista Fiat, duefa
de Ferrari, todos las equipos
apoyados por un fabricante,
muchos de los cuales todavia
estan a favor del campeonato
paralelo— monta Michelins.
Sencillo, jverdad?

“otras soluciones” expuestas en las paginas
anteriores de este articulo, y a un abogado de
Indiana que le explicara la ley de la “puesta
en peligro temeraria”, y luego seguiriamos.

Pero los siete equipos también fueron
hallados culpables de alge més, pese a que la
supuesta infraccion se referia a un cargo que
no se les habia formulado, a saber, “haberse
negado injustificadamente a dejar que sus
coches empezaran la carrera teniendo en
cuenta su derecho a usar el pit lane en todas
las veltas”.

Los equipos rebatieron este veredicto de
culpabilidad sorpresa como sigue: “Los
eargos proponian un solo medio por el que
los equipos pudieran haber corrido con
seguridad [un limite de velocidad). De dicho
cargo, los equipos fueron hallados no
culpables. Los equipos no entienden cdmo se

] —. e o ;
L@s equipos
JE= e 1 =
rueren los

les puede hallar eulpables en referencia a
otra solucidn propuesta, que no formaba
parte de las acusaciones planteadas contra
ellos, que no fue sugerida por la FIA en
Indianipolis, que era considerada insegura,
v que, en todo caso, no habria
conseguido una carrera
satisfactoria para el pliblico”, ¥
Fi Racing tampoco lo entiende.
Los siete equipos Michelin
anunciaron su intencion de
apelar contra las conclusiones
del Consejo Mundial. La vista
de la apelacitn serd en
septiembre, ante el Tribunal de
Apelacion de la FIA. Aungue
pocos eén F1 tienen fe en la
independencia del Tribunal de
la FIA, F1 Racing espera que
la vista se salde con éxito para
los equipos.

El normalmente cauteloso Sauber fue franco sobre la seguridad.
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ungue s6lo uno de ellos —el
siempre digno de citarse Paul
Stoddart, de Minardi- lodird
oficialmente, seis jefes de equipo
reconocen en privado que, si, que quieren
que Mosley deje de ser presidente de la FIA.
Son: Ron Dennis (McLaren), Frank Williams
(Williams), Nick Fry (BAR), Peter Sauber
{Sauber), Tsutomu Tomita (Tovota) v, como
no, Stoddy. Flavio Briatore (Renault),
Christian Horner (Red Bull Racing) v Collin
Kolles (Jordan) no dicen esta boca es mia,

Los jefes hablan del problema de Indy;
pero ;es Max el verdadero problema?

mientras que el ferrarista Jean Todt sigue
siendo miembro del club de fans no oficial de
Max Mosley.

Ademis, altos directivos de Mercedes,
BMW, Renault, Honda y Toyota se
mantienen firmes en que Mosley deberia
irse, aungue hay que destacar que, junto con
Eeclestone, Mosley ha suscitado admiracion
en dos presidentes recién nombrados:
Eckhard Cordes (Daimler-Chrysler) y Carlos
Ghosn (Renault).

Este otofio Mosley afrontard la reeleccidn,
¥ &5 casi seguro que gane. Ahora tiene 65
afos, y por tanto seguramente no cumplicd
un mandato entero de cuatro aios. Pero épor
qué, le preguntd Fi Racing, no dimiti6
despucs del desastre del Indygate? £0 al
menos lo considerd? 40 al menos mostré
cierto arrepentimiento?

=5 sucede algo que forma parte de tu
responsabilidad —-por ejemplo, algo como
Ratzenberger y Senna [que se mataron en
Imola en 1904 )-, entonces existen razones
para dimitir. Lo que uno se pregunta es:
‘eCuél es realmente el mejor modo de
resolver este problema ¢ intentar que no
vuelva a suceder?. Y hay que estudiar
atentamente si deberias dimitir y pasar el
testigo a otro. Pero cuando sucede algo que
no tiene nada que ver contigo en absoluto
~por ejemplo, que una marca de neuméticos
se presente en una carrera con las cubiertas
equivoeadas y no haya nada que la FIA pueda
hacer para resolver el problema, a no ser que
infrinja sus propias reglas y corra grandes
riesgos—, entonces me parece que ¢l tema ni

siquiera viene al caso. Por eso no hay
arrepentimiento. Porque nosotros [la FIA]
no intervenimos para nada en la produccion
de esos neumiiticos o en que se llevaran a
Indiandpolis®,

éSe deduce de eso, Max, que si que pensd
en dimitir después de Imola g4? *S8i, desde
luego. Siun piloto se mata, eso es algo en lo
que la FIA lleva afios trabajando para tratar
de evitar. De acuerdo, sabemos que la F1es
peligrosa, ¥ que necesitamos una parte de
suerte en cada carrera para que no se
produzea una muerte. Pero, aun asi, eso
[tratar de evitar muertes] s lo que hacemos
y para lo que estamos aqui. Y si sucede y
alguien se mata v la seguridad no funciona,
aungue no sea culpa tuya en absoluto, podria
decirse que eso era algo en tu esfera de
responsabilidad, y que por tanto deberias
dimitir.

“Pero lo sucedido en Indy no estaba en mi
esfera de responsabilidad para nada. Mi
esfera de responsabilidad era hacer cumplie
las reglas fielmente y con imparcialidad, y el
linico modo de hacerlo era rechazar la
chicane. Y 51 los equipos se negaron a
considerar cualquier otra solucidn que no
fuera la chicane, v eso acarred el caos, eso no
tiene nada que ver con la FIA. Es algo ajeno
a nuestro dmbito de actividad. éEntiende?”,

Como era de esperar, la respuesta de
Mosley es articulada v convincente. Pero tal
vez le falte el esplendor —el “aqui yo soy el
responsable”™— que distingue las
declaraciones de los grandes lideres. Y, ahora
gue, como ¢ mismo ha sugerido, se ha
desatado el caos, tal vez lo que la F1 necesite
antes de que pueda restablecerse el orden es
un cambio para variar.

En junio del afio pasado, Mosley anuncit
su intencion de dimitir, v dos semanas mis
tarde se echd atris. Pero como ahora no va a
dimitir, y ni siquiera es seguro que alguien le
plante cara, v menos ain le venza, en las
elecciones del proximo otofio, no es probable
que s¢ produzea un cambio para variar,

¢Estabas en las tribunas de
Indy? Pues reclama tu dinero
LS TR Michelin ha ofrecido
reembolsar a cualquiera
quUe comprara una entrada
para el GP de EE UU de
& 7005. La marca francesa
todavia no ha concretado
cfimo va a levar gicho
proceso a cabo, y aconsel
a los interesados visitar su
web para estar al tanto;
www.michelinsport.com

I Michael Schumacher
errarnn FAOO5Y 15 289 md 3
Rubens Barrichello

Tiago Monteiro

Marain Karthikeyan

Christijan Albers
Patrick Friesacher

a FE1OS Y, Kiml RalkkGnen
Aercedtes S PL S 2 Jenson Button
[ wita 0 7). Giancarle Fisichella
{Fenault B25), Fernando Alensa (Fenauili
2%, Takuma Sato (B4R - Honda 0071, Mark
Webber (WilEams-BMW FW2T), Felipe Massa
sanber=Felionas 243, Juan Pablo Montoya
T ren-MMorcedes MPA- 20, Jacques
Villeneuve [ Saubses-Pe 5 C 245 Ricardo
Tonta (Toyo 51, Christian Klien
{H I, Nick Heidfeld
David Coulthard

Jarme Trulli { fo

Trulli
2 Raikkanen 1
Button o |1
Fisichella
i Schumacher Tm
Alonse Tm 11,3
Barrichallo 11
Sato Tm 11 4%/
Webber Tm 1
10 Massa Tm 1
Montoya 1m |
Villenguwve 1
Zonta o
iKlientm 12,132
Heidfeld 1 17 £330
Coulthard 1 '
Monteiro Tm 13 46,
A Albers 1m 13,632
! Karthikeyan n
0 Friesacher T 74
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Tiburédn Alonso
Rebuscando en el archivo hamos 1
axcapcional vista de las br
Llacién del Renault R25. Las
LU FE;_‘-".,‘.::;I g2 2stan -,-13_-:.:. B T

Clreulta Sepang, Malaisia

Hora/fecha 11.27, domingo 20 de mar:

Fotografo 50 Teo/LAT .
Equipo n EOS 10s MK, objetiva 135 nu

BricIor | 4% ) a Fd
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Francia fue azul
Una leccion magistral del chico que va a ser rey. -

En madio de un mar azul, Fernando Alonso sala S —
disparado de su segunde pit stop en Magny-
Cours y hacia su quinta victoria de un gran anho,

Circuito Magny-Cours, Francia
Horaffecha 14.56, dominga 3 de julics
Fotégrafo Darren Heath
Equipo Canon EQS 1V, abjetiva 90 mm,
pelicula Fuji Velvia, 1/30 a F25
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Reflexiona, que alge queda

Michael acabd tercera en Francia, superado por
los dos mas jovenes @ imprasionantes aspirantes
a su trono, Kimi y Fernanco. jHora da maos [itar
sobre una buena canmera deporing, tal vee?

Cireuito Magny-Cours, Francia

Haralfecha 21.55, vicmes | :|t.-||,|||-e:|
Fotégrafe Steve Ethenngton

Equipo Canan EOS 10s Mkll, objetivo 500 mm,
1/8000a F5.6
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Las apariencias engafan

Webber parecia volar en su vuelta lanzada en
Silverstone; por un momento, mientras sujetaba
el coche en Becketts y por Abbey (foto), uno casi
creyo que el FW27 estaba a la altura. Ay, pues no.

Circuito Silverstone, Gran Bretafa
Horaffecha 13.21, sdbado 9 de julio
Fotégrafo Darren Heath

Equipo Canon EQS 1V, objetive 400 mm,
pealicula Fuji Veelvia, 1/500 a F5,6
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LOS PILOTOS, COMO MOTOS

"NO QUISE DECIR
ESO SENOR"

con ira (deha.)fiFmada por la maya
el liorElastuto Max Mosley lo a b6

El 5 de julio, David Coulthard
invitd a un grupo de periodistas
al Bluebird Restaurant
londinense, supeniamos que
para aclaramos la verdad de |a
mordaz llamada telefdnica que
recitid la semana anternior del
presidente de la FIA, Max
Mosley. Pues suponiamos mal,
COMo veremaos mas adelante.

El 29 de junio, 19 pilotas
actuales de F1 firmaron una
declaracion distnbuida a la
prensa y colgada de inmediato
en la mayoria de webs de F1.
Dicha nota contenia criticas
veladas del manejo de la FIA de
la crisis del Indygate. La firma

20 F1 Racing Agosto 2005

que encabezada la lista era la de
Coulthard, uno de los cuatro
directivos de la Grand Prix
Drivers' Association (junto con
Mark Webber, Jarmo Trulli y
Michael Schumacher).

Dando seguramente por
sentaclo que Coulthard era el

“"Supuestamente
Max 1e dijo a DC
sin dejar lugar
a dudas lo que
pensaba de él"

unieran con Mosley o

una”, nos dijo nuestra fuente,

“y que el resto de pilotos queria
redactar y firmar otro decumento
qué expresara nuestra inquiatud
por ka farma de llevar los temas
de seguridad de la FlA y también
la falta de confianza en Michael
comao directivo de la GPDA".

Esa misma tarde, antes de que
dicho documento fuera firmado,
la wel autosport-atlas.com,
hermana de F1 Racing, se enterd
de allo y revels |a historia,

F1 Racing sospecha que,
alertado por sus siempre atentos
ayudantes cle un hecho muy
perjudicial en potencia, y en un
momento én que o ditime que
necesitaba era mas mala
publicidad, Mosley no vacilé en
llamar a varios patrones y jefes
de equipo sobre los que tiena
influencias (entre ellos tal vez el
duefio de Red Bull, Dietrich
Mateschitz, a quien Mosley
acompana a menudo a esquiar a
los Alpes). La peticidn habria sida
muy sencilla: halla un

it |
s M= modo de que tus
pilotos ciarran &l
e pico. For ajamplo,
-
s i pudiera Mosley
haber insinuado
ﬁﬂ:-'-'-f = | inclusoa
e e .-..“_.H-Il- I"ll'! I
e Mateschitz que el
__=_.|.;;_-,:"..':-"":r""" volante para
3 = | 2006 del que
i ot DC andaba a la
" caza desda

hacia tiempo,

podia hacerse
depender de
que desistiera
cle tan

sediciosa
actividad de
ahi en
adelanta?
Pero es pura
cabecilla, Mosley lo o e especulacion,
llama la semana del T i, | claro esta.
GP de Francia, y = ;}%‘—r En fin, DC
supuestamente le . e condujo la
dijo sin dejar lugar a e petficién de una
dudas lo que S reunion en

pensaba de &l N
Funoso, DC =a lo
explicd a sus
companeros en
una reunicn de la GPDA
celebrada en el paddock de
Magny-Cours el 2 de julio.
Dicha reunion se acalord
mucho, sagun un piloto
presente. “Pronto quedd claro
que Michael [Schumacher] se
habia quedado mds solo que la

Silverstone una
SEMAna mas
tarde para hablar
del urgente
asunto de la
sequridad en los
tasts. Sin embargo, una vez que
Moslay sa hubo enterado de los
comentarios negativos de
Coulthard, rapidamente vio una
oportunidad para aludir |a
discusion. Fue una jugada
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wwic Hichards: ;_II_.Il- | ETal+]
David Richar

ol paddock de
z descla :
LA ol final del afo |_.-:|'..|!_:'|_| Cu
Ja Fl e

U SN #LElg] hente: volverd"

i Penmite al pil mensaje fue claro: “Paran
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SIGUEN LOS DOLORES DE PARTO DE RED BULL

320 GP
EN 20067

Raserva las siguientes 20 fechas

(si, 20) en tu agenda de 2004. Eso

Encontrar un equipo que cuaje no es facil, pero a Red Bull le cuesta lo suyo...

La prolongada permanencia de
Coulthard en Red Bull Racing
mantendrd la estabilidad, pero

director técnico de RBR
Giinther Steiner chocaron por
el tema Hughes, y que &l

ahora ha reclutado a Paul
Monaghan, el dtimo de una
larga lista de hombres que ha

en otras esferas ha habido saltado del barco que se hunde  puesto de Steiner podria si, ten en cuenta que todas las
cambios a medida que el que es Jordan Grand Prix. peligrar. Pero Horner ha dicho carreras asignadas a las mismas
‘nuevo’ equipo iba tomando Dicenque Horner y el a F1 Racing que no es asi. son estimaciones. Ndtese
forma. tambien que, pese al anuncio por
Gerry Hughes, que asumid el parte de |a FIA del calendario de
papel de ingeniero jafe de pista F1 mas largo de la historia, Bemnie
que fuera del reputado Mark Ecclestone dijo en Francia que 20
Gillan en Jaguar Racing, ha carreras eran imposibles

pasado a tareas de [+D. Gillan "Moo seran 20, se lo asegura”,

dejd el equipo después de los
GP de Australia y Malaisia de
aste afio (en los que los dos
Red Bull puntuaron).

Desde Sepang, Hughes no

dijo Ecclestone. "Pero 19, 18, 17;
jquién sabe?”.

Sin duda, querrd tantas como
sea posible, pero por encima de
tas 17 estipuladas en el Pacto de

ha impresionado al jefe de

ia Concordia sUpondran pagos
equipo Christian Homer, que

adicionales a los equipos, como
Francia e Inglatera este ano.
Las 20 fechas podrian dar
cabida a México, aungue
antoncas tendria 'I':||.J-.'-"! salfar una
prueba actual. Fero hablar de
IMIEXICO aun parece pramaturo,

L ha tenicto un buen 2005 hasta ahora, v su nuevo

canIralo el & LM AL & i

crucial, que permitia al preside la
FlA evitar la célera publica de los
pilotos y salvar la cara en un afic
de elecciones.

Escribio a DC para cancelar la

de una revuelta generalizada de
los pilotos.

Mo cbstante, Max ha invitado
a los pilotos a una reunion en
Cannes el 1 de agosto para

Entonces... jgué paso en el
Bluebird el 5 de julio, unos dias
despuds de que Mosley y
Mateschitz pudieran habar
hablada por teléfona? En

reunion, anadiendo: “Por hatlar de la seguridad en los afecto, junto a la jefa de 12 Marzo Bahrein
desgracia, usted ha utilizado esta  tests, y el delegado médicodela  comunicacion de Red Bull 19 Marza Malaisia
reunién como motivo para airear  FIA, Gary Hartstein, ha Racing, Sophia Claughton- 02 Abril Australia
sus opiniones personales sobre preparado recomendacionas Wallin, un eptimista Coulthard 1& Abril San Marino
los reglamentos actuales”. detalladas. En Cannes también anuncié su contrato para comer 30 Abril Espana
La rapicla respuesta de Mosley  se discutira el reglamento en RBR en 2006, 14 Mayo Francia
alo que empezaba a parecerun  propuesto para 2008, y cualquier Sobre la FlA, o la GPDA, o 28 Mayo Ménaco
poCo una rebelion de los |.1i|utu'.-; otro asunto, Pero, si menos del los documentos firmados por 04 Junic Europa
fue decisiva. Al actuar con tanta S0% de los pilotos no confirma pilotos airados, todo cuanto 18 Junio Canada
prontitud, silencié al enfadado su asistencia antes del 15 de estaba dispuesto a decir era... 25 Junic EE UL
Coulthard, y ataja la perspectiva julio, se cancelara la rewnidn. mds o menos nada en absoluto. 02 Julio Meéxico(?)

... vBase Caballeros, apaguen sus motores pagina B ;g j::::a Gmlaﬁfé}z .
06 Agosto Hungria
- I Podria Lord March, artifice de Goodwood, enfrentarse a Mosley? f; gélpjsigfmre T“:?;::i
9 17 Septiembre Bélgica
Una reunién en Manich ¢l & de Lo que hace falta esun Goodwood en una marca 01 Oetubra Brasil
julio entre jefes de equipos personaje independiente con automovilistica respetada en el 15 Octubre Japon
criticos con el modo en que la buenas contactos en el mundo entero, estd pero que 22 Octubre China
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FIA dirige la F1, podrd no haber
legrado mucho piblicamente,
pero tal vez haya bastado para
identificar un candidato que se
enfrente al presidente de la FIA
Max Mosley en las elecciones
del préximo mes de octubre,

Con tanto en juego, dar con &l
hombre idéneo es vital. Aunque
en &l pasado F1 Racing ha
informado del aparente interés
de Paul Stoddart, Jackie
Stewart e incluso David
Richards, también hemos visto
que ninguno de ellos podria
reunir suficiente apoyo.

automovilismo y suficientes
recursos privados para asumir
un puesto tan exigente y no

- “-'-;‘rﬂ munerado.
Los rumores de

&, 'Mljnicl'n insindan
’ 5 que podria ser

h# Lard March
{izda.).

\ Aristdcrata

britdnico, muy inteligente,
respetado v querido por la
comunidad automowvilistica, v
también empresario de mucho
éxito que ha consequido
transformar su circuito de

muy bien situado para
enfrentarse a Mosley.

Pero serd dificil. En los
ultimos seis meses, Mosley ha
convertido la FIA en su propia
fortaleza, reforzando su
posicion al reescribir la
constitucion para dificultar la
oposicidn a su puesto,

Aun asi, si March le plantara
cara, Mosley prestaria
atencién, JQuerria March &l
puesto? Bueno, Goodwood
depende del apoyo de los
equipos de F1; no querrd que
dicho apoyo desaparezca, jno?
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McLAREN CONTRA REMNAULT

OELROMBO O LA ESTRELLA

Raikkdnen y Alonso son los claros favoritos de 2005. Pero squién tiene el mejor equipo?

CAUGHT
ON YOUR
CAMERA

¢ Te topaste con
un famoso de F17
jQueremos verla!

Scott Speed
EE UU saborea la F1

Fofes: Pl W, Soar

Tedavia no corta el bacalao
en F1, pero Scott marcé el

octavo mejor tiempo en los
libres de Indy (ver pig. 52).

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

caughtonyourcameara@hayn
e1.coMm Y escogeremos una.

SIEMENS
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Motor

Al V10 de McLaren, evolucién
del de 2004, ain le falta la
potencia bruta de los motores
Japoneses, pero estd casia la
altura del Renault. Pero carece
de |a fiabilidad del V10 francés.

'Predecesores’

Al MP4-17D, el malogrado MP4-
18Ay el MP4-1% faltaba pulidos
un poco. Al equipo le costd
trabajo casar chasis y motores,
pero el 198 mostré por fin que
podian hacerlo. Todavia no van a
toda miaquina, y las palizas que
reciben de Renault les duelen.

CONCLUSION

5i Kimi pierde el titulo, podra
consolarse pensando que no fue
por su culpa. El reto de McLaren
sigue siendo precario, y |a
parspectiva de tener que
recuperar no s lo suyo, Solo dos
coches restando buenos puntos
a Alonso traerédn el titulo a Kimi.

¥ Motor
El jefe motorista Rob White

V coNCLUSION

apartd por fin el motor de 'V
ancha que penalizaba a Renault
en caballos. El RS25 actual tiene
garra y es fiable: sélo una rotura
de motor hasta ahora este afio.

V 'Predecesores’

Bajo el disfraz actual (en 2002
Renault "sustituyd’ a Benetton),
el equipe nunca ha luchade per
el titulo: Alonse fue cuarto en
2004 con menos de un tercio de
los puntos de Schumi. Paro un

nicleo directive probado deberia
sequir teniendo

que hace falta.

Una meta abierta para Renault:
ganar o perder esta en su mano.
Hasta ahora no ha dado sefiales
de desmoronarse bajo presion,

aungue Canacla (error

Alonso,

averia de Fisico) fue un aviso. Su
recuperacion desde entonces
denota una actitud ganadora.

Iié'f1-illll

on-so-good

Alon-so-good

...véanse arficulos sobre Montoya y Fisichells, pdginas 44 y 58
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AT RUARE TRADARELOE

1 Indy 2005 Vaya clase; no se puede discutir con un fanatismo asi 2 Melbourne 2004 A este saltimbanqui escocés se le ha subido la sangre
ala cabeza en las antipodas 3 Indy 2005 Mo, « g, JB as o un hombre 4 Imela 2005 ;Ol&! Si sefior, Fernando va a salir a hombros

2 Hockenheim 2003 La idea es buena, pero lo ama rIIIL es el escude, no el caballo B Niirburgring 2005 E,piritu voluntarioso, pero

gusto 7 Montmelé 2005 La reina del mambe B Nirburgring 2005 Déjalo respirar, colega alndy 2005 5i, si, no digas mas; tienes razon

véase encuesta FIA/AMD/F1 Racing, pégina 65

HARLES COATESA
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FRANK DESESPERADO

:MI ‘BUTTON' POR UN MOTOR!

Tal vez Honda pueda
dividirse entre dos
equipos, pero Jenson
Button desde luego
que no puede,

La noticia de que ahora es
probable que Jenson Button siga
en BAR-Haonda en 2006 novaa
sorprender a nadie.

La relacidn de Button con
Williams ha sido un asunto
repleto de altibajos. Hace apenas
unas carreras, parecia sequro gue
volveria a Grove al no poder
alcanzar los puntos que
d‘!il-_'gl_lrﬂrl.:'lr'. 5S4 pﬂrmanencna =M
BAR [el 75% del total del lider el
21 de agosta). Pero la compra de
sauber por BMW -y |a
posibilidad de que Williams
pierda a BMW como socio
motorista= hace que el regreso
de Button a Williams parezca
ahora muy poco probable. Si
Williams no tiene un motor
oficial, Button es libre de buscar
@n otra parte.

Es mas, las opciones de Frank
son limitadas —un acuerdo con
Hyundai (véase el nimero
anterior) es incierto; los sponsors
de Williams no consideran a

F . IPAREC

Ese entu

|
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Cosworth 'de primera clase’; y
Toyota ya suministrara a Midland
en 2006. Eso nos deja a Honda,
el motor actual de Button.
Durante las conversaciones de

IDO RAZONABLE

NED FLANDERS

MAS VAIE...
PAJARO EN.MANO
. QUE CIENTO YOLANDO

Frank con Honda, quiza el
motorista le dejara claro gue
tiene dos opciones para 2004:
o Button o Honda, pero no lag
dos. Por tanto, parece mis

asa efusiva certezn da LR

MARIO THEISSEN

probable que opte por el motor,

Seria la mejor solucién para
todos: Button sigue en un
equipo con mejores perspectivas
para 20056; BAR-Honda conserva
asu idolo y mantiene a los
sponsors contentos; y Williams
Clefra un trato con uno de los
mejores motoristas del paddock.

El jefe de BAR-Honda Nick Fry
crea que los contratos de Honda
y Jenson no han sido vinculados
cle ningun modo, Pero, claro
asti, aslogico que lo diga, jno?

En esta reorganizacién, no
seria de extranar que Takuma
Sato (el japonds favarito de
Honda) o Anthony Davidson
(con quien Honda cree estar 'en
deucla’) recibieran el segundo
volante en Williams junto a Mark
Webber (pues el aleman Nick
Heidfeld se ird sequramente a
Sauber con BMW). Dicha
solucion ayudaria a Honda a
guedar bien asegurando un
companero creible para Button
(en 1987, Honda insistid en que
Satoru Nakajima acompanara a
Ayrton Senna en Lotus).

Para BMW, las cosas son
mucho mas sencillas. Su
ambicioso director de
competicion, Maric Theissen,
impulsé la compra de Sauber
después de afirmar, segin se
dice, gue habia perdido la fe en
la capacidad tecnica de Williams
después de seis temporadas en
gran parte improductivas Sin
embargo, la marca de Mdnich
hizo su oferta de 95 millones de
délares por una participacion
mayoritaria en Sauber stlo
después de que Williams
declinara una oferta para vender
U 8qUIpO.

Y todavia no estan claros los
pilatos del préxime afie.
Heidfeld ha de ser considerade
un favorito, pero esta por ver si
BMW cumplira el contrato de
Villeneuve con Sauber en 2006.

El consenso general en el
paddack es que BMW tal vez
haya abarcado demasiado.
“Mira cidanto le ha costado a
Tayota ser un equipo medio
respetable”, dijo un jefe de
equipo rival. "Cuesta creer que
BMW se figure en serio que le
costard menos de tres anos
llegar a aspirar a algo”.
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EL GF’ DE LONDRES A
REBUFO DE LOS JUEGOS §

El jefazo de la F1 Bernie
Ecclestone afirma que sus
planes de organizar un gran
premio puntuable en Londres
no van a descarmilar por los
recientes atagues terroristas que
golpearon la ciudad,

“MNo cambia nada®, dijo a
F1 Racing. “Lo uno no tiene
nada que ver con lo otro”,

La idea de un GP de Londres
se sugirié por primera vez en
julio del afo pasada, tras el
exite del desfile de bélidos de
F1 por Regent Street la semana
antes del GP britdnico. El
alcalde de Londres, Ken
Livingstone, ya ha apoyado el
plan y confia en que la ciudad
puede ofrecer la infraestructura
para un evento tan enorme.

Iras los ataques, el ambiente
en la capital contrastaba con el
jubilo del dia anterior, cuando la
ciudad supo que organizaria los
Juegos Olimpicos de 2012,
Ecclestone apoyd de forma
significativa a la

candidatura, esforzdndose
por convencer a figuras

4

del deporte mundial de la
idoneidad de |a ciudad para los
Juegos. ¥ una carrera de F1 en
Londres cimentaria sin duda la
reputacion de la ciudad como
sede deportiva de primer orden.
Jenson Button dijo:
“Demostraria que podemos
ﬂfgﬂ NIZAr un avento tan enormee.

‘El alcalde de
Londres confia
en que la ciudad
podria organizar
un GP de F1'

Hyde Park seria perfecto, v el
circuito podria ser usado luego
para albergar el triatlén
olimpico”.

Los ataques terroristas,
perpetrados el jueves antes del
GF britdnico, no consiguiaron
afectar a los prepa rativos de la

prueba en Silverstone. Aumentd
la presencia policial y se obsarvé
un minuto de silencio antes de
la salida, en recuerdo de las
victimas.

Muchos observadores creen
que la adjudicacion de los
Juegos de 2012 ha hecho mis
para aumentar las posibilidades
de un GP de Londres que el
terrorismo por socavarlas,

oo bttty

- fasi EraMOS

Cinco Ieyendas de la F1 de cinco décadas
nos cuentan como eran las cosas en su época

P1 (Cudl fue el mayor avance tecnolagico que presencic?
P2 ;Cuélfue el error mas estipido que cometid?

Nacid 1929 GP disp. 66 (1951-51)
Victorias 16 Titulos O

‘Nacié 1926 GP disp. 126 (1955-70)
AnuE 60D Victorias 14 Titulos 3 (1959/60/66)

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

Anus 70

e -

Nacid 1948 GP disp. 114 (1878-86)
Victorias 5 Titulos 1 (1982)

ol

L —

N - Nacid 1960 GP |:|15ip..115 (1992-949)
Anos 90

Victorias 22 Titulos 1 (1996)
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sta ganta,

JNguUl gana pac Y -:_!|:||-|

Ticger

sta major pagade e

_.':I millones &

| i mits 1l| rl |.lIr|r||.|. iones porsonales),

s -t T : )
(N RCLACION CALIDAD-PRECIO EN F1
| *' -’“' : N ;Cuanto les han costado los puntos de este afio a los
u’ dinem Qu-& Bnamm. ¥ ::al:m i equipos, piloto a piloto? Una verdadera revelacién

Piloto Sueldo estimado

Puntos* Coste**

¢ Webber estd enlos cuatre.
mﬂ[:mmda dolares, bastante mas -
- gue la ganga de Nick Heidfeld,
e 5e a5 amegla conrgdlo un:

“— millén: Lios Eiguientes soriel as de

Massa
Liuzzi
Wurz
Fisichella
Riikkdnen

neial. Parotro, | 1

_\H’,‘é al ke, mlﬂn_tmﬁ. -'f 1) Friesacher 3 100.000 33.333

l.iluf'-.-’a"ré 'l gaﬂ‘mr Heidfeld 25 1.000.000 40.000

’ it Mantelro & 250.000 41.667

: BﬂEtun mhlrndrn A Karthikeyan 5 250.000 50.000

; n‘ul nes: Fa-rn,f_ ue pasara abora. Albers 4 250.000 62.500

gon 7 Aunquﬁr. lhaﬂﬁ'tﬁnga Klien 4 350.000 87.500

unﬁnpd 'scbre sus seryicios, Coulthard 1 1,500,000 88.235
afite las dudas respecta asu” - De la Rosa 4 500.000 125.000

2,500,000
350.000
2,500,000
9,000,000
22,000,000

357.143
350,000
A16.667
450.000
488.889

: :_' motar en 200&-ahora parece e Alonso 9.000.000 130.435
ﬁ; : :Eﬁa i Jenson sigaen- Webber 4,000,000 181.818 ANUARIO 2004 DE F1
H;ml{uéa;e pfgfna .24] Trulli 10,000,000 322.581 Se ha demorado mas de
Villeneuve 2.000.000 333,333 lo que nos prometieron,
I'I"Iidlﬂ {‘1-5 mlllanﬁ} Barrichello 10.000.000 344.828 pero nunca es tarde si el

anuario —en este caso—
es bueno. ¥ lo es.

Lo @5 porgue esta
edicion del Anvario de
la F1 editade per Jordi

‘x Saubar Felips Massa y ef tercer M Schumacher 35.000.000 875.000 Camp vuelve a

> oté McLaren, Alex Wurz, : Montoya 15,000,000 937.500 distinguirse por las

) % _ dm c.ﬂn},ﬁ n‘:ﬂJﬂneﬁ sauber. .- R Schumacher 25.000.000 1.140.000 firmas de un nutride

o\ Wi i hapagadb bien-Damon =~ Button 8.000.000 1.600.000 grupo de expertos.

i.." H1| ice que la mayoer oferta gque. o Davidson 250,000 - Entre ellos, Javier del

2 lup@{ﬁmaﬁ. vino del mﬁfﬂ;ﬂ o Sato 0 2.000.000 - Arco, que se descuelga

08| e o -
: r:‘:r::;ﬂm MES!,.,E j‘& e Puntos hasta el GP de Feancin iselusise :?':IEE:TQT‘T;::::‘"I
,i' Zz u‘ﬂ'ﬂﬁ_ﬁ tf g dﬂ".lu h_j'l".'l- ] Ty Coste so reliene ol codte estimado de cada punte en délres americanos Las pr&[ﬂgns corren a
Fetlas las suebdos son cllcwlos de FT Rackas v md incluyen primas, tponsors

: ﬂjw ?ﬂﬁ;}:ﬂﬁ{?ﬁgiﬁﬂ&—r personsles, promociones y marchandisng & il 11§ :?ir?n'f“ M‘Ti“: ?:”-“5' b

F‘ 00 ag inchryen plodos que hayan participado en un G an 2005 ain Prost, las fotos

1'4

i

ahulnmnmralj::wn Felipeala
hora de fijar su preclo. Asimisma;

%?;’lem i ";n.,qﬁ‘

i

maycres en gl pasado.
« Pero, para alargar su

salarios mucha ™ — En vﬂﬂl‘-ﬂl‘l’lﬂﬂi

n nm‘-‘
500.000 dnlaras} : :
Como hemes dicho, Dala HH-H

son de Jean-Frangois
Galeron y la temporada
2004 queda detallada a
gusto. Nunca as tarde.
Su precio es de 33 euros
y @5ta a la venta en La

5 E' o ¥Mcl {7, Fqﬂrrﬂfa anFi, losdos | gana medic millan; l':hﬁl.'l']ﬂ'l Ulisrerda del Maotar,
e P a b U SCHUMACHER | aceptaronsueldos '_:f Klien y Tonio Liuzzi, 355(3:':5 s tal. 93 454 67 63; infol@
35 "Hqiﬂ!ﬂi"fh' SRS COBRA NADA ‘base’ relativamente’ " délares cada uno, mientras give '__..'-:’f.' lallibreriadelmotor.com
j |'; Encan Eli_im g MENOS QUE 25 bajos (dos millanes ©  Anthony Davidson, Tiage - ot
i Hr -me | MILLONES DE palﬁ,r'ul" 15 para D), Meonteiro, Christijan -M.hll'i}" S ?,
Jequipo, Pedro de la ety combinados con - Narain Karthikeyan estan Todos
f J - Rosa, sélb\gana primas generosas an 250,000 délares. Pérd, comp’ -
m:ﬁdun millén: . fségln dicen, 50,000  Narain aporta siate millongs e
' Takuma Sntp' o] chdlares por punt:}] patracinio de Tata 3 Jordan yno
anﬁ &n dos ¥ 158 vendisron - tiens mieda de decirl e lo qmr_r
i Hories, pero hastﬂ demasiado baratos? . - piensa al jefe de equipo Colin™
amﬂ ﬂﬁd[ ganaba : DEFFE'IH:FH de como s& - Kolles, saquramente no t-'mﬂnré
mﬂ'unaide yn millon; miner; Pero si se & enpedicun aun‘[-znm i GORRA SCHUMI 2005
alal . | ' ‘compara su totalde ;| B .._a{-.;' La misma que lleva el
' Telase media sslhn, spuntbghasta <} .Sin hlam:a s heptacampesén, y la més
% vBteranos , i . Silverstond ([DC: 17,04 -~ Minardi mle?aga n&t{a A Pmi:k elegante de todas.
Jﬁﬁqlﬂl -.N'ﬁ} |'-‘-l"l,'.'-| ﬁﬂi quﬁ Friesacher. Shs I-E'l.','l','dﬁn - -_ Cuesta 29 auros y se
; LE ‘TM&“M?WE bﬂ'l"'ﬂ 10"9' 1-5%&:&5113 ﬂ'}'-fil SUE ' um‘:ﬁﬂ.ﬂﬂﬂd lﬁﬁar‘ﬂ gt '.' puede solicitaren La
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ASIES ELCENTRO DE CONTROL

Mas que un sencillo volante, se trata de un poderoso centro neuralgico de 80.000 doblares

Dentro del cockpit de un F1 botones, levas, potenciometros,  elementos hechos a la medida; siguiente ajuste. Como toclas las

actual ya no se encuentra el indicadores, interruptores, a parte superior sigue el perfil demds facetas del pilotaje,

pintoresco cuadro de lecturas digitales y dicdos 2| cockpit, la inferior despaja dichas nes han de salirle

instrumentos montado en el luminosos., las redillas del piloto. con naturalidad, de forma tan

1@l que contaban Fabricados dentra de |a La plétora de controles instintiva como frenar en el
. SUS Manos fibrica en fibra de carbono, con electronicos hace que las manos  punto icleal . rozar al vértica,

ampunaduras de silicona del piloto estén casi siemprede  jugar con el subviraje a media
moldeadas sequn la mano del aca para alla, como si leyera curva y transtormarlo an

valante mismo, repleto de piloto, los volantes actuales son braille, listas para efectuar el sobreviraje antes de dar gas.
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Botén display: Permite al piloto alternar entre varios
reglajes, incluidos RPM, velocidad del coche, reparto
de frenada y porcentaje del acelerador.

Botén diff exit: O libera o bloquea el diferencial. Los
reglajes se pueden ajustar con los botones + v -,

Botdn TC: Coloca el control de traccién en el display.

Boton OC: Utilizado tante en car forg con én tests, £
Funcion no revelada por BAR-Honda

Drink: Bomba de bebida, suministra fluido al piloto.

glen ser ocho.

Talk: Para activar la radio del !;||||;'|1_-|_:|,

Plt limiter: Activa el limite de velocidad en el pit
lane. Sélo funciona en primera y segunda.

3 ; #' -'. =
ica @ ' uipo que el piloto tiene que parar en
ran ayuda si la radio falla en carrera,

TC trip: Anulacién manual del control de traccién,
usada cuando el piloto tiene que eludir el sistema; por
ejemplo, en la vuelta de fermacién, o cuando quiere
hacer patinar las ruedas para calentar los neumndéticos.

‘i'-hmhli-n lleva a cabo la

Y @ un régimen programados;
aceite lee el nivel de aceite.

grafias de embrague para

l& es que modifique la mordida

niveles de agarre y el tiempo.

slantar) aumenta el régimen de |
de la carrera, Honda fija un

b de usos para dicha funcion.

na la marcha atras sélo cuando
muerto. El botén ‘confirm’

':':'.] i_

Gran Interruptor giratorio: Varios elementos a elegir,
comao presion del diferencial, cartografia del motor,
etc. La funcion aparece en la pantalla y el piloto puede
efectuar ajustes con los botones +/-. Los mandos més
pequefios ajustan el bloqueo del diferencial.

Todo debe hacerse sin fisuras
o podria alterarse el equilibrio
del coche. Mientras baila en el
filo de la adherencia, el piloto
reducird con su mano izguierda
¥ ademas ajustara el diferencial
con la derecha. Aumentard el
bloqueo para estabilizar &
coche en frenada, y luego lo
reducird para controlar el

sobreviraje a la salida de la curva.

En este punto, también ha de
jugar con los reglajes del control
de traccién, abligande al coche
a trabajar con la menor

asistencia posible; apagando
del todo el sistema si cree que
los neumaticos y él podrin
manejarlo.

¥ no hemos de pasar por alto
el reparto de frenada; el
reglamente prohibe el ajuste
lateral, pero el equilibric
delante/detras cambia
continuamente. Hay que hacero
con un simple cable de acero: el
reglamento no permite
asistencia electronica.

El mando del reparto de
frenacla estd montado en el

cuadre, cercade las radillas del
piloto. Es asi desde 1994, afo
en gue se prohibieron la
suspension activa y los frenos
antibloqueo. En 1993, el piloto
tambieén controlaba su sistema
de suspensian, indicando el
grado de subwviraje y sobreviraje
necesario de curva a curva.

El contral ¥ la instrumentacion
electrénicos han avanzado
mucho en relativamente poco
tiempo. Fue a mediados de los
B0 que los equipos empezaron a
investigar a fondo su potencial.
El Lotus 99T de 1987 fue
seguramente el primer F1 con
un display digital; el afio
siguiente, McLaren fue un poco
mas alld con su casi perfecto
MP4/4 de 1788. Ya sélo era

'En 1993, el
piloto indicaba
el grado de
subviraje y
sobreviraje’

cuestion de tiempo que todos
los demas siguieran el ejemplo.

La primera transmision
accionada por levas aparecic en
el Ferrari 40 de John Barnard,
de 1989. Curiosamente, |a
motivacion onginal de Barnard
para introducir esta revolucidn
electro-hidraulica no fue sdlo
inducir cambios de marcha
veloces como el rayo; mas bien
s@ trataba de eliminar el
aparatoso varillaje de la palanca
manual, permitiendo asi que el
piloto entrara mejor en el chasis.

Hoy dia, todas en F1 usan un
sistema muy mejorado da
cambio por levas. El embrague
fambién se controla con una
leva montada en el volante.
Colocada junto a las del cambio,
la leva del embrague acciona un
potenciometro giratorio,
enviando una sefal eléctrica a
los microprocesadores de a
bordo. Ahi entra en accidn el
sistermna hidraulico del coche,
que varia la presién del fluido en
el mecanismo de desembrague
actuando sobre los resortes de
diafragma del embrague
multidisco.

o on 2006 podna

clije Mario Theissan (izda |

Datos estadisticos de postin

Promedio de posician en parrilla por
equipos (hasta Francia inclusive)

1 Renault 5,0
2 MclLaren-Mercedes 6.5
3 Toyota 7.0
4 Williams-BMW 1.8
5 BAR-Honda 9,0
& Ferrari 10,0
7 Sauber-Petronas 11.6
7 Red Bull-Cosworth 11,6
9 Jordan-Toyota 16,7
10 Minardi-Cosworth 17.8

Km acumulados en carrera por
piloto (hasta Francia)

1 Tiago Monteiro 2.908
2 Rubens Barrichella  2.745
3 Jarno Trulll 2667
4 Michael Schumacher 2.G00
5 Fernando Alonso 2.570
& Ralf Schumacher 2.561
7 David Coulthard 2.502
B Felipe Massa 2,495
9 Kimi Riikkénen 24443
10 Jacques Villeneuve 2435

Neumébticos: km recorridos en fin
de semana de GP y tests
(22.11.04*-03.07.05)
1 Michelin

2 Bridgestone

316.833
96.638

Estadistica del mes

Desde gue en 2001 empezara el
cuek Bridgestone/Micheln, sdlo en
un 6,5% de GP una marca habia
copado todos kos puntos, En 2005,
ceChe0 porcentaje ha subido al 30%.

Motores: km recorridos en fin de
semana de GP y tests
(22.11.04*-03.07.05)

1 Toyota 75.704
2 Ferrari 62.287
3 Honda 57.792
4 Cosworth 49,828
5 BMW 48,241
6 Renault 47,766
7 Mercedes 46,282
B Petronas 25,091
Tests: mas km recorridos
(22.11.04*-03.07.05)

Equipo Ferrarl 22,173
Piloto Luca Badoer 17.777

*inicia tesrs 2005

con la colabaracién da
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al vez sea un poco tarde para volver
ala cargacon el Gran Premio de
Estados Unidos celebrado (esun
decir...) en Indiandpolis.

Pero como la FIA, los
constructores que calzan Michelin y la propia
fibrica francesa de neumadticos parecen
toméarselo con una calma olimpica y sin
ninguna prisa, pues noveo por qué razon no
vamos a poder nosotros seguir dindole al
tema... que todavia colea por lo bajini v de una
manera u otra tendrin que solventarlo.

Medio en broma, medio en serio, uno de los
locutores que comentaba ¢l evento dijoal
acabar éste: “De todos modos, de geis coches
en parrilla, tenemos seis en meta; niun
abandono: creo que es la primera vez que eso
pasa en Formula1”. Y los otros,
uninimemente, corearon: “Desde luego, ies
instlito!”.

Pues no, no es insdlito: es raro; pero hay un
precedente... Lo que ocurre es que la Guia
Marlboro GP, ese instrumento maravillosode
1.250 paginas repletas de datos a rebosar y sin
cuya ayvuda la mavoria de comentaristas —ino
todos, ciertamente, pero si muchos...—
tendrian que pasarse la hora y tres cuartos
contando chistes o hablando del tiempo, nolo
registra actualmente como dato digno de
mencion (ereo que las ediciones antiguas si
quelo mencionaban); y, elaro, no creo que
nadie haya cogido un palmarés completo del
Campeonato del Mundo v se haya dedicado a
catejar el nimero de participantes con el de
clasificados para ver qué encontraba.

Yotampoco, no Se VAYAN A Creer que me
pongola medalla. Osilo hice, fue hace mucho
tiempo. Lo que pasa es que me acuerdo,
porque yo tenia entonces 15 aflos, era como
una esponja absorbiendo datos, el
Campeonato del Mundo también era muy
joven —todavia no se habian celebrado 100
Grandes Premios—y se podian manejar las
estadisticas sin grandes esfuerzos.

Fue el 22 de mayo de 1961, en el
Gran Premiode Holanda: los 15
monoplazas que formaron la parrilla en
Zandvoort encabezados por el poleman Phil
Hill (Ferrari), cruzaron dos horas mas tarde
la meta con Wolfgang von Trips (Ferrari) al
frente, cerrando la marcha Hans Herrmann
{Paorsche), a 3vueltas, perorodandoy
clasificado. El hecho, que yo sepa, no ha
vuelto a repetirse. ., hasta hace un mes; y én
eircunstancias andmalas...

Por cierto, que fue un afio curioso, aquel de
1961: entraba en vigor lanueva F1con
motores de 1.500cc sustituyendo a los de
2.500, y a media temporada ya estaban
batiéndose los récords del afio anterior; en

"Y cosas mas raras se
han visto, como la
victoria al primer
intento de Giancarlo
Baghetti en Reims en
1961, con un Ferrari™

maya, tuvo lugarla carrerasin abandonos
mencionada; en julio, en Reims, un piloto
-Giancarlo Baghetti— ganaba el primer Gran
Premio puntuable en el que participaba, hito
histérico que tampoco ha vuelto a repetirse. Y
en mayo y agosto, en Ménaco y Nirburgring,
Stirling Moss, con el Lotus 18 de Rob Walker,
dio dos recitales de conduceitm batiendo a los
Ferrari para lograr sendas victorias con 20
caballos menos que sus rivales, Yno 20 de
7001800, sino de 180..,

Queria continuar hablando de carreras
andmalas —que las ha habido y muchas- pero
me temo que va a tener queser otro dia... IFO

EL TOP 5 DE JvA

MOMENTOS DECISIVOS

DE LA FORMULA 1

1. 1950, Silverstona: primer Gran
Premio puntuable

2. 1955, Aintree; debuta un Cooper F1
con el motor "detras’

3, 1968, Tasmania: Lotus y Gold Leaf
inician el sponsoring

4, 1968, Mdnaco: inicio de la
aerodindmica sin alerones

5. 1977: la electrdnica empieza a
generalizarse (Brabham BT4E)

Y como no hay Santo sin octava...

Sb. 2000: Jean Todt ¥ Michael
Schumacher montan el

equipo perfecto

ARCHIVEY L
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PETER SPINNEY/LAT; STEVE ETHERIMGTOM/LAT: ARCHIW

CARTA DEL MES

;HASTA DONDE PODRA LLEGAR RENAULT?

Este campeonato es para muchos una agradable locura, aungue lo que unos llaman destino,
otros lo llaman interminables jornadas de trabajo intensivo realizadas con pasion.

Dentro de la eterna lucha de elases, comparar hoy en dia enalquier modelo Renault con los
BMW o Mercedes parece no tener sentido, y el caso es que un Mercedes se suele asociar con
una persona de elevado poder adquisitivo. Todo el mundo habla de la insuperable tecnologia
alemana y los imperecederos motores Mercedes.

Pues bien, sefiores, es en la elispide tecnoldgica del automovilismo donde se encuentra
Renault, un puesto al que han llegado por méritos propios y en un tiempo récord, recuérdese
que equipos como Toyota todavia no han conseguido nada, hoy por hoy.

Soy de Valladolid, sede de una de las fibricas mis importantes de la empresa del rombo v,
aunqgue no trabajo alli, comprenderéis que defienda el buen hacer de todos aquellos que
trabajan para Renault.

Desgraciadamente, para el seflor Carlos Ghosn todos estos sentimientos se resumen en una
simple palabra: “dinera”. Si la prdxima temporada se tropieza y no acompaiian los resultados,
me temo que pocos podran asegurar cudnto tiempo seguiremos demostrando al mundo que
podemos estar entre los mejores.

Oscar Guzmén Heras

Valladelid, oguzmanheras@hotmail.com

HEIDFELD TAMBIEN EXISTE
Esta temporada la cosa estd cambiando,
iSchumacher no ha sido lider ni una vez!,
sorprendente, si miramos el pasado.

Alonso, como buen profeta, estd haciendo
las delicias de todos los aficionados como yo
y muchos de vosotros, pero este afio hay un
piloto que esti consiguiendo algo
inesperado, Nick Heidfeld.

Sus dos segundos puestos y su pole lo han
consagrado, pero su repercusion no es muy
alta, comparado con Michael Schumacher,
gue esta obteniendo los mismos resultados.

Yo pediria més informacion del piloto
alemin. No es una critica, s6lo una opinidn
para mejorar esta estupenda revista.

Por filtimo, quiero anunciar a los
seguidores de este piloto que he creado esta
web: www.nickheidfeldonline.tk.

Alberto Garcia Heras

Badalona {Barcelona)

xverso3@hotmail.com

REPLICA SOBRE RAIKKONEN
Reconozeo que siempre me ha molestado esa
costumbre tan habitual de desprestigiar a
alguien con el loable fin de encumbrar a otro.
Del mismo modo, nunca me fue de buen
agrado elevar la bandera de la objetividad
utilizando para ello elementos parcialmente
subjetivos.

El mes pasado, el lector Sebastiin C,
Bascunana se tomo la licencia de poner ala
luz todos (los que encontrd, a buen seguro le
hubiera gustado encontrar més) los defectos
de Riikkonen. Su critica se centrd en que
Kimi no soportd la presidn de Alonso en el
GP de Europa v en la falta de expresividad de
su rostro, defecto que segin Sebastidn le
hace mds justicia al apodo de feernan que a
s templanza en las pistas.

Empecemas por lo primero, que Kimi no
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su misiva antes de verla, éverdad?

El otro punto conflictivo es la
inexpresividad del finlandés. Tus palabras,
Scbastifin, me han recordado 1a conversacion
que tuve con un amigo hace poco. Me decia
que no era fan de Clint Eastwood porque
tenia cara de poquer. Clint, es cierto, no
movia un misculo durante segundos enteros
en aquellas denostadas peliculas de Sergio
Leone, Pero... no le hacia falta, lo decia todo
con los ojos, una mirada, acaso una calada al
cigarrillo.

No obstante, qué impaorta. Kimi los mata
callando. No tendrf el don de la expresividad
facial pero me apuesto los ahorros de mi
nifiez a que Ron Dennis vy la plana mayor de
MecLaren-Mercedes estin muy orgullosos de
tenerlo en sus filas.

Manuel Solano Bascufiana

Casillas {Murcia)

PATRIOTISMO O DEPORTE

Hace nueve afios que sigo la Fi v ni siquiera
me considero una experta, simplemente soy
una gran aficionada del especticulo de la
CATEra &N i

Sé reconocer cudndo un piloto es bueno,
da igual la nacionalidad que tenga. 8¢ que
Alonso es muy buen piloto, ¥ me alegro de
que haya llegado tan alto, pero, por faver, lo
que ya no puedo soportar es oir a muchos
despotricar de todo aguel piloto que no sea el
espaiiol.

Me parece bien que defendamos al piloto
que nos gusta y que es el mejor para
nosotros, pero no basindonos en los fallos de
otros, porque todos los cometen v, si, la de
Niirburgring fue la peor carrera que recuerde *
haber visto de Kimi; £y? Para mi sigue siendo
el mejor actualmente en parrilla.

Y estoy totalmente de acuerdo en que
Alonso es un chaval que lo esti haciendo

&5 capaz de aguantar la presién. Estimado
Sebastidn, no dudo que recordaris las cinco
vietorias (hasta Francia 2005) de Kimi en F1.
Pero por si alguien las ha olvidado,
rememorare dos de ellas, por aquello de que
en ambas ocasiones aguantd la presion del
sicte veces campedn del mundo.

En Bélgica 2004, Kimi partié 10% en
parrilla y mucho antes de la mitad de Ia
prueba ya ocupaba la primera plaza; su ritmo
era demasiado fuerte para los rivales.
Después de amasar mis de 15 segundos de
margen sobre sus rivales, entrd a pista el
Safety Car, toda su ventaja se redujo a la
nada, la presion de que un McLaren ganara
despues de un afo y medio era enorme, pero
es0 no iba con Kimi. En las dos siguientes
resalidas, Kimi dej6 atrds a Schumacher con
inusitada facilidad, marcando la vuelta
ripida en carrera como quien no quiere la
COSd.

La otra prueba a destacar fue hace hien
poco (Canada 2005), v no abundaré mucho
mis en el tema (mismos protagonistas: Kimi,
Michael y la presion), pero si me permitiné la
liceneia de aventurar que Sebastiin escribié
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realmente bien y estd demostrando mucho,
pero no oige a ningiin fan de Ratkkénen
menospreciar al asturiano, todo lo contrario,
€5 un reto y un orgullo come aficionada de
McLaren batirle.

Sin embargo, hay gente que se empefia en
no admitir que menudo par de pilotos
tenemos, lo que nos estin haciendo
disfrutar. Muchos no son capaces ni de
reconocer una buena carrera del finlandés;
estoy harta de oir: “Ha tenido suerte porque
a Alonso le ha fallado el coche o le hacian
tapdn, que sino...”.

iAl otro también le falla, y muchisimas
maés veces! Y sin embargo, ahi estd,
demostrindome carrera tras carrera de lo
que es capaz. Para mi, el deporte no tiene que
entender de patriotismos.

Carmen M. Zapata

Palma de Mallorca (Balearas)

norsktier59@hotmail.com

VUELTA A LA NORMALIDAD
Ahora que se han calmado los dnimos tras lo
sucedido en Indiandpolis, hay que volver a
plantearse dos cuestiones importantisimas
para la Formula 1.

Primero, sobre todo tras lo de EE UL,
debemos preguntarnos sobre el futuro de la
F1. El Pacto de la Concordia estd a punto de
concluir su vigencia ¥ nada de lo que pueda
suceder a partir de 2008 estd claro. Una
sancibn que no enoje demasiado a los
equipos Michelin y el acercamiento de
Ecclestone a éstos en Francia puede facilitar
las cosas. Por cierto, que un afio después de
su dimision, que resulté quedar en nada, la
fortaleza de Max Mosley al frente de la FIA
vuelve a estar en entredicho.

Luego hay que solucionar lo del sistema de
calificacion. Hay que establecer de una vez
por todas un sistema estable. Para ello, antes
habria que determinar qué busca
exactamente la calificacidn, cudl es su
finalidad. Con el sistema de casi toda la vida,
la pole era para el mis rdpido del fin de
semana y éste es el argumento de algunos
para restaurar este sistema o implantar uno
parecido.

Pero en defensa del actual sistema no
debemaos olvidar que, ante todo, la
calificacién no es otra cosa que la manera de
determinar la parrilla de salida y que, ante
las diferentes estrategias de los equipos, hace
que las posiciones de carrera puedan variar
mucho segiin las decisiones de cada equipo,
lo que evita ver carreras con estrategias muy
similares y sin apenas cambios con respecto
a la primera vuelta.

Mario de la Riva del Mazo

Talavera de la Reina ( Toleda)

HAY ALGO MAS QUE ALONSO
Deciros primeramente que soy un fiel lector
de esta revista desde el namero 1 y que la
revista es de las mejores de F1 que he podido
lener en mis manos, pero..,,

£No creéis que le estdis dando demasiado
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bombo a Fernando Alonso y estamos
dejando a un lade cosas mis importantes,
como la ingenieria o la aerodindmica?

Llevo siguiendo la Fi desde hace 15 afios,
vi en directo la muerte del Mago Senna y cren
que la F1 es mucho mis grande que Alonso
(sin desmerecerle, aunque no me guste).

No demos rienda suelta a tanto
patriotismo y enfoquemos la F1 como lo que
es, La reina de todas las categorias del
automovilismo.

Por eierto, una cosa que no me gusta del
nuevo formato es la introduccién de un
apartado sobre coches de serie. La revista s
de F1 y s6lo de Fi,

Javier Belloso Martinez

Madrid

schumivii@gmail.com

FRASE DESAFORTUNADA

Ya son varias las acusaciones formuladas por
Fernando Alonso contra Ferrari. La Gltima la
oy en directo media Espafia en
Indiandpolis, siendo la mis absurda y fuera
de contexto, al dar “la enhorabuena a Ferrari
por pensar en la seguridad de los demis”.
Fernando, dacaso es Ferrari quien te fabrica
los neumditicos?

Enrique Tomillo Gaya
Gandia (Valencla)

RECTIFICAR ES DE SABIOS

En respuesta a la carta titulada “El Mino v ¢l
5il" de F1 Racing N® 77, me gustaria
comentar que si, que Kimi se equivoed en
Niirburgring apretando més de la cuenta
cuando tenia una distancia considerable con
Alonso, pero, actualmente, équé piloto se
conforma con ganar de cualquier manera?
Ninguno. Todos quieren ganar de la forma
mis brillante y eso es lo que Kimi intentd y le
salid mal, pero da igual, creo que todos los
seguidores de Kimi estin conmigo en que
seguir en pista fue la mejor situacién, aun
arriesgando los puntos, va que en estos
momentos sblo nos sirve ganar,

Quien envib esa carta dice que leeman se
derritio, y vo le contesto que si que se
derritit, pero Alonso también se derritio en
Espafia, al apretar mds de la cuenta al ver
como Kimi se le escapaba delante de s
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gente, provocando ampollas en su

rueda vy fastidiindole la carrera, o en
Canadé, donde se fue contra el muro
vendo lider al ser presionado por Montoya.
También recuerdo que en Canadd Kimi
aguanta ademis a Schumacher en las
tltimas vueltas, asi que pido que se vean
también las virtudes de los demids y no sdlo
las de Alonso. Recordemos que Kimi fue
subcampedn del mundo en 2003 con
opciones de titulo hasta la dltima carrera.

Yo admito que Kimi y Alonso son dos
grandes pilotos que se disputarin muchos
mas mundiales ademds de éste, pero parece
que la gente no lo quiere ver. Aqui en Espafia
los que no somos seguidores de Alonso
estamos ‘discriminados’, va gue no tenemos
los mismos derechos que los alonsistas, pero
creo que por lo menos nos podrian respetar,
ya que en esa carta a la que me refiero creo
que a todos los seguidores de Kimi se nos
faltd al respeto.

Con respecto a la forma de ser de Kimi, le
pediria a todo el mundo, incluido yo, que no
opinemos de lo que no sabemos. Aqui en
Espainia s6lo podemos opinar de la forma de
ser de Alonso, ya que es a quien mis vemos y
oimos. 40 acaso alguien puede opinar de la
personalidad de Albers o Massa, por
ejemplo? No.

Pues con Kimi pasa lo mismo. En Espana
la mayoria de la gente lo conoce como “el
rubio frio de ojos azules” que le estd
disputando el Mundial a Alonso. Al inico
espaiiol a quien podemos preguntar sobre la
personalidad de Kimi es a De la Rosa, que es
¢l que verdaderamente nos esti abriendo las
puertas de la F1 desde dentro.

Nada mis, sdlo pido respeto a las ideas de
los demads. Y, como no, felicitar a la revista
por el nuevo e impresionante formato.
iRenovarse o morir!

Héctor Codesido Nifiez

Monforte de Lemos (Luga)

kimi68_hector@hotmail.com

;COMO SE LLEGA AL REGLAJE
BE CARRERA PARA UN GP?

El reglaje de carrera se consigue estudiando
datos archivados para un circuito dado, junto
con simulaciones por ordenador (usadas
principalmente para reglajes aerodindmicos),
las preferencias para el coche actual del
equipo, v las caracteristicas de
comportamiento preferidas de un piloto
concreto. El iempo en pista no sobra, y la
mayoria de equipos tendréd que llevar a cabo
evaluaciones representativas entre las dos
opciones de neumiiticos en dos o tres tandas,
Pregunta planteada por:

Mathew Bending, Inglaterra

iTienes una duda técnica? Enviala a:

clupd s teon | CoinudvosDismas. com
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realmente bien y estd demostrando mucho,
pero no oigo a ningin fan de Raikkénen
menospreciar al asturiano, todo lo contrario,
€5 un reto v un orgullo como aficionada de
McLaren batirle,

5in embargo, hay gente que se empefia en
no admitir que menudo par de pilotos
tenemos, lo que nos estdn haciendo
disfrutar. Muchos no son capaces ni de
reconocer una buena carrera del finlandés;
estoy harta de oir: “Ha tenido suerte porgue
a Alonso le ha fallado el coche o le hacian
tapan, que sino...".

iAl otro también le falla, y muchisimas
mis veces! Y sin embargo, ahi esta,
demostrindome carrera tras carrera de lo
que es capaz. Para mi, el deporte no tiene que
entender de patriotismos.

Carmen M. Zapata

Palma de Mallorca (Baleares)

norsktier59@hotmail.com

VUELTA A LA NORMALIDAD
Ahora que se han calmadao los dnimos tras lo
sucedido en Indianapolis, hay que valver a
plantearse dos cuestiones importantisimas
para la Formula 1.

Primero, sobre todo tras lo de EE UU,
debemos preguntarnos sobre el futuro de la
F1. El Pacto de la Concordia esté a punto de
concluir su vigencia y nada de lo que pueda
sticeder a partir de 2008 estd claro. Una
sancion que no enoje demasiado a los
equipos Michelin y ¢l acercamiento de
Ecclestone a éstos en Francia puede facilitar
las cosas. Por cierto, que un afio después de
su dimision, que resultd quedar en nada, la
fortaleza de Max Mosley al frente de la FIA
vuelve a estar en entredicho.

Luego hay que solucionar lo del sistema de
calificacion. Hay que establecer de una vez
por todas un sistema estable. Para ello, antes
habria que determinar qué busea
exactamente la calificacion, cudl es su
finalidad. Con el sistema de casi toda la vida,
la pole era para el mds ripido del fin de
semanay éste es el argumento de algunos
para restaurar este sistema o implantar uno
parecido.

Pero en defensa del actual sistema no
debemos olvidar que, ante todo, la
calificacion no es otra cosa que la manera de
determinar la parrilla de salida v que, ante
las diferentes estrategias de los equipos, hace
que las posiciones de carrera puedan variar
mucho segiin las decisiones de cada equipo,
lo que evita ver carreras con estrategias muy
similares y sin apenas cambios con respecto
a la primera vuelta.

Mario de la Riva del Mazo

Talavera de la Reina ( Toledo)

HAY ALGO MAS QUE ALONSO
Deciros primeramente que sov un fiel lector
de esta revista desde el niimero 1 vy que la
revista es de las mejores de F1 que he podido
téner én mis manos, pero...

dND eredis que le estdis dando demasiado
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bombo a Fernando Alonso y estamos
dejando a un lado cosas mis importantes,
como la ingenieria o la aerodinimica?

Llevo siguiendo la F1 desde hace 15 afios,
vi en directo la muerte del Mago Senna y creo
que la F1 es mucho mis grande que Alonso
{sin desmerecerle, aungue no me guste),

No demos rienda suelta a tanto
patriotismo y enfoquemos la F1 como lo que
es. La reina de todas las categorias del
automovilismao.

For cierto, una cosa que no me gusta del
nueva formato es la introduceion de un
apartado sobre coches de serie. La revista es
de F1 y solo de Fi.

Javier Belloso Martinez

Madrid

schumivik@gmail.com

FRASE DESAFORTUNADA
Ya son varias las acusaciones formuladas por
Fernando Alonso contra Ferrari. La tiltima la
oyo en directo media Espafia en
Indianépolis, siendo la mis absurda y fuera
de contexto, al dar “la enhorabuena a Ferrari
por pensar en la seguridad de los demds®.
Fernando, éacaso es Ferrari quien te fabrica
los neumiticos?

Enrique Tomlllo Gaya

Gandia (Valencia)

RECTIFICAR ES DE SABIOS

En respuesta a la carta titulada “El Mifio y el
Sil" de Fr Racing N® 77, me gustaria
comentar que si, que Kimi se equivoco en
Niirburgring apretando més de la cuenta
cuando tenia una distancia considerable con
Alonso, pero, actualmente, £qué piloto se
conforma con ganar de cualquier manera?
Ninguno. Todos quieren ganar de la forma
mis brillante y es0 es lo que Kimi intentd y le
salié mal, pero da igual, creo que todos los
seguidores de Kimi estin conmigo en que
seguir en pista fue la mejor situacion, aun
arriesgando los puntos, ya que en estos
momentos s6lo nos sirve ganar.

Quien envid esa carta dice que Teeman se
derritid, ¥ yo le contesto que si que se
derriti6, pero Alonso también se derritid en
Espana, al apretar més de la cuenta al ver
como Kimi se le éscapaba delante de su
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gente, provocando ampollas en su

rueda y fastidiandole la carrera, o en
Canadi, donde se fue contra el muro
vendo lider al ser presionado por Montova.
También recuerdo que en Canadi Kimi
aguantd ademds a Schumacher en las
altimas vueltas, asi que pido que se vean
también las virtudes de los demis y no silo
las de Alonso. Recordemos que Kimi fue
subeampetn del mundo en 2003 con
opeiones de titulo hasta la altima carrera.

Yo admito que Kimi y Alonso son dos
grandes pilotos que se disputarin muchos
mis mundiales ademéds de éste, pero parece
que la gente no lo quiere ver. Aqui en Espafia
los que no somos seguidores de Alonso
estamos “discriminados’, ya que no tenemos
los mismos derechos que los alonsistas, pero
creo que por lo menos nos podrian respetar,
ya que en esa carta a la que me refiero creo
que a todos los seguidores de Kimi se nos
faltd al respeto.

Con respecto a la forma de ser de Kimi, le
pediria a todo el mundo, incluido yo, que no
opinemos de lo que no sabemos. Aqui en
Espana s6lo podemos opinar de la forma de
ser de Alonso, va que s a quien més vemos v
oimos, 20 acaso alguien puede opinar de la
personalidad de Albers o Massa, por
ejemplo? No,

Pues con Kimi pasa lo mismo. En Espaila
la mayoria de la gente lo conoce como “el
rubio frio de ojos azules™ que le estd
disputando el Mundial a Alonso. Al {inico
espanol a quien podemos preguntar sobre la
personalidad de Kimi es a De la Rosa, que es
el que verdaderamente nos esti abriendo las
puertas de la F1 desde dentro.

Nada més, solo pido respeto a las ideas de
los demds. Y, como no, felicitar a la revista
por el nuevo e impresionante formato.
iRenovarse o morir!

Héctor Codesido NGfiez

Monforte de Lemos (Lugo)

kimi&9_hector@hotmail.com

:COMO SE LLEGA AL REGLAJE
BE CARRERA PARA UN GP?

El reglaje de carrera se consigue estudiando
datos archivados para un circuito dado, junto
con simulaciones por ordenador (usadas
principalmente para reglajes aerodinimicos),
las preferencias para el coche actual del
equipo, y las caracteristicas de
comportamiento preferidas de un piloto
concreto. El tiempo en pista no sobra, v la
mayoria de equipos tendrid que llevar a cabo
evaluaciones representativas entre las dos
apeiones de neumaticos en dos o tres tandas.
Pregunta planteada por:

Mathew Bending, Inglaterra

] Tienes una duds téenica? Enviala a:

dudatecnicaBnuevosprismas.com
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#EL JURARDD DE F1 EACIHG

+ Pino Allievi, 57, Italia, periodista - = Matt Bishop, 42,
GH, periodista » | 3 » Jack Brabham, 79, Australla, piloto - .
fom Clarkson, 30, GB, periodista i + Mike Doodson, 62, GB, periodista -
« Maurice Hamilton, 59, GH, F:n,'|||,:u;||:-.|_._| ] « lohn Howett. 52 L] directivo »

« 5am Michael, 34, Australia, ingeniera « v lan Phillips, 54, GB,
directivo « + Paul Stewart, 39, GB, directivo » v Marc
Surer, 53, Sulza, piloto - | « Dam Taylor, 25, GB, periodista »

Murray Walker, 81, GB, comentarista TV - « Peter Windsor, 52, GB, periodista

En qué se fijo
el jurado de
F1 Racing:

Pedimos a los 28 miembros del
jurade que puntuaran segin su
opinion sobre la calidad del trabajo
realizado por cada piloto en la
primera mitad de la temporada
20085, y el total de puntos en el
campeonato indicado incluye el
resultado del GP de EE UL, El mejor
piloto de cada jurado suma 24
puntos F1 Racing, el segundo 23,
y asi sucesivamente, hastaun
punto para el ‘peor”.

También pedimos a los 28 jurados
que puntuaran la calidad del trabaje
realizado por cada equipo durante
¢l mismo periodo (véase recuadro,
pagina 39); el mejor equipo suma
10 puntaos, y asi sucesivamente
hasta un punto para el ‘peor’.
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"Incapaz de pilotar rdpido el Sauber C24,
criticas publicas al equipo; ¢seguimos?”

PATRICK
FRIESACHER
MNueva entrada

111 PUNTOS FT1 RACING
3 PUNTOS CAMPEONATO

Los pilotos de Minardi siempre
van apurados en este tipo de
estudios, y los cinco abandonos
en nueve GP (hasta Indy
inclusive) de Friesacher hacen
que apenas haya aparecido en
los radares de nuestro jurado.

Pero puede echar la culpa a su
material: este afio, de media, el
Minardi PSo5 se ha quedado a
4,315 de la pole; éedmo puede un
piloto (v menos afin un
debutante pagador) meterse
entre los 10 primeros asi?

Eso si, Alonso y Webber
demostraron que, si eres bueno,
Minardi te puede ir bien, Patrick
tiene medio afio para asegurarse
un volante en F1 en 2006.
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ANTHONY
DAVIDSON
Mueva entrada

113 PUNTOS F1 RACING
0 PUNTOS CAMPEOMATO

¢ El piloto més desafortunado en
F1? Dos carreras con Minardi en
2002 no |.|.,:' {I'i!_'.rﬂ_f[l LN ".'leiﬂﬂlr'_' e2n
2003 ni en 2004, v luego vino
todo el culebron Jaguar/Sauber
para 2005.

Por fin, cuando consigue un
volante como Dios manda en un
coche de verdad (bueno, al final
resultd que no tanto), fue el BAR
de Takuma Sato, para una
carrera, en Malaisia, y Davidson
seguia con la hora europea y
estaba a punto de volver a casa.

Prudente, calificd 15%: v en
dos vueltas ya estaba fuera con
una fuga de aceite. Asf, a
diferencia de De la Rosa o Wurz,
no lego a demostrar lo que vale.

CHRISTIJAN
ALBERS
Muava entrada

118 PUNTOS FT RACING
4 PUNTOS CAMPEONATO

Albers ha superado la prueba
mis dura: batir a su compaiiero.
Lo que pasa es que no le ha dado
una paliza, y sus posiciones aqui
podrian haberse invertido
facilmente.

Albers demostrd sus dotes e
¢l DTM. Ahora tiene que hacer
gala de las mismas. Mantener a
raya a Barrichello en Canada es
una cosa; tener un bajon y luego
retrasar al lider en esa misma
carrera, es otra.




NARAIN
KARTHIKEYANM
Mueva entrada

154 PUNTOS FT RACING
5 PUNTOS CAMPEOMATO

Pocos pilotos de la parrilla
pueden emular la alegria con
que Karthikeyan controla las
derrapadas; sus reacciones son
rapidisimas.

El preblema es que este
método no ha arrojado
resultados; ahora tiene que
traducir este indudahle talento
(v hacer que Mdnaco, donde al
parecer se le olvidd conducir, no
vielva a repetirse jamds),

Pero los problemas crecen.
Trevor Carlin, suconfidente en
el equipo, ha dimitido, y &l ha
entablado una batalla verbal con

jefe Colin Kolles. Su campania

ia it mucho peor. Pero
Narain es rdpido. Y tiene dinero.
Y el apoyo de toda la India...

Villeneuve &5 unc
de los cinco

pilotos que ha
dado méas de una

vuelta 207 (en su
caso, 10). Y ha
rodado mas
vueltas 14° (66)
que en cualquier

21 JACQUES
VILLENEUVE

136 PUNTOS FT RACING
5 PUNTOS CAMPEQNATO

Bueno, JV, dgudé pasa?

Esns tres carrorns del ano
pasado con Renault no
prometian mucho. No posa
navilan, difiste, entremnmss
durante el invierno v probardis
a fondo cstos noevos 151,

I'ero estn temporada esti
siendo cmbarazosa para el
antiguo campedn. Falto de
velocidad, ineapaz de pilotar

e s halilando de sesiones
i Lests .l|.'ll.||'l."|l:|:1:-.. il i1'u*—.
priblicas al equipo;
AEtgnimos?

Vale: cse optimista atague o
Massn: Peter Sauber dictendo
qua es demasindo lenta..

ripido el Souber Cog, notas de

otra posicién.

su compafiero Karthikeyan. Su
mejor carta es la consistencia
A a abandonado en
r(, AUn asi, otro
podio es tan poco probable como
que el jefe de equipo Colin Kolles
s¢ vaya de vacaciones con Narain.
Tiago es inteligente y querido
en el equipo ~todo muy
loable— pero no es
tan v '314:.rn.'1.u11u|1h.1
rapido como
Narain.

TIAGO
MONTEIRO
Nueva entrada

140 PUNTOS FT1 RACING
6 PUNTOS CAMPEONATO

VITANTONIO
LILZZI
MNueva entrada

190 PUNTOS F1 RACING
1 PUNTO CAMPEONATO

Antes de EE UL, un podio de
Monteiro estaba 2000-1 en las
apuestas; dicen que alguien en el
paddock salit con los bolsillos a
reventar el domingo.

Dejandose de tonterias, Tiago
se ha adelantado l.lil.nnd.lnl.'nte a

Esté tan loco comao la pinta que
gasta. Justo lo gue hace falta en
F1. Lo que pasa es que el
enfrentamiento a
distancia con Klien no
le ha salido bien a
Tonio. ¥ eso de
rJE'I‘{lI.".T'HE' un test para
LI lex entregaran una
CHIMA NUEVH.,. cDe
veras este chico se
Muerse por est
Pero aqui e
lo quu_:lu Matese
asi que al menos dchn-
estar agradando al
jefe. Nos prometieron
grandes cosas; iy
mucha, mucho mads,

EL DATO

Monteiro es el
debutante mas
fiable de la
historia delaF1,
al acabar los
nueve p:’il‘l‘lﬂ'lﬂ'i
GP. Supera de
largo los slete de
Pascal Fabre en
1987, con AG5.
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MITAD DE CURSO

17" "Jarno Trulli ha
0 PUNTOS CAMPEONATO machacado '
f"'.i:hfli-'ﬁ”' I.“?"I' ]l "l'ﬂljtlift'i-tl.t F|IL;| |.:|1|4.':-1Im C G n tD d a S ‘I a S

sl e, ERIESREIEE 2| f,
Schumacher”

muchos seguidores, pero ahora sus
aclelantamienlos parceen mias
Lemerarios gue valienles, ven
Canadid 2004 luvimos ese trompo
e 60 en calificacion, Todo cso
insinua ahora una torpeza inherente
e no desaparece, 10 resumen,
cuizi hayamos visto va todo lo que
Taku tiene que ofrecer, v pocos
siguen impresionados, De ahi este
Eanjiome che 12 plazzas de un afo a otro,
avy ser justo, el ano pasado Takn
Lenia ol *-l':.!ll.illlﬂl:r coche miis |';'|pi|:||:|I
y este ano ol guinto, Tedo el mundo
puede cautivirr pillotando un avidn,
prrnes peecos comdluciendo un tractor,
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RALF
SCHUMACHER

306 PUNTOS F1 RACING

20 PUNTOS CAMPEONATO J . “j ¥ -
F i - oA L L -

Que Ralf rubiricara prestaciones e / i

1‘ decepeionantes era de esperar, asi i
quee sus desluvidas actuaciones con =
Tovota no han supuesto una
sOTPINesn, "l"I:II11|'|I.||:'l:| (U 5ee
eneuentre merodeando ¢ ln parte
baga de esta clasificaeion paor
segunl oo i consecutivo, nr

Tampoco ¢s nodn sorprendente - . ”
quie su companero, Jarno Trulli, Lo . = '
hava machacado con todas Las de o ? - -

i

lew, ecomo anticipamoes en Fr Racing
N" 71, Jarno Lo supera 7-1 en
parrilla v 6-2 en carrera (sin contar
con Indy), La finiea sorpresa s
Basta gud punto Ralf no ha logeadeo
dar lo talla v, asombrosamente, lo
poco dispuesto que parece a hacer
algo al respecto, Pevo la apatia os
algo que si gue v nos esperdbamos
de Balf, Iy miclogpuie no hay
ninguna sorpresa en absoluto.

La actitud 'pasota’
de Ralf sacaba de
quicio al equipo
Williams; un legado
que ahora ha
heredado Toyota,

/AN
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BARFEN HEATH

o

PEDRO
1 5 DE LA ROSA
MHueva entrada
313 PUNTOS F1 RACING

4 PUNTOS CAMPEONATO

Para como son los pilotos
reserva, Pedro de

1 3 JUAN PABLO
MONTOYA
% (en 2004: B)

338 PUNTOS F1 RACING
16 PUNTOS CAMPEONATO

Presta atencidn, Juan Pablo, por
favor. No hace falta ser un genio
para ver que estas muy por
detrds de Kimi. Pero fijate un
poco mas: también te ha ganado
uno de los tipos que te sustituyd
cuando estuviste de baja,
Alex Wurz.

la Rosa estuvo EL E'HTD De acuerdo, fuiste un
espectacular en lin el
Hi!IE]'I:I'EiJ'L, aungue ?T;:::EI;;FEW ﬁmi LT{S:;ELE{I;;“
no enteramente B EF::II o de la Rosa luego te saltasteel
por buenas se convirtla enel semiforo al salir del pit
razones. Por un actavo piloto dela |} lane y echaste porla

lado, animd una

earrera sosilla; que marca una
por olro, sus vuelta ripida sin
embestidas haber subido al
desenfrenadas podio niuna vez.
denotaron clerta

falta de desempefio

y finura. Y es que el oficio de
probador te oxida un poco. Pero
demostro que, ademés de ganas,
tiene velocidad. Después de
tado, marced la vuelta rapida.

14 CHRISTIAN
KLIEN
Molen 2004: 18)

336 PUNTOS F1 RACING
4 PUNTOS CAMPEONATO

¢Qué nos dice de Klien que tenga
calado a DC en calificacion? La
verdad es que no mucho, dado el
historial de DC en dicho dmbito.
Pero si que subraya que CK esti
cumpliendo con su deber en F1.
Al pringipio de 2005, Klien
habia caido en desgracia en Red
Bull. Desde entonees, valientes
y consistentes actuaciones en
carrera —cuando tenia la
ocasidn- les han convencido de
lo contrario. Los enterados dicen
que ha mejorado notablemente
desde el afio de su debut en
2004, pero esto no &5 mas que al
principio, si se emplea a fondo,
lo cual esth por ver,

historia de la F1

borda tu reaccion. Hace
falta mas para
impresionar al jurado,

=

S,

ALEX
WURZ
Mueva entrada

341 PUNTOS F1 RACING
6 PUNTOS CAMPEONATO

La encendida carrera de De la
Rosa en Bahrein agotd todos los
titulares sobre supersuplentes,
pero Wurz hizo un trabajo mejor
en Imola. La tele no lo ensefid:
Pedro acapart las pantallas
durante mis de media hora,
mientras que la carrera sin
errores de Alex hasta el tercer
lugar (tras la descalificacion de
Button) solo estuvo en antena
2m 108. Los dos han sido
probadores fabulosos, pero
Imola coloca a Wurz como
segundo mejor piloto McLaren.

*Los equipos

Por primera vez, nuestro
jurado evalud a los equipos,
y la cosa estuvo refida entre
Renault y McLaren, y con
toda la razén: fueron los
dnicos dos equipos
verdaderamente
impresionantes de la primera
mitad de 2005. Toyota se
alza con un magnifico tercer
lugar debido a que a5 ol
equipo que mas ha mejorado
deun ano a otro. En 2004,
sumaba cuatro puntos tras
nueve carreras; este ano, 47.
La posicion relativamente
humilde de Ferrari, cuarto,
refleja su caida en desgracia,
asi como la séptima plaza de
BAR-Honda. Otro resultado
fascinante: Jordan es ahora el
nuavo Minardi.

1 RENAULT
2 McLAREN
3 TOYOTA

4 FERRARI

EL DATO

Las cinco ".Iic.tﬂ-rlﬁ
de Renault enla
rimera mitad de
2005 llevan su
total como equipo
oficiala 22, las
siete Oftimas ensu
disfraz pnsterim'
a la compra de
Benetton.

5 WILLIAMS

E. RED E.LILL

7 Efﬂ.H—H OMNDA
8 5AUB !EH

9 MINARDI

10 JORDAN

FELIPE
MASSA
A (en 2004: 14)

373 PUNTOS F1 RACING
7 PUNTOS CAMPEONATO

Una cosa esth elara: Felipe
Massa ha destruido a su
compaiiero, Villeneuve. Pero, asi
lo eree al menos nuestro jurado,
también ha hecho un trabajo
mejor que el afio pasado. Como
no, la impresion mejora frente a
un veterano ex campedn en lugar
de un rapidisimo Giancarlo
Fisichella, que en 2004 machacd
a Felipe (como solia hacer con
sus compafieros antes de Alonso).
Pero la impresion general es
que las acciones de Felipe estin
subiendo a un ritmo constante,
Su consistencia en carrera es
objeto de elogio continuo en
Sauber, y por fin se sirve de su
agresividad con buenos
resultados. Pero deshacerse de la
etiqueta de erritico’ es dificil.

JENSON
BUTTON
“ (en 2004: 2)

389 PUNTOS F1 RACING
0 PUNTOS CAMPEONATO

<Es sdlo el coche, el poco fiable v,
hasta Indy, sin puntos BAR 007,
lo que ha hecho perder ocho
puestos a Jenson respecto al ano
pasado? Es verdad que
cuando uno rueda en
&l centro del peloton,
la gente suele prestar
menos atencion,
Pero, por lo que
hemos visto, persiste
la sospecha de que
este ano al pilotaje
de Jenson le ha
faltado un eierto no
gé qué. Ya, no ha
tenido el coche;
|:HTI1':I 2N Ocasiones
no ha logrado aprovechar al
miximo lo que si tenia: por
ejemplo, al no poder contener a
un rampante Schumi en Imola
y al besar ¢l muro en Canada. &




MARK
WEEBER
V (en 2004: 6)

418 PUNTOS F1 RACING
22 PUNTOS CAMPEONATO

Este afio, Webber podra haber
subido a su primer podio en Fi
(Mbnaco), pero los iltimos
meses han sido una terrible
decepcidn para él.

Tras debutar en F1 en 2002,
con & humilde equipo Minardi
(como hacen casi todos los
pilotos representados por
Briatore), v luego bregar durante
dos afios dificiles en Jaguar
Racing, no era disparatado que
dedujera que su ascenso a
Williams le traeria gloria a
mansalva. Pues no.

Es mis, aungue por lo general
ha calificado bien, en carrera se
ha visto implicado en
demasiados problemas. Ha de
enderezar el rumbo,

RUBENS
BARRICHELLO
% (en 2004: 7)
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Séptimo en el dossier ‘Mitad de |
Temporada’ del afo pasado, ;|
Rubens estaba muy por detris
de Schumi, que encabezaba ln
lista, Este ano, Michael ha eaido
a cuartg, mientras que Rubens
s6lo ha perdido un puesto.

¢Por qué? Porque, aunque a
nadie sele ocurriria decir que a
Michael se le ha pasado el arroz
(los segundos puestos en Imola y
Montredl lo demuestran), este
afio Rubens ha estado a menudo
cerca de &l Vale, la mala forma
de Bridgestone en 2005 no les ha
ayudado, pero, incluso cuando la
fuerza mavor hizo segura la
victoria de Schumi (en Indy),
Rubens fue a por todas. Otros
equipos le tienen en la agenda...

GIANCARLO
FISICHELLA
&o(en 2004: 10)
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¢Tres puestos mejor que el afio
pasado? Si. LContento? Qué va.

Fisi empezd 2005 a la
perfeceion. Victoria de punta a
punta en Australia; pan comido;
10 puntos en el bote. £Era
posible el titulo? Muchos asi lo
creian.

Luego... nada. Y, peor aiin, su
compafiera Alonso empezd a
acumular victorias eomo si nada.
A medida que Fernando ganaba
fuerza y estatus, Giancarlo tenia
un aspecto cada vez méds triste.

Pero, como se vio en Espafia
v Canadd, su velocidad y
desempefio seguian ahi, ya que
no la suerte. 8i no pierde la
cabeza, Giancarlo saldri
adelante. A lo grande.
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DAVID
COULTHARD
2o(en 2004: 11)
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Al final de 2004, después de
nueve temporadas en McLaren,
durante las cuales gand 13
CAITEras ¥ en ocasiones parecit
ser un aspirante al titulo (pero
por los pelos), David Coulthard
parecia estar casi acabado. Su
uniea cuerda de salvamento era

NICK
HEIDFELD
A (en 2004: 12)
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No ¢abe duda: Nick ha sido una
de las sensaciones de 2005,

Past el afio 2004 peleando
valientemente con un armario
Jordan, un afo deprimente en el
que solo los seguidores fieles
conservaron la fe.
No se equivocaron:
este ano ha sido
tan ripido como en

EL DATO

Michael fue el que
march més vueltas

MICHAEL
4SCHUMACHER
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eCmarto? dSchumi? iNo puede
ser!
PPines 50, M, N se ha

1

convertbcdooon unn b AN (L
I noehe ol mafann ni ha
||-.'I'I|I|':-|r.': hilor vl st
1 S R CUCenG .

Y !
ealit pasandomas mal
LIS e tlesde

Sauber en 2001, ¥ 1o, v debue de estal
g r en la _

mis maduro, de Larl;li-,d'; mitad de Mok Loy b presidm e

paso. Dentro de 2005 (tres). habérselas con dos

Williams, v Fernando y Kimi jineles m

especialmente en marcaron dos VeI &

los pasillos del cada uno, ¥ par Michelin
Glancarlo Pedro v Riikkinen)

poder de BMW,

s¢ ha convertido en
el hijo predilecto
del equipo.

Jaguar Racing, que pronto se
convertiria en Red Bull Racing.
Al final, aungue en cierto
momento Alex Wurz y Anthony
Davidson eran candidatos més
probables, se impuso DC. Y, este
afo, ha florecido. Su sexto lugar
aqui es un enérgico aval para el
talento de este piloto de 34 afios
tan en forma, y una conveniente
leccitn para todos aquellos

(entre ellos alguno de Fr Racing)

gue tal vez lo consideraran
acabado demasiado pronto,

una por cabeza.

Sigue siendo
!':||ri|1l| ra i isinm
g o e i menon
dudia= pero alwra el oo es
LT {TH] predin, & Podri

JARNO
TRULLI
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Tan veloz como
siempre, pero
£On un ceno mas
fruncido de lo
normal, Schumi
ha tenido que

maorder el polvo.

"No, no se ha convertido en una
tortuga ni ha perdido el hilo; sfi,
este afio 1o esté pasando mal”
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2 FERNANDO
ALONSO
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Bueno, sabiamos gue los
mejores iban o ser esios dos,
everdad? Pero el diminuto
margen de la derrota final de
Fernando merece
explicacion: 14 de nuestros
Jurados colocaron al
asturinno en primer
posicidn de su listn, y s6lo
nueve a Kimi, Pero la suma
de todos los sultotales
arrogn practicamente un
cmpate; el finlondés se
impuss por solo dos puntos
Fr Roweing, apenas un o,3%.

Todo el afio, Alonso se ha
mostrado rapidisimo v,
Canadd aparte, de o mias
consistente, Suorealiva
defensa contea un Schumi
desatado en Imola fue
tremenda; su presion sobre
un Kimi locado en Europa,
letal. ¥ su estilo de pilotaje,
demasiado brutal para
seglin g gustos, es de una
elicaciin enorme,

I 0l




Cara y cruz en
Ménaco: el
desgaste de las
gomas aparto a
Alonso (en la otra
pagina) del podio;
Kimi (izda,) gana
ficilmente.

1 KIMI
RAIKKONEN
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Asl pues, despues de la
SLLITEG i i slors Jos vellos de
bos 28 jurndos, Kimi sole en
ciabwezn. Perdid
T".-l en victorias
EL DA parciales por
Lag=E) Irente a
l'|||||'|'~1ll_|-l'|".ll'|
rieston i

Kirni encabezd
162 vueltas
consecutivas en
Espana, Ménaco y junrados e _
Europa. Eﬁlﬂ ‘.':.‘ﬂrk [ruls0 SEELTio
(186), Mansell e su liska,
{235% 5:“"'3' mientras que
Gd scari iy elos
[%DS]L superan LErr £ €10

en este ambito. apearon de su

pocic: a
Adomso (el los
sabwiin por qué).

En 2004, Alonso fue ol
mejor o mitad de eurso; el
anda pasacdo, Schumi. Ahora
el hespnenr recae en Kimi, VA
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Un brillo que apenas disimula el
cardcter caprichoso y
despreocupado de un piloto
firmemente refido con las
convenciones de la F1. Y no es
una mirada que se encuentre en
ninguna otra parte en McLaren.
Acomodar a Montoya no ha sido
ficil para el equipo. Ha sido una
redacidn incomoda que no s6lo ha
aguantado muchas criticas, sino
que todavia ha de ponerse al
corriente después de una primera
mitad de temporada francamente
decepcionante,

Lo cual hace que uno se
pregunte por qué en McLaren, en
un principio, estaban tan
convencidos de que podrian
domar las tendencias salvajes de
Montoya. Hay que reconocer que
las razones de su fichaje hace casi
dos anos fueron diversas y
complejas.

Primero, su desencanto con
Williams —puesto de relieve por
un exaltado didlogo en el GP de
Francia de 2003~ hizo que se
dejara convencer ficilmente para
irge con la competencia. Segundo,
AT 'll:ﬂi:l'rlid:mt:rth!ﬁnn“mﬁn en
carrera vy sublimes dotes de
adelantamiento convencieron al
equipo de que era una verdadera

eodazo”, dijo el afio pasado. “No
se lo haces pasar mal, quieres que
vaya en libertad. Es el mejor
maodo de tratar a clertos pilotos:
sacar partido a su talento natural
¥ a su deseo de ganar®,

Una declaracion atrevida,
como lo fue emparejar a Montoya
con Kimi Riikkdnen, un acuerdo
que, en el mejor de los casos,
parecia como si pudiera marcar el
comienzo de una época de
dominio McLaren que no se veia
desde que Ayrton Senna, otro
revoltoso suramericanao, se
enzarzo en una sonada disputa
con Alain Prost en los afios 80,

Pero destaba Dennis realmente
listo para reavivar una asociacitn
tan fantistiea pero turbulenta?
Recuérdese que al final de la
relacion Senna/Dennis en 1993,
era ¢l brasilefio quien tenia la
mayoria de triunfos en la mano y
quien habia asfixiado todos los
recursos del equipo. Coando
Senna dejé McLaren, el equipo
tardd afios en reconstruirse
internamente ¥ recuperarse, una
experiencia que Dennis jurd no
repetir nunca. Entonces, échmo
iba a manejar de otro modo a
Montoya?

Sin duda, eso le ha puesto en

"Para sacar lo mejor de
un semental, no se lo

haces pasar mal’ R. Dennis

amenaza para Michael
Schumacher, cuya supremacia
querian anular a toda costa. Por
tltimo, fichar por McLaren
impediria al piloto colombiano
entrar en Ferrar, otra posibilidad
que rondaba la cabeza del patrdn
Ron Dennis.

En teoria, era un caso claro; v
la insistencia de Dennis en que
sabia edmo extraer lo mejor de los
fogosos latinos no hacla sino
rematarlo. “Para sacar lo mejor
de un semental, le das un ligero
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una posicion dificil. Dennis
siempre ha promovido el
concepto de MeLaren eomo una
gran familia feliz, pero sigue
siendo una familia que existe bajo
el estricto control de Ron. Y
aungue nunca lo reconocers, Ron
&5 mis propenso por naturaleza a
apoyar a Riikkonen, el chico que
se ha hecho hombre bajo la
influencia paterna de Dennis.
Ademis, Kimi ha correspondido a
dicha confianza, demostrando ser
un embajador de McLaren

SIEMpre SUmiso, aundgue poco
expresivo, Y rapidisimo, ademis.
Con Montoya es distinto. Va
por libre; es totalmente egoista,

egocéntricn, obstinado y en lineas
generales lego en el método
MecLaren. Desde luego, dicho
método ha hecho de JPM un
individuo mejor y més
diseiplinado v, por consiguiente,
un piloto mejor. Pero,
curinsamente, es Dennis quien
parece haber hecho las mavores
CONCESI0NES,

Dennis reconoce plblicamente
que no le importa la presencia de
la espasa de Juan, Connie, y de su
hijo, Sebastiin, pesE a que segin
se dice tenga la sensacion de que
Montoya seria un piloto mejor si
dejara a su familia en casa,

Al menos, la frangueza de Ron
parece haber ayudado a motivar a
Montoya, “No me parece que Ron
trate de tocarme las teclas”, dice.
“Es simpético y muy sincero con
todo. Cuando tienes una relacitn
sincera, las cosas funcionan”.

Pero su lesidn jugando a ‘tenis'
a finales de marzo puso a prueba
toda pretension de franqueza.
Aungue pocos en el paddock
creyeron la version de Montoya,
pensando mas probable que se
hubiera caido haciendo

ay una chispa picara en los
profundos 0jos marrones
de Juan Pablo Montoya.

motocross, Dennis reconocia
agriamente gue no tenia otro
remedio que aceptar la palabra de
su piloto.

Fue otro momento de
solidaridad, pero se habian
sembrado las primeras semillas
de la duda. Para Dennis habria
sido imprudente y adems
infructuoso hacer otra cosa que
no fuera no abrir la boca, pero el
regreso de Montoyva en Barcelona
no revivio su velocidad. Luego, su
payasada en Mdnaco, donde se
puso a paso de tortuga para
estorbar a Ralf Schumacher én la
subida hacia la curva Massenet,
de 270 km/h (provocando asi la
colisiém entre David Coulthard y
Jacques Villeneuve), no le granjed
precisamente las simpatias del &

En Mdénaco (arriba)
se vio lo peor del
caracter de Juan en
carrara, cuando lo
penalizaron por
estorbar a Ralf
Schumacher.,
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(Chipate esa,
Williams? Juan
afirma ser mas
feliz en MclLaren,

donde puede
contar can Dannis,




Maontoya insiste en llevarse a
su familia a las carreras
(superior), alge a lo que se ha
avenido Dennis (arriba);
Mentoya (superior dcha.), por
delante de Kimi en Montreal.

equipo, especialmente en vista de
su despreccupacion tras el
accidente.

En privado, la FIA se
escandalizt por la decision de los
comisarios deportivos de Mdnaco
de relegar simplemente a
Montoya a la cola de la parrilla;
querian un castigo mis severo,
COMO UNA SUSpension por una
carrera. Tampoco era la primera
vez que Montoya ¥ la autoridad
depeortiva chocaban, ni serfa la
ultima,

Son estas manchas lo que se ha
hecho notar, pasando por alto
cuanto se refiere a su pilotaje.
Quizi haya sido algo positivo, ya
(uE, AUNCUE en ocasiones
Montoya ha pilotado con el
aplomo tranguile de un piloto en
paz con su maquing, sus
actuaciones no han sido
precisamente incendiarias.

La falta de familiaridad con un
coche peculiar, v luego esa lesion
en el hombro, contribuyeron a su
flojo inicio, pero desde entonces
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ha habido pocas pruebas de la
chispa que prendib fuego a
muchas de sus memorables
carreras en Williams. De hecho,
en los rincones mis ocultos del
box McLaren, se dice que el
equipo se refiera a él como
“Montuga®, en alusion a su falta
de velocidad,

Al menos, en Montreal aflord
su viejo estilo y ritmo, sefial de
que por fin estd llegando a saber
cOmo lidiar con el eardcter
subvirador del MP4-20 v llevar el
desarrollo de los reglajes en una
direccidn en la que se encuentre
comodo. Pero todavia queda
mucho por hacer.

Sin embargo, echar la culpa de
su erritico rendimiento en 2005
slo a Montoya seria equivocado,
Desde el principio del afio, un
flojo sentido de la orfentacion ha
impregnado el equipo, v las malas
actuaciones de Montova son més
el resultado, v no la causa, de esos
problemas.

Realmente, el MP4-20 sdlo ha
ganado un pufiado de carreras
esta temporada cuando
posiblemente pudiera haberlas
ganado todas. No fue hasta Imola
la cuarta prueba, que el equipo
estuvo en disposicion de luchar
por el triunfo, y entonces fall la

a1

"JPM no ha dispuesto
de un entorno éptimo
para habituarse”

fiabilidad. No es lo que se dice un
resultado satisfactorio para un
equipo que se precia de su
profesionalismo.

Y los errores continuaron:
Riikkiinen gand en Ménaco pese
4 una estrategia desenidada
cuando salit el Safety Car, y en
circunstancias parecidas lograron
arrancar la derrota de las garms
de una victoria de Montoya en
Canadi.

Evidentemente, Montoya no
ha dispuesto de un entorno
Optimo para habituarse. Y cuando
se producen contratie Mpos,
Riikkonen, més familiarizado
con el a veces peculiar modo de
obrar de McLaren, es mis capaz
de tantear todas las lagunas.
Montoya, debilitado ademiis por
su baja, siempre iba a ser el
sepundon.

Ademis, tal vez Dennis
empiece a cavilar sobre que el
mejor modo de ganar titulos en la
F1 moderna sea un ataque frontal
con un solo piloto de punta
respaldado por un compafier
competente. Pero quizi haya
otras razones por las que la
interfaz Montoya,/McLaren no ha
cuajado hasta ahora. A Montoya
lo que le pierde quizd sea el modo
de trabajar de MeLaren,

MeLaren es una organizacion
progresista, polifacética y
maderna. Una plantilla en la que
se encajan los mejores
disefindores, ingenieros,
informiticos y pilotos, Estos
iltimos no son més que otro
elemento aleatorio que aporta
velocidad al eoche. En el mundo
ideal de MeLaren no habria
histrionismo, dramatismo o

indecision: los pilotos
simplemente se enchufarian,
calificarian en cabeza, se harian
facilmente con la victoria y luego
soltarian algunas lindezas nada
conflictivas a la prensa.

El enfoque de Montova parece
ser otro; el equipo como una
pirdmide en que el esfuerzo de
muchos atiende sus necesidades
en la cumbre; con la materia
prima mis bisica improvisa una
victoria. Una visitin romdntics
=seguramente desfasada— del
piloto de carreras.

Pero el ambiente drido de
MeLaren no deja desplegar dicha
magia a Montoya. En el inestable
mundo de Williams, él era la
variable que podia decidir la
victoria, v sus triunfos en carreras
como Monaco 2003 v Brasil 2004
lo confirman. Pero en la balsa de
aceite que es MeLaren, rara vez se
siente lo bastante motivado,

Y ahi es cuando CIMpieE a
decaier el impulso de Montoya. Si
el escenario recién dibujado es
cierto, entonces Juan bien puede
ser un piloto condenado al
fracaso, uno que nunca
encontrard la mezela adecuada de
‘duras y maduras” para luchar por
el titulo. En un ambiente insulso,
se siente demasiado relajado
como para alecanzar la auténtica
consistencia, ¥ en uno
tempestuoso nunca tiene ¢l
material acorde con su talento,

En resumen, si Montova quiere
ser campedn del mundo, tendrd .
que cambiar de parecery
dedicarse a fondo a la
persecucion de los niveles de
perfeccion de MeLaren. Desde
luego, menos no bastard. FO
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Caraacara

¢Cudles eran sus antecedentes
antes de tener esta oportunidad
en F1 con Red Bull?
Crecien California y corrien
karts desdelos 10 afios. Gané
muchos titulos nacionales de
karting antes de pasaralos
monoplazas en laJim Russell
Racing School en Sears Point
[California]. Luego me
seleccionaron para el programa
Red Bully me mudé a Europa.
£Qué supuso para usted el
programa de desarrollo de
pilotos Red Bull?
Me permitié venir a Europa y
adquirir la formacitn en las
CAFTEras que creo que resulta
decisiva para tener
posibilidades de llegar a la Fu.
No procedo de una familia que
pudiera apoyarme
econdmicamente en algin
tipo de carrera
automovilistica, asi que el
apoyo de Red Bull lo hizo todo
posible,
¢Como se fragud el apoyo de
Red Bull?
Me cogieron después de mi
primer afo de correr en karts.
A finales de 2002, acompaiié a
los primeros 16 jovenes
pilotos en Francia, donde
tuvimos unas eliminatorias
| para encontrar finalistas).
Fui uno de los cuatro elegidos
para correr para Red Bull el
aio siguiente. Era un gran
salto para mi, perolo
aproveché sin dudarlo.
Uportunidades asi no se
presentan dos veces,
4Cémo espera que evolucione
SU Carrera en un afio o asi?
Ahora mismao lo principal es
mi participacion en el
programa GP2, v tratar de
ganar tantas carreras como
sen posible en dicha categoria.
Tuvimos algunos problemas
téenicos iniciales con los
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coches, que hicieron que el
titulo de la GP2 fuera un poco
menos importante, creo, a
corto plazo. Pero, cmo no,
también es importante para
mi adquirir la mayor
experiencia posible probando
el F1. Para ¢l proximo afio,
ereo que seria bueno tener un
volante titular.
Entonces, siendo realistas, ;se
concentra en ser el tercer plloto
de Red Bull, o pretende aspirar a
un volante titular?
Decididamente, aspiro a un
volante titular. Soy optimista
al respecto. Muy optimista.
Creo que puedo llegar a una
situacién en que tenga
suficientes kilimetros en mi
haber para que Red Bull me
considere como una opeién
realista.
Dietrich Mateschitz dijo a
principios de este afio que, para
un hombre de mérketing, tener
un plloto llamado Scott S
[‘velocidad’ en inglés] era como
tener las Navidades y la Semana
Santa seqguidas...
i51, obviamente ha sido un
tema de conversacién!
iLe tomaban el pelo acerca de
su nombre cuando era més
Joven?
A la gente le parecia gracioso
que hubiera un piloto de
carreras llamado Speed, pero
lo cierto es que nadie me tomé
el pelo. La verdad es que no
fue un gran problema vy pronto
&e dio por sentado.
Entonces, no se cambilb el
apellide oficlalmente?
No, no lo cambié; ies el
auténtico!
4Qué le parece el salto de un
GP2 aunF17 ¢Es menor delo
que esperaba?
No, de hecho es mayor de lo
que esperaba, Nada se puede
comparar a la F1, Al pasar de

Scott Speed
lercer piloto: Red Bull Racing

Sobre los tests, sus esperanzas de ser titular en 2006 y su nombre, claro...

laGP2alaFy, iah!, eres
consciente de que tienes que
tirar mucho mas para
acercarte al limite, dado que
tienes control de traceidn y
una aerodindmica mucho més
sofisticada. De verdad, es un
mundo totalmente distinto.
Entre los pllotos consolidados,
28 quién admira méis?
Es dificil decirlo porque
ahora, mas que nunca,
comprendo lo poco que sé a
partir de lo que ves fuera del
coche, Hay tantos elementos
que determinan quién es
competitivo y quién no que es
difieil llegar a una conclusion.
Pero debe de haber alguno...
Say hijo de mi padre, que es
todo un seguidor de Michael
Schumacher desde que yo
tenia 11 afios, de mado que
supongo que tendria que decir
que es Michael. Pero aparte de
&l, no creo que admire de
verdad a nadie.
dLe preocupa de algiin modo
que en un futuro los tests en F1
puedan ser limitados, y cémo
Incidiré esto en el desarrollo de
su carrera?
No. No me preocupo por cosas
que todavia no han sucedido.
$Como se lleva con Christian
Horner [jefe del equipo Red
Bull] y David Coulthard a nivel
personal? ;Qué ha aprendido de
David?
Para ser sincero, me llevo
mucho mejor con ellos de lo
que pensaba antes de llegar.
Creia que podria haber algo de
resentimiento contra un
chaval joven, pero todo ha ide
bien con todo el mundo. Es
como una relacitn familiar
buenisima. Todos nos
esforzamos por el mismo
objetivo, asi que todo ha ido la
mar de bien y ha sido positivo
en todos los aspectos. PO

+5apuntes '

£Qué tiene en su iPod en
estos momentos?
Mo estoy seguro de lo que esta
sonande ahora mismo, es una
mezcla hecha del todo al azar
E 4 Cudl ha sido la Gltima
pelicula que ha visto?
Million Dollar Baby
£Cudl es su artilugio
favorito?
Mi portatil va a todas partes
£ Quién ha ejercido mias
influencia sobre su carrera?
Mi padre. Me ayudd desde el
principio y ha side mi mayor
seguidor
5¢Cu.ﬁl o% su mayor logro
fuera del autemovilismo?
Acabar el bachiller con matricula
de honor

Epid estaba inquieto al llegar,
pero Horner (arriba) lo arropé.
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“Decididamente, aspiro
a unvelante titular el
afio proximo. Soy.
optimista al respecto.
Muy optimsta”
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Que Minardi sobreviva siquiera resulta totalmente
inverosimil, y més adn que presione a Jordan.
Pero asi es. He aqui c6mo lo hacen Stoddy vy cia

Hexto Alan Henry

@



gl Steechdart ﬁ
equipo MinardiSon
los miisicos
callejeros de la P,
Noes e toguen la
| flauta junto:n un
sainilyrero vinelio
R P) . haciaardba on ¢l meteo de
KARHM TE MNueva York, pero estin casi tan
e - L peeladis comao eso darin o
entender, para logue se estiln
entre sus rivales de élite en
cabasen del peloton.

Loy cual e guie Lo sueedido ol
mes pasado en Indianipolis
pratresecn anm mids surrealistay
absureo, Ya salen dela parrilla,
tdlos Ferraris en apretada
formacian, En otra drbita, Unos
ciemtos do metros mas atris, dos
Minardis 'S05 huscan las
cosguillas a un par deJordans
s, Como dijo Chrastijan
Albers congracia: ™ Hice una
aran salida, pasando de 18 a
evirtes en la primers voelta®,

Aungue el afo pasado
Minardi sumd un puntito en
Inely {gracins o dsalt

knumgartoer v los Dajas ),
madie insina gue sus siele
oo do 2005 se los ganarmn
pror meritos propios, No, puede
que acabaran quinto v sexto,
peio lmbién fucron los altimos,
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Stoddart es una
presencia enorme
en Minardi, pero
la mejora es un
esfuerzo de todo
el equipa.
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Por otro lado, este afio han
estado mdis cerca de la cabeza de
la parrilla que en 2004, algo que
no pueden decir sus rivales mas
acérrimos, Jordan (véase
grifico, arriba). Aun asi,
Stoddart es modesto con los
logros de su equipo v cree que la
antigua escuadra de Eddie J.
seguird llevando la delantera.

Hasta cierto punto, el
rendimiento de Minardi siempre
se veri limitado por tener que
alinear pilotos ‘econdémicamente
calificados’, y, en efecto, para
este ano Minardi encontrd dos
chicos nuevos dispuestos a
vaciar su hucha en ese sombrero
vuelto hacia arriba. Pero écmo
les va a Christijan Albers y
Patrick Friesacher frente a los
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Faul Stoddart posee el 100%
de Minardi, pero dedica gran
parte de su tiempo a pinchar
al presidente de la FIA Max
Mosley. La gestién cotidiana
de la fabrica de Faenza recae
endos tipos de lo méas
sensatos: el director téenico

Gabriele Tredozi W i i||g|_lni£-r|:|
jefe Andy Tilley. EI PSOS es
logro suyo.,

Andy y Gaby: buenos tipos.

Albers sefalé el camino a
Karthikeyan en Ménaco
(superior) y en Canadd, donde
Barrichello tuve que pisar a
fondo para pasarlo (arriba).

pilotos de Jordan, Tiago
Monteire y Narain Karthikeyan?

Esti refiido, v se podria
mantener que los chicos de
Stoddy se llevan la palma. El afio
pasado, Albers se hizo un
nombre en el equipo Mercedes
del DTM, mientras que
Friesacher era un curtide
contendiente en F3oo0.
Ademads, de vez en cuando se
han mostrado prometedores,

eUn ejemplo? Bien, Rubens
Barrichello, que remontd hasta
el tercer puesto en Montreal

(Segqundas)

« Jordan
e Minardi

2001 2002

| |
2003 2004
A )

2005

Grifico de la diferencia media de los dos coches a la pole (desde
2003, obviando cargas de combustible). En 2001, Jordan estaba
a 1,5 segundos de la cabeza, pero desde entonces no para de
empeorar. Minardi fue a la baja hasta 2004, pero ahora sube.

desde la cola de 1a parrilla, dijo
estar impresionado por la
velocidad del PSo5 de Albers en
Canada. “*Me costd pasarlo”, dijo
Rubens, cuyo Ferrari s6lo era é
kmj/h mds ripido que el Minardi.
De modo que no es un mal
coche, sobre todo teniendo en
cuenta los limitados tests y
tiempo en el tinel de viento del
equipo. "Empezamos el afio
pensando que hariamos correr ¢l
PS04 durante tres carreras [en
configuracion 2004] ¥ no nos
parecio que tuviéramos que
invertir mucho dinero”, dice
Stoddart. “Entonces lo paramos
todo en el PS03 de este afio para

“Barrichello quedd

Indiandpolis estuvieron otra vez
a la altura del equipo amarillo.

Pero des Jordan quien ha
retrocedido? 40, como parece
indicar nuestro grifico, es
Minardi quien ha hecho
auténticos progresds? “Creo que
la cosa estd muy igualada”, dice
Stoddart. “Cuando uno de los
cuatro debutantes tiene un buen
dia, parece capaz de poner su i
coche por delants. No crép que|
hayamaos atrapado a Jordanken
situacion de carrera ~cstamos
trabajando en ello—, pero si qup
hemos mostrado poder ser més
veloces en una vuelta.

“Desde luego, la ventaja

impresionado por la
velocidad de Albers"”

desarrollar el PS04 [y eumplir
asi las normas 2005]. Luego
perdimos dos sesiones enteras en
el tinel de viento desandando el
camino para trabajar en el PSogy,
asi que en Imola un PSos habia
hecho un solo dia de tests v el
otro fue montado literalmente en
¢l box. Fueron bastante bien,
dentro de lo que eabe, alrededor
de un segundo mds ripidos que
el PSog, y recibieron una buen
inyeccidn de caballos de
Coswarth”,

Minardi apenas probd entre
Imola y Montmeld, pero luego
dieron un gran paso adelante y
en Ménaco se colocaron por
delante de Jordan. Volvieron a
quedar bastante por detras en el
Niirburgring, pero en Canadd e

aerodindmica de Jordan —tener
su propio tinel de viento— se
nota, Pero creo que estamos
evolucionando el PSo5 de forma
constante. No es tanto una
cuestion de donde estamos hoy,
sino de que éste serd también
nuestro coche para los proximos
18 meses. Saber qué coche y
motor haremos correr nos
ayudar a la larga”.

En resumen, Stoddart se
resigna a seguir corriendo cerca
de la cola, ¥ es poco probable que
Minardi llegue a romper el ciclo.

Pero la vida del farolille rojo
estd hecha de pequetias
victorias. Centrarse en el reto de
Jordan ha proporcionado a los
chicos de Staddy un valioso
punto de referencia. FO
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A PROPOSITO DE GIANCARLO
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Un gran triunfo... ;y luego?
¢ Puede volver por sus
fueros el suave y veloz Fisi?

Texto Peter Windsar

stamos en la primera

curva de Montreal, una

izquierda de segunda de

la que la salida lo es

todo. En la primera

curva, sobre todo, el
coche ha de ser estable en todo
momento. Si se va de morro, o
pierdes la zaga, o simplemente
se te acaba la pista, te comes la
signiente curva (una paella). Y
con e50 te cargaras la aceleracion
hacia la curva 3.

Gilanearlo, tras una gran salida
en la que desbancd a Michael por
fuera con apenas un milimetro
de margen por cada lado, es lider
seguido por su compafiero en
Renault, Fernando Alonso,
rumbao a la tercera victoria de su
carrera. Fisico pasa zumbando,
luego Fernando... luego nada...
¥ luego el resto.

Esta demostracion de
supremacia brinda un atisho
comparativo de los estilos de los
dos pilotos de Renault.

Los dos gon fabulosos de

observar, pero inereiblemente
distintos. Giancarlo aborda la
curva un poco antes, trasladando
uniformemente la violencia de la
frenada a los 2 G de carga lateral.
Es casi imposible determinar el
momento exacio omn ll_l.ll..‘ -I.!]I'I[]'il_‘il'.'l
a disminuir la marcha v a girar.
No hay divisiones én su
aproximacion; el eoche parece
desde lejos circunseribir un arco
perfecto que se cierra —una
elipse— hacia el vértice, Avisa al
coche un milisegundo antes de
pedirle que pare, que gire, que
no S mueva o que acelere,

En cambio, Fernando es todo
coraje. Frena tarde, en linea
rectn, antes de girar rapidamente
el volante con un nico
movimiento agresivo. Tiene una
confianza extraordinaria en su
accidn, y luego se pasa lo
esencial de la curva corrigiendo
cualquier ligero mal cileulo o
exceso de movimiento del coche
con un trabajo sobre el volante
que resulta casi demasiado
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direceitn asistida, y cas
enun contexto I;II!," =) Hl-l,l:];-".,

A media curva, ambos pilotos
manejan el coche a la perfeccidn,
cambiando su peso con los
frenos vy la direceibn para
maximizar en lo posible la
traceion y el par fantisticos del
Raz, Los dos salen en linea recta,
haciendo que la Gltima
parezea ridieulamente sencilla.

De modo que es
principalmente la entrada lo que

o5 separa. Fernando exige més
e en la entrada y, con su
sividad, tiene menos margen
para el error. Ademds, es menos
sumiso si el coche empieza a
empeorar en la insercidn.

Lo eual no significa que
Fernando no pueda pilotar un
E'l.'.lli:'l'lt' r[:l-ill'i.li EI.|. El]'[]ir-i.il'i[].. [ K5
extraordinariamente capaz de
superar problemas enormes. Lo
hizo memorablemente en Monz
en 2003, v de nuevo este afio en
] Nirburgring, donde gant con
un coche al que habian
embestido por detrids en la
salida. Adrenalina en
movimiento. De hecho,
Fernando estd en plena forma
bajo presion. A solas, con sdlo el
coche por batir, estd mis
expuesto a leves errores que
pueden llegar a ser graves, segin
l'!I..J]'IllLJ SEHTL ]-IIH 1."!-|:{!I-|Fllltll||.'i.il.‘i.

En cambio, Giancarlo es mis
artista, mas perfeccionista. Lo
que necesita no &5 mAs que una
plataforma estable: buen equipo,
buen coche, buena gente a su
alrededor. Si se le desestabiliza,
le cuesta maximizar su talento.

También es bastante fieil
imaginar por qué Renault volvid
a fichar a Giancarlo. Lo
consideraban un Jarno que >

Primera carrera -y victoria-
en Australia; en Europa (dcha).
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Giancarlo

maneja el coche a la
perfeccion, cambiando

su peso con los frenos y la
direccidn para maximizar enlo
posible 1a traccién y el par

fantasticos del R25
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A PROPOSITO DE GIANCARLO

también corre, un contrapunto
perfecto al ultrasilido Fernando
en el que sin duda alguna seria el
apogeo de la earrera de Fisi. Ya
madure, no se dejaria llevar por
las payasadas. Ellos le darian el
coche; el resto dependeria de
Fisi.

Y todo empezd muy bien. El
sibado en Australia lovid
exactamente en el momento
justo y Giancarlo gand a placer.

No obstante, las raices de la
decadencia se remontan casi
exactamente al dia de la carrera
en Melbourne, al momento en
que Giancarlo decidio que
tendria que volver a Enropa: su
hijo Christopher, de dos afos,
estaba enfermo: no habina
eleccion. Las pegas eran ilogicas.

ll6gicas pero trascendentales.
No hay un solo médico en el
mundo que recomiende a una
persona, y ain menos un atleta,
que abandone el huso horario
del Pacifico en verano para un
viaje de siete dias al invierno
europeo antes de volver a
trabajar en el calor tropical de
Malaisia. En Italia, donde
ensalzaron a Giancarlo como
vencedor de la primera prueha,
¢l ambiente era frio v frenético,
pero mentalmente relajante: la
crisis de Christopher pasd casi
en cuanto llegh Giancarlo.

Después de eso, se prepard
para Malaisia lo mejor que pudo.
Por un lado estaba la impresion,
casi, de ganar una carrera con
tanta facilidad que hacia que
todo lo anterior pareciera una
pesadilla. La pole fue ficil; 1a
carrera, sencilla. £Podria ser ésta
la naturaleza de la temporada
que le esperaba?

Parte de la respuesta se hizo
evidente cuando volvid al pit
lane el viernes por la tarde en
Malaisia, tras sus primeras
vueltas lanzadas a Sepang. El
Renault iba bien, el motor tha
bien. Y sin embargo... estaba a
unas décimas de Fernando.
Cambiaron unas cuantas cosas,
probaron neuméticos, dieron
algunas vueltas ripidas, pero la
diferencia seguia igual.

En el calor de ese momento, el
margen de diferencia parecia
tener poca importancia. La
carrera era lo critico. Los reglajes
eran el centro de atencitn. El
kﬂﬁmi‘:tt‘:-’:j[r estaba limitado., Y,
claro, el viernes por la tarde adin
se habian de disputar las
calificaciones. Giancarlo seria el
ultimo en salir en la primera
ses10n. Tendria otro dia para
aclimatarse. Todo irfa bien.

Sin embargo, en &l fondo,
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‘“En el fondo, todo
piloto necesita siempre
llevar un tanto de
ventaja sobre su
companero de equipo.
Es el momento de
saltar a la yugular?

En Imola (arriba) Giancarle fallé y acabé estampade en el mure.

donde realmente importa, todo
piloto necesita siempre llevar un
tanto de ventaja sobre su
compafiero, especialmente
después de una victoria, Ese, en
todos los deportes, es el
momento de saltar a la yugular.
Ahi es cuando hay que mantener
el impulso.

No sucedit. En la sesidn
oficial con poca gasolina del
sibado, Fernando dej6 atris a
Gianearlo; y el domingo por la

manana, Jarno Trulli le aparto
de la primera fila,

En carrera, en lag primeras
vueltas frenéticas v llenas de
trifico, cuando Fernando se
escapaba con la pista libre por
delante, Giancarlo salit largo en
la curva 9, dafando el alerdn
delantero. En ese momento, en
el cockpit, eso no le gustd mucho
a Giancarlo. Lo dltimo que
Necesitas en una carrera con un
solo juego de ruedas es un

desequilibrio crdnico de
comportamiento, sobre todo con
Fernando escapindose.

Pero el comportamiento
empeard con la pérdida de apoyo
delantero, con lo que al final
seria una enorme pérdida del
23% de apoyo. Giancarlo
jugueted con el diferencial, con
el reparto de frenada, con el
control de traccion. No habia
solucién. Ahora su carrera era a
la defensiva. Mark Webber
llenaba sus retrovisores.

For extrano que parezca,
Giancarlo se lo puso ficil a
Webber cuando entraron en la
peniltima curva en la vuelta 37.
Dejé pasar a Webber por el
interior. Pero én la aceleracion
posterior, Giancarlo era mas
ripido. Se emparejd por el
interior cuando se vislumbraba |
la altima horguilla.
Inexplicablemente, Giancarlo
frend lo mis tarde que se atrevio
por el interior y perdié el control
sobre las virutas de goma.
Embistit a Webber v los dos
quedaron fuera de carrera.
Después, Giancarlo lo despachd
como “un incidente de carrera”.

Fue mucho mas que eso, elaro.
En primer lugar, acabar lo es
todo. En segundo, comprometia
su calificacion en Bahrein. En
tercero, su representante le dejd
decir que “no entendia” como se
habia roto el alerén, aungue
estaba claro que habia golpeado
un piano. En cuarto, sin querer
estaba ayadando a Fernando a
ganar fuerza, algo que resultaria
eritico en los meses venideros,
Cualquiera que entendiera de
carreras podria haberle dicho a
Giancarlo antes de que empezara
la temporada que tenia una gran *
oportunidad en Renault, pero
que tios como Flavio Briatore
siempre van a apoyar primero al
piloto de carreras ‘raso’ v luego
al artista sensible.

Por tanto, para Giancarlo o,
miis concretamente, para su
representante— no era dificil
saber a qué atenerse con
Renaunlt, especialmente si tenian
un gran coche para 2005. No
dejes que se le presente ni una
oportunidad a Fernando. No se
lo pongas ficil. Quédate callado.
No estés de malas. No te quejes.
Fernando vive en Oxford v es
més anglofilo en su enfoque que
espanol. Haz lo mismo.

No obstante, con su
bronceado representante latino
embutido en su camisa blanca y
eolgado permanentemente del
mavil, el principio de temporada
de Giancarlo bajo en espiral. &>
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‘Giancarlo parecia ir pasado. Nunca es
irregular, descuidado, pero, bajo presion,

en una vuelta de cada cinco puede frenar s
un poco tarde, girar un pelin prontosses
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Presién an

Casa) un error
de ehleule en
Imola lleva a

Giancarlo a la

puzolana.

A PROPOSITO DE GIANCARLO

Rompid el motor en Bahrein
(sobrecalentamiento; por pura
cuestion de suerte, su Vio
aleanzd unos grados més que el
de Fernando en las primeras
vieltas), pero no habria pasado
nada si al menos Giancarlo
hubiera ealificado bien. En
cambio, después de Malaisia,
partia solo 10°, Mientras tanto,
Fernando volvit a ganar.

Presionado ante su piblico en
Imola, Giancarlo cometid un
error en Rivazza y calified 139,
En carrera, se estrelld nada mis
empezar. Pat Symonds dice que
seguramentea se rompio una
barra de acoplamiento trasera;
sin embargo, dando una idea del
ambiente actual, otros en
Renault dicen que no saben lo
que pasod. El destrozo fue
demasiado grande para que las
pruehas estuvieran claras.

En Espafia, como en Malaisia,
hizo lo que es mis probable que
haga cuando comete un error:
radando por delante de
Fernando, salid largo v dand el
morro ‘de delfin’ del coche sobre
un piano (la ‘uve’ del chasis por
detris y por debajo del alerdn).

En el box, sus ingenieros
notaron una inmediata pérdida
de apoyo. Le hicieron parar
antes a repostar y le cambiaron
¢l morro como precaucion. Sin
que Giancarlo dijera nada, nadie
se fijo en que la ‘uve’ partida
segnia en el coche... (En su
momento, viendo ese aleron
intacto, me pregunté si no
habian hecho parar antes, y mis
tiempo, a Fisi para liberar la
carrera de Fernando. Mis
disculpas por el error).

En Ménaco, parecid ir pasado
por primera vez, Giancarlo
NLTCa ¢S i.rl'l‘j.',_ll]ill', ﬂll.{!:'il!llillillilil.
pero, bajo presion, en una vuelta
de cada cinco puede frenar un
poco tarde, girar un pelin
pronto. En cambio, Fernando
parecia suave como la seda,
hasta cuando no tenia
adherencia atris; y esto era en
Monaco, donde Fisi suele brillar.

cEra la tension de las carrerns
anteriores? ZHabia algo que no
sabiamos?

El Niirburgring no fue nada
memorable para Fisi... salvo que
volvid a ser mas lento que
Fernando v que de repente
corrian rumores de que Renault
“trataba con favoritismo” a
Alonso v “perjudicaba adrede™ a
Fisi. Digo “rumores”. Supongo
que me refiero a *murmullos
periodisticos”, lo cual hace
imposible distinguir si procedian
del equipo, a lo Jarno, o del

bando italiano de Fisi.

Mo obstante, en Canads, enla
curva 1 ¥ en todas las demds, Fisi
volvia a estar donde merece un
hombre de su talento. En una
salida perfecta, en una carrera
perfecta, estaba reparando gran
parte de lo sucedido. Hasta que,
bruscamente, lavictoria se
esfumo con la rotura de una
junta torica del circuito
hidraulico. Su pilotaje fue
impecable; resistit la presion
verbal (por la radio) v fisica de
Fernando y cometid muy pocos
errores (mientras que Alonso
acabd en ¢l muro).

En ¢l box, destrozado al bajar
del coche, Fisi tenin entonces
que ser el jugador de equipo:
disgustado pero no una victima.
Las juntas toricas se rompen. No
es culpa de nadie. Los chicos
estaban tan hechos polvo como
él. Hasta la proxima carrera.
Ciao, Flavio. Ciao, Pat. Ciao,
chicos. Y gracias otra vez por ¢l
coche. Nada de ira, nada de
indignacion: la ira es para
cuando el piloto comete un error.

5i hubiera hecho eso, el
posterior toque con el muro de
Fernando habria dado mayor
rAngo a su actuacion; Fisi,
inocente, habria sido un héroe,
coma lo fue Kimi en el ‘Ring,

Sin embargo, Fisi, furioso,
arrajd su hermoso casco Aral a
un rincon del box de Montreal.
No era culpa suya. No era justo.
El era la victima.

&3abéis qué? O Fisi tiene
FOZ0N O 82 equivoen sobre
Renault; no importa. Lo que
importa =lo que ha importado
desde el principio— es que se
permita la base correcta desde la
que pilotar uno de los cuatro
mejores coches en Fi. La politica
siempre ha pesado en equipos
como Renault, Ferrari, MeLaren
y Williams. Un piloto siempre ha
tenido mis fuerza que el otro. Y
es el manejo de estas situaciones
lo que ha definido la base, nola
gitnacion en si. No hay victimas
en equipos como Renault; solo
hay los que acaban segundos.

Todavia hay tiempo, y Fisi,
con lo bueno que es, sin duda
i l]‘r't?ﬁ-l el HH TRELD CORED LRI L![]I:,!I'I{! Lamn
bueno como el R25. Pero ha de
seguir el camino de Alonso.
Menos representante latino v
mis espiritu Toleman-Benetton-
Renault, segin lo demuestran
estos chicos que yva lo han visto
todo antes. Ellos no necesitan
gorilas sujetando el cagco en el
box ¥ no necesitan ‘managers’.
Neecesitan a Fisi y a Fernando.
Puros y apoliticos, FO
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En la mayor encuesta jamas llevada a cabo
por la FIA, mas de 90.000 aficionados le

han dicho al organismo rector cémo trazar
el futuro de la F1. He aqui los resultados...
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os aficionados a la F1 llevaban

tiempo quejindose de no tener ni

voz ni voto, asi que no es de extrafiar
que no hayiis dejado escapar la oportunidad
de hacer saber lo que pensiis a la autoridad
deportiva cuando ésta difundid la encuesta
FIA/AMD/F1 Racing. Nada menos que
g3.018 aficionados de 180 paises dedicaron
20 minutos cada uno para completar el
cuestionario online, testimonio de la fuerza
de vuestros sentimientos sobre la Fi.

Expresasteis vaestra opinion sobre todos
los aspectos de la Fi, desde el nivel de
competencia a la importancia de la
tecnologia, pasando por la cobertura
televisiva. El presidente de la FIA, Max
Mosley, ha prometido que la FIA “tendré
muy en cuenta los resultados al ultimar ¢l
reglamento de la F1 propuesto para 2008".
La encuesta la hizo posible el apoyo de

A los equipos no les
gustara, pero, aunque el
56% prefiere la actual gira
mundial de 18-20 carreras, el

28% quiere 21 GP o mas

Eliminar la guerra de
neumaticos con un dnico
proveedor No recibe luz
verde; el 55% esta poco o
nada de acuerdo con hacerlo

AMD, lider tecnolégico mundial, que se
mmtrﬁ encantado de tener la oportunidad de
involucrarse. “A medida que la F1 se ha vuelto
més avanzada tecnolbgicamente, los sponsors
tecnologicos han cobrado méds importancia en
el éxito de equipos individuales y del deporte
en conjunto”, dice el vicepresidente ejecutivo
de AMD, Henri Richard. “Esta encuesta
ofrecia a la FIA y a AMD una oportunidad
iinica para ayudar a mejorar la F1 a través de
la aportacidn directa de los aficionados”®.
Antes de sumergirnos en los resultados,
y tratar de sacar algo en claro de los datos, he
aqui un desglose del perfil de quienes
contestaron: el 91% son varones; el 76% mira
todas las carreras, pero s6lo el 68% dela
salida a la llegada; el 61% lleva 10 afios o més
siguiendo la F1; pero solo el 36% asistird a un
GP este ano. Como muchos més ven las
carreras por la tele que en vivo, hay que
escuchar vuestra opinion sobre la cobertura
televisiva para abordar otros problemas.

ENCUESTA FIA/JAMD

Que las cosas sigan imprevisibles
Teniendo en cuenta que quienes
completaron la encuesta son aficionados de
verdad, vuestras opiniones son atentas y
razonables. Asi, nés de la dominante
campafia 2004 de Michael Schumacher, no
es de extrafiar que el 90% ansie una lucha
miis abierta por el titulo, a poder ser entre
varios equipos v pilotos, v hasta companeros.

De modo que, Indy aparte, este afio debe
de dar en el clavo, ya que Michael se las ve y
se las desea para estar con Fernando Alonso
v Kimi Riikkénen. Eso i, no se entiende que
un 2% dijera que mis adelantamientos no
aumentarian su interés.

Toda norma que contribuya a fomentar
cambios de posicion —ya sea reducir la carga
aerodindmica, aumentar la distancia de
frenada, volver a los cambios de marcha
mecinicos o reintroducir los cambios de
ruedas— recibe vaestro apoyo. No obstante,
frecuentes cambios de reglamento
desconciertan a muchos aficionados, sobre
todo los més recientes.

Calificaciones y tecnol
Ultimamente, las calificaciones nn hecho
tedo lo posible por convertirse enun
embrollo. Su declive ha sido tal, que en la
actualidad solo un 21% ve, a lo sumo, la
milad de las sesiones. La calificacion a una
vuelta no entusiasma, y el 70% quiere que
vuelva la calificaciin a varios intentos. Un =
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32% sugiere establecer hiindicaps para una
mayor igualdad, pero eso no cuadra con el
deseo del 83% que dice que la F1 deberia
seguir siendo la categoria reina del
automovilismo y que destaca por la
tecnologia avanzada (el 71% quiere mas
informacidn téenica, v conseguir un mejor
equilibrio entre tecnologia v destreza del
piloto es un objetivo importante para todos).
Otro problema es edmo encontrar el
equilibrio entre dejar que la teenologia
muestre &l camino —y tal vez que un equipo
(por lo general el més pudiente) domine-
y limitarla para reducir los costes vy, ojala,
estimular las carreras competitivas. Con este
propbsito, la FIA quiere reducir el gasto
anual de los equipos punteros de 300
millones de délares a 3o (algo demasiado
optimista, en opinidn de F1 Racing).

Circuitos con caracter, por favor
El disefio de circuitos también fue objeto de
criticas; el 87% echd la culpa a los circuitos
de la falta de oportunidades para adelantar,
auncque no hay una cifra que indique qué tal
les va a los nuevos cirenitos disefiados por el
ubicuo Hermann Tilke a este respecto.

Eso si, preguntados sobre los circuitos que
menos les importaria perder de vista a los
aficionados, el todavia no estrenado de
Estambul encabezb la lista, mientras que
stlo un 9% dijo que lamentaria su ‘traspasc’,
seguido por Shanghai v Bahrein. Para ser
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E1 49% dice qﬁa tener un

piloto de su propio pais
aumentaria su interés por
la F1; sélo el 28% dice que
eso no le importa mucho

justo, el perfil de quienes rellenaron el
cuestionario =59% de Europa, 16% de
Norteamérica, 0% de Asia, 5% de Africa, 5%
de Oceania, 3% de Suramérica y 1% de
Oriente Proximo= se refleja de forma
negativa en los circuitos que es menos
probable que los aficionados hayan visitado.

Tilke deberia notar que el 72% quiere que
los circuitos sean marcadamente distintos,
sobre todo si eso permite al espectador ver a
los pilotos correr al limite.

Teniendo en cuenta las criticas que han
llovido sobre Silverstone estos Gltimos afios,
al British Racing Drivers' Club (BRDC) le
agradari saber que su circuito fue el tereero
por detrds de Ménaco v Spa-Francorchamps
entre los preferidos de la aficion. Enla
elaboracidn de futuros calendarios también
deberia tenerse en cuenta que circuitos
establecidos como Monza, Suzuka e Imola
fueron los siguientes més populares, aunque
eso vaya en contra de la expansién global

que pide el 68% de los aficionados.

Atar en corto las a?udas al pilotaje
Después de afios de confusion sobre los
méritos de los pilotos desde la introduecidn
de las ayudas al pilotaje, no es de extrafiar
que el 71% de vosotros abogue por su
prohibicion, de modo que una vez mis el
hombre tenga prioridad sobre la miquina.
En la prictica, el 68% cree que en la F1 estin
los mejores pilotos. Destreza, velocidad y un
poco de riesgo siguen siendo lo que hace de
la F1 algo que no debe perderse.

Hablando de pilotos, el 54% no sblo quiere
que sean mas carismiticos, sino también
saber mis ellos. De hecho, reclamdis
informacidn sobre todo el mundo, de duefios
de equipos a disenadores e ingenieros (ipues
leed F1 Raeing, chicos!), 8 se os dejara,
meteriais cimaras en sus casas, a bordo de
sus yates y én sus jets privados (como >

Sumar puntos poria
calificacién no seria de
recibo, dice el 49%; sdlo al
35% le parece buena idea

oTo CREAMDNE: MUICHAEL COOPERALAT, SRCHND LAT,
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suele hacer F1 Racing). Serfa genial, pero
muchos se conformarian con imégenes de
zonas a las que no tienen acceso,
eoncretamente el paddock y €l pit lane.

Mejor cobertura televisiva

En el Reino Unido, Alemania y Japon se
llevaron a cabo consultas especificas, v los
britanicos se quejaron de que demasiadas
retransmisiones se sumergen casi
directamente en la earrera y no ahondan en
los personajes en cuestidn,

Los alemanes tampoco aprueban la
cobertura de la RTL; uno de ellos dijo: *A
veces da la impresion de que los
comentaristas se limitan a hablar el uno con
el otre”. A los aficionados germanos no les
agrada que la RTL pierda demasiado tiempo

Los votantes europeas son
mas realistas; sdlo el 30%
cree que es esencial que el
dinero no sea problema
en F1l, comparado con el
62% entre los asiaticos
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La inquietud de los europeos
por la pureza de las carreras
contrasta con los deseos de
Oriente Préximo y Asia:
en Europa, el 53% quiere

ver mas extravagancia,
por un 75% en Asia

de retransmision en celebridades, cuando lo
que les gustaria es oir hablar més de los
equipos, los coches y los pilotos.

Los realizadores de TV también han de
tomar en cuenta que querdis ver a olros
aficionados en la carrera, para estimular el
ambiente de la retransmision afadiendo
colorido nacional. El 54% también quiere
que la cobertura se centre en las batallas a lo
largo de todo el pelotén, v no sélo en la lucha
por el liderato o la que incluya al piloto loeal.

Como era de esperar, al 95% les encantan
las imagenes de cdmara subjetiva, pero
muchos quieren ir més alld, recuperando el
control interactivo que los espectadores de la
F1 en pago por visién disfrutaron hasta 2002.

Un factor que en cierto modo sorprende es
que los videojuegos de carreras hacen que la
cobertura televisiva defraude a los
aficionados. Los més jovenes, especialmente

japoneses, piden més imdgenes de conjunto,
para estimar las posiciones relativas de los
coches. No hay suficientes helicopteros
dando vueltas para satisfacerles.

Y por dltimo...

Habéis explicado en detalle vuestra opinitn
sobre los cambios que os gustaria ver: la I
deberia ofrecer velocidad ¢ imprevisibilidad
emocionante; pilotos con carisma; lo tiltimo
en tecnologia; glamour cosmopolita;
eronicas llenas de emocion; oportunidades
de destacar para los mejores jivenes pilotos,
¥ carreras repletas de adelantamientos.

No obstante, téngase en cuenta que la
encuesta se cerrd antes del desastre de Indy;
sin duda los votos sobre aspectos como el
gobierno del deporte habrian sido distintos
después de ello. Antes de Indy, el 37% no
estaba satisfecho con la gestion de la Fi,
mientras que el 30% estaba a favor, Pero un
24% opinaba que la polémica era esencial; el
56% decia que la intriga también lo era.

Tal vez la cifra mds preocupante es el 57%
que considera la F1 mis un negocio que un
deporte. Eso menosprecia a muchos que son
hombres de carreras hasta la médula, ya sean
pilotos, patrones, ingenieros o mecdnicos, v
serd solo cuando esta impresion se invierta,
a través de cambios de reglamento que hagan
las carreras mas emocionantes, que la FIA
podrdi tener confianza en que la F1 vuelve a
estar donde deberia estar. FO
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Puede que para Schumi unas vueltas al Mugello con
F1 Racing no sean mas que un despliegue rutinario
de talento sobrenatural, _perelamentamos discrepar:
rara vez se percibe alg_ﬂ'WéE parecido a la perfecciéon
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anta es la ilusidn, que
trato de envolver el momento con
una gruesa haja de papel
brillante, para hacerlo durar, El
miércoles me veré con Michael
Schumacher en Mugello, en la
Toscana, seguramente a Gltima
hora de la tarde, al final de la
jornada de tests del dia. Novaa
tener mucho tiempo. Quince
minutos, tal vez 20, Asi que serd
cuestiom de saborear el
momento, estirarlo, exprimirlo...
Primero conduzeo hasta
Midena. Nada de autostrade; en
su lugar, enfilo la Via Emilia, casi
recta, de tres carriles, pensando
en los pilotos de Ferrari que
recorrian este trecho unos 50
aios atris. Una vez, Fangio
choed aqui con un camidn
errante, lesiondndose la muiieca.
Los participantes en las Mille
Miglia pasaban por la Via Emilia
para volver al norte, hacia el final
de la prueba en Brescia. En el
centro de Madena, enormes
fotografias en blanco v negro
muestran a los aliados liberando
la ciudad de la ocupacion, En el
Parco Enzo Ferrari,
emplazamiento del viejo
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autodromo, encuentro la
deteriorada torre de control. Doy
una vuelta por la Passeggiata
Eugenio Castellotti.

Vuelva por Bolonia y hacia
Florencia, por las montafias,
signiendo de nuevo la ruta de las
Mille Miglia. Los puertos de la
Raticosa y de la Futa, Ripidos
virajes en bajada. Continuas
pacllas, Largas rectas. Postales
fugaces de las colinas y valles de
la Toscana. Me imagino a Stirling
Moss y Denis Jenkinson parando
en este pequeiio albergo a
principios de 1955, hablando de
referencias y de como lidiar con
la niebla, la lluvia v el sol matinal.
Miro el rostro amable del
caballero detris de la méquina de
café y me pregunto si en su dia
sirvid a Peter Collins o Piero
Taruffi, Alfonso de Portago
o Juan Manuel Fangio.

La mainana siguiente, mas
abajo, hacia el este, con luz tenue,

encuentro el valle del Mugello,
Patria de la nueva Ferrariy de la
nueva generacion. Alcanzo a una
caravana de camiones y hago cola
con paciencia en estas diminutas
carreteras arboladas,

A media mafiana entro por fin
en el eircuito v los dos pilotos de
Ferrari, Michael Schumacher y
Rubens Barrichello, va ruedan
con los Faoos, totalmente al
limite, lanzindose por curvones

asombrosamente rapidos,
pilotando como si el titulo
estuviera en juego. La Scuderia
Ferrari en su elemento, én un
circuito de pruebas
maravillosamente ondulado, casi
sin nadie mirando. Aqui en las
colinas de la Toscana, en un
espléndido dia laborable,
Michael hace lo que incontables
pilotos de Ferrari han hecho
antes que él: probar, probar y
probar, No importa que ya haya
disputado 220 y tantas carreras
de F1, ganado més de 80 vy siete
titulos mundiales; no importa
que desde ningin punto de vista
necesite esta cantidad de trabajo.
Hasta Rubens —que se queja de
que Mugello no tenga suficientes
“curvas de traceidn”- parece un
poco harto. Michael no. Esté
fresco y preparado. Llegd en
avion la noche anterior, condujo
su discreto Alfa hasta el hotel v
llegd al Mugello a primera hora

de hoy, para las preceptivas
FeUNIoNes y un masaje.

Esth rodeado de caras
familiares —Chris Dyer, su
ingeniero de pista, y Rory Byrne,
codisefiador del Fzo05- ademis
del equipe ‘bifisico’ de tests, Por
la tarde llegarin los chicos del
turno de noche. Los F2005 no se
vuelven fiables como por arte de
magia. El programa de tests, mas
exigente en casi todos los

aspectos que el de carrera, estd
afinado con tanta precisién que
no es de extraiar que Ferrari no
esté dispuesta a poner su vida en
peligro. Los tests son Ferrari, v
aqui, en el Mugello, el pasado
glorioso se funde con el
tecnofuturo.

Y es esto lo que mis me
intriga: £éhasta qué punto impera
en Michael la tecnodisciplina
teutona —la que vemos desde
lejos, por la tele, en la sala de
entrevistas, desde las tribunas—
v hasta dénde es un piloto de
carreras impulsivo y apasionado,
un atleta con debilidades ademds
de una dura coraza competitiva?
cDénde se encuentra el
equilibrio? éHay algo de
Castellotti en Michael o e un
Niki Lauda del siglo XX1? No se
le puede pedir que hable de estas
cosas porque €l es lo que es. El
hace su trabajo.

Pero, después de todos estos
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afios, uno puede sentarse a su
lado mientras conduce y verlo
desde un dngulo distinto...

Ferrari ha enviado desde la
fibrica un apetitoso 575M
Maranello. Rojo; V12 a 65°;
515 CV a 7.250 rpm; cambio por
levas; dos pedales, Una loaalo
que tienen de grande los coches
rapidos e Italia. Charles Coates
¥ Lorenzo Bellanca, nuestros
fotbgrafos, tienen una estrategia
complicada. Primero, fotos junto
al coche. Luego, instantdneas en
el cockpit y exteriores desde una
derecha lentilla. A continuacion,
parada en pista para que Lorenzo
pueda desmontar la cidmara del
habiticulo. Luego, tratar de que
Michael se suelte un poco en
pista, Por tltimo, pedirle que
pose para algunas fotos junto al
coche al ponerse el sol. Una larga
lista. No confio en su éxito.

De pronto, Michael sale con
aire resuelto hacia el pit lane,
tedo sonrisas, supongo que [=

£En marcha?
Windsor se
prepara para una
cabalgada Gnica
mientras Michael
arranca el 575M,

inicio de una
leccién magistral
de conduccidn.







encantado de ver el 575M.
Charlamos un poco, sobre las
carreteras de montafia que nos
rodean y sobre las Mille Miglia.
Y luego, con brio, partimos.
Michael lleva su mono OMP y
botines Puma. Sin guantes. Le
pidao que aguarde un poco,
esperando dar més iempo a
nuestros fotdgrafos para
colocarse. Michael accede,
levanta el pie y habla un poco de
la jornada de tests y de las
proximas carreras. Luego,
impaciente, acelera a fondo,
subiendo marchas hacia la
primera curva.

Mueve ligeramente el volante,
llevando el coche hacia el interior
desde la raya blanca exterior
antes de apurar suavemente la
frenada anticipando el vértice.
Luego suelta los frenos mientras
dla més giro al volante. El morro
desliza. Michael gira mas, pisa el
gas y descuelga la zaga.

“Las ruedas estin un poco
frins”, dice, metiendo marchas de
nuevo. “Tendré que presionar un
poco para llevarlas a la
temperatura”,

Es lo que hace por las eses,
mitigando el subviraje natural
del coche con movimientos
exagerados de gas y direccion,
provocando los primeros
derrapajes de la tarde.

Ahora pasamos por los
rapidisimos tramos en subida 3
bajada. Michael exige el maximo
al eoche —frenos, direccién, gas—,
grabando sus limites en las
puntas de sus dedos, pies y otras
terminaciones nerviosas.

Vemos a los chicos y Michael
para en el momento justo.
Lorenzo quita la cimara de a
bordo. “éPodriais avanzar un
metro o dos y hacer patinar las
ruedas?”, pregunta.

“Como no”, dice Michael.
Unos segundos después, el humo
envuelve la zaga del Ferrari.

Da dos vueltas completas
lanzadas. Puro placer. Conduce
constantemente en esa diminuta
ZONa que separa lo muy, muy
ripido de lo demasiado répido,
en esa zona delicada v tensa que
s¢ encuentra a unos milimetros
del desastre, Sobre un méximo
de 100, Michael eanduce este
Ferrari al 95% en todas las
curvas. Utiliza cada centimetro
de pista y arcén. Gira el volante,
baila con los pedales.

Intento analizar lo que vea y lo
que siento. No es ficil, Todo
sucede muy deprisa. Pasamos
por el pliegue después de boxes, a
fondo en séptima, y al momento
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-.golpeas la barrera y listo: jadiés cochazo!

En dos vueltas
deslumbrantes,

el Maranello se
mostra vivito y
coleando en manos
de Schumi, que
exprimio todas sus
caracteristicas
dinimicas.




ya estamos a mitad de la vuelta,

y frenando para una derecha en
tercera. Trato de ordenar mis
pensamientos: no estoy asustado,
es0 lo primero, Voy sentado al
lado de algnien que lo tiene
totalmente controlado. No, mas
que eso: asombra lo décil que es
Michael al volante, lo flexible, si
ésa es |a palabra correcta, v esta
docilidad inspira una gran
confianza. Frena fuerte, pero su
frenada no tiene nada de
violenta. Cambia de direccidn,
pero al principio guia el volante
antes de aumentar su giro. Avisa
al eoche de todo lo que va a hacer
¥ £8 por &so que siempre estd al
mando de este gran Ferrari de
motordelantero, derrapando por
toda 14 pista, justo en el limite de
extinclon; pero nada es
alarmante. Michael manipula el
coche por el Mugello, haciendo
que vaya por donde él quiere, no
mediante aportes agresivos sino
por sutiles ajustes de su masa
dinfimica.

Y todo el tiempo habla, o
bromea sobre algo, o repara en
cosas a través de la ventanilla, No
* se sienta cerca del volante, al
estilo moderno. Sus brazos estian
un poco doblados pero no
demasiado. Su nimero de
pulsaciones tal vez siga siendo 44.

De pronto se da cuenta de que
el mejor modo de maximizar la
sesidn de fotos es atajar por la

“Ultima curva”.

Sigo sin poder verlos, Pero
Michael ya los ha "clisado’ en el
extremo mas alejado de su vision
periférica. Vamos a 198 km/h,
frenando para las eses en bajada.

Las revelaciones no terminan
aqui. Echo un vistazo al hueco de
los pies, ansioso por ver su
interaccion con el acelerador v el
freno. Por increible que parezea,
Michael esta frenando con el pie
derecho. No me lo puedo creer.
Michael Sehumacher, piloto
como no hay otro igual entre los
que frenan con el pie izguierdo,
ahora frena con el derecho.

"iFrenas con el pie derecho!”,
exclamo sobre el rugido del Viz.

CLASE MAGISTRAL

Cada centimetro
de pista fue bien
aprovechado; si el
morra iba largo,
un poco mas de
gas descolgaba la
zaga y obligaba
al Ferrari a atacar
los virtices.
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variante del circuito antes de
boxes. Esto supone pararse casi
del todo en el pit lane y volver al
circuito dando un coletazo.
Michael aplasta el pedal, la zaga
derrapa; la controla con la
direccion, el impulso hace girar el
coche en redondo, casi como si
hubiera corregido de manera
exagerada... pero no ha hecho
nada parecido, claro. En vez de
eso, deja que el coche se calme,
gira suavesito el volante al otro
lado, ¥ deja goma en el asfalto. Es
un pianista en la fase adagio del
concierto.

Ahora pregunta por la nueva
ubicacidn de los fotgrafos. Miro
hacia ‘nuestra’ curva, buscando
su coche de alquiler, pero no
puedo verlo. Vuelvo a mirar.
Arriba. Abajo. Nada.

“Ahl estin”, dice Michael.

“51, supongo que si’.

“éPor qué?”,

“Con este coche y en este
circuito, va mejor. Cambio
bastante. En el F1 freno con el pie
izquierdo, pero a veces puedes
hacer mdés con los frenos con el
derecho”.

“¢Eres ambidiestro?”,
pregunto.

“eQué quieres decir?”.

“4Puedes chutar un balon igual
de bien con ambos pies?”.

“Al principio no, pero ahora
ereo que puedao”,

Se me ocurre que Michael
frena con el pie derecho porque,
en el fondo, es el modo mds puro
de conducir un coche, cualquier
coche. Superponer el freno y el
gas estd bien, pero esun
compromiso por definicitn, un
modo sencillo v ‘repetible’ de

sirnular un equilibrio dindmico
de pesos perfecto. Michael frena
con el pie izquierdo en el Fi
parque eso le da ln mejor
oportunidad de maximizar todos
los componentes electrénicos a
su disposicitn: diferencial,
control de traceion, reparto de
frenada, motor. Manejaala
perfeccion —seguramente mejor
que cualquier piloto del oficio-
los chismes disenados teniendo
en cuenta la frenada con el pie
izquierdo. Es por eso que se
adapta perfectamente.

Pero hoy, con el 575M, sdlo
hay las herramientas
tradicionales: direccion, frenoy
acelerador. Asi que Michael frena L
con el pie derecho. (También me
habria encantado verle hacer el
punta-tacon. Pero hoy dia, hasta
én un coche tan puro comao el
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575M, las levas del cambio lo son
todo). Agarra el volante —sin
apretar— a las 10 y 10. Nada de
contravolante con una sola
mano, Tira el coche suavemente
en todas las curvas, siempre
hacia un vértice temprano,
inclinando un poquito la cabeza
hacia delante, v de lado a lado
cuando gira, pero por lo demis
con escaso o nulo lenguaje
corporal. Michael no es de los
que inclina mucho la cabeza con
el F1y aqui es lo mismo,

éQué mas? Veo a un Michael
distinto; distinto del piloto que
habla a menudo al micréfono de
la TV, o del que encuentras de vez
en cuando en los gimnasios de

"ER el ronde,

Un modo ripide
y efectivo de
calentar gomas
frias (izda.);
Michael fue tan
atento con las
necesidades de
F1 Racing (abaje)
como es con los
miembros de su

equipo.

los hoteles. Ahora, llegando a
conocerlo un poco de un modo
diferente, Michael se presenta
como alguien de una inteligencia
emocional altisima, con lo cual
quiero decir que es muy
consciente de sus propias
emociones, sabe cdmo
controlarlas, le resulta ficil
identificarse con otros y se le da
la mar de bien motivarse a si
mismo y a quienes le rodean. Por
ejemplo, el domingo por la noche
después de una reciente carrera,
llamé a un miembro de Ferrari
para preguntarle si estaba bien.
“8i, bien®, fue la respuesta.
“éPor qué lo preguntas?”,
“Porque parecias un poco

gue, para el, @s &l
sencillo arte de pilotar"

ca

chafado cuando me marché del
cirenito”, contestd Michael, "Solo
queria asegurarme de que
estabas bien”.

Razdn por la cual, después de
todos estos afios, sigue siendo
exactamente el mismo chico que
era cuando se subid por primern
vez a un Jordan en 1991, Nada
—ni el dinero ni el éxito nila
fama= ha influido de ningiin

modo en su amor bédsico por la Fi.

Y, a pesar de su constante
afirmacion de que s6lo le interesa
ganar, creo que en el fondo
también le gusta lo que, para él,
es ¢l relativamente sencillo arte
de pilotar. Nuestro rato en el
Mugello no fue un fastidio para
¢l; se lo pasd bien, Sonrid y
trabajé duro para los fotdgrafos,
con ganas de darles lo que
querian.

Al final, posé junto al coche
para nuestras fotos al ponerse el
sol. Por una parte, era el Michael
conoeido, el miltiple campedn
del mundo con su Gltimo modelo
de gorra [véase pdgina 27]; por
otra, ahora que he tenido la
suerte de ver de cerca lo que hace
tan perfectamente, para mi era
alguien mis: un atleta brillante
y décil que trabaja en perfecta
armonia con cualesquiera
componentes mecinicos se e
pongan por delante,

Recordé algo que me contd un

ingeniero de Benetton hace afios,
cuando estaban probando con un
joven Michael en el Ricard. Le
dieron un reglaje que sabian que
hacia el coche mas ripido pero
también mucho méds dificil de
pilotar, Michael probé el coche
un par de vueltas, entrd, les dijo
que sabia lo que se proponfan y
les pidid algo de tiempo. Luego
pased durante unos 20 minutos
o asi, luchando con maneras de
resolver el problema, Por fin, sin
pedir cambio alguno en el coche,
partio y empalmd una serie de
vueltas ultrarrdpidas. Habia
cambiado su estilo, no el coche, v
al hacerlo demostrd que durante
la década siguiente iba a
multiplicar tal vez por 50 el
niimero de variables que podia
tener a su disposicitn en un fin
de semana dado de carrera. |

Por eso se recupera tan bien
después de pasarse un poco de
frenada, o salir un poeo largo en
la primera parte de una vuelta de
calificacion. Comete errores, si, -
PEre es0 e5 porgue es humano,
porque puede permitirse pilotar
hasta los mirgenes més amplios
de su época y porgue las ayudas
electronicas al pilotaje le dan la
posibilidad de adaptar
constantemente su coche y su
estilo. Debido a esto, y al manejar
tan bien todas estas variables, es
capaz de moverse en el borde
mismo de la perfeccion.

For tanto, en el cockpit del
575M, con elementos bisicos a su
disposicion, en un Mugello
desierto, sin nada que demostrar,
fue la personificacion del Piloto
de Carreras y todo cuanto evocan
esas palabras: un genio de
nuestros dias, caso Gnico, con un
alma mucho mis grande incluso
que el deporte que ama. PO




BMW M5

FORF A M

EL DIABLO

El non plus ultra entre las berlinas deportivas tiene un nombre: M5

Este modelo de la serie 5 es el
mas noble y, al mismo tiempo,
mas potente que jamds hubo.
Su motor tiene 5.000 cc, 10
cilindros, 507 CV. el par motor
a5 de 520 Nm y revoluciona
hasta las 8.000 rpm. Estos
valores diluyen de modo
desconocido hasta el momento
la linea divisoria entre los
coches para el uso diario y los
coches de competicién
automovilistica de alte nivel.

Las prestaciones del M5 de
cuarta genearacion vuelven a
marcar el listén de referencia
an el segmento de las berlinas
deportivas potentes. Este esun
segmento automovilistico que
fue creado en 1984 por el
primer M5. En este segmants,
el primar M5 y los modelos
que lo sucedieron, marcaron
hitos en el transcurso de los
ultimos veinte afos.

Con el nuevo M5, este
principio de construccidn
automovilistica vuelve a
coronarse: exteriormente, su
disefio insinua discretamente
que se trata de un coche
extremadamente deportivo.
Combinando la aparentementa
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inagotable potencia de su
motor de diez cilindros de altas
revoluciones con las virtudes
de la caja de cambios
secuencial de siete marchas
SMG, el conducter entra una
nueva dimension de la
conduccién holgada, En
resumen: en el segmento de
coches exclusivos, el nuevo M5
dispone del conjunto propulser
mas inncvader, la mejor
relacion entre potencia y peso,
una manicbrabilidad
excepcional y, ademas, es Gtil
para el uso cotidiano. Una
berina para el dia a dia con el
corazon de coche deportivo o,
expresandole al revés, un
coche deportivo para el uso
diario. El nuevo M5 cumple a |a
perfeccién ambos criterios.

Las dos bancadas de
cilindros del V10 estin
dispuestas a 90°, abteniéndoze
asl caracteristicas optimas en
materia de vibraciones y
confort mediante |a
compensacion de masas en el
cigienal, Ello significa que e
carter del ciglienal ha sido
concebido como placa de
apoye tipo «badplates (por

primera vez en un motor V de
BMW fabricado en serie) para
resistir el enorme esfuerze que
suponen la presion originada
por el proceso de combustion,
las altas revoluciones y las
vibraciones. Para conseguir un
apoyo optimo del cigliefial, se
incluyeron refuerzos de
fundicidn gris en el bedplate
de aluminic. Esta solucion
también resulta ventajosa en
cuanto a acustica, vibracionas
y mayor caudal del aceite.

El sistema de control
variable del arbol de levas
“doble VANOS" del nuevo
propulsor del M5 se ocupa de
una adaptacién perfecta al
cambio de solicitaciones. De
este modo es posible
consequir tiempos de
regulacion extremadamente
cortos. En |a practica, esta
solucion significa lo siguiente:
mas potencia, mejor recormido
de la curva del par motor,
respuasta optima, menos
consume y gases de escape
menas contaminantes. Tal .
como és usual en la
competicion , cada cilindro
tiene su propia mariposa y la

regulacion es plenamente
electrénica en cada bancada..

Un motor de alto régimen
sélo tiene sentido en
combinacion con una caja de
cambios de relaciones
correspondientes. Unicamente
asi es posible aprovechar el par
motor mediante relaciones mas
cortas, con una capacidad de
aceleracidn dptima.

La caja de cambios
secuencial SMG de siete
marchas es la apropiada para
armonizar con el mator V10 y
poner su potencia en las
ruedas motrices. BMW M es el
primer fabricante del mundo
an ofrecer una caja secuencial
de siete marchas y funcion
Drivelogic. Mas que la caja
anterior de seis marchas, la
SMG de siete permite cambiar
mas rapidamente en modo
secuencial de acciocnamiento
manual, aungue también es
apropiada para circular
confortablemente activando la
modalidad de cambio
automatico Ademds, los saltos
de revoluciones y par son
menores, gracias a la marcha
adicional.




MEGANE RS

ELJUGUETON MEGANE TROPHY

Un juguete para nifios grandes

Con mas de 2700 unidades
vendidas en los nuéve meses
desde su lanzamiento, el Megane
RS representa un 7,8% del
mercado en su cateqoria, la e
los "grandes GTI". Los 5
mercados europecs donde ha
conocido su gran evento son
Espafia, Francia, Reino Unido,
Alemania y Suiza, pero sus ventas
en México, Africa del Sury Japén
han permitido llegar a un total de
ventas de 5200 unidades en
2004,
Aungue las ventas del Megane
Renault Sport 2.0 turbo no
compromaten al evento de la
gran sere, representa de todas
formas el 39% de venta de los
vehiculos producides en la fibrica
de Dieppe en el 2004, Renault
Sport Technelogies nos propone
el Megane RS dotado de un
chasis todavia mas deportivo;
destinado ante totdo a los
amateurs de salidas en circuito.
Este chasis deportivo esta
instalado en una serie limitada de
disefio exclusivo bautizado como
"Renault Megane Trophy", con
una tirada de vehiculos de 30 por
dia, pero también estara
disponible como opcion en tedos
los Megane Renault Sport.

PORFAM

DISERO: La serie limitada
Megane Trophy se diferencia por
algunos elementos estéticos
exclusivos, y ante todo por sus
magnificas llantas “grafito” de 18
pulgadas, a lo que hay que anadir
un lado “racing” muy simpatico.

Se remarca tambien por un
color anica "gris Makaha®. En el
habitdculo descubrimos unos
asientos originales y acabados
con revestimiento de verdadero
carbono. Una placa numerada,
como en &l Clio Williams,
dispuesta bajo el tablero de a
bardo, recuerda el caracter
exclusivo de este vehiculo. La
serie limitada Trophy dispone de
serie de todo el equipamiento
del Megane Renault Sport. Las
costuras de volante, pomo y base
del cambio de marchas son de
color azul asi como las de la
tapiceria de los asientos y los
cierres de los cinturones,

MOTOR: El 2.0 turbo situado bajo
el capd pertenece claro esta a los
mejores alumnos de la clase. He
apreciado la gran disponibilidac
en todos los regimenes de este
maotor explosiva (FARY),
desamollado conjuntameante por la
direccion de mecinica Renault y

por Renault Sport Technologies.

Como recordatorio, este motor
desarrolla una potencia de 225 CV
(165KW) 2 5500 rpm y una par de
300 Mrm a 3000 rpm con un 0%
del par maximo disponible entre
2000 y 5000 rpm. Este motor esta
acoplada a una caja de cambios
manual de & velocidades. Esto
frente a un crondmetro, y sin
perder peso, ya que se mantiens
comao siemnpre en 1375 kg,

CHASIS: Liegamos a un gran
apartado de la evolucion, el
chasis, Dedicado todavia mas aun
al pla-:_:-ef de la conduccion, e
nueva Megane RS Trophy se
beneficia de piezas y reglajes
especificos que serdn muy pronto
propuestos en el modelo de serie
bajo la forma opcional “chasis
sport” o directamente de serie.

A priof, una opcion “chasis
sport” en un deportivo, hace reir.
Pero teniendo en cuenta gqua una
parte, sin despreciar a nadie, de la
dientela no pondra los
neurmnaticos en un circuito, la oferta
parece al final muy pertinente, y
sobre todo, muy esperada
teniendo en cuenta los reproches
emitidos en el encuentre de la
precedenta montura.

Primer punto, el sistema ESP se
puede al fin desconectar
totalmente. Al menos, eso
creemaos. Ya que, en el caso de
frenar bruscamente, el sisterna se
reactiva si el ABS se dispara. Para
retrasar su puesta en marncha sus
discos estén agujereados delante
y detrés para garantizar un mejor
enfriamiento.

Un trabajo importante ha sido
realizado para mejorar la
dosificacion y el atague del pedal
de freno. El didmetro del cilindro
maestro pasa de 23,8 mm a 25,4
mm, en benaficio de un mejor
feeling al nivel del pedal.

La otra parte del trabajo se ha
hecho sobre la amortiguacion,
que se ha adaptado a una
conduccion aun mas radical que el
chasis de base.

En ol tren delantero, la dureza
ha sido aumentada de un 25% con
el fin de aumentar su potencial, el
didmetre de la barma
antiderrapage ha disminuido
ligeramente.

En el tren trasero, la dureza de
los muelles ha aumentaclo en un
77%. La mejora del
mantenimiento de caja permite
una disminucion del demapaje (-
100%¢), del levantamiento delantero
cuando se acelera y del
amorramiento en el frenado. Estos
desamollos mejoran la motricidad
sobre todo tipo de superficies.

Con una dimension ampliada
de 235/40R18, el neurnédtico
Dunlop SP Sport Masoc va
igualmente en este sentido.

Anotemos que |as llantas de
18" del Trophy no sélo hacen
bonito, apoertan una ganancia de
1,5 kg por rueda. Estas
caracteristicas aseguran un
comportamiento mas completo y
lidico a la vez.

Las velocidades en camatera de
Curvas son impresionantes para
una "simple” Berlina de traccion
delantera. La serie imitada
Megane Trophy @s un juguete
para nifios grandes , pero para
jugar =dlo dispondrén de 500
ejemplares. Eso si, es indtil
inquietarse: el RS "de base” se
aprovechara tambéén de tocas
estas evoluciones.
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La herojts

TS

En vista de los penosos

| hechos de Indiandpolis,
F1 Racing no publicara la
habitual crénica del GP de
EE UU. En la pigina 11, el
lector encontrara los
datos bésicos del GP, y a
partir de la 6 el andlisis de
tan lamentable historia.

=

5 esto |la suerte de los cam peones?

Kimi habria ganado en Indy. Sin duda.

Perc la carrera no existid; en cambio,
fue Fernando quien hizo suyo
Magny-Cours, sin que le viniera nada mal |a

penalizacién por cambio de motor del
finlandés. Kimi habria ganado en Indy, si.
Cargd mucha gasolina en los oficiales, y el
coche, incluso con las presiones més altas

en los Michelin, parecia estar donde estaba
desde que en Imola acertaron por fin con la
distribucién de lastre, Esperaba correr, que
después de la vuelta de formacion habria
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algdn tipo de solucién y la parrilla volveria a
fermarse. Pero Riikkénen se marché pronto
de Indy. Volaba a Nueva York para cuando
Michael no agitaba el champan.

En Francia ya estaba casi olvidado. Ahora
era la siguiente carrera. Un buen circuito
para McLaren, para Michelin... y para
Renault. Una nueva especificacién de motor
Mercedes con més régimen y més potencia.
¥ otra rueda de prensa FIA a la que asistir el
jueves por la tarde, junto con Michael
Schumacher, Jarne Trulli, Fernando Alonso
y Tiago Monteiro. En Canadi, donde estas

ruedas de prensa se celebran a las 11.00 por
deferencia a la hora europea, llegé tarde
debido al trifico. Le multaron, en un dia en
gue todos querian preguntarle por su
problema de neumdticos y rotura de
suspension en Europa. Fue como si hubiera
dos sanciones: una economica y luego tener
que repasar lo mismo un millén de veces.

Comeo era de esperar, en Francia sélo
querian rememuarar Indy. Seguridad.
MNeumaticos. Palitica. Reuniones. Kimi queria
dejar que hablaran los dems.

Pero no habia manera:
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CAMPEONATO DE PILOTOS
tras 10 pruesbas de 19

Fernando Alonso

Kimi RaikkGnen

Michael Schumacher AFU NTEE
Jarno Trulli

Rubens Barrichella hF*
Nick Heidfald UTA

Mark Webber FRANLIA 7 D
Ralf Schumacher

Giancarlo Fisichella

n mn
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10 David Coulthard 17 =
- 11 Juan Pablo Montoya 16 UN ALONSO INMEHED
12 Felipe Massa 7 Fernando Alonso negocia la dGitima chicane,
. i 13= Tiago Manteiro G muy despacio. Es la 70* y dltima vuelta y
o 13= Alexander Wurz [ tiene 13 sequndos de renta sobre Kimi
, - [ - 13= Jacques Villeneuve 6 Rilkkénen. Ms de 1,000 empleados de
- "3 il . . 16= Jenson Button 5 Renault, frente a la meta, se levantan enun
R e s B R 3 16= Narain Karthikeyan 5 mar de azul y amarillo para saludar al
7 rie / L6 " g 18= Christijan Albers 4 vencedor, “Pasé despacio para que pudieran
] S LA . R.5) A e 18= Pedro de 1a Rosa 4 disfrutar de la victoria®, dijo Alonso.
A TR P e W L 1B= Christian Klien 4 Se merecia los aplausos, igual que los
Yigh Tt R et B 21 Patrick Friesacher 3 motoristas entre el pablico procedentes de
o B R S SN - - 22 Vitantonio Liuzzi 1 Viry-Chatillon. EIR525 fue como un reloj.
LA b . Aparte de un escape rajado el viemes, el fin
> -8 : = de semana fue tranquilo y el coche bien
: —_— equilibrado. Se tratd sencillamente de
CAMPEONATO DE puesta a punto y eleccién de neumndticos.
CONSTRUCTORES Renault opté por la opcion més blanda.
tras 10 pruebas de 19 Cuando el domingo las temperaturas
- alcanzaron 20° més que los dias anteriores,
_; 1 Renault rivales como BAR-Honda esperaron que
2 MclLaren-Mercedes Renault se hubiera arriesgado demasiado.
5. Patvan Ni hablar. Alonso salié disparado desde |a
- 4  Toyota pole, y una serie de vueltas més de un
— 5  Williams-BMW segundo més ripido no presagiaban
. 6 Red Bull-Cosworth inquietud alguna por las ruedas. Después de
7 Sauber-Petronas 15 vueltas, Alonso tenia 21s de ventaja e
B Jordan-Toyota iba a hacer la primera de sus tres paradas.
e 9  Minardi-Coswarth Siguit lider, igual que despuds de las dos
- f_ 10 BAR-Honda siguientes. Coche, motor, ruedas, piloto,

tictica; todo perfecto. ¥ un dia redondo.
Maurice Hamilton

dibujé en los rostros de tipes comao Michael
¥ Fe rn'-|r'rf1._| que antendieron exactamente
| 3 JUE decia Kimi. Podria ser Mika el que
& ..-.11.|' ir"r.J .'.lhi |.an'ldd:_- & |I.IH|-]I' cle Kimi,

""" v moderados

Iy E CILLG 13 meta casl al ralent ohra
|

alegatﬂr.
Y dézpuéz de eso0, como no, no habia
nada mas que decir.
L - = Ty d t - . E
. Una F?ff-‘_ﬂué“d_ para todos los pilotos. e El viernes, el coche y el nuevo moter iban
£Qué opinadis de la supuesta carrera no = oien, una vez la pista empezd a ganar
F-LFHTLHME que podria dlfput&r.}u en Indy al g il ! -_|'::H||"rur|r'|:| y Kimi fue quinto en la primera
inal de la temporada?”. y | | sesion, con gasolina a bordo y mucho
“Kimi, Puedes empezar 11", dijo Bob gl N ’ margen. Pedro de la Rosa run | mas veloz
Constanduros, el moderador. *;Qué opinas i con el tercer MeclLaren y Juan Pable Montoya
de una carrera no puntuable en Indy para los 1L también rodaba ripido. Pintaba bien.
L - i L T - g
dhcun::nirluf americanos?". 2 1) 1 ' gtk V. Pero en la segunda sesion todo se torcid,
_F::Lqu_e TH_F;:ILJH’EU_dnlur F dl]_..‘l F.l.r'ﬁr de gy _ Kimi notd que el motor '._|'ii:|r_ﬁ-1:|a al empezar
E_.-il.'-fi mo Cn_;:pdgd- r|.‘ne_ir1i_=_x|_:-rpiswu tipico en 45 su primera vuelta lanzada. Vio humo por sus
&l, haciendo que al principio la gente e retrovisores. jMotor! Se apartd a la hierba.
pensara que tal vez no habia entendido la Una camrera alentadiara para Jenson: un sclido Se 5 la J.L”m ia. ¥ le .rL,,m acaer 10
prequnta. Casi de inmediato, una sonrisa se CUAND CLMOSI0 y 0S5 primernos untos el ano pasiciones de FJC‘["IJEII acion en la F.a,rnlh

i fr ¥ i 1
I LIPREEY Treslunes o g || :I|.:|'\-|'|.|_:|
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CROMICH &R
GP de FRANCIA

Se rompid un cojinete. La fiabilidad y
potancia del Mercedes-limor fueron
buenisimas an 2005, pero ahora, en este
punto critico de la temporada, una averia se
cold por el control de calidad. El viernes por
la noche, a Kimi le montaron un motor

fresco de la versidn antigua, un motor que
también tendria Que usar en Silverstone,
donde la potencia cobra gran importancia.

i Estaba Kimi preccupade? ;Como
afectaria esto a su fin de semana?

“Me gusta el motor viejo™, dijo. "Me ha
ido bien este afo. Y creo que puedo
cambiar un poco mi estrategia y recuperar
posiciones asi. Creo que ird bien”.

Sencillo. Eficaz. Preciso,

Kimi califico tercero, con la que ahora
sabemos que era la mayor carga de
combustible del pelotén por un margen de
tres vueltas (sobre Juan Pablo) y ocho sobre
su mas peligroso rival (Alonsec). Gracias a la
metedrica entrada y salida del pit lane de
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e'lgl'i:,.' -Lours, por primera vez este aifo una
tactica a tres paradas parecia atractiva para
buena parte de los corredares, entre ellos el
futuro y autoritario vencedor y lider del
Mundial, Alonso. Maximizando el buen uso
de los neumiticos del McLaren, los
ingeniercs de Kimi optaron por una tictica
a dos paradas y el mas blando de los dos
compuestos Michelin. Habia cierto riesgo,
dado que se esperaba gue la temperatura
se disparara el dominge, pere Kimi era 13°,
no tercero, y de algin modo tenia que

“Kimi califico tercero,
con la gue ahora
sapemos gue era

la mayor carga de
combustible del GP”

SPV/TA, *'G'A
17 ==-."|'..=:g

FERRARI PIERDE EL RITMO
Después de la carrera, Michael no queria
reconocer que el tercer puesto era lo
méximo a que podia aspirar. Después de
eludir la primera pregunta, Peter Windsor
insistié sobre ello en la rueda de prensa.
"Pero craes que el tercer puesto estaba
bien para ti este fin de semana?”.
“Bueno, si miras |a velocidad que

+ tenfamos, he de admitir que el tercero era

practicamente lo méximeo. 5l nuestra
estrategia hubiera funcionado a la
perfeccion, podriamos haber estado por
delante de Kimi debido a su situacién, pero
nuestra carrera no salid a la perfeccién®.

Y es que Schumacher pasd sus primeras
18 vueltas clavado detris del Toyota de
Jarna Trulll, Pararon al mismo tiempo, pero
un lleno més corto permitié a Schumi salic
por delante. Pero, incluso con pista
bastante libre, el ritmo brillaba por su
ausencia. Partid tercero y acabd tercero,
superado por Réikkénen. Por su parte, un
problema de frenos relegt a Barrichello de
un posible cuarto a fuera de los puntos.

“Estuvimos entre los mis rapidos en
calificacion, pero no en carrera®, dijo Ross
Brawn. “Michael no podria haberlo hecho
mejor. Pero los otros eran més rapidos”.
Maurice Hamitton

escaparse. For su parte, los chicos de Juan

Pablo fueron mis conservadores, eligiendo
el Michelin mas duro (per el calor previsto)

y una carga de gasolina a dos paradas algo
mas ligera. Mclaren parecia convencida de
que dos paradas eran mejores que tres; tal

era su confianza en el MP4-20.

La primera fase de carrera de Kimi fue tan
perfecta como la de Fernando, salve que
Kimi luchaba por remontar desde la 13°
posicion, claro. Mientras Fernando cogia las
de Villadiego en una cabeza gue no iba a
perder en ninguna de sus tres paradas,
venciendo por tanto de punta a punta, el
Toyota de Jarno Trulli hizo de tapdn a tedos
los que le seguian, Kimi incluido. Eso le
venia bien al finlandés. Tras adelantar a Ralf
Schumacher en la salida y a Jacques
Villeneuve en la sequnda vuelta, Kimi pudo
cuidar un pood sus neumaticos mientras

permanecia 8 menos de tres segundos de lo

que casi con seguridad seria la segunda
plaza. De modo que los pilotos que iban a
tres paradas (principalmente Michael y
Rubens) ya estaban batidos, y sdlo
quedaban Juan Pablo, sequramente Jarno
y tal vez el BAR-Honda de Jenson Button
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WILLIAMS: MAL
EN PARRILLA,
PEOR EN
CARRERA

% WILLIAME FIERI:IE EL HILO
“En F1 s&lo cuentan los resultados”, dijo
Frank Williams sobre la inversién de BMW
en Sauber. "Naturalmente, BMW esté
decepcionada. Es su decisién®.

Nada, 24 horas més tarde, hacia
que hubiera cambiado algo en BMW-
WilliamsF 1. Mark Webber y Nick Heidfeld
acabaron un pésima fin de semanaadosy
cuatro vueltas, respectivamente, incapaces
de recuperar una mala calificacién que les
alined 122y 14° en parrilla.

“Tuve un gran problema en carrera®, dijo
Webber. "El calor en el cockpit se volvid tan
intenso que tuve que pedir que me echaran
agua por &l asiento. Al final, sufriuna gran
quemadura en mi cadera derecha. La carrera
en si ya era dificil porque, tras salir muy
atras, teniamos problemas, Hay mucho
trabajo por hacer”.

Poco después de su primer pit stop en la
vuelta 18, Heidfeld dijo que algo iba mal.
“Pensé que se habia roto la suspensién®,
#ﬂn.'ﬂmcmp:;:h raro, sobre todo en

nea recta. nieros me dijeron
algo iba mal en el diferencial, pu‘nqn.law
tenlamos que obtener el mejor resultado
posible para calificar en Silverstone®.

Apenas valio la pena, ya que Mark y Nick
acabaron 12° y 149, la peor clasificacién de
Williams y BMW en més de un afio en este
oficio en que sélo cuentan los resultados.
Maurice Hamitton

sobre |os que preocuparse.

Michael iba a perder tiempo no
sl detras de Jarmo sino también
detras de Juan, gue, a su vez,
quedaria tirado en pista, a la altura
de la rapidisima chicane Imala, con
un poco cornente problema
hidraulico. Rubens se quedd sin
frenos; Fisi se vio retrasado por un
problema con la manguera en un
repostaje, y luego dafd un soporte
dal alerdn delanters, Jenson nunca

aparecid en el radar de Kimi, pero lo cierto
es gue tampoco el lider de la prueba,
Fernando, aunque el espanol estaba sélo
12,8 segundos por delante del finlandés
cuando ambos se acercaban al momento de
efectuar sus dltimos pit stops (el tercero de
Fermando, el segundo de Kimi).

Kimi fue el primero en parar, en la vuelta
55 a 15 del final, La operacion fue limpia,
pero en la vuelta |:.'-|:-5‘1:ril:u.r a la parada atrapo
al Red Bull de DC y al Sauber de Villeneuve.
Sabian que Kimi estaba ahi, pero también
estaban en plena pugna entre ellos. Y en el
MNiirburgnng, recuérdese, pasd lo que pasd
cuando Kimi hizo un plano a la postre letal
an un neumatico, fuera de trazada, mientras
doblaba a Jacques. Esta vez, pues, hizo una

“Michael

| 1ba a perder
tiempo,

no s ]D
LJLU:EI S e ....|f:'l[' To sino

tambien de Juan”

ligera pausa y espero al lugar adecuado para
pasar. Mo hay muchas curvas en Magny que
r:h.-n-n'ltmnpn B5e Fﬂrl‘l Michaegl, a pesar e
ser mas rapido en la vuelta, nunca pudo
acercarse lo suficiente a Jamo para pensar
siquiera en adelantarle en la horquilla, tal es
el efecto de la turbulencia en la rapidisima
curva anterior; asi que el liderato de
Femandc habia aumentado para cuando
Kimi tuvo pista libre por delante.

JjHabria ganado Kimi an Magny-Cours
partiendo tercero en parrilla? Nunca |o
sabremos. Pero habria estado muy rehido.
Fernando, fantistico con el HE-"IHI.JH £nun
circuito que le viene al pelo, contra Kimi,
farzando los limites con el McLaren, Tres pit
stops contra dos. Instinto anglolatino contra
precision .1=r|]qu|r|I1r'|dc za. Una historia,
cabria decir, de perfl guilibrio.

Para el lider asturiano no peradona, PO

) STl

- G




GP de B £ ohpme
FRAN CIA 8~ o ,,:_LEI sabias”

ESTAOISTICAS

Jodos los datos 102 prueba

Fernando Alonso fenwed RS Mikein) 1 1h ¥3m (9,290

1m 14,4028 20 Fernando Alonso

1m 14,5214 R Jarne Trulli Kimi REIKKBnen htaren Mescades MP4-20 Michein] 1 11,808

1m 14.55% 20 R Kimi Riilkk&nen Michael Schumacher faran F2005 (3 dgetann 3 815108

1m 14,572 1 ~ Michael Schumacher Janson Button p.43.4onda D07 (Michelil 8 #1 wies

ImissssE 18 Takuma Sato Jarno Trulll Tepow TF105 Blickeing ] +1 vuslta

1m 14832 a2 Rubans Barrichello  Gilancarlo Fisichella Reaus rzs pachling 6 +1 vuelts

1m 148875 19 “Glancarlo Fisichella By 7 12 Ralf Schumacher oot TF105 Michein) 12 +1 vueka

1m 15050 1% Jansen Button [ o  Jacques Villensuve swtanPetronas C24 Micheing 18 +1 yusinn

1 15,4064 5 Jil_I!"I Pablo Montoya jed 9 o Rubens Barrichello Fera Faoos Eridgestors) 4 +1 vl

1m 15,5864 15 Felipe Massa ed 10 o5 David Coulthard Red Bul-Comonk BB (Michelis 18 +1 vuelts

T 15400y 19 Jacqqn Villeneuve —".Irm-r"- Takuma Sato Las-Honds 007 Mickeling 5 +1 vasslts

WA Ralf Schumacher E312 58 Mark Webber wilims-8Mw Bvz7 Mchalisl 13 +7 vaslte

Im 15885 19 Mark Webber 113 3 Tiago Monteiro jodus fayow £115 [Bridgescrs) " +3 vt

1m 16,207 W MickHeidfeld S114 3 Nick Helcfeld viillams suw izr ichaird 14 4 vt

1m 14,4348 3 David Enulthard g 15 13 Narain Karthikeyan jedan-Toyom ENNS Gedgmtaned 17 +4 v

T 16,5475 - 7 Christian Klien B316

Irm 17,8575 = 14 . NO CLASIFICADCS CAUSA DEL ABANDOND

Im 179506 . 13 Juan Pablo Montoya Mcisen-hamcedes MPA-20 Mehsls! 7 e hidedoien - 45 vueltan

1 180475 15 Christijan Albars Measd-Comanh PSS [Badgercrs) 20 pinchass - 37 vueltas

1 18,328 Y Patrick Friesacher Minsi-Cosworth PSS Bridgastons) 1 pinchaza = 33 vueitas

Felipe Massa ssserPosanas C26 Mickalin] 9 et hidokiles - 30 vusitas

—_Christian Kllen fed BullCosmorh RB1 Michelc 1 prosdn gasolra - | waha

MAGNY-COURS VELOCIDADES Y PARADAS

Facha 3 drrj4p|ic= da 2005 TF-II'I'lpn Cilido, solepda 32° Vuelta ripida. Kimi Riikkdnen 1m 16|ﬂ?.‘:'|5 an lavia, 25 f?ﬂ?.?ﬂﬁ- l:mu"h]

Mis ripido en punto de medicidn Christijan Albers 3220 kmvh

Temperatura del asfalto 53° Vueltas 70 .
? T ; Mz lento en punto de medicidén Tiago Montiera 3126 kmih
Distaincia 306,566 km s ores 80.000 {domingo) Pit stop més riplde Giancarlo Fisichella 19,038

s TT— Pit stop mds lento Patrick Friesacher 42,0145
— G | weron
GP DIEPUTADUS

% ey N
S f A N

Mldullidwmu_l_'!ar R7RIRAT S 2113 -
Ruhtnl-hn‘ﬁdulh leﬁ?ill:!-..-....;:..,l
J-nmnﬂutt:ln A1 R RDCEXEXIO R NS 4 = - = =« = = = o« = °

Tokuma Sate 14

- RDCEXEXIZ RNS11 - - = - = = = = la|

An'dmrwbavld = R o= - e _...;.._'...,. « il

F-man:lu-ﬁl-nnm M1 TRBATRNET 5 -8 - - 80 -

: Giancarlo Fisichella 1 R R R B 126 RNS& - - = - = - = . .+

gy \ Em{ Mark Webber 5R&E763RSNSIZ. - - - . .. .-
Adelaide & 3005 Federation Mick HtHiﬂd R3R&102 2 RNS14 - - - - &« =+ - -

B Face ' Corcarde, Kimi Reikknen T eEEE R R

TEE0B Parts, Francia T Pﬂhh.ﬁ;}l‘ﬂtﬂj Bl aE - S TEXNS R - - A e

MAGH?"‘CGUES F.d—l'l:l de ln Rosa &= .: o S G FEE . S - BRE - L L ,. -

VUELTA A VUELTA Longitud circuito: 4,411 km Axander Wars B -ty . 0.0 B B0 . B
WUELTA 1 Alonso sale coma un tira v ya qui sale 145 por delante de Raikkanan Jacques Villeneuve 13 R 114 RI1113 P NSE = - = = = « = -« =

Mo 58 vers amenarado. Tinulli ﬂlgl.:!'ldl:r VUELTA 47 M:Jn:l:_:-:,l._l_ tercero, se qued:l FIlIPﬂ' M;‘i-i;- 10 10 f 1011 % 14 4 H!: K05 = Fau . q'_ = E . -'i_
VUELTA 18 Trulli y M. Schumachar tiracio con averia hid@ukes David 'Cilll'ﬂ'lll'd 4 6 811 B R4 TNSID - - = - - - - s

paran, El de Forrari sabe por delante VUELTA 50 Tercora parada do Schumi, El'rlﬂlm H.Jlnn e -5 . R . . .
VUELTA 20 Alonso para y sigue primero que consenva ol tercer puesto \frtut-nniu LquuJ ; - - TE P —— -
por delante de los McLaren do Montoya  YUELTA 55 Segunda y Gltima parada de ol AR R R RSB e

y Hiikkdnen, que no han parada Kimi, que se reinconpora a 33 de 'I‘_'"E._F"im 2 2 = s31 _' RNSS & -2 se ol "_I
WUELTA Z5 Kirmni marca Ia vueka dpida Alenaas H"ff""-hl'ﬂ-dﬂf 125 4 9 4 6 R & NS 7 - - . == -

YUELTA 28 Primora parada da Kimi, VUELTA 58 Tercara parada de Alonso, Tngu M-urlhlr-n 14 12 *ii 1392139810 313 - - (o ¢ & .= :

qua sale sequndo. Alonss o saca 29 que mantiene un cémodo liderata, H.l.r.lfn H,;rﬂ-qlﬂnpn :I,EI 11TR1293 R 18 R i 1B = - = e I _-':5 _'|

VUELTA 34 Segunda parada de Fisichella para y cala el motor, cayendo Christijan Albers R 1313 R R144711 B R = - =« - & . = . &
Michael, cuamo de cuamo a sexto Patrick Friesacher 17 R1Z2 R R R 1ER & R = - « - = - = i

WUELT; won parada de Alon lon
UELTA 41 Sogunda parada de Alonag, WLUELTA 70 Alonso cruza [a meta LEYENDA: R Retirado/DC DescaliicadorEX ExchuldodNS No salido
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Campeonato del Mundo

11° prueba

Lz
ZIS

Montoya gana; Alonso se va

La primera victoria de Juan Pablo con MclLaren se tradujo en mas ventaja para Fernando

uchos son los grandes momentos

en el deporte. El ace en el

sequndo servicio cuando estas

30-40 abajo; el golpe corto para
hacer el par y seguir uno arrica. Para Juan
Pablo Montoya, todavia sin victorias en 2005
con el coche mas rdpido en F1, fue a
primera hora de la tarde del sabado en
Silverstone.

Este era su momento, una carmera que
ganar o perder. Kimi Raikkonen —-pasara lo
que pasara- estaba fuera de juego, victima
de otro cambio de motor mas. Esta vez, una
bomba de aceite se agarrotd en la segunda
sesion libre del sabado, v cambiar la bomba
suponia romper el precinto del motor, El
resto ya lo vimos en Magny-Cours. Una
penalizacion de 10 plazas. Un handicap

El extanor e Copse no & L iy

:"-\."i I'|||':.I '.|:| ANER Y | '
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encrme. Un Kimi desconsolado, pero no
desmotivado, “Creo que desde luego asto
ne me ayudard”, diria de esa modo tan
suyo, recordandote una vez mas como
habrian reaccicnado tipos come Nigel
Mansell o Jean Alesi —o incluso Juan Pable-
ante esta abominable combinacion de
acontecimientos que anos atras llamaban
ingenuamente mala suerte.

O quizd cémo Juan Pablo no habria
reaccionado, dado que Juan ha aportado
instinto latino al equipo MclLaren
anglofinlandés, y que Mclaren, adn mdas
importante, ha ‘reperfilade’ a Juan. Hoy dia
ya no es tan,.. impulsivo; ya no es tan...
salvaje. El punto de inflexién tal vez fuera la
reaccion de McLaren a la lesion en el
hombro de Juan. Fue sorprendente lo

timidos que s& mostraron, o que o
apoyaron, hasta el punto de reincorporarle
al equipo cuando distaba mucho de estar en
forma. “MNao habere hecho asi habria sido
una sefial para Juan de que el equipo no lo
apoyaba al 100%:", dijo Martin Whitmarsh,
director general de Mclaren, después del
GP de Espana, recordando que el equipo
mas gris tal vez sea tambien el mas humanao.
Desde entonces, Juan fue progresando,
haciendo todo lo posible en la estela de
Kimi antes de ir por fin a por la victoria en
Canada. Despues de Canada, Juan teni:
motivos para hacer un Mansell. [ba lider, no
estaba seguro de si Kimi iba a disputarie el
triunfo o ne, podria haber ido mas rapido,
dejd pasar el pit stop bajo Satety Car y le
descalificaron por saltarse un semaforo en
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CAMPEONATO DE PILOTOS
tras 11 pruebas de 19

o
=

MAS
1 Fernando Alonso

APUNTES 2 STl
o W e T 2  Kimi Raikkénen

i A :
- GP DE UTA .—J"“ o ¥l / 3 Michael Schumacher
GRAN J 0 -E g = Rubens Barrichello

L s LR
= L e

BRETARA 4 5 4= Jarno Trulli 3l
Silverstone? jJuan va a ganar allil 6 Juan Pablo Montoya 26
_ e S . iSin dudal jTienes que irl”. 7= Giancarlo Fisichella 25
LRl SRR | Y fueren. Y presenciaron ese = Nick Heidfeld 25
gran momento. Fue en calificacién, con 9 Ralf Schumacher 23
;Y LAS BANDERAS AZULES? Juan que salié muy pronto, cuando la pista 10 Mark Webber 22
Fernando Alonso, en segunda posiciény ala @ estaba mas lenta. Sobre Kimi, como dijimos, 11 David Coulthard 17
caza de Juan Pablo Montoya, lucha por pendia la sancién. 5i Juan calificaba cerca 12 Jenson Button |
mantener la diferencia de 6s. Es una fase de la cabeza, el McLaren MP4-20 haria el 13 Felipe Massa 7
crucial de la carrera. Montoya estd a punto rasto. 14= Tiago Monteiro B
de parar por segunda y Gltima vez, pero ¥ entonces podria ganar. 14= Alexander Wurz B
Alonso, con mas combustible después de su Fue una vuelta magnifica de ver. Se 14= Jacques Villeneuve B
primera parada, tiene previsto dar cinco mantuve primera muche tiempa y al final 17 Narain Karthikeyan 5 |
vueltas més. En la vuelta 45, Alonso alcanza fue cuarto =tercero @n realidad-, superado 18= Christijan Albers a4
al Toyota de Jarno Trulli, que partia cuarto solo por los tios rapidos que salieron muche  18= Pedro de la Rosa 4
pero que, falto de ritmo, se ha ido para atrds | mis tarde, cuando la pista estaba mas 18= Christian Klien 4
y acaba de hacer su segunda rapida. P3. En la parte limpia de la parrilla. 5i 21 Patrick Friesacher 3
El mensaje oficial por ordenador muestra pudiera hacer una buena salida, y 22 Vitantonio Liuzzi 1
que a Trulli se le ha dado el aviso de bandera emparejarse por la fuerza con Fernando... —— e
azul. Casi un minuto més tarde, cuando los En la salida, frente a un publico hasta |a @
ex compafieros llegan a Priory/Brooklands, bandera bafiado por el sol, Juan hizo todo ————
Trulli sigue por delante y un frustrado eso y mas, encontrando buena traccidn y CAMPEONATO DE
Alonso bloquea los frenos y casi golpea al potencia con el motor Fase Cinco y CONSTRUCTORES
Toyota en su intento de pasar. Tras rodar en viendose en fila por el exterior para Copse, tras 11 pruebas de 19
1m 215 medios, Mlonso tarda 1m 23,2465 con Fernando a su derecha y por delante,
en completar la vuelta 45. La sigulente es protegiendo lo esencial de |a curva. Pero 1  Renault 102
un 1m 21,287s pero el dafto ya estd hecho. Juan se lanzé a por ello, convencidodeque 2 McLaren-Mercedes B7
Cuando Alonso para en la vuelta 49, el agarre estaba ahi y de que Fernando no le e | Ferrari 74
Montoya recupera el liderato por un par de empujaria, no en esta fase del campeonato, 4 Toyota 54
segundos. “El equipo me puso mas gasolina no con gente como Michael y Kimimasatrdas 5§ Williams-BMW 47
para tratar de adelantar en las ditimas ” B Red Bull-Cosworth 2e
paradas, pero el trifico me estorbd”, dijo Frente a un 7 Sauber-Petronas 13
Alenso. “Perdi mucho tlempo detris de 5 ; 8 Jordan-Toyota 11
TmIH.pahrgmfuacMﬁasgmpamm pUbhED hasta la 9 BAR-Honda 9
sacaron banderas azules. Es un poco . 10 Minardi-Cosworth 7
frustrante perder una carrera por eso”. baﬂder“al Juan hizo A Y -~ Y o W o Y B T A
todo eso y mas” —————

rojo. ptras! jEs la gueral

Pera no lo era. Menos de una semana
mas tarde, an Indy, Juan lo despachaba con
su blanca sonrisa. "Cosas que pasan”, fue su
muletilla ese fin de semana, antes y después
de la no-carrera.

Juan habria sido segundo o tercero en
Francia de no ser por un manguito
hidraulico roto, y de nuevo ara optimista.
“5é que seremos ripidos en Silverstona®,
dijo después de Magny. "Mecesitamos algo
de suerte, eso es todo”.

Y el bebé, si me disculpan por este redeo
por la domesticidad. Porque la otra cosa
que sucedio durante la baja de Juan fue que
Connie dio a luz a Sebastian Montoya {"jNo
le llameéis Seb!®). La primera carrera de
Sebastidn tue Canads, y Juan y &l parecieron
disfrutarlo. Sebastian se perdié Francia, y alli
Connie dijo gque madra y bebé tampoco
irian a Silverstone. Mo hay mucho que
hacer en |r‘|g[E|[E|"rE|"rdi;ﬂ_ Sl o GRS soiibailiclackes enogu GF e casa y aun as manco el tencsr mapor

§ &

“1:Qué?l", dijimos incrédulos, ";No vas a calificacidn. Pero el ¢ y o pudo mantenar al nimo e los MeLanen v los Renacalt y fus
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en el peloton. Fernando querria puntos
primero y una carrera deqp.,ues Juan pc:-n:lm
notario. ¥ permanecio alli, por el exterior,
emparejado con Fernando por toda la curva
¥y luago por la rapida aceleracién en séptima
hacia Chapael.

Durante un milisegundo, con Juan
tadavia en el exterior cuando surgia
Becketts, ninguno de |los dos iba a ceder.
Fue lo que podriamos llamar otro momento
enarme, Cara a cara. Renault contra
Mclaren. Una carrera que ganar,

.. v entonces Fernando se echd atras,
una vocecita en su interior diciéndole
exactamente lo que Juan habia previsto: no
hagas locuras! (Mo te metas en lios! Un

"Fue lo gue
podriamas llamar
otro momento
enorme. Renault
contra MclLaren"”

s8gunao puesto, en el peor de los casos...
Juan dio una hermeosa primera vuealta...
hasta que llegc a Bridge. Hasta que el
Safety Car salid (innecesariamente) debido a
los problemas con el BAR-Honda de Sata.
Con el impulso interrumpido de repente,
Juan se relajd durante un segundo o dos,
consciente de que las resalidas siempre han
sida la suyo. Meumaticos frios, disminucidn
de temperaturas. Eso es lo que le va a Juan
Pablo, especialmente cuande es lider.
Volvia a tener razén. Se distancid
ligeramente da Fernando. Un segundo. Uno
punto uno. Uno punto cos. Entonces las
gomas velvieron a su zona optima y
Fernando vio que podia estar a la altura del
Mclaren; en realidad, por Copse y Becketts
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MAS

APUNTES 5

SABADOD: l.
SEGLNDA
SESION
LIBRE

Libran Camerg, oo motor noho para Kim)

RAIKKONEN SIN ESTRELLA

A Club tendrian que ponerle &l nombre de
Curva Memorial McLaren. Fue aquien 19391
que Ayrton Senna se quedd sin gasolina y
perdid el sequndo puesto en la Gltima
vuetta. Mismo lugar, 12 meses mds tarde,

y su McLaren volvid a quedarse seco,
regalando el tercer puesto al Benetton de
Martin Brundle.

Damos un salto de 13 afios. Kimi
Raikkdnen sale para la cuarta y Gitima
sesibn libre. El més répido en la tercera,
empieza su primera vuelta lanzada pero
silo llega hasta Club, donde se rompe la
bomba de aceite de su Mercedes V10.
Raikkdnen se para, consciente de que el
cambio de motor es inevitable y, con &, una
penalizacion de 10 plazas en |a parrilla. Otra
vez Magny-Cours.

Con el depdsito a un BO% de capacidad,
califica sequndo, parte 129, supera a
Webber, Villeneuve y Ralf Schumacher en la
primera vuelta, pero rueda detris de
Michael hasta la vuelta 24, dos antes de su
pit stop. Acabd tercero, ayudado por el fallo
del sistema anticalado en la dltima parada
de Fisichella, por sequnda carrera
consecutiva, Demostrando su velocidad,
Kimi marca la vuelta ripida en el Gltimo giro.
"Mo tenia otra cosa que hacer”, dice.
Maurice Hamilton

_@“““5 3

M mL L

le recuperaba tiempo, pues Juan
parecia clejar mas que al margen
pravisible en la entrada. Fernando
se pegod a él, esperando un eror,
0 quiza gue los neumaticos de
Juan se vinieran abajo. Por su
parte, Juan ya habia sobrevivido a
una gran derrapada entrando en
Becketts. Daspuas de aso, oplo
por ir mas fino y ganar tiempo en
la parte lenta, en los sectores dos
tres, donde la entracla en curva y traccién
del McLaren eran sencillamente fantasticas.

Juan tenia previsto parar en |a vuelta 23,
igual que Fernanclo, para sorpresa de
McLaren. No obstante, Phil Prew, su
ngeniero de pista, hizo parar a Juan en la
vuelta 22, librdndole del trifico que se
avecinaba. Cuando Fernando se
reincorpord una vuelta mas tarde, Juan
mantuvo la cabeza por los pelos én la
aceleracién hacia Becketts. ..

En este segunda fase de la carrera, Juan
Pablo confirmd la victoria. Fernando llevaba
26 vueltas de gasolina; Juan, 22, En el
trafico, como respuesta a los aportes de
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'S, sabia que
aqui podia vencer
a Kimiy lo hice"
Juan Pablo Montoya

acelerador o direccion, el Mclaren llevaba
ventaja. Y huboe muchas oportunidades asi.

“Sencillamente no habia banderas
azules”, dije Juan. "Esperaba que Fernando
fuera a tener los mismos problemas que yo,
y por suerte los tuvo®. El grupo Heidleld-
Villeneuve-Klien retraso de lo lindo a Juan;
Fernando perdid un tiempo enorme detras
de Jamo Trulli, precisamente.

Para la tercera fase, el margen de Juan era
seguro. S6lo tenia que mantener la
concentracion y no cometer ermores; a su vez,
Fernando no corrio riesgos paro mantuva

claramente |a presidn, como hacen los e 1y ! L :-.._ st
campeocnes en potencia. ; i — -
Después —contento, agradecido, pero por ORI g 0 S T e :
encima de todo aliviado—, Juan parecia listo i e e
para dar otras 60 vueltas, Y, pese a la Raikkenen marcd la vuelta rdpics en el Gltime cire e Lo

Tl W

magnitud del momanto, fue un
Hombre McLaren al 99%.

MAS
APUNTES

GPF DE
GRAMN
BRETANA,

TITULARES EN NEVERA
Un murmulle de emocin y alivio recorre la
sala de prensa. He aqui lo que los
periodistas britanicos esperaban. Jenson
Button acaba de marcar el tercer mejor
tiempo en los oficiales. La prima viene por
gentileza de Mercedes, ya que |a rotura de
motor de Rilkkénen libera un puesto para
el héroe inglés en primera fila. Se preparan
los titulares para celebrar la primera
victoria de Button. (Jal Ni hablar, Jenson no
tarda en darse cuenta de que hay que
avanzar mucho adin con el BAR-Honda,
pues en la primera vuelta cae a tercero y en
la primera tanda de pit stops le desbanca el
Renault de Fisichella.
“Llegamos aqui esperando sacar
provecho de nuestras mejoras, pero esta
claro que no bastan y que alin estamos
muy por detris”, dijo Button. “Los equipos
punteros estan en otra orbita en estos
momentos. Observar los coches que tenia
por defante y por detras era pasmoso,
especialmente la cantidad de agarre que
tenian en la curvas de afta velocidad. Pero
estamos fuertes en comparacién con el
resto de los equipos. Acabé mas de medio
minuto por delante de Michael, vencedor
aqul el afo pasado, que fue sexto®.
Maurice Hamitton

: e yciaafe
OFICTALES ey

Button meconoce gue BAR tiene mucho por hace

Sélo una vez le salié el ramalazo
latine en |a rueda de prensa. “Si",
dijo. "Sabia que aqui podia vencer
a Kimi y lo hice”.

Lo que hizo, claro, es ganar una
carrera en que Kimi fue penalizado.
Mo nos antusiasmemaos. Aun no.
Calebremos un gran dia de un gran
piloto con otra cita mas del estilo
Mclaren. "Cuanao lleveé a mi hijo a
Canada, un ex piloto dijo gue me haria ir
mas lento”, dijo Juan. "Pero casi gané. La
siguiente carrera de Sebastian fue aqui, asi
que supongo gue no me va nada mal...". )

LR '..||Il:..'.':,l .|[:I|'|||"||.-:||-I'
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lodos los datos 113 prueha

PARRILLA DE SALIDA

 Fernando Alenso

im 19,905 n i, Juan Pablo Montoya Moarer-Mercedes MP4:20 Micheting 1 14 Jdm 09,2908
Im 20,2074 S Jonson Button Farnando Alonso Ressuh 825 Micksin; 2 +2.73%
i 20,303 23 Juan Pablo Montoya = Kiml REkkBnen melase-bammbes 8420 (Meksin 2 TwLT™
Im 20.45% 20 Jarno Trulli & 3 Giancarlo Fisichella ferws: 775 pcholio 5 17,9140
1m 20,906 17 Rubens Barrichello g S Jenson Button BAsHeeds 007 Michslin) 3 40,264
Im 21,0105 25 _ Giancarlo Fisichella i & [ Michael Schumacher Farari F005 Gridgastons 7 +75.328
ImZhi18s n Takuma Sato* = =  Rubens Barrichello Fersi F2005 [Bacqavions) 4 +76,567
1m 21,1914 21 Ralf Schumacher 3 Ralf Schumacher Toyes TF1C8 Michaled ¥ AR AE
ImELATH 24 Michael Schumacher &4 9 & Jarno Trulli Toyots 77105 ivichelind s 0,051
Im 21,250 19 Jacques Villeneuve = [E]-v— Falipa Massa Sauber-Pevnne C24 (Midwin 15 +1 vt
1m 21,5575 BT Mark Webber "'Pmk"- Mark Wabber wittams- 8w PRET Micheled 11 +1 vusla
Imi®ids 2 Kimi Riikk&nen** 5112 I8 Nick Heidfeld wikams hw Fwz? ichairy 12 +1 s
1m 22,108 19 David Coulthard -+ 3 David Coulthard fsd Bul-Cormonth B Michein L +1 vusi
1m 22,117 19 EAS Nick Heidfeld 3 Jacques Villeneuve saubsePumsess C24 Mighaln) 10 1 b
1m 22,307% HES Christian Klien &3 = Christian Kllen fed But-Comans R31 (Michalng 12 *1 wusha
1m 22,4954 24 Felipe Massa (=8 Takuma Sato AakHands 007 (Midhaln) 20 *3 wunkag
T 23 5504 S Marain Karthikeyan g3 o Tiago Monteiro jodenTopt EN5 Bridgesons) 17 w3 wuskas
1m 24576 16 Christijan Albers @418 (o Christijan Albars yinw-Cosworth FSUS Brdgastane) 1. +3 wushia
Tm 25,546 7 Patrick Friesacher -*E{T Patrick Friesacher e -Cossonh PS05 Mrdgeitans] 19 4 vushi
B ampo 22 % 3. “&Eﬂ' Mantaira ::
"5l ChikO ] pat L "" e R RO FROLoe NG CLASIFICADDS CAUSA DEL ARARDDND
Narain Karthikeyan s Toyces E115 @ridgestonal 16 tise ehbesio - W vishm
SILVERSTONE VELOCIDADES Y PARADAS
e L i : Vuelta rdpida Kimi Raikkénen 1m 20,502 an la vta. 80 (229,902 km'h
:::;‘:i:—;l:: jl:; f:fﬁ54?]1'mﬁﬁa' a0 o) Mis ripign on punto de madicién Ralf Schumacher EE::&.I kmih ;

i Mis lento en punto de medicién Tiage Montaire 253.5 kb
Distancia 308,355 km  Espectadores 100.000 {domingo) Pit stop més riplde Fornando Alonse 20,3675

| sECTORY (i) Pit stop mds lento Jacques Villeneuve 36,6055

ﬁ | Woodcote
] 1 .-l.-

— Lufleld | 7
it [ GP DISF'UTADUS
Bridge .
Loz ——"Brooklands Wy
SECTOR 2 Fare Prioey
(L) ; \ddmi Mhh.ﬂﬁ:ﬁumcﬁurn:ru:n?::rh_.,.;...r,__.

F Rubens Barrichalle 2 H!Hii rl L# #,. Fe .'-.r,l..--.'_f.'
5 m -t——ﬂ——r-—-!_——v-v
Jonson Button i1 R ﬂp:lﬂnﬂnrﬂq ‘ BN - REE o . R
Takuma Sato i - gn:mu.mnﬂﬁﬁ oy - e r'-|- =
(i) Anthony Davidion IR R IS0 - 001 - 0 - 001 - 00 - 00 - 0 - &0 - =
FernandoMlonse 3 1 1 1 2 41 RNS1/2 - = - & -+ -« &«
_\B| el ‘!3 4 Giancarlo Fisichella 1 R R R 5126 RNS6 4 - - - - -« . .
ez ST 0t TeTmabon Mark Webber 5RE763IRSNSIZM - - - - - - - .
L 8 Placa dala Conconts, Nick Heldfeld RIR612 2 RNSMMZ - » - + - - - -
ﬁ T 5008 Py, Teances Kimi m|kkﬁnm " -] ‘ 1] 1 1 11 5 “: " = :!E!:: u/ i a
(blndZ SILVERSTONE Juan Pablo Montoya 6 4 . - 7 5 JEXNSRY - - - . - - - .
Longitud circuito: 5,141 km PedrodelsRoss [ - G - G50 - B0 - B0 - 550 - & - 20 - 5% - B
VUELTA A VUELTA Alexander Worz B e R E R BE O
VUELTA 1 Monteya pass & Button antes por defante antes de Maggotts :]Hquﬂ_ Villenouve 13 R 11 4 R1113 9 m 8 1‘ BT
o Copss v a Alonso en Maggotis. 5ale VUELTA 26 Kirmi adelants a Alonso y s Felipe Massa 0107 1011 9 14 4 “ R 1|-'l - B =
ol Safety Car al quedsr Sato parsdo coloca segundo, mtrasando al espafial, David ‘:I:I'I-Il'lhﬂ'd 4 6 B11 l’ R ;‘_ TERONE - & - - R

antes de la pamilla con falla aléctrico v luago enfila o Eil line para ropostar —— - _ = -
h Kii - Gk . g - . .
VUELTA 2 Sato sale desde el pit lane VUELTA 44 Montoya para ;;’m-nﬁr - = :-; dl oM AiE- -8 -
WUELTA 3 Bandera verde YUELTA 45 Alonso pierde 1,85 al doblar o e 1 _! L '! 3 E e - "'.: . . P _,'
VUELTA 17 Banichello para a Trull Jarno Trull $22531WERNSSE D - - - - - -
WUELTA 18 Montoya v Alonsa, VUELTA 46 Frichella, tercano, pan y Ralf Schumachar 125 4% :l‘ll‘- & '_.«.E; & .‘r 7 ..!_‘_ E ;"_‘: i‘. iy - i
SOparacos por 0,78, intercambian anla ol motar: can a cuarto T]I'E-‘ﬁ Mentelre '|'l 1210134212 1B90 3 1347 = = = w o = w
vueltas ripidas VUELTA 49 Alonso, con 195 de ventajs, Narain Karthikeyan uEErErEsE - 8. 2.5 .8
VUELTA 22 Maontoya para hace su segunda ydlitima parada Christijan Albers RI1313R R 141711 B R B
VUELTA 23 Alonso para y sale ruada VUELTA 50 Maontoya lider al salir Alonso Patrick Friesather 17 R12ZR R R1BR 6 R19 - = - + - = - -
can nueds con Mantova, que &6 calacs VUELTA &0 Maontoya cruza la mota -

LEYENDA: R Retirade/DE DescalificadoEX Exclinda’MS Mo zalido
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Campeonato del Mundo

12° prueba

SEGUN EL PILOTO: ANTHONY DAVIDSON
Frio, angosto,
pero rapidisimo

0 Cigrto as que no ma gusta el nuevo Hockenheim.

Me habria encantado pilotar en el viejor trazedo con

un F1. De hecho, me temo que nunca he comido
alli, y, después de hacer Spa y correr en Le Mans,
adquieres un buen tacto para las altas velocidades. Es
una verdadera lastima, porgue el nueveo circuito es muy
fric. No obstante, han hecho un buen trabajo en la
horquilla, lo que permite |los adelantamientos. Pero, en
conjunto, es todo un poco demasiado angosto,

Creo que la primera curva, la Nordkurve, era mejor en

el viejo circuito. Era mas abierta. Llevas el coche lo més a
la uqumrdﬂ posible. 5i golpeas el piano a la salida, te
lanzara al exterior, pero no pasa nada, porque ahi hay
escapatoria. Luego viene una recta muy corta hadia la
curva 2 (Einfahrt Parabolika), una horguilla. Aqui es facil
pasarse de frenada; tiene una entrada tan ancha,
tambi&n con una amplisima ascapatornia, que siempre te
llevas a engafio pensando que entras mas lento de lo
que realmente vas. La cosa se calma por la recta larga,
luego frenas para la Spitkehre y giras el volante a tope.

Aqui es importante tener buena traccion a la salida; la siguiente curva es a fondo,
antes de una buena izquierda. Hay gue frenar muy tarde y morder mucho el
piano imerior, y luego mantenarse cenido para la siguiente parte, donde solo
hace falta levantar un poco para mantener el impulso. Al principio, como hay
mucha escapatoria, siempre estaba tentado a aprovecharla, y pasar a fondo y
luego volver a la pista. Pero ahora lo impiden. Es muy tentador, pergue puedes
VEr esa p-n:*neclat extension de asfalto, que ‘destaparia’ la curva 7 (Mobil Kurve).

¥ ya esta. El estadio es delicado y no muy satisfactorio de pilotar. La dltima curva
(Sudkurve) tiene mds agarre de lo que piensas y en conjunto la superficie

adquiere mucho
e a medida
gue se deposita
la goma. El afio
pasado, al final de los
libres del viermes, lo
clarto 8s que pilatar

agarr

era bastante divertido.

f f Es facil pasarse de frenada en

la curva 2; 1..:1 Pr‘lt“ﬁa a es tan
ancha, gue piensas que entras
méas lento de l:: guevas}y
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HOCKENHEIM 24.07 05

Horarios
Libres  11.00-12.00 viernes 22 de julic
14.00-15.00 viernes 22 de julic
2.00-9.45 sdbado 23 de julio
10.15-11.00 sébadao 23 de julio
Oficlales 13.00 sibado 23 de julio
Carrera 14.00 domingo 24 de julio
Horarios sujetos a variacion

Infarmacién clreuito: v hockenhaim. de
Tel.; 0049 (0ps205 950222

Mobil:Kurva "f"_“‘-'—h_.___,_..
.,r;.

Aschu-Kyurie

i

Bindahri
Parabalika

it

Hochgeachwindigkeils
Parabadika) - Kurve

SECTOR 2
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Ferrari F2004 1h 23m 54,848g
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2 Jenson Button

BAR-Handa 006 +8,3088s

3 Fernando Alonso

. Giancarlo Fisichalla |3 R 17 4 & R 121114 9
| Mark Webbor el oEn
| Nick Heidfeld 1312 7 R 106 151018 R
Kimi Riikk@nen |

Renault R24 +16,3%15

~ Juan FnEIH-Hnnluya

(Sl s R BRI RIA R

4 David Coulthard
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~ Fualipe Massa e - 47 - - N *
* David Coulthard 13 s R 951024 4 E-Jllgan Pablo Montoya
i | F_fm_iﬁm .HIhn . e . Willlams-8MMW PW25 +23 0555
- Jarne Trulli 4 910RBR 4 3 &1 ¢MarkWebber

e = T P Jaguar RS +41,108s

. Ralf Schumacher R B

| Narain Karthikeyan KN E -« -« 7 Antonio Pizzonla

Tisgo Montelre . (e S Williams-BMW FW25 +41,956s

Christijan Albers OB . . SRR = . 4 Takuma Sato

| Patrick Friosacher B . . e 2y BAR-Honda 006 +44,842s
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RIMCOM HISTORICD

El dltimo gran italiano en Ferrari

ebido a la reticencia de Enzo
Ferrari ante los pilotos italianos,

cuando Michele Alboreto llegs a
la Scuderia en 1984 como compaiero
de René Arnoux se comnvirtid en el
primer italiano en el equipo rosso en
10 anos.

Y la dltima de sus tres victorias con
Ferrari ~Alemania 85- sigue siendo la
dltima vez que un italiano ha ganado
una carrera pilotande un Ferrari.

Daspués de dos victorias con Tyrrell,
el paso de Alboreto a Ferrari suponia
su oportunidad de ganar el titulo
mundial, y 1985 seria el punto
culminante de su carrera en F1. Ese
afio ya habia ganade en Canada y
llegé a Alemania —carrera que se
trasladé al Nirburgring- en cabeza del
campeonato, dos puntas por delante
de Alain Prost (McLaren).

El poleman Teo Fabi (Toleman) salid

mal y Alboreto sobrevivid a un roce con
SU nuevo companero Stefan Johansson.
Cuando la carrera se estabilizé, Michele
era tarcaro por detras del Williams de
Keke Rosberg y el Lotus de Ayrton
Senna. Este Gltimo rompid en la vuelta
27 y, cuando Rosberg empezd a tener
problemas de neumaticos y frenos,
Alboreto y Prost lo superaron en la
vuelta 45.

Alboreto gand comodamente y
amplhic su ventaja sobre Prost a cinco
puntos. Pero el francés enjugd dicha
diferencia en la siguiente carera,
Austria, donde gand y Alboreto fue
tercero. En las restantes seis carreras, el
ialiano sélo sumé tres puntos més, por
los 25 de Prost, que fue el campedn.

Michele siguid en Ferrari otros tres
anos —todos sin victorias— antes de
volver a Tyrrell para 198%. Ese mismo
afio, el italiano acabd la temperada en
Larrousse, y luego
paso por Armows,
Scuderia ltalia y
Minardi antes de
dejar la F1 al final de
1994, En 1997 gand
las 24 Horas de Le
Mans, pero se matd
probandeo un Audi RB
an Alemania, en al
Lausitzring, en 2001.
Stawart Williams

:Quién puntud en 20047
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hace 12 meses, Jenson Button disputé una

de sus mejores carreras en F1. Vale la pena
recardarlo porque, a juzgar por cémo ha ido su
temporada hasta ahora, seguramente deseard

Adelantar es un placer
C 6mo cambian las cosas en un afiol Aqui,

| S R YL 7 )

=t

*

agarrarse al menor elemento positivo, mientras la
temporada 2005 aborda su Gltimo tercio con
Button arrastrandose en la cola del campeonato.

Ese dia, Jenson acabé segundo, presionando a
Michael Schumacher y haciendo que el campedn
del mundo diera gracias por la rotura y posterior
camblo de metor que hizo perder 10 posiciones
en la parrilla al BAR-Honda,

Dicho esto, la victoria también podria haber

e

—
gl

n
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Ll CAFTERA MAS IMPBresiomnante ¢

sido para McLaren si la rotura del alerén trasero
no hubiera dejado fuera de combate a Kimi
Réikkdnen, después de marcar la vuelta réipida en
su persecucidn de Schumacher. Y luego estaba
Fernando Alonso, metido de lleno en la pomada y
protagonista de un prolongado duelo con Button.

Tras su remodelacién, Hockenheim parece
estimular esa clase de carreras, aunque hemos de
esperar que la férmula del neumético dnico no
debilite la competicién en un circuito en que,
segln Ross Brawn, la eleccién de gomas es critica.

El culpable de ello es el elevado indice de
degradacion de la pista, sobre todo con mucha
carga de combustible. Si hace el sofocante calor
habitual, la durabilidad y las ampellas serfn una
gran preocupacién. Todo lo cual apunta a tres
paradas en lugar de dos n una pista que castiga
rodar con mucho combustible a bordo.

Con los motores girando a todo gas durante el
65% de los 4,57 km del trazado, el GP de
Alemania sigue arrojando un promedio elevado.
Cémo no, ése era el sello del viejo Hockenheim,
que tiraba dereche al quinto pino y volvia a
aparecer al cabo de una eternidad, o eso es lo que
parecia. ‘Hockenheim 2° no serd ni sombra del
viejo circuito, pero las carreras son mejores y
predecir un vencedor maravillosamente dificil,

Maurice Hamilton
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" Horarios
| SEGUN EL PILOTO: ANTHONY DAVIDSON Libres  11.00-12.00 viernes 29 de julic
| \ 14.00-15.00 viernas 29 da julio
9.00-9.45 sabade 30 de julio
| Un par de buenas 10.15.11,00 sdbado 30 de juio

Oficlales 13.00 sdbado 30 de julio

Euruasl v Va ESté Carrera 14.00 domingo 31 de julio

Flaranos L) 2hos a 'H'H.'IEF]{.'I-"_'ITJ

Segurameme Hungria es lo mas que nos acercamos
a un circuito de karts en F1. Es frenético, sin Infermacién circuito: www. hungaroring.hu
| B descanso, e increiblermente revirado, Y ademas el Tel.: 0036 28 256 2040
s | circuito tiene bastantes desniveles, algo que se aprecia
mucho mas pilotando que mirando la carrera por |a tele. i Lk M RN
He redado tanto en el viejo circuito como an el D) CURVA 14
modilicado, y prefiero esta ultima versién. Tiene una

GURYA 12
frenada mucho més exigente para la curva 1. Lo cierto es [Ty
que ahora me gusta toda la primera seccion —curvas 1

y 2—, pues estas curvas son con mucho las mas exigentes
de la pista.

Desde que alargaron |a recta de meta hasta la curva 1,
el reto de la curva 2 se ha vuelto més dificil. Llegas mucho
mids ripido que antes de los cambios, asi que es bastante
delicado disminuir la marcha lo bastante ripido para
hacer bien la curva 2. Luego estas enseguida en la curva 3
y tienas una recta hasta la 4, que es realmente buana.

Lacurva 4 me recuerda a Coppice en Donington Park.
Es una izquierda ciega, en lo alto de la subida, y tiene un
contundente piano en el interior. Aqui no hay escapatoria,
PEMD 85 UNa CUrva rapida y por 850 es tan exigente. Y como as exigente, resulta
importante para tu tiempo por vuelta, pues puedes ganar o perder mucho tiempo
por esta seceion. '

Por desgracia, no hay mucho que decir del resto del circuito, De ahi en adelante
todo es simplemente zquierda/derecha, izquierda/derecha, una después de la
oftra, aunque tienas que adoptar un buen ntmo por las curvas 8, 910y 11,
despuds de la chicane.

Evidentemente, adelantar es dificil en el Hungarering, y asi, por la misma razon,
es dificil que te adelanten, Cuando te sales de la trazada el asfalto siempre esta
muy sucio, y para los doblados eso dificulta apartarse impiamente y no estropear
los neumaticos. Acabas fastidiando a algunos pilotos cuande eres un doblado.

ff o cierto es que me gusta la pmmprﬁa
SECCIon, pues estas curvas san cor
mucho las mas exigentes de la pis%ita J)

CURWA 2

CLURVA 13

el

ST BWUARE THOLAFRD

AT ARTHVTY L
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¢ le la cargas, Bernie?
n mal recuerdo duradero de 2004 fue ver
a los dos Ferrari dejando atrés al resto del
pelotén al final de la primera vueltay
sepnr!ndnse uno del otro, Sélo podia significar
una cosa; una carrera adn mas aburrida de lo
habitual en el Hungaroring. ¥ asl fue, con apenas
un cambio de posicion o dos en la siguiente hora
y media.

Los pilotos pueden decir cuante quieran de las
dificultades técnicas y la resistencia necesaria en
una pista que empalma curvas sin descanso
durante 4,4 km. Pero el hecho es que a
consecuencia de ello |a carrera es una procesién.

Incluso si un piloto tiene problemas con la
degradacién de los neuméticos causada por el
deslizamiento en las susodichas enlazadas, las
posibllidades de que alguien pase son limitadas.
Este circuito podré ser tan lento como Ménaco,
pero carece de la espada de Damocles en forma de
rafles delimitando el trazado.

Si cometes un error, simplemente saltards por
ancima de un piano, echando tierra en el camino
de tus perseguidores y dedicando la vuelta
sigulente a limpiar tus cublertas. Pero al menos
seguirds rodando, lo que quizé explique el elevado
nimero de clasificados que hay cada afio, y las
quejas constantes respecto a los doblados.

Huelga decir que la posicién en parrilla lo es
todo. En 2005, la estrategia de carrera habré
empezado en Hockenheim la semana anterior. Si
abandonas pronto en Alemania, la agonia
continuara en Hungria, ya que un temprano
intento —dnico, recuérdese- de calificacion
acarreard la frustracion de una plsta polvorienta
¥ 5in agarre. Eso se convertir en una mediocre
posicion en parrilla, un puesto en mitad de la
serpiente multicolor y un mal resultado. Y asi el
ciclo seguird en Turquia, un pista virgen del todo.

Luego tenemos los motores. Si ésta es tu
sequnda carrera, lo Gltimo que necesitas es
respirar las turbulencias de aire caliente del coche
que te precede. De hecho, ;quién necesita el
Hungaroring? Bernie, jestés ahi?

Maurice Hamilton
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La defensa numantina de Boutsen

no disfrutd de muchos puntos
culminantes, como muestran sus

@5Casas tres victorias en mas de 160
carreras, al menos la mitad al volante
de bdlidos vencedores en potencia.
Pero de esas tres, la dltima, Hungria
en 1990, lo compensé con creces.

Boutsen marca la pole con su
Williams PW13B por delante de su
compafero Riccardo Patrese y el
Mclaren de Gerhard Berger. Ayrton
senna (MclLaren) y Alain Prost (Ferrari),
que luchaban por el titulo, calificaron
solo cuarto y octavo, respectivamente,
mientras que el Ferrari del vencedor
de 1989, Nigel Mansell, partia quinto.

Berger fue el que salié maejoran la
cabeza y se cold a Patrese, pero
Boutsen aguantd su ataque y se
colocd en primera posicion. Mansell y
luega Jean Alesi (Tyrrell) relegarcn a
Senna al sexto lugar, y Prost cayd
hasta un humilde 10° puesto.

Después de verse taponado por
Alesi hasta la vuelta 21, Senna se vio
obligado a parar en boxes con un
pinchazo casi inmediatamente
después de adelantarlo, bajando
hasta el 10° lugar. Mientras tanto,
Boutsen frusto lo bastante a Berger
como para obligar al McLaren a parar
a cambiar ruedas.

En la vuelta 52, el ataque de

I a carrera de Thierry Boutsen en F1

Mansell sobre Patrese no resultd y
permitid al Benetton de Alessandro
Mannini colocarse tercero y a Senna
cuarto. También Patrese tuvo que
parar a cambiar ruedas, y Senna fue
entonces a por todas. Desbancé a

Mannini cel segundo puesto en la
chicane y luego se fue a por Boutsen.

La naturaleza del Hungaroring y |a
habilidad de Boutsen para colocar el
Williams en el lugar adecuado,
produjeron un emocionanta final.
Senna se colocd a menos de un
segundo y medio a falta de 10 vueltas,
y @staba a tres décimas con tres giros
por disputar, pero no pudo pasar.

Boutsan dejd Williams a final de
aivo, pasando por Ligier y Jordan
antes de retirarse al final de 1993.
Stewart Williams
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a F1 recibid mucha atencidn

después del fiasco de Indiandpolis,

lo que en cierte modo demuestra

que el deporte es noticia. Pero sé

por experiencia que la vieja mixima
‘Toda la publicidad es buena publicidad’ es
falsa. Es increiblemente lamentable ver caer
al mejor deporte del mundo en la trampa de
la autodestruccion. No entiendo que siete
equipos optaran por no correr, incluido BAR,
sobre el que ya se cernia una amenaza de
suspension. Declaraciones santurronas
corrian de ach para alli, el piblico
abandonaba las tribunas y los televidentes
cambiaban de canal horrorizados. Lo triste es
que las dos personas que normalmente lo
habrian solucionado parecian estar a merced
de los equipos Michelin, o los fabricantes, que
tal vez sean lo mismo.

Antafio, los jefes de equipo habrian ido a
ver a Bernie v le habrian dicho: “La marca de
neumdticos la ha cagado. Dicen que no
podemos correr, pero hemos de hacerlo.
Arrdglalo”. La condicién era que los equipos
tendrian que adoptar su solucidn. Bernie iria
a Max, juntos encontrarian una solucidn, y
Bernie diria: “Vale, corréis”.

De modo que el deporte sin duda ha
cambiado. Ahora es més corporativo y los
fabricantes traen sus departamentos juridicos
para impugnar normas v apelar decisiones.

Los jefes de equipo parecen
impotentes. Sus superiores son
presidentes de marcas de coches,
sentados en despachos lejos de los circuitos.
Bernie, como presidente de la FOCA
(compuesta en general por equipos
privados), tenia influencia y control; pero,
por desgracia, con los fabricantes, ya no
parece ser asi. Por otro lado, Max parece
estar picado con los fabricantes y su actitud
de gastar-gastar-gastar y, por consiguiente,
esti poco dispuesto a llegar a un arreglo.

"En F1, ahora se
antepone la politica
a las carreras, ‘,ﬂ' =10
es inconcebible”

En F1, ahora se antepone la politica a las
carreras, y eso es inconcebible. Espero que se
sienten juntos a cenar, como haciamos antes,
y con ¢l fin de preservar nuestro deporte
limen sus diferencias. Los equipos han de
resolverse a seguir las normas, Max ha de
encontrar puntos de confluencia con los
equipos y fabricantes, y Bernie ha de proteger
¢l valor del especticulo. Si no, la F1 va no
interesard mds. Vamos, chicos, iPodéis hacerlo!

BEM WRIGHT, MARK THOMPSOMNGETTY IMALES; DAMIEN MEYERTAFPAGETTY MAAGES

-

PROAIMO MES
Hablamos con David Coulthard,
el hombre del momento, gque
sigue un afio mas con Red Bull |
ADEMAS: Peter Sauber, el
hombre tranquilo de la F1

A la venta: 19 de agosto
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