lSIN PALABRAS

EL TRABAJO MAS
BREVE DEL MUNDO

TEXTO SERGIO ALVAREZ
FOTO GIAMPAOLO CAPONE

6lo tardan tres segundos

en cambiar las cuatro

ruedas de un coche.

Eso si, Io hacen 16

mecanicos a la vez. Los

equipos de Formula 1
realizan entre dos y tres paradas en
boxes durante cada carrera, por lo que
la eficacia de estos hombres es casi
tan importante como la del coche. De
hecho, todos tienen en mente superar
el récord de la parada mds rapida
durante una carrera, que a dia de hoy
ostentan Mark Webber y el equipo
Red Bull: 1,923 segundos, durante el
Gran Premio de EE.UU, en 2013, Y
€s que, en un mundo en el que cuenta
hasta la tiltima décima, un segundo
de més en boxes puede marcarla
diferencia entre la victoria y el fracaso,
Fernando Alonso lo sabe bien; en el
GP de Hungria 2006, una tuerca mal
apretada dio al traste con la que habria
sido su mayor remontada -dela 152
ala primera posicién-. Por eso, los
ingenieros de los equipos compiten
entre ellos para reducir al miximo
algo que parece tan trivial como... el
mimero de vueltas que hace falta dar
alas tuercas para 'ajustar’ las ruedas.
Los propios mecénicos dedican horas
a simular cambios de neumdéticos. Fn
febrero, el equipo Williams dedicé
toda una jornada de entrenamientos
de pretemporada a practicar este tipo
de maniobra. La ‘carrera’ por ser los
més ripidos ha alcanzado tales cotas
que la Federacion Internacional del
Automoévil -FIA- ha endurecido las
sanciones contra aquellos que, por
las prisas, no fijen adecuadamente Ios
neumdticos... lo que puede provocar
que el F1 ‘pierda’ una rueda en la pista.
s+Consecuencias para el piloto? Una
sancién de 10 segundos... o la pérdida
de varias posiciones en la parrilla de
salida en la siguiente carrera.
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ALDNSO QUIERE SER CAMPEON

.ESTA MAYOR?

£pAD DE LOS PILOTOS  FUERON CAMPEONES
RIVALES DE ALONSO CON MAS DE 30 ANOS

Fecha ALAIN P ROS'T

BAGUENID CE JUBILO EN FI EN 1995

27-8-1976 | Elfrancés consiguio des de sus cuatro mundiales
e el
19-1-1980

2541981 |
29-7-1981 |
11-1-1983
7-1-1985

_f ed Bun

| Mark Webber
i Raikkonen :
Jenson Bution ‘ ‘MoL'e‘;ren
félipe Massa Ferrari
Ferrari

AVRTON}QENNA:
FALLECIO EN 1994
El brasilefio logrd su tercer y iltimo titulo justo
con 31 afios. Después, siguié asombrando con
grandes carreras, pero dejo de tener buenos co-

| ches. Muri6 en un accidente en el GP de San Mari-
no de 1994, a los 34 afios -aunque para entonces el
joven Michael Schumacher ya empezaba a batirle-.

Fernando Alonso
[ prian Sutl_
Lewis Hamilion

Nico Rosberg:- :

Pastor Maldonado

Giedo van der Garde
paul di Resta
Romain Grosjean
Sebastian Vettel
Nico Hillkenberg
Daniel Ricciardo
Valiteri Bottas
Jules Bianehi

Force India__
“Mercedes
Me‘rcegies:i 0
Wiliams  10-3-1985
“Caleiam 25419
1641986 @
- {7-4-1986 &
371087
10-6-1087
1-7-1989
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3-8-1989
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25-4-1990
- 15-2-1990

NIGEL M@I@ELL:
. CF JUBILO EN FI EN 1993
Al britanico no es que se le dieran mejor [as cosas
alllegar a la edad que tiene Alonso: es que tuvo que
| esperar hasta los 32 afios para ganar su primera
carrera, ja la que seguirian ofras 30 victorias!
Tampoco extrafia que tardara tanto en ganar, pues-
f to que debutd, en 1980, con 27 afios... Su inico ti-
l tulo lo gan6 1992, con 39 afios. Mansell es el piloto
que Alonso tiene justo por delante en el ranking historico de victorias.

*Force India

Red Bull
Sauber
Toro Rosso
wiliams__
~ Manussia
Mclaren
Toro Ruésd
Cat('erham
Marussa

MICHAEL SCHUMACHER:

QO JUBNLO EN FI EN 2006... Y EN 2012

L.as temporadas mas dominantes del Kaiser fueron
2002y 2004, con 33 y 35 afios, respectivamente.
Cuando cumplid 32, ya tenia tres mundiales,
pero le quedaban otros cuatro por ganar... Sin
embargo, suregreso ala Fi en 2010, con 41 afios,
no se saldd con la misma fortuna: entre ese anoy.
2012, no fue nila sombra de [0 queera antes.

Sergio Pérez
Jean-Eric Vergne
Charles Pic

Max Chilton
Fetcban Gutiérrez

Pl
ZY QUE OPINA ALONSO?
Para el asturiano, hay una temporada que le
marc profundamente: la que estuvo en Mcla-

' ren:"2007 fue un aiio muy dificil, pero aprendi
muchoa nivel personal. Fue bueno parami
carrera dar el paso de unirme a McLaren y crecer.
Aprendi como trabajar con un equipo y.cSmo
soportar la presion de fa prensa. Ahora estoy
mucho mejor preparado para la F1y para la vida®
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FERRARI, UN EQUIPO DE 'VIEJETES'

Tanto Femando Alonso como Felipe Massa, los dos pilotos de Ferrari, cumplirdn estatempo-
rada32aiios, alqo que convierte al equipo en fa formacionmas veterana de todalaparilla.Por
sifuerapoco, tres de sus cinco pilotos probadores también supera ampliamente latreintena:Marc
Genétiene 39 afios, Pedro Martinezde Ia Rosavaya porlos 42 afios y Giancarlo Fischella cuenta con 40
afios. Jules Bianchi, piloto de Ferrari cedido a Marussia para esta temporada, rebajalamedia gradasa
sus 23 arios, mientras que Davide Rigon, el cuarto piloto probador de Ferrari, cuenta con 26 afos.
Porotra parte, la media del equipe 'titular’ podria rebajarse sustandal para2014, temporad:
enla que Massa finaliza su contrato: los rumores indican quelos mejor posicionados para sustituirle
son Sebastian Vettely Nico Hiilkenberg:ambos tienen enlaactualidad 25 afios.




- venddoAlgunasde sus tiltimas

raham Hill fue campeon del mundo de
Férmula 1 en los afios 1962 y 1968. E

son el m:

nnmdml v su carrera deportiva entra en su tN hxml

la de Ia treintena. Sin embargo, 2013 podria s

es infinitamente me;
Analicemos si el 'treintafiero’

" FERNANDO ALONSO AFRONTA SU |22 TEMPORADA EN FORMULA | EL ANO EN EL QUE CUMPLIRA 32
ANOS. PARA LA MAYORIA, ESTA EN SU MEJOR MOMENTO; SIN EMBARGO, ALGUNOS EMPIEZAN A SOSPE-
CHAR QUE PODRIA ESTAR UN POCO MAYOR PARA COMPETIR... {QUIEN TIENE RAZON? &

Alvarez
el afio de su tercer
ional, estoy

do”, anade Alm

rd capaz de estar a la altura.

EQUE OPINAN LOS EXPERTOS

PILOTOS

. NIKi LAUDA, CAMPEON DEL

. MUNDO DE Fi EN 1975, 1977 ¥ 1984

Laopinién de Lauda ha evolu- actuacionespare- o

dionado coneltiempo.Enplena cenconfirmarlo,

guerrade Alonso con McLaren, como cuando perdio lostitulosde

Lauda dedaro:*Prosteraunpeno,  2010-abroncd aPetrovpor como

peroAlonsoespeor’Encambio, sehabiadefendido paraqueno

dncoarios después,lo desaibié le adelantara-yde 2012-aunque
. comoelpilotomasinteligentede  felicitd aVettel, critic“algunas
~ laparilla...aunque piensaqueel  extrafias dedsiones en cuantoa
talén de Aquiles delasturianoes  penalizaciones”pues consideraba
su‘incapacidad paraaceptarser  queel aleman le habfa estorbado
enla calificacion del GP de Japn-.

- JACQUES VILLENEUVE,

. CAMPEON DEL MUNDO DE Fi EN 1997
Villeneuve ve la edad del asturiano como una ventaja:“Alonso per-
manece calmado, frioy racional, mientras Vettel se enfada y reac-

. ciona como un nifio muchas veces. Estos comportamientos indican
. dosestadios diferentes de

d ”

INGENIEROS

PatSymonds, quetrabajo estrechamente con Alonso

durantesus afiosen Renault, lo explicd con daridad a Autofadil durante
lostests de pretemporada en Barcelona:“Lo mésfascinantede Alonso
esqueeraun piloto deF1 completo desde el principio.Su capadidad
paraextraerel maximo del coche eslamisma ahora que entonces.
Perotodos nos hacemos mayores,yahoraes una persona mas relaja-
da,yaeo que esoleayudaaseratinmasrapido’

STEVE MIELSEN, EX-TEAM

MANACER DE RENALLT F7

ComoSymonds, Nielsencoincidio.  de2012aunpsicologoyllegia
con Alonso en Renault,ysefiala superara Fernando en momentos
otrodelos puntos débiles del as- puntuales.Sin embargo,esto no
turiano:"Las pocasveces que le he
visto bajo presion hasido cuando
sucompariero de equipo le supe-
raba.Nolosoporta".De hecho,la
presendade Felipe Massa como
compaiiero le havenido muy
bien. Massarecurrio amediados

porunlado, ya estaba crecido’
por haber superadoaMassa
ampliamente durante el resto de
temporada; porotro,notardaron
enaparecer las drdenes de equipo
enfavordelespafiol.

influyoal espaiiol por dos motivos:

MEDICOS Y PSIQUIATRAS

RICARDO CECCARE
LLf; "AUN LE QUEDAN
ANOS PARA SEGUIR EN
FORMA" | director del centro de
especialistas en medicina del auto-
movilismo Formula Medicine y jefe
médico de Renault cuando Alonso
corria con ellos, Ceccarelli, explich a
Autofécil los retos de subirse a un F1
con 30 afios; “Debes entrenar mas
la resistencia, hacer mas horas de
hicicleta, mas pesas... Los reflejos
10 son problema, ya que sélo se
pueden preparar pilotando”.

DOMINGUEZ: "TODO DE-
PENDERA DE QU PREPA-
RACION FIICA” Eifisiotera-
peuta de Pedro Mtnez. de la Rosa,
Miguel Angel Dominguez afiade:
“Para mantener el tejido muscular,
tienes que cuidarte mas, haciendo
mas estiramientos”, y resalta la
importancia de “la preparacion fisica
que has llevado incluso desde el kar-
ting. Si no, lo notaras con el paso del
tiempo... Con 30 afios puedes estar
como un chaval de 20, s6lo que tie-

nes que esforzarte mas
para lograrlo”.

PISTA" Angel Hebrero, médico
psiquiatra, afirma que la nueva pare-
jade Alonso, la modelo rusa Dasha
Kapustina, también tiene mucho que
ver en el buen 'momento mental'
por el que pasa el piloto: " En ella ha
encontrado una nueva motivacion,
y eso le da mucha confianza en si
mismo. Esto también se traduce
en sus resultados en la pista, de
ahi que se le haya viste mucho mas
‘asentado’ y maduro durante la
pasada temporada. Es una persona
egocéntrica, v la estabilidad emoocio-
nal es fundamental para sus resulta-
dos. Otras cosas, como la cercania
de su familia, de sus amigos o Ia hi-
potética posibilidad de tener un hijo,
no le afectarian tanto como el hecho
de no estar a gusto con su pareja’.

Veredicto:
Segiin los expertos, Alonso se
encuentra en un gran momento de

forma. Su entrenamiento fisico ha sido espedial-
mente fuerte, tanto que se perdid los primeros

— testsoficiales de pretemporada porque estaba
realizando un exhaustivo programa de prepa-
racion. Mentalmente, sunueva parejale aporta
una estabilidad que no parecid encontrar con la
anterior. Asi,sus 31 afios no le supondran mayor
problema para Iucharpnrel titulo mundial; otra
“cosa sera comprobar si su Ferrari es este ario tan

£
k

competitivo como los Red Bull.
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Nuevos paises. Nuevos ¢

tos. Nuevos problemas.

COMO "CARGARSE'
UN GRAN PREMIO

LA 0BSESION DE BERNIE ECCLESTONE, PROPIETARIO DE LOS
DERECHOS COMERCIALES DE LA FORMULA 1, POR LLEVAR ESTA
COMPETICION A TODO TIPO DE PAISES, PUEDE DAR AL TRASTE
CON MUCHOS GP EN LOS PROXIMOS ANOS. PILOTOS Y EQUIPOS
LO TEMEN... Tex70// 5. ALVAREZ/J. MICHAVILA

1 es, por encima de un deporte, un gran negocio. No

y un rincén del Gran Circo que no esté pensado para
z&bricar' dinero, desde los sporsor que ponen sus anun-

s en el paddock, hasta los pilotos que aprovechan el

50 por cada pafs para realizar campafias promocionales.

a que, durante ¢! fin de semana de un GP,la F1
mueve entre 300 y 400 millones de euros. No en vano,
es el deporte m4s seguido del mundo, con audiencias
medias por carrera que rondan los 360 millones de espec-
tadores. Por eso, Bernie Ecclestone —propierario de los
derechos de explotacién—estd empefiado en llevar [a F1
tanto a enormes pafses emergentes, como China o India,
como a grandes oasis petroliferos como Bahrein y Abu
Dhabi, en los que puede negociar grandes beneficios per-
sonales por cada GP... si la ctipula directiva de la dictadura
de turno estd 'interesada’ en acoger la F1. No hay cifras
oficiales, pero se estima que Ecclestone ingresa por cada
carrera entre 10 y 30 millones de euros.

Eso sf, aunque es un negocio muy lucrativo, am-
pliar mercado implica nuevos riesgos: la cobertura
medidtica de la F1 por parte de la prensa del mundo
democrético, representa un altavoz demasiado atracti-
vo como para que los grupos menos transigentes con
los sistemas "establecidos' se mantengan en silencio
sepulcral, a pesar de la represién.

Ese es el caso del reino de Bahrein que, desde febrero
del afio pasado, arrastra un clima politico inestable. De
hecho, el afio pasado, el Alzamiento de Bahrein —o revo-
lucién del 14 de febrero—y su brural represién durante
el denominado 'Jueves Sangriento’ hizo recomendable el
aplazamiento y posterior anulacién del GP

Un afio despuds, al cierre de esta edicién de
Car&Tecno, los planes de la FIA pasan por celebrar el GP
de Barhein el 22 de abril de 2012, y Ecclestone dice que
se disputard porque "asi lo quieren equipos y pilotos”. Sin
embargo, no estd tan claro que asf lo quiera la poblacién
de Bahrein. El GP de F1 es popularmente conocido

como "el tren de juguere del sultin”, y el 9 de marzo de
este afio, una manifestacion contra el actual Rey reunié
casi un cuarto de millén de personas, una cifra muy
considerable habida cuenta de que Bahrein lo habitan

1,1 millones de personas... y casi la mitad son extranjeros.
A tenor de esto, y de que el primer punto del orden del
dia de los rebeldes es la abdicacién de rey Hamad, puede
que ‘el tren de juguete' no llegue a 'circular' nunca. Puede
que, 'ademds', no deba circular nunca: un informe de
una comisién nombrada por el propio rey determing, en
noviembre del afio pasado, que en ¢l reino de Barhein "se
practica la tortura y otras formas psicoldgicas y fisicas de
abuso contra los detenidos y numerosas violaciones siste-
midticas de los derechos humanos". Asf las cosas, muchos
patrocinadores en la F1 verfan con mejores ojos que el
GP se trasladase a la vecina Qatar, donde ya se celebra el
mundial de motociclismo.

Ni saques los billetes

No es tan raro, ni algo nuevo, que se cancele un GP
de F1. En 1999, Argentina tenfa un hueco asignado
en ¢l calendario de esa temporada... pero la grave si-
tuacidn econémica en la que se vio sumido el pafs dio
al traste con una cita que llevaba celebrdndose ininte-
rrumpidamente desde 1994.

En 1987, el GP de Canad4 también protagonizé
una espantada cuando ya tenfa fecha confirmada. En
aquel caso, los motivos fueron bastante mds frivolos:
como todos los afios, la empresa cervecera Labatt
tenfa un acuerdo para patrocinar ¢l GB, pero un buen
dia los organizadores firmaron con su archirrival
Molton. Para Labatt, que alegaba tener derecho de
veto, era inaceptable. La dispura legal dio al traste
con la carrera de ese afio.

Otras cancelaciones se han producide por polé-
micas relacionadas con la seguridad de los trazados.
Esto ocurrié en ¢l caso del GP de Bélgica de 1969,




ACTUALIDAD F1

LA OBSESION DE EC(}I.ESTONE POR LLEVAR LA F1 A PA{SES EMERGENTES
PODRIA ORIGINAR UN MOVIMIENTO ANTI-F1

suspendido después de que los propietarios del circuito
no consiguieran implementar todas las mejoras que el
escocés Sir Jackie Stewart, en representacién de la aso-
ciacién de pilotos, considerd necesarias durante una
inspeccion previa al GP.

El caso del GP de Holanda de 1972 fue parecido,
salvo porque, en aquella ocasién, quienes pagaban las
mejoras eran los contribuyentes, y un reducido pero
eficaz niimero de ellos consigui6 que el Ayuntamiento
de Zandvoort se negara en redondo. La F1 volvié al afio
siguiente, una vez introducidas las modificaciones dicta-
das por Stewart, que se financiaron con dinero privado.

Retrasos y fiestas aguadas

Pero en la historia de la F1 también se ha modificado
la fecha de algunes GPs. La primera vez ocurrid en
1985, y el protagonista volvia a ser el trazado belga de
Spa. La carrera tenfa que celebrarse el 2 de junio, pero
la pista, que se habia reasfaltado la semana anterior,
comenzé a levantarse durante la sesién de entrena-
mientos del viernes, y el GP tuvo que retrasarse casi
dos meses, hasta el 15 de septiembre.

Carreras 'abortadas’

Por supuesto, no faltan GPs que se han suspendido
tras incluirse en el calendario provisional por no
reunir los requisitos legales y deportivos necesarios
para garantizar una gran carrera. De hecho, Espafia
tiene cierta experiencia al respecto. En 1980, el GP
de F1 del Jarama dejé de ser prucba puntuable para
el Mundial debido a una disputa entre pilotos y Fe-
deracién. Los pilotos se negaban a pagar las multas

que les impuso la FISA —hoy llamada FIA— por no asistir
a las reuniones previas de los GP de Ménaco y Holanda,
v la FISA se negaba a organizar la siguiente carrera. Al
final, fue el RACE quien organizé la prueba... que legal-
mente no contd para el Mundial. Aunque mds inaudito
fue lo que sucedié, cuatro afios después, con el GP de
Mzlaga: en 1984, estuvo provisiona]me.nie previsto que la
tiltima carrera del mundial se disputara en Fuengirola, e
incluso lleg6 a tener fecha en ¢l calendario.

Qtro caso sonado fue el del GP de Indiandpolis de
2005, en el que un problema en los neumdticos de uno
de los dos proveedores que existian en aquel momento
impedfa disputar la prueba incluyendo en el recorrido
del circuito, tal y como estaba previsto, una tipica curva
peraltada de NASCAR. En aquella ocasién, la carrera se
disputé, aunque en ella sélo participaron los seis coches
de las tres escuderfas que usaban neumdticos seguros:
Perrari, Jordan y Minardi. i

En cualquier caso, si este afio ocurre algo en el GP de
Bahrein, esperemos que no sea como lo que le pasé a Juan
Manuel Fangio en el GP de Cuba de 1958, cuando fue
secuestrado, durante 26 horas, por un comando de Fidel
Castro. "Me han tratado de un mado excelente, como en
casa de un amigo"”, declaré Fangio tras su liberacion.




COMO SER

Relevaa su padre, Frank Williams, al frente de Williams F1

CLAIRE

QUE AQUELLA ADORABLE NINA QUE, EN LOS 80, JUGUETEABA
EN LAS INSTALACIONES DEL EQUIPO WILLIAMS F1, ACABARIA
CONVIRTIENDOSE EN LA 'MANDAMAS' DENTRO DE LA ESCUDERIA,
ES ALGO QUE NADIE EN EL SENO DEL EQUIPO SE HABRIA
IMAGINADO. Y MUCHO MENOS... SU PADRE. TExT0// SERGIO ALVAREZ

B Naci6...El 21 dejulio de 1976
B Ha estudiado...graduada en Ciencias Politicas por la Universidad de Newcastle.
- M Hatrabajado...en el circuito de Silverstone —como jefa de prensa “junior’—y.

en el equipo Williams de F1 —como responsable de comunicacion, directora de
comunicacion, responsable de refaciones con los inversores, directora de marketing y,
desde marzo, jefa de equipo adjunta-.

B Estado civil...Vive con su novio, Andrew.
M Tiene...Un BMW M3, "pero sy un desastre maniobrande marcha atras".
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~ DIFICILES DE RETENER

_en 1978y hastanoviembre de 2009,

LOS VALORES DE UNA
EMPRESA FAMILIAR, SON

B Desde la fundacion deWilliamsF1,

FrankWilliamsy Patrick Head poseian el
70y €130 % de fas acciones del equipo,
respectivamente. Sir Frank nunca quiso
ceder poder dentro de su equipo y también

- erareacioa qué‘extraﬁos“ metieranlamano
'ensu casa’: Por ejemplo, hace 10 afios, Frank

se negéa vender una parte de la escuderia a

- BMW, que les suministré los motores desde

20002 2005. FrankWilliams siempre ha

~ creidoenla‘autenticidad’ de las carreras,

yha sostenido que un verdadero equipo

deFérmula 1 debe disefiary construirsus.

propios chasis desde cero, sin necesidad de

sercomprados a otras empresas.
 Alnasi, enlapasada década, antes de

que comenzaran los intentos de la FIA

por establecer unlimite de presupuesto

paralos equipos, una escuderfa privada

como Williams no podia competir contra
losrecursos ilimitados delos grandes
equipos 'de marca' ~como Fenrati-, Como

_consecuencia, los resultados en la pista

se resintieron...y entre 2007 y 2008, la
escuderfa perdi6 patrocinadores por valor
de 60 millones de euros. Al final, Williams
tuvo qhe cederyvender parteaun nuevo
inversor, Toto Wolff que, en diciembre de
2012, se convierte en jefe de equipo adjunto,

- Unmes después, Mercedes GP le contratd.

&Y Patrick Head? Se jubil6 en 2011, y sus
acciones ;i_rvierén para que Williams saliera
aBolsa. Empezaron a cotizara 24,21 euros
enmarzode 2011,y ahora se mantienenen
22,50€, tras grandes altibajos.




cuanto Wright le sugiri4 a Sir Frank contratar a su
hija, este recibi6 una tajante negativa.

"Tres meses después, Wright consiguié convencer
ami padre y me ofreci6 el puesto, pero con un perio-
do de prueba de seis meses, el doble de lo normal”.
Eso sf, las labores iniciales de Claire pasarfan a ser
poco més que pequefias colaboraciones en la parte
logistica, como reservar los vuelos para el equipo.

Pero, en cierto modo, e irénicamente, podria
decirse que Claire estaba predestinada a ocupar el
puesto que ostenta en la acrualidad. No obstante, el
camino de Claire en Williams F1 no ha sido nada
ficil, porque comenz6 en una época en la que se pro-
dujeron demasiadas ransformaciones en el seno del
equipo... y también en el negocio de la F1. Y es que
en esta dltima década tan 'movida’, la escuderfa se ha
ido convirtiendo en un gigante venido a menos. De
hecho, desde que Juan Pablo Montoya ganase el GI
de Brasil de 2004, tuvieron que pasar ocho afios para
que un Williams volviese a ver la bandera a cuadros
en primera posicién, cuando Pastor Maldonado ob-
tuvo la victoria en el GP de Espafia de 2012. "Cuan-
do se trata de una empresa en la que has crecido, no
puedes soportar verla asf”, se sincera Claire.

Pero, al fin y al cabo, algunos de esos cambios han
sido claves en la carrera y madurez profesional de
Claire. ;Otro més? En marzo de 2011, con Claire ya
como directora de comunicacién de la escuderfa, el
director de ingenierfa ~y mano derecha de Sir Frank
Williams desde el primer dia—, Patrick Head, inicia-
ba su 'retirada’ de este deporte vendiendo las acciones
del equipo que atin posefa—el 27 %-. Para 'colocar-
las', Williams decidié convertirse en la primera escu-
derfa de la histora de la Fétmula 1 en salira Bolsa, y
en ese momento, Claire afiadié a sus funciones la de
"responsable de las relaciones con los inversores”.

Alfinal, Sir Frank estd muy orgulloso de ella
No es de extrafiar que, con esa experiencia dentro
del equipo, su padre la eligiera para delegar en ella
gran parte de sus funciones. Y es que, en cierta
manera, Claire siempte ha tenido un conocimiento
profundo de las 'entrafias de Williams... y de sus
finanzas: "mi hermano y yo estamos muy orgullosos
de lo que nuestro padre cred, pero a lo largo de los
afios siempre nos hemos hecho la misma pregunta
al sentarnos a la mesa con mi madre: ;Tenemos sufi-
ciente dinero para correr el afio que viene?”.

54 CT CARTECND

Un fructuoso paso por el departamento de
mirketing del equipo, sirvié para que Claire tenga
presente lo importante que son los patrocinadores.
Su ascenso profesional en Williams F1 ha sido
fugaz, pero no teme las acusaciones de 'enchufismo
familiar': "La gran baza comercial de Williams es
que somos vistos como un 'grupo familiar', y es
importante que mantengamos esa caracterfstica. Asf
que ponerme a mi al frente creo que es bueno para
el equipo y para el deporte. Al menos, se sabe que se
puede confiar en mi, porque llevo los intereses de la
empresa en el corazén”, apunta Claire.

Esta concepcién de Williams como ‘grupo fami-
liar' quedd mds patente que nunca a principios de
marzo, cuando la madre de Claire, Lady Virginia
*Ginny” Williams, fallecié tras una larga batalla con-
tra el cincer. Todo ¢l paddock expresé sus condolen-
cias al equipe, y la prensa especializada llegé incluso
a dedicar su propio espacio a esta defuncién. El triste
suceso retrasé tres semanas el anuncio de Claire Wi-
lliams como nueva jefa de equipo adjunta.

Pero Claire no olvida el modelo a seguir que fue su
madre. Recuerda cémo, cuando Sir Frank Williams
sufri6 el accidente de wdfico que e dejé postrado en
unassilla de ruedas de por vida, luchd contra la acti-
tud de los médicos del hospital, que crefan que ape-
nas se podfa hacer nada por él: "Mamd pele por la
vida de papd. Le decia alos doctores que no podfan
dejarle morir”. "Aquel dfa, yo habia salido de picnic
con mi madre y mi hermano Jonny: Esperdbamos
que mi padre llegara esa noche de realizar unos test
en el circuito francés de Paul Ricard, y mi madre le
haba preparado pasta, porque iba a correr una media
maratén al dfa siguiente. Uno de mis recuerdos es ver
aquel cuenco de carbonara sin comer a un lado de la
cocina. Mi madre era una mujer excepcional”, sen-
tencia Claire, quien no aceptd el cargo de direcrora
del equipo hasta que no obtuvo la aprobacién de su
madre. "A mam4 le encantaban las mariposas. Por
es0 hemos creado un logo de una mariposa saliendo
del sol y lo hemos colocado en un costado de los co-
ches. De esta manera, mamd siempre estard ahi".

‘Feminizando’ el paddock

Para bien o para mal, el puesto de jefa de prensa

que Claire Williams llegd a ocupar es el trabajo por
excelencia de las mujeres en Férmula 1; delos 11
equipos, solo Caterham y Ferrari tienen a un hombre

al
cargo de
sus relaciones

con los medios. Pero
hasta el ascenso de Monisha
Kaltenborn en Sauber F1 —tras la
jubilacién del fundador Peter Sauber en

octubre de 2012—, ninguna mujer habfa toma-

do las riendas de una escuderfa. Claire es la segunda
que puede presumir de ello en la historia de la F1.

Por supuesto, Claire Williams echa por tierra el
estereotipo de deporte machista: "Sauber ya tiene
una jefa de equipo, y ahora que se me ha colocado
en el mismo puesto, creo que esas preconcepciones
tipicas que se tenen de la Férmula 1 se estdn resque-
brajando". Incluso va mds all4, al considerar que ser
mujer es casi una ventaja: "Como somos una mino-
rfa, los chicos se interesan en ayudarnos", asegura.

A pesar de sus demostradas ganas por llegar a este
mundillo, Claire asegura que nunca se propuso a
conciencia trabajar en el deporte del motor. No se
considera ninguna luchadora por llegar hasta donde
ha llegado. De hecho, reconoce que de pequefia sélo
aspiraba a ser "madre y esposa”. "Todo lo que me ha
pasado desde entonces ha sido por circunstancias de
lavida, no porque lo planeara”. Y ;qué piensa de esos
suefios hoy en dia? "No creo que la gente se pusicra
muy contenta si me quedara embarazada ahora.

Tarde o temprano, Sir Frank Williams se apartard.
definitivamente de la escuderfa, como ya ha hecho
su viejo socio Patrick Head, y Claire pasard a ser
la méxima jefa del equipo. Su nombramiento no
esconde otra cosa que la puesta en marcha de un
plan de sucesién, pues Sir Frank cumplié 71 afios en
mayo. Con Claire al mando, el objetivo es el mismo
que Williams lleva una década persiguiendo: reverde-
cer los laureles de un equipo que una vez fue imbati-
ble aJos mandos de prestigiosos pilotos como Ayrton
Senna. "Esperamos luchar por el titulo dentro de tres
o cuatro afios. Tienes que ser ambicioso o, de lo con-
trario, no tiene sentido participar en este deporte’.
Para entonces, habran pasado dos décadas desde que
Jacques Villeneuve les diera su tlimo mundial en
1997. Aunque no hay que olvidar que Ferrari pasé
una sequia de 21 afios hasta que Schumacher gan6
con ellos el campeonato del afio 2000. En vista de la
determinacién de Claire, que nadie descarte a Wi-
lliams F1 como el equipo a batir a partir de 2016...



i piensas en un negocio familiar, de esos
que pasan de padres a hijos, lo mds proba-
ble es que no te venga a la mente un equipo
de Formula 1. Pero el caso de Williams F1
es una de esas excepciones que confirma la
regla. Esta escuderfa britdnica fue fundada, en 1978,
por Sir Frank Williams, un empresario que, en 2013
y con 71 afios recién cumplidos, se ha ganado a
pulso un descanso, ya que ha sido capaz de 'cons-
truir’ una de las escuderfas mds laureadas y longevas
dentro del Gran Circo: en sus 35 afios en la pista, de
momento, Williams F1 ha cosechado 114 victorias,
siete titulos de pilotos y nueve de constructores.
Pero, sustituir a un personaje tan legendario en el
padgock como Sir Frank Williams, es un asunto que,
inevitablemente, ha generado mucha expectacién.
En diciembre de 2012, Toto WolfFasumid [a mayo-
rfa de sus funciones pero, tras recibir una oferta irre-
chazable de Mercedes GB se marché a la escudera
germana, apenas un mes despus, dejando su puesto
vacante. Fue, entonces, cuando el nombre de Claire
Williamns, la hija de Frank, comenz6 a sonar con
fuerza como la candidata a dirigir al equipo. Real-
mente, Claite nunca se vié especialmente arraida por
las carreras; no obstante, cuando acabé la licenciatura
de Ciencias Politicas, solicit6 ingresar en ¢l departa-
miento de comunicacién de la escudetia de su padre.
Pero la respuesta de Frank fue tjante: "ni de cofia”.
A Claire no le pill6 por sorpresa esa reaccién:
"No sé por qué, todo el mundo daba por hecho que
yo queria seguir los pasos de mi padre en el deporte
del motor... pero, lo cierto es que él nunca fue
partidaio de que yo estuviera aqui”. Cuando se le
pregunta al propio Frank, este reconoce que llevaba
a Claire con bastante frecuencia al trabajo, "aunque
jamds cref que acabarfa siendo una parte tan impor-
tante de este equipo”. El hijo de Frank, Jonathan,
que trabajaba como representante de pilotos, llegs
aser contratado como responsable del museo de la
escuderia, pero Frank se neg6 rotundamente a dar
trabajo también a Claire... "y tuve que resignarme
2 ¢ello, porque mi padre no querfa tenernos a ambos
por enmedio en las carreras', se lamenta Claire,
Pero, casualidades de la vida, Claire acabé obre-
niendo un empleo en el mundo del auromovilismo,
aunque fuese desligada de la escuderfa de su padre:
en el afio 2000, consigui6 trabajo como una de las
responsables de prensa del circuito de Silverstone —es-
cenatio del GP de Gran Bretafia—. "Siempre me ha
encantado Silverstone”, asegura Claite. "Es una parte
importante de la historia de mi familia, Es la pista
donde Williams F1 gand su primer G en 1979. Mi
madre siempre contaba historias de cuando Williams
F1 ganaba carreras aqui. Recordaba que las celebra-
ciones se prolongaban hasta hasta las tantas de [a ma-
fiana, cuando ya no quedaba nadie en el circuito”,
En el siaff de Silverstone pass tres afios, hasta
que tuvo que ser despedida debido a una reduccién
de personal. Posteriormente, ¢l entonces director
de mdrketing de Williams, Jim Wright, le propuso
un puesto similar dentro de la escuderfa: "Le con-
testé que si estaba bromeando, que mi padre nunca
lo permitiria", recuerda Claire. Y, efectivamente, en
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cuando y como se ganan el sueldo los miatas

ENF1... ; ¢{CUENTA
COCHE 0 EL PILOTO

CON UNA PARRILLA REPLETA DE COCHES EN ‘EMPATETECNICO“PRESTACIONAL
Y PROVISTOS DE NEUMATICOS DE ‘DESINTEGRACION RAPIDA', LOS PILOTOS DE
ESTA TEMPORADA DE F1TIENEN UNA OCASION PERFECTA PARA DEMQSTRAR
HASTA QUE PUNTO SU TALENTO ES IMPRESCINDIBLE. icico//serciovityaR

s milagros no existen en la F1. Su historia estd repleta
e temporadas en las que la ventaja de un monoplaza
bre e resto ha sido tal, que indluso un solo piloto ha
ominado todas las carreras del mundial. Eslo que
cedio, en 2011, cuando Sebastian Vettel combind
to con la rapidez del Red Bull para lograr el
on casos como éste los que llevaron al tricam-
peon del mundo Niki Lauda a declarar que “los F1 de
hoy en dfa podrfan ser conducidos por un mono”. ;Se
cquivoca Lauda? Pues [o cierto es que no todo es tan
simple en el automovilismo. Precisamente, las carreras
mis memorables han sido aquellas conquistadas por
grandes pilotos al volante de monoplazas inferiores a
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los de sus rivales. Michael Schumacher pasé cuatro
afios en Ferrari pilotando F1 que no estaban a su altu-
ra... y completando con ellos carreras como la del GP
Hungrfa de 1998, en las que nadie se explicaba cémo
era capaz de ganar a los McLaren. Era tanto el tiempo
por vuelta que "aportaba’ como piloto, que Eddie
[rvine, al abandonar Ferrari, declaré: “Estoy realmente
desesperado y no habrfa podido soportar otro afio con
Schumacher, porque es muy bueno. El esfuerzo de
trabajar y competir con €l te agota”.

También existen casos opuestos, en el que los pilo-
tos no saben aprovechar que tienen el coche més rdpi-
do de la pista. ;El mds claro? El de Jacques Villeneuve.

El ex director técnico de Williams, Patrick Head,
siempre se quejaba de que “Villeneuve hizo mds diffcil
de lo que era ganar el mundial de 1997”.

Aprender del Kaiser

Una tarca en la que un piloto marca la diferencia es la
de mantener motivado 'a sus hombres'. A principios
de los afios 90, Benetton contaba con Schumacher
en sus filas, y éste llevaba a sus mecdnicos cartitos con
café, donuts, pastas. . . El resultado era que el segundo
piloto se sentia ninguneado; de hecho, uno de sus
compafieros durante la época de Benetton, Johnny
Herbett, recuerda cémo el equipo se plegaba siempre




alos deseos de Schumacher —por ¢jemplo, él podfa
ver la telemetria de Herbert, pero a Herbert no le
dejaban ver la suya— Durante su época en Ferrari,
Michael se adapt6 a la gastronomfa italiana y, de los
donuts, pasé a encargar pizzas.

Cuando Schumacher se fue de Benetton, el equipo
contaba con los pilotos Jean Alesi y Gerhard Berger,
y perdié toda su competitividad. . . Los mecdnicos re-
cuerdan cémo trabajar con Berger resultaba un suplicio
—cra demasiado quisquilloso con los reglajes... y era
muy pasivo en las reuniones—. Por su parte, Alesi era
rinido. pero pronense a sufrir accidenres v a comerer

#“Un piloto debe ser répido y preciso en pista..
e integrarse en el equipo fuera de ella’

ganar los campeonatos de 1994 y 1995, la pérdida de
Schumacher —y de personas clave como Flavio Briato-
re, Ross Brawn, Rory Byrne..—provocé que Benetton
dejara de ser un equipo ganador.

Schumacher es otro buen ejemplo de lo que un pilo-
to puede aportar para hacer el monoplaza ms répido.
Ah{ estaba en su primera carrera, el Gran Premio de
Bélgica de 1991, al lado de un experimentado Andrea
de Cesaris. Mientras que De Cesaris sc quejaba del
comportamicnto del coche, Michael hablaba con toda
naturalidad de cémo € lo solucionaba: "Una marcha
menos en esra cuirva. evirar un bache en la sieuiente.."

debut, mientras que de Cesaris no pasé del puesto 11.
El caso de Schumacher sorprende por su inexperien:
cia en aquel momento. Cuando un equipo del centro
de la parrilla quiere escalar posiciones, siempre elige un:
joven promesa. ... junto a un corredor experimentado;
es el caso de Pedro Martinez de la Rosa, que fue fichad
por las escuderfas Sauber y ahora HRT por esta razén,
entre otras. De la Rosa tene claro en qué proporcién
cuentan coche y piloto en F1: "Con el coche de Vetrel
estarfa luchando por las victorias, aunque no ¢ si gana-
tfa. Pero estaria ahi, eso seguro”’.
Por su parte. Fernando Alonso sabe. eracias al afio aue
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De'izquierda a
derecha los cam-
peones del mundo
de F1 Ayrton
Sennha, Alain Prost,
Nigel Mansell y
Nelson Piquet

“Un buen piloto puede hacer de un
monoplaza mediocre uno ganador"

El piloto no sélo cuenta
durante la carrera...
también debe colaborar
en la puesta a punto del
monoplaza.

mundial por no sintonizar bien con otros miembros del
equipo. En esas circunstancias, los resultados en pista
son mucho mds dificiles de conseguir. “Algunos han
dejado de hablarme. Han tomado otra direccién y
hablan en los periédicos”, afirmé Fernando cuando
atin era piloto de McLaten.

Elpapel de ‘piloto-ingeniero’
A Fernando Alonso desde siempre se la ha reconocido
como el piloto que mds contribuye a mejorar un mono-
plaza. En 2007, en plena relacién tensa con McLaren,
él searribuys en puiblico gran parte de la mejora de la
escuderfa al declarar: “Les he conseguido rebajar seis dé-
cimas desde que me subf al coche por primera vez”. Pero
cl espafiol ha ido evolucionando en su opinién y; hoy por
hoy, considera mds importantes a los ingenieros que a los
pilotos. No s cree el mejor, pero si piensa que es “el que
mis trabaja en conocer los datos del circuito, analizara
los rivales. . .”. Como dice el comentarista brasilefio Re-
ginaldo Leme: "Su coche es muy malo. El hecho de que
Alonso sume siempre [puntos] simplemente demuestra
que el espafiol es el mejor piloto de esta generacién. Nin-
guin otro piloto, aunque sea bueno, podria sacar nada de
ese F1. Creo que es lo que estd pasando con Massa”
Vistala situacién de igualdad en 2012, con siete gana-
dores distintos en Jas siete primeras carreras, las aptitudes
del piloto en la pista contardn mds que nunca. El ganador
del Gran Premio de Espafia, Pastor Maldonado, aplaude
esta situacion alocada: “Los pilotos pueden marcar la
diferencia, pero los ingenieros y personal de la escu-
derfa deben seguir trabajando en la estrategia... y en
el coche”. Por su parte, Alonso se muestra optimista:
“Ahora debemos hacer nuestro trabajo. Podemos
ganar aunque no tengamos el mejor F1”. El espafiol
sabe que cumple todos los requisitos que debe reunir
un piloto para sacar el mdximo de cada situacién —ver
ala izquierda— y Ferrari tiene al piloto mds adecuado
para 'empujar’ al coche y al equipo.
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LOS DESPIDOS CASI SEGUROS DE 2010...

Decenas de pilotos de la GP2, GP3,World Serie: pelean junto con sus manager por
tener un asiento oficial en la F1 en 2011...a costa de que algunos de sus pilotos sean,
despedidos. Por ejemplo, en Renault, Petrov tendra que confiaren el dinero de sus
'esponso' y en que se le perdonen todas las 'pifias’ que ha realizado en pista. Algo
parecido pasa con Liuzzi y Force India: las malas actuaciones del italiano —lleva tres

abandonos en las cuatro dltimas pruebas- se juntan con los posibles millones que
podrian aportar otros pilotos. En Williams, Hiilkenberg tarmbién tiene pesadillas con los
millones que puede aportar Pastor Maldonado a la escuderia britanica y, en Virgin, Lucas
di Grassi ha sido siempre superadc por su companero, Glock:, y segiin los representantes
del piloto belga Jerome D' Ambrosio, todo estd listo para que di Grassi sea sustituido...




...Y DOS CAMBIOS QUE NO SORPRENDERIAN

M Felipe Massa: Aunque tiene contrato con Ferrari para 2011, su mala actitud, su
constante enfado y, sobre todo, su pobre temporada lo ponen en la cuerda floja. ¢Su

respuesta a la prensa? "Todos los afios se habla de alguien para sustituirme, estoy acos-
tumbrado”. Por lo pronto, Montezemolo —presidente de Ferrari- ya le presiono: espe-
rando que estuviera“con el cuchillo entre los dientes”en la recta final de la temporada.

Por qué te pueden despedir de un equipo de F1...

iMANANA

NO VUELVAS!

POCOS PILOTOS ESTAN A SALVO DE SALIR DE SU EQUIPO POR LA PUERTA DE ATRAS. ECHEMOS UN
VISTAZO A LOS QUE PUEDEN ESTAR AL CAER... Y LOS CASOS MAS SONADOS. rex1o/ seR6i0 ALVAREZ

os pilotos de F1 no sufran para llegar a fin de mes, pero
¢ libran del peligro de perder su empleo. Y, al igual que
do real', pueden darles el finiquito debido a distintas
desde problemas econémicos de la empresa hasta un
portamiento inadmisible, un bajo rendimiento...

Aunque, en los equipos mis modestos dela parrilla, el motivo ni-
nero uno para echar a un piloto repentinamente no son los resulta-
dos: es el dinero. En estas escuderfas, conservar un asiento durante toda
la temporada depende, sobre todo, de que no fallen los patrocinadores
que cada piloto aporta. No hay més que ver cl caso del Hispania F1: du-
rante media temporada 'ha jugado’ a subir o bajar asus pilotos del coche
en cada GP.. segiin el dinero que sus distintos patrocinadores iban apor-
tando. Sirva como ejemplo que se dice que sustituyeron a Yamamoto en
Singapur por el austriaco Christian Klien... jporque le faltaba por poner
medio millén de délares, respecto alo prometido a principios de
afio! Eso si, en el equipo no se habla de 'despedidos': “durante esta
temporada tenemos cuatro pilotos y todos pueden correr”.

Y es que cualquier piloto que esté respaldado por un fabricante de
motores 0 un espénsor multimillonario puede bajar a otro de su asiento.
De hecho, en los contratos de los pilotos de equipos modestos es habitual
una cladsula que permite rescindirlos en cualquier momento... jsi aparece
otro con més dinero! La lista de victimas por culpa del vil metal es inter-
minable —sel dltimo? Pedro Martinez De la Rosa este afio en Sauber—,
peto el extinto equipo Minardi —hoy Toro Rosso—se lleva la palma: en los
tiltimos afios 'bajé’ de sus monoplazas a Patrick Friesacher, Tarso Mar-
ques, Giancarlo Fisichella...

“Una pena, chaval... pero esperdbamos mas”

Eso sf, ello no quiere decir que muchos pilotos no scan despedidos
también por no cumplir las expectativas generadas... o porque hacen un
ridiculo que clama al cielo. Sin ir mds lejos, Renault F1 se cansé en
2009 de Nelson Piquet Jx. El brasilefio desperdicié sus dos tempo-
radas —2008 y 2009 en la escuderfa francesa sufricndo trompos y
accidentes... pero rara vez puntuando. De hecho, en sus 33 carreras
en la Fl... nicamente quedé por delante de Alonso en dos pruebas.

Sélo la "ayudita' al equipo cuando se estrellé a propésito en el GP de
Singapur 2008 —ayudando asf a que Alonso ganara su 202 carrera en la
F1— explica que todavia continuara durante gran parte de 2009. El caso
de Piquet también pone de relieve cémo, de vez en cuando, los con-
tratos incluyen 'cldusulas de rendimiento': se establece un objetivo
minimo que debe conseguir el piloto 3, si no lo cumple, el equipo puede
rescindir su contrato. Por ejemplo, una carrera antes del despido de
Piquet, Bourdais fue 'invitado a abandonar' Toro Rosso cuando el debu:
tante Buemi lo puso en evidencia gandndole carrera tras carrera...
Queda claro que, mientras que en otros deportes se pierde ‘en equi
en las carreras de F1 el responsable del 'fiasco' es siempre el piloto, con
nombre y apellido... y lo puede pagar caro. Curiosamente, cuanto mas &
importante es el equipo dentro de la parrilla menos despidos se
viven en él: sus expertos en mdrketing huyen de realizarlos en medio
de la temporada porque creen que puede ser publicidad negativa.
Por eso, generalmente, tener un asiento €n uno de los grandes —Ferrari,
McLaren, Red Bull, Mercedes...— te suele garantizar correr bastantes
afios en la F1. Aunque, incluso en esas escuderfas punteras, otras veces
se despide... para aprovechar una oportunidad. Es el caso de Ferrari en
2009, que prefiri6 no renovar a Kimi Raiklkonen —en el equipo se le
eché en cara no dejarse [a piel en 1a puesta a punto del monoplaza—
.. viendo que podfan hacerse con Alonso para cotrer este mismo afio.

“0 te callas o te vas”

También se han dado muchos casos de enfrentamientos entre los pilotos
y sus equipos. A lo largo de 2007, cuando Alonso corria para McLaren, se
sucedieron todo tipo de descalificaciones entre el asturiano y ¢l patrén del
equipo, Ron Dennis, a quien acusé de darle el papel de segundo piloto,
beneficiando a su pupilo Lewis Hamilton. Para colmo, Hamilton y
Alonso perdieron el mundial en la altima catrera, porun s6lo punto,
a favor de Raikkonen y su Ferrari. El asturiano no necesité que nadic le
ensefara la puerta para abandonar el equipo britdnico... ¢, incluso, siendo
consciente de que asi perdfa muchas oportunidades para ganar de nuevo
un campeonato, fiché de nuevo por Renault F1. ;Se equivocs? Elasegura
que no —aunque en 2008 y 2009 sélo pudo ganar dos carreras —.. ya que

B Michael Schumacher: Los mejor informados sobre Mercedes hablan de la presen-

cia de equipos de contables en Stuttgart, la sede de la marca, que no ven con buenos

ojos el gasto que supone la F1.Una parte del Consejo de Administracién de la marca...

tampoco,y todos ellos lamentan ‘mantener' a una vieja gloria que no rinde. El kaiser no

se libra de que, en cualquier momento, alguien dé la orden de rescindirle el contrato...
_para ahorrarse su enarme stieldo —cobra ocho millones de euros al afio—.
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el ambiente en Mclaren era realmente irrespirable, a
diferencia del equipo galo.

Otras veces hasido el equipo ¢l que se ha cansado de la
actitud de su piloto. Ferrari lo sabe bien. En 1991, Prost
se quejaba sin parar del coche... y de pricticamente
todos los responsables de la escuderfa. De hecho, sus
denuncias consiguieron que Ferrari echara a Cesare
Fiorio, entonces jefe de equipo. Cuando, ya avanzada
la temporada, se le pregunté por su futuro en Marancllo,
DProst espeté: “Si abro la boca, la escuderfa puede tomar
medidas contra m{ inmediatamente”... y fue despedido
justo antes de la ltima carrera. Pero no hace falta irse tan
Iejos: este mismo afio, Hispania enfrié los 'humeos' de

" ENLAFINO sd‘m.sg

Bruno Senna después de que éste enviara, por error, un
e—mail a su jefe del equipo, Colin Kolles, en el que lo
ponta 'a caldo'. ;El resultado? Le prohibieron correr
en Silverstone como medida disciplinaria... aunque el
equipo nunca lo reconoci oficialmente.

También se han dado ocasiones en las que el ambiente
& increible .. hasra que llega un nuevo jefe que no 'traga’
al piloto. Le pas6 2 Jacques Villeneuve: mientras su
manager dirigié BAR, la relacién con la escuderia
fue muy bien... pero llegd un nuevo director al
equipe, David Richards,... y coincidi6 con un bajén
en &l rendimisnto de Villencuve. Richards se harté del
canadiense, y aprovechd el GP de Jap6n 2003 para des-
peditlo ysubiral BAR a Takuma Sato... agradando asi a
su proveedor de morores: Honda.

Los equipos mas temibles

Visto lo visto, ;qué equipos han demostrado siempre
menos paciencia con sus pilotos? En la actual parrilla,
Sauber es inigualable. Conociendo la trayectoria del
equipo, Pedro De la Rosa sabfa con quién se las iba a ver
—su despido esta temporada, a falta de tres carreras, no
debid cogerle por sorpresa—. Su propictario y director,
Peter Sauber, patece muy afable, siempre con su
puro en la boca, pero los que han trabajado con

él saben que no perdona el mds minimo error... o
punto de vista contrario. De la Rosa, Massa, Nicola
Larini... son sélo algunos de los muches pilotos que
han salido del equipo por cualquier roce con el sefior
Sauber. Le sigue Toro Rosso, donde se han deshecho

de dos pilotos, antes de acabar su contrato, en dos afios:
Speed y Bourdais. Histéricamente. Jordan @mmpoco
anda a la zaga; usar seis pilotos tirulares a lo largo de un
solo afio —1993— es un récord dificil de barir.

Pero el caso de Jaguar Racing tambicn es increible:
en poco mds de tres afios —de 2000 2 2004 sustituyd
a Luciano Burti por Pedro De Iz Rosa, a éste por
Antonio Pizzonia, al brasilefio por Justin Wilson y
a éste tiltimo por Christian Klien.... y en ningln caso
consiguié que los nuevos pilosos m=iomzsen los resulta-
dos. Asf que si aspirasa ser pilocn &= E1. cuidado con
los contratos, porque en este deporic no te puedes
fiar ni de tu equipo, sobre todo si no tenes detrds
grandes patrocinadores ¥ ‘tonckadas’ de dincro.

managery,ala
, .eljefe‘d‘e sueq
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¢ Esta entrando Ferrari en su tercera "etapa oscura’?

LA CULTURA DEL
SPAGHETTI

CADA ANO, EL EQUIPO DE MARANELLO PARTE COMO FAVORITO. PERO SU HISTORIA
VERIFICA CIERTO PATRON REPETITIVO: CUANDO FERRARI CAE, TIENDE A BAJAR
HASTA TOCAR FONDO. PASO EN LOS ANOS 60, Y VOLVIO A OCURRIR EN LOS 80. 4 ESTA

~ DE NUEVO ENTRANDO EN CAIDA LIBRE?

[os expertos en mérketing que la escuderfa
la esencia de la F1. Zzfosis de todo el
dolatran, convirtiéndola en la marca

e de cudndo se pregunte. Si uno repasa la his-
toria de Ferrari, identifica rdpidamente un patrén:
la alternancia de grandes momentos de gloria...
seguidos de largos periodos de mediocridad.

Acumulan 31 campeonatos mundiales de pilotos
y constructores, pero entre 1964 y 1975 fueron in-
capaces de ganar un solo ttulo. Y en 1980, la sequfa
volvié a cebarse en Ferrari, aunque esta vez duraria dos
décadas en lugar de una. Asf, entre 1980 y 1999, cam-
peones como Alain Prost o Nigel Mansell salieron. de
la sede de Maranello en "blanco' y decepcionados. Y
lo mismo ocurrié con los sucesivos 'cuerpos técnicos':
ingenieros de la talla de John Barnard, 'padre’ de los
cambios secuenciales en F1 —disefi6 el primero, para
Ferrari, en 1989—y que, entre 1984 y 1986, fue clave
para que McLaren encadenara tres tftulos del mundo
de F1 consecutivos, apenas consiguié que Ferrari ga-
nara un pufiado de carreras entre 1987 y 1996.

Ahora, la historia podria estar repitiéndose. En
2008, Massa experimentd lo que se siente ganado un
Mundial de F1 para perderlo apenas medio minuto
después —ver despiece a la derecha—. En 2009, Ferrari
vivié el principio de temporada més desastroso en 28
afios, Massa estuvo a punto de morir decapitado por
un rornillo volador no identificado durante el GP de
Hungtfa y la escuderfa acabé el mundial de construc-
tores en cuarta posicién. Tras disputarse el tercer gran
premio de esa temporada, Stefano Domenicali, direc-
tor de la escuderfa de F1, ya comenzaba a datle vueltas
a esta teorfa de las malas rachas: "Tenemos que conser-
var la calma. No hay ninguna razén para que nos entre
el pdnico; ademds, eso sélo empeorarfa las cosas”.

Han pasado dos afios y pocos meses desde aquellas
declaraciones, y a Ferrari se le han escapado otros dos
mundiales. ;Por culpa de Ja supremacia de Red Bull?
Fso, sin duda, fue un factor clave... aunque, en ambos
afios, McLaren se las ingeni6 para acabar por delante

TEXTO// S. ALVAREZ

de Ferrari en el mundial de constructores.
Y Fernando Alonso, que lleva desde 2006 tratando
de conseguir su tercer tiwlo mundial... ;,qué opina?

0h, no. ;5i? Oh, Dios, no pude ser, jnoooooo!
Seguramente, en 2010, la idea de haber ido a parar
a Ferrari en medio de una mala racha no era la
principal preocupacién de Alonso. Llegd a la tltima
carrera del mundial en primera posicién, con ocho
puntos de ventaja sobre Mark Webber y su revolu-
cionario Red Bull. Muchas cosas tenfan que ir mal
para que se le escapara el campeonaro. Y fueron
mal: tras un error de estrategia en boxes, Alonso
estuvo 40 vueltas rodando tras la estela de Vitaly
Petrov y acabé séptimo... lo suficientemente detrds
para que Vettel se anotara su primer campeonato.

Este afio, la teoria de la mala racha sigue ganando
cuerpo. Flavio Briatore, ex-jefe de Alonso en Renault,
lo tuvo claro desde la primera carrera: “Que piensen
en el coche del afio que viene, porque esta temporada
no alcanzardn a Red Bull”. Y no tiene mal ojo; por
ahora, Alonso ha ganado una carrera de 13. Por su
parte, Massa no tiene ni idea de dénde estd el podio o
cémo subirse a él. Mientras, en el equipo ha rodado
alguna que otra cabeza. En enero, Chris Dyer fue des-
tituido como ingenicro jefe de operaciones en pista.
Y en mayo, Aldo Costa dejé de ser el director técnico.
Pero las cosas han cambiado poco desde entonces... y
en las declaraciones de Domenicali tras el GP de Ca-
nadd, en junio de este aflo, se adivinaba cierto toque
derrotista: "Estd claro que tenemos que hacer algo.
Organizar una gira por Lourdes y otros lugares santos.
Igual asf le damos la vuelta a la rortilla...".

Rabo de lagartija, ojo de serpiente y un caldero
En el pasado se han usado varios tipos de 'hechizos'
para conjurar las malas rachas de Ferrari, pero todos
tenfan una cosa en comin: el ingrediente imprescin-
dible era un tipo con mucho cardcter. En anteriores
ocasiones fueron Luca Cordero di Montezemolo, Niki
Lauda y Michael Schumacher. “Te felicito ahora por-
que después de la carrera voy a estar demasiado borra-
cha”, le dijo Montezemolo a Schumacher antes de la

iOpinas g

co que hizo perder e ndial
de F1 a Fernando Alonso,

en Abu Dhabi en 2010, fue

in

Ferrari? Pues no:!

italiana es

der campeonatos 'con estilo’,
Estos han sido los casos mas
sonados en el ultimo medio
siglo de Férm .

~-En 1951, Juan Manuel Fangio
logré su primer Mundial de F1,
en Pedralk: on Alfa Romeo.
Ferrari habia remontado a Alfa
en la segu parte del cam-
peonato, tanto que eran favori-

tos para ganar el Mundial en la
dltima prueba. Pero mordieron
el anzuelo gue sus compatrio-
tas les tiraron: se creyeron la his-
toria de que Alfa h hecho

un deposito con el g
gue parar a repostar,
naron montando ungs neuma-
ticos mads blandos. Asi, a falta
de ocho vueltas para finalizar
la carrera necesitaron entrar a
cambiarlos..: perdiendo el Gran
Premio...y el campeonato.
-En 1997, en Jerez, Michael
Schumacher lideraba e Mundial
con Ferrari, pero embistio

1ve, cuando éste le inten-

adelantar, quedando el

alemén fuera de carrera con su
F1 destrozado...y 'entregando’
el titulo al canadiense.
—En 1998, en Suzuka ~la ulti-
ma prueba del campeanato-,
Schumacher tenia la pole y
todo de cara... menos el
embrague de su Ferrari, que
fallo antes de la salida y lo
mando a salir desde boxes...
para luego sufrir un pinchazo

Felipe Massa se con-
virtié en el campedn mas efime-
ro de la historia: cuando cruzo
la meta,las posiciones en aquel
momento le daban el mundial,
pero, mientras en Ferrari lo fes-
tejaba, Lewis Hamilton realizaba
un adelantamiento en la tltima
curva del GP de Brasil y le quita-
ba el titulo.
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QUIEN ES

James Allison

M Nacio...El 22 de
febrero de 1968, en Louth,
Lincolnshire (Inglaterra).
M Estudios... Ingeniero
aeronautico porla
Universidad de Cambridge,
especializdndose en
aerodinamica

M Cargo actual... Director
técnico de Ferrari. .
M Estado civil... Casado
con Rebecca, tres hijos:
Emily, Matteo y Jonathan.
M Ha trabajado... En
Benetton, de 1990 a 1992
—recién licenciado-y

de 1994 2 1999;en el
equipo Larrouse, de 1992
a 1994 -"iyo era todo

su departamento de
aerodinamical’—; en Ferrari,
de 2000 a 2004,y en
Renault-Lotus, desde 2005
hasta su fichaje de nuevo
por Ferrarien 2013.

H Tiene... Unavion
acrobético Extra 300L —que
desarrolla 300 CVy alcanza
una vel.max.de 343 km/h-.

Tiene en sus manas el futuro de Fernando Alonso en Ferrari

JAMES ALLISON

QUE FERRARI PONGA A UN PILOTO DE VUELO ACROBATICO AL
MANDO DEL DEPARTAMENTO TECNICO DE LA SCUDERIA NO DEJA
DE SONAR UN POCO TEMERARIO. AUNQUE TAMBIEN LE CONOCEN
COMO "EL SEGUNDO MEJOR DIRECTOR TECNICO DE LA FORMULA 1,
DESPUES DE ADRIAN NEWEY".... TexT0// SERGIO ALVAREZ

stamos a unos 30 km de Budapest. El Gran

Premio de Hungria acaba de terminar, y

los pilotos que no han acabado en el podio

ya estdn realizando declaraciones a las tele-

visiones, Uno de ellos es Fernando Alonso,
que ha finalizado quinto y ve cémo su distancia
respecto a Sebastian Vettel sigue aumentando:
"llevamos cuatro afios luchando por ¢l campeo- .
nato del mundo con medio segundo de déficit
[respecto a Red Bull]". Mds paciencia no se puede
tener, parece decir Alonso. Pero, entre bastidores,
Ferrari segufa tratando de reforzar su grupo técni-
co. En mayo, el ingeniero “estrella’ James Allison
habia dejado de ser director técnico de Lotus, y
desde entonces ¢l paddock ya sc imaginaba que
ficharfa por la Scuderia.

Un hombre con muchas “novias'

Sin duda, los dos pilotos de Ferrari para 2014
estardn muy contentos con este fichaje. Para em-
pezar, Allison ya pasé antes por Ferrari... entre los
afios 2000 y 2004. Precisamente el lustro en el
que Michael Schumacher gané cinco titulos mun-
diales consecutivos con el equipo italiano. Pero,
ademds, ambos pilotos ya han trabajado con él y
saben de lo que es capaz: no en vano, en 2005 y
tras abandonar Ferrari, Allison pasé a ser director
técnico adjunto de Renault F1 y, desde ese puesto,
contribuyé a los dos titulos de Fernando Alonso.
En 2009, ascendié a director téenico, permane-
ciendo en el equipo cuando fue comprado por la
firma de capital-riesgo Genii y rebautizado como
Lotus. Por lo tanto, en 2012 y hasta mayo de
2013, también ha trabajado con Kimi Raikkénen.
"Estoy seguro de que me beneficiard”, sentencié
Kimi durante el GP de Singapur; "pero la mayor

ventaja viene de tener gente realmente buena que
sin duda construird buenos coches. Lo veo como
algo grande para el equipo en conjunto”. Y es que
Allison es un ingenicro al que le gusta regresar a
sus ex-equipos, porque ya trabajé en Renault entre
1991y 1992, y entre 1994 y 1999 —por entonces,
el equipo se llamaba Benetton Renault—. ;
Pero han sido los dltimos afios en Lotus los
que le han convertido en un ingeniero codicia-
do. Gracias a los buenos resultados del equipo,
el caché de Allison subid... tanto que muchos.
sospechaban que el equipo britdnico no podria
seguir reteniendo a Allison ahora que ya estaba
muy cotizado. Los primeros rumores apuntaban
a McLaren, donde ya sabfan que Meicedes les
iba a 'birlar' a su propio director técnico —Paddy
Lowe— pero Allison rechazé la oferta de McLaren,
y es que tenfa mucho donde elegir: se:rumoreaba
que Mercedes y Williams estaban intéresadas;
¥ por supuesto, Ferrari ya sonaba fuerte: El jefe
del equipo Lotus, Eric Boullier, cree que Allison
"tiene una forma de dirigir que quizds ocros equi-
pos querrian copiar. Es muy buen comunicador y
muy buen coordinador".

Pasidn por el aire

No es de extrafiar que James Allison estudiara
ingenieria mecdnica y se especializara en aerodind-
mica. Sin duda, su gusto por las matemdticas en el
colegio también ayudé, pero la clave fue que Alli-
son ha convivido con ¢l mundo de la acrondutica
desde muy pequiefio. Su padre, Sir John Allison,
fue oficial de la RAF —las fuerzas aéreas britdnicas—,
donde llegé a ser comandante en jefe de logfstica.
"De pequefio, me llevaba a bases militares”, cuenta
James. "Cuando tenfa cuartro afios, viviamos en
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- MFerrari se estd aprovechando de
. los problemas econémicos de Lotus
_para hacerse con su personal. James
Allison fue la primera ‘estrella’ que la
‘Scuderia les arrebato; Kimi Raikkonen
fuelasiguiente, y a ellos se ha unido
ahora el aerodinamista Dirk de Beer.

6 ENcarcnn :

/Y ¥/ A

 DESBANDADA DE LOTUS A MARANELLD

Y es que Ferrari necesita reforzar
€l apartado aerodinamico, En los o
ltimos anos, los mayores problemas
han estado en los datos extraidos
delos tiineles de viento que, con
frecuencia, no se han correspondido

con el rendimiento real sobre el asfalto.

El equipo italiano estd bastante por
detrds de sus rivales en este aspecto,
porque durante anos pudo probaren
su propia pista privada -Fiorano- sin
tanta neeesidad de herramientas de
simulacién... hasta que se prohibieron
los tests durante el desarrollo de la

 temporada.De hecho, Fernando Alonso

pidio de forma expresa el fichaje de
Pedro de la Rosa para beneficiarse de

toda su experiencia en Mclaren.

Por eso, el sudafricano Dirk de Beer
es la persona que Ferrari necesita: él
desarrollo el tinel de viento a escala
real de Sauber, que durante anos fue
el mas avanzado de la Formula 1.De:
Beer trabajaré directamente bajo las
ordenes de Allison, reproduciendo
asi el organigrama que tan buenos
resultado ha dado en Lotus.




En el pasado, Allison trabajo para Ferrari, y también coincidio con Alonso durante su época en
Renault F1 —dcha.- Fuera de los circuitos, pilota un avién acrobatico Extra 300L -arriba-.

Arizona, donde mi padre estaba participando
en un intercambio con un oficial de la USAF".

Los apararos mecdnicos eran una obsesién
para Sir John —quien también llegarfa a la F1
como directivo de Jaguar—, por lo que el joven
James convivia con toda una coleccién de coches
cldsicos y antiguos aeroplanos que su
padre restauraba. Hoy dfa, James
Allison ha seguido los pasos de
su progenitor y tiene un ae-
rédromo privado al fondo
de su jardin... Y James, a
su vez, estd introducien-
do ese interés a su hijo.
"No me imagino una
vida més divertida que
la del piloto de aviones
militares; pero, como
soy dalténico, yo no pude
seguir ese camino”.

Pero si tanto le gustan los
aviones, ;por qué no se dedicé al
disefio aerondutico? En primer lugar,
porque "aunque muchos aspectos de nuestro
enfoque [el de F1] nos los ha prestado la industria
aerondutica, hay muchos elementos en lo que
hacemos que son realmente tinicos". Aunque la
verdadera explicacién es que ya 'mata’ el gusanillo
aeronadtico de una forma mucho mis directa: pi-
lotando. Hasta 2006, cuando las responsabilida-
des de un direcror técnico ya no le dejaron ranto
tiempo libre, Allison participaba a los mandos en
los campeonatos britdnicos de vuelo acrobitico.
En ellos, ha llegado a soportar fuerzas gravitacio-
nales "de entre +8 y -5 G; son tan agresivos que,

cuando he llevado pasajeros, he tenido que pilotar
mi avién con delicadeza o acababan vomitando".
Y ni siquiera los pilotos de Férmula 1 se someten
a fuerzas tan altas, de hecho, soportan hasta 5 G
como muche... aunque "las similitudes entre la
Férmula 1 y la aviacién son sorprendentes. Si un,
piloto de las fuerzas aéreas hablara con
: los de F1, encontrarfa mucho en
comtn; son de la misma raza,
.. is6lo que los pilotos de Fér-
mula 1 son mds "terrestres’,
obviamente!".

3

Durante su periodo en
Lotus-Renault, Allison
se ha ganado el respe-
to de todo el pit lane
gracias a sus ingeniosas
ideas. Mientras otros se
quejan de la inestabilidad de
la normativa, Allison la ve como
un reto: "la innovacién se vuelve mds
importante cuanto mds constrifien las reglas.
Fuerzan al pensamiento lateral, y a lo largo de los
afios ha habido soluciones maravillosas”.

No todas las suyas salieron bien, pero sf han
dado mucho de que hablar. En 2012, Lotus
intenté correr con un invento que contribuia a
mantener estable la distancia al suelo del morro
del monoplaza. Durante una frenada, la trasera
del coche tiende a levantarse y el morro se hunde,
pero gracias a un mecanismo que aprovechaba
parte de la fuerza que, durante las frenadas, ejer-
cen los discos contra las pinzas de freno, se gene-

raba un efecto anti hundimiento que compensaba
la compresién del la suspensién delantera. Eso le
iba a permitir a Lotus disefiar un coche con un
morro ms bajo y asi mejorar la eficiencia aero-
dindmica. Allison crefa que este dispositivo serfa
legal porque era un mecanismo articulado en los
frenos y la suspensién. Y, cuando se lo explicaron
ala FIA, ésta no puso inconvenientes. Sin em-
bargo, la misma FIA lo declaré ilegal un mes mds
tarde por considerarlo un elemento aerodindmico
m6vil —que, a excepeién del DRS, estan prohibi-
dos por el reglamento—.

Pero otros de sus inventos, a pesar de ser
mucho mds peliagudos, no encontraron oposi-
cién por parte de la federacién. Sirva como ejem-
plo el DRS pasivo, un sistema que toma aire de
unas aberturas situadas justo encima de la cabeza
del piloto y lo conduce, bien a la parte trasera
del coche 0 a una chimenea situada bajo el DRS,
donde contribuye a reducir la resistencia aerodi-
ndmica. El sistema fue considerado legal porque
carece de piezas méviles y es la propia inercia del
aire que recorre el conducto la que determina
por cual de las dos salidas se expulsard. Eso si, el
DRS pasivo debuté este afio en el Gran Premio
de Gran Bretana en el coche de Kimi Raikkénen,
cuando Allison ya habfa abandonado Lotus.

Entonces, ;salvard James Allison a Ferrari?
Decfa Enzo Ferrari que la acrodindmica es para
los que no tienen potencia, y esa es precisamen-
te la especialidad de Allison. Aunque, si la Scu-
derfa, o cualquier otro equipo, consigue encon-
trar una formula mdgica que permita exprimir
del 1.6 V6 Turbo un pufiado m4s de caballos

que el resto, puede que Allison sea irrelevante.
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Maldonadoy Grosjean, los mas temerarios de la ternporada pasada

LOS PILOTOS

MAS KAMIKAZES

ACCIDENTES EN LAS SALIDAS DE CARRERA, ADELANTAMIENTOS QUE ACABAN EN COLISION,
"EXCURSIONES' POR LAS ESCAPATORIAS... EL NUMERO DE INCIDENTES EN LA F1 HA
AUMENTADO EN LOS ULTIMOS ANOS... Y TAMBIEN LA TEMERIDAD DE SUS PILOTOS. ; SON MAS
INCONSCIENTES AHORA 0 EXISTE OTRA EXPLICACION? 1ex10//s. ALVAREZ

pe6n de F1 Sir Jackie Stewart lo tiene claro: Mi-
Schumacher cometfa mds errores que cualquier otro
de antafio, asf que el Kaiser, en absoluto, es el
to de la historia. Stewart hizo estas declaraciones
1 GP de Australia de 2006, una carrera en la que el

ivel<le agarre en [a pista provocd una gran cantidad
. Seis afios después, en 2012, los incidentes
en carrera parecen casi una tradicién en un fin de semana
‘normal’ en la F1, y a Schumacher se han sumado otros
muchos pilotos 'temerarios' llegados a la categorfa reina.

Si alo largo de la temporada 2011, los pilotos sufrie-

ron 35 penalizaciones —por toques en carrera, por realizar
cambios de trayectoria durantes las frenadas..— en 19
Grandes Premios, en 2012 esta cifra alcanzé las 60. La
diferencia es abismal frente a lo que se estilaba hace sélo
nueve afos, en 2004 cuando, en un mundial con 18
carreras, s6lo hubo un total de. . . nueve penalizaciones,
y todas cllas por infracciones leves', como que el piloto
tomd la salida antes de tiempo o que superd la velocidad
limite en boxes. ;Se han vuelto los comisarios mis estric-
tos 0 son ahora los pilotos mds temerarios?

Salir por tu propio pie

Las declaraciones de Stewart dieron mucho de que hablar,
pero el escocés aporta su hipétesis: “Contad el nimero de
veces que Jim Clark se salfa de pista. No ocurrfa a menudo,

"En la PlayStation puedes
chocarte un montdén de
veces y no ocurre nada.
Sin embargo, en pista, un
accidente siempre tiene
consecuencias',

David Coulthard, expiloto de
Williams, McLaren y Red Bully
subcampeon de F1 en 2001

pero cuando sucedid... se matd —Clark murié en el GP

de Alemania de 1968—. En aquella época, si te permitfas
el lujo de cometer esos crrores, lo pagabas”. En esa misma
linea se expresd el expiloto David Coulthard, para quien
es una cuestién de prudencia... y educacién, tal y como
declaraba a la revista britdnica Autosport tras el accidente
de Romain Grosjean en el GP de Bélgica de la pasada tem-
porada —ver pdg. siguiente 'El terror de las salidas': “Enla
consola puedes chocarte un montdn de veces y no ocurre
nada. Sin embargo, desde que yo pilotaba en kdrting, un
accidente en cartera siempre tiene consecuencias...”.

Fn 2012, la FIA decidié tomar las riendas en lo relacio-
nado con la 'educacién de los pilotos' y comenz6 a aplicar
penalizaciones mis duras. Después del caos generado en
pista tras las primeras vueltas del GP de Bélgica —en cuya
salida, Grosjean impacté contra los monoplazas de Hamil-
ton y Alonso—, se excluyé al piloto francés de la siguiente
carrera—l GP de Iralia—y se le multd con 50.000 euros.
Tan s6lo dos carreras después, Michael Schumacher se
llevé por delante a Jean-Eric Vergne en el GP de Singapur
por no frenar a tiempo... y se le impuso una penalizacién
de diez puestos en la parrilla del siguiente Gran Premio
—en vez de los cinco habituales—, como castigo extra por
haber sido igual de imprudente con antetioridad. A partir
de estos incidentes, la FIA decidié perseguir la reincidencia
mds que nunca; prueba de ello es que, tras tomar la deci-
sién sobre Grosjean, admitieton que llevaban varias carre-
ras observando sus movimientos en las salidas.

Tal y como estd ahora mismo de severo el reglamento
delaF1, tampoco se salvard el piloto que haga pequefias
"trastadas’. Se ha establecido que acumular tres reprimen-
das —advertencias por parte de los comisarios— equivaldrd
auna penalizacién en parrilla. De esta forma, las reunio-
nes de los pilotos con la organizacién de carrera previas a
cada GP se han convertido en una serie de indicaciones
para dejar claros asuntos como qué limites tiene Ja pista
—por dénde pueden trazar los pilotos— o qué medidas se
van a tomar para que no se salten ciertas chicanes.

Pilotar 'con red de seguridad’

Las 'libertades’ que esta temporada se han tomado los
pilotos sobre la pista —basta recordar el incidente entre
Alonso y Vettel en el GP de Italia a raiz de la trazada




""El sexto sentido,

ese instinto [de los
pilotos para evitar
accidentes], llega con
la experiencia, aunque
también puedes tener
una mala racha",
Heilklki Kovalainen, piloto
de Renault, McLaren y
Caterham F1

del alemdn— nos lleva a considerar otro foco de
polémica: ;Son los circuitos actuales mds féciles
que los antiguos? Con frecuencia, tanto los espec-
tadores como la prensa especializada critican las
amplias escaparorias de las trazadas, ya que gracias
a ellas los pilotos rectifican muchos de sus errores.
Las grandes superficies de asfalto existentes mds
alld de las curvas 'invitan' a éstos a pasarse de fre-
nada o a realizar movimientos con los que, en un
entorno mis peligroso, tendrfan mds cuidado.
Stewart se queja de que en el GP de Abu Dhabi de
2010, cuando Fernando Alonso perdié l titulo por
no poder adelantar a Vitaly Petrov, el espafiol tenfa
asu vez a Mark Webber practicamente pegado ala
parte trasera de su monoplaza... y que el trazado del
circuito le ayudé a que el australiano no le adelantase:
“Las escapatorias [de algunas curvas] estdn tan bien
construidas que Alonso podfa cometer errores que

podrfamos considerar graves y, atin asf, conservar su
posicién”, denuncia Stewart. Pero Hermann Tilke,
el arquitecto de casi todas las pistas que se han incor-
porado al calendario en la tltima década, no estd de
acuerdo con este planteamiento; para ¢ lo injusto no
es que un piloto pierda “s6lo” unos segundos en un
error, sino que una carrera impecable pueda acabarse
contra un muro por un pequefio desliz.

Opinan los protagonistas : % ;

Otra razdén que con frecuencia se esgrime y que Un SUSIJEChUSU habltual

explica por qué los accidentes se han vuelto tan El venezolano encabeza la lista de los mas penalizados en 2012 con
habituales es que los pilotos llegan a la F1 mis jéve- ocho sanciones, entre drive throughs —la obligacion de pasar por

nes e inmaduros 'que antes. Aunque algunos como boxes sin detenerte —, pérdidas de puestos en parrilla, advertencias de
Heikki Kovalainen discrcpan... y el finlandés sabe los comisarios. .. El afio pasado acumulé tantos incidentes que, desde

su victoria en mayo en el GP de Espafia, no volvio a puntuar hasta el
GP de Japén...en octubre. Pero las penalizaciones no son nada nuevo
para el piloto de Williams:ya durante la clasificacion del GP de Bélgica de 2011, perdio los nervios con Hamilton
al considerar que el britanico le habfa estorbado y, en una curva, se 'echd encima' de su monoplaza. ;El resulta-
do? Los comisarios le sancionaron con la pérdida de cinco puestos en la salida. Pero su carécter conflicitivo le

de lo qué habla: “Mi carrera en Férmula 1 empezé
de forma bastante accidentada. Suftf un montén
de trompos y accidentes pero, afortunadamente,

en ellos no solfan estar implicados otros coches, de

modo que no supusieron un gran problema. Ese persigue desde que competfa en las World Series: de hecho, en el GP de Monaco de 2005 llegé a atropellaraun

sexto sentido, ese instinto [de los pilotos para evitar comisario de pista por no aminorar la velocidad ante la presencia de banderas amarillas. Se le prohibi6 correr

accidentes], llega con la experiencia, aunque tam- durante cuatro carreras e incluso, los organizadores de la prueba le vetaron para volver a correr allr...de por vida.

bién puedes tener una mala racha”. Fue necesaria la intervencion de su padre, que se comprometié a pagar el tratamiento médico _del comisario,
Por su parte, Lewis Hamilton reafirma esta L para que Pastor pudiera volver a correr en este circuito.

renrfa v eree ane en la remnorada 2011 tuvo




T s tantos incidentes —en especial con Felipe Massa—
;lfl'ei;g]l'lllt‘::;d:: g{l :aa::gtu,l:;? porque dejé que los problemas personales con su

o L novia y su padre le desconcentraran: “Siempre
La actua.moAn de Lzltlmo GP de 2012, he pensado que [tus resultados] son una com-
los comisarios en el director de carrera Bt no el ol o o
2012 hadadotanto  de laFIA, Charlie s = s que S pate
que hablar como Whitting, propuso a sino también en tu vida ?ersonal: ?l tiempo qu,:e
las propias accio- pilotos y equipos la pasas en casa, con los amigos, ese tipo de cosas”.
nes de los pilotos. implantacién de la Hamilton concluye: “En 2012, no tenfa ningtin
Hay quien critica stiper licencia 'por problema en especial que afectara a mi vida, pero
que a Grosjean le puntos': cada pena- el afio anterior tuve un montén”
impusieran un Gran  lizacién acarrearia la
Premio de suspen- pérdida de puntos, ¢.I_a cu[pa es del rEglamEﬂtO?
S-‘é”A clandcien : vl piloto gue se Opiniones aparte, pilotar un F1 empezé a
realidad;no habia quedaraa cero o por resultar mds dificil para los pilotos a partir de

recibido niuna debajo de un mini- G
ey o 2 2008, cuando la FIA prohibié el control de
sola penalizacion mo —aun se tendria

hasta ese momento.  que definir— seria tracc_i(.in. En febrero de aquel "{ﬁo’ SChPmaChCr
Michtes S otes suspendido por una participd en un test con Ferrari y al bajarse del
pilotos sanciona- carrera. Al presidente coche declaré: “Fs atn peor que la dltima vez
dos como Vettel y de la asociacion de que pilotamos sin control de traccién —N de la
Schumacher —con pilotos -GPDA-, R: a mediados de los 90— porque entonces al
cinco penalizacio- Pedro de la Rosa, le
nes-y Maldonado parecié una buena
—con ocho-noseles idea, pero reclama

h-a prohibido correr  mds consnstencm_por Un afio mds tarde, en 2009, el apoyo aerodi-
ninguna prueba. parte de los comi-

Para tratar de uni-  sarios para que sea némico. il gl S,e TS i g
ficar sanciones,enel  efectiva. . y hasta el objerivo de que el coche situado detrds de otro
Romain Grosjean ha pudiera aprovechar mejor su estela para adelan-
dado su aprobacion, tarlo. También se afiadig en el volante ¢l primer
botén de la nueva era en la F1: el del Kers —que
permite utilizar la potencia extra del motor para
adelantar—. De hecho, en el GP de Japén de ese
afio, el accidente de Timo Glock —que le obligé a
perderse el resto de la temporada— se produjo por-
que decidi6 consultar [a ingente cantidad de in-
formacién que se muestra el display en del volante
—en él se indica el tltimo tiempo por vuelta (y la
diferencia con el piloto més rdpido), la marcha
que llevan insertada, las revoluciones y el progra-
ma de rendimiento en el que circula el motor...—
en el momento mds inoportuno: mientras tomaba
la dltima curva del circuito de Suzuka...
Por dltimo, ya en 2011 vivimos la llegada del
DRS —un alerén mévil que, al accio-
\ Dharse, aumenta la velocidad punta
del monoplaza— y unos neuméticos
Pirelli que se caracterizaban por
degradarse muy répido y; en oca-
siones, de golpe. En todos estos
casos, el objetivo de estos cambios
era facilitar los adelantamientos...
Los que siguen el Gran Circo
desde dentro estdn convencidos
de que los pilotos de hoy en dia
son més imprudentes... porque un
entorno mds seguro les invita a tener
menos cuidado, pero ojo, porque
también hay que tener en cuenta quela
F1 ha hecho todo lo posible por facilitar la
espectacularidad y las maniobras cuerpo a
CUEIPO ¥, por tanto, es natural que, ahora, se
produzean m4s incidentes.

-

menos teniamos motores V10 mds potentes, y
podias jugar con los cambios de marchas —-N de
la R: que eran manuales—".




08 qulip{).fi con pI'UPUEStHS

vien diferentes. Por ejemplo,

ndle quedd quinto con un
ropulsado por un cuatro ci-
inea. Y, aunque serfa aventu-
ar a partir de los resultados
derfa que los motores 4L
wa la F1, lo cierto es que
untos que Zakspeed gand
historia fueron los de esta

| Autodromo Internazionale
o Ferrari di Imola.




ACTUALIDAD FI

25 aios mas tarde... se vuelve a los V6 turbo

¢QUO VADIS
FORMULA 1%

LA FORMULA 1 HATOMADO UNA DECISION SOBRE EL FUTURO DE SUS
MOTORES. Y POR PRIMERA VEZ EN MUCHO TIEMPO, HAN MIRADO UN
POCO MAS ALLA DEL PADDOCK. 1x10// 5. ALVAREZ, M. YOUSON

5 turbo. Y no fueron victori
motores también se llevaron todos
los titulos entre 1984 y 1988.
En aquel GP de San Marino parti-
ipaban otros equipos con propuestas
mecdnicas bien diferentes. Por ejemplo,
fartin Brundle quedé quinto con un
nador entr segunda plaza a ¢ do por un cuatro ci-
brasilefio. Dob ars a: se e indros .Y, aunque serfa avenru-
1 ltados
a escuderia que los
n parala F1,lo
los tinicos puntos que Z
en toda su historia fueron los
el Autodromo Internazionale
Enzo e Dino Ferrari di Imola.

18 CT caRTECND




No volveremosa vera un
motor de F1 como este BMW.
2.4V8 de 2006 brillande.con
‘tanta’ luz propia. A partirde
2014, los motores delos Fl
exprimiran hastala dltima
gota de la energia residual de
los gases de escape mediante
turbocompresores y otros
artilugios.

egulaciones estrictas, homologa:
iones rigurosas y desal {

El 1.5 TAG Porsche TTE PO1 del McLare MP4/3 de 1987 daba 1.100 Ccv
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ACTUALIDAD F1

De vuelta al momento actual, la
EIA, por fin, ha aprobado que, a partir
de 2014, los motores de F1 contarén
con 1.6 litros de cilindrada, bloque
V6, turbocompresor, un Kers* mds
potente, y un limitador fijado a 15.000
rpm. Ademds, posiblemente empleardn
un artilugio similar a una segunda tur-
bina para recuperar atin ms energia de
los gases de escape. Esta configuracién
1o cae lejos de la propuesta inicial de
la FIA, que contemplaba el empleo de
un blogue de cuatro cilindros en linea,
con turbo y limitado a 12.000 rpm.

Y lo que es mds importante: en una
época en la que los estados acarician la
bancarrota y la gente teme que el hombre
acabe destruyendo la Tierra, era impres-
cindible, sobre todo a ojos de algunos fa-
bricantes, que los puentes entre la F1 y el
mundo real se acortaran dramdticamente
con una propuesta de motor capaz de
ALrACT 4 NUEVOS PATTICIPAntes y de recor-
tar las inversiones en ingenicria.

“Nuestro trabajo es

1acer coches de carreras,
:ualesquiera que sean las
‘estricciones. Sinos dan un
.6, es lo que usaremos™
dike Gascoyne, jefe

gcnico del Team Lotus

‘0 CT caRTECND

Por "algunos fabricantes' enten-
demos Renault Sport F1, firme de-
fensor del cuatro cilindros desde que
comenzaron las conversaciones. Eso
si, mientras Renault amenazaba con
marcharse si no se apostaba por esa
arquitectura y se incrementaba el peso
de las tecnologfas hibridas, Ferrari
y Mercedes lo veifan inviable. Asf las
cosas, parece légico que al final alcan-
zaran un acuerdo con forma de V6.

En opinién del director gerente de
Renault, Jean—Francois Caubet, la so-
lucién alcanzada "tiene mucho sentido
para Renault”. "Hemos llevado a cabo
un extenso estudio sobre cudl podria ser
el futuro mercado de los coches de calle
¥ CIEemos que, en cinco o seis afios,
probablemente el 60—70 % dlel total
serdn vehiculos hfbridos o eléctricos.
Competir con un motor que emplee
tecnologfas que se estin implantando
en la industria del automévil es un as-
pecto estratégico vital parala F1”.

EL SONIDO DEL SILENCIO

"Entre 2009
y 2012, las
emisiones de la F1
habran bajado un
12%, equivalente
a 30.000 toneladas
de CO,"
Jonathan Neale,
director administrativo
de McLaren Racing

Puede que la cilindrada sea dimi-
nuta, pero los objetivos en base a los
que se ha desarrollado el reglamento
para la temporada de 2014 han sido
enormemente ambiciosos. Desde el
principio, la consigna ha sido que la
F1 de 2014 debe igualar el nivel de
prestaciones que sc alcanza actual-
mente empleando morores 2.4 V8,
pero reduciendo a la vez, y de forma
dréstica, el consumo de combustible,

Segtin datos de 2010, un F1 actual
gasta aproximadamente unos 160 kg de
combustible durante los 305 km que
dura una carrera. En 2014, esa cifra se
reducird en un 35% mediante la intro-
duccién de un limite maximo de gaso-
lina a utilizar y, sobre todo, establecien-
do un caudal méxime de combustible,
cifra que ain no se ha concretado pero
que rondard los 100 ke/hora.

Segtin el director gerente adjunto
de Renault Spore F1, Rob White, “la
limitacién de caudal de combustible

Menos ci IﬂdTUS menos pOtBHCIﬂ menos sonido.. .y menos gente
Aungue el V6 ha calmado en gran medida el miedo a que los motores

de F1 no suenen en condiciones, hay muchos que siguen sin estar muy
convencidos. De hecho, eso es lo que se temen en 17 de los 19 circuitos
del calendario. Su portavoz, Rob Walker, promotor del GP de Australia %

cercano a Bernie Ecclestone, cree que “nunca lo conseguiran”. "Tendran
que subir el limitador a 18.000 rpm para que suenen igual que ahora".En
opinion de Walker, si se mantiene el limitadlor a 15.000 rpm —la cifra exacta
no se establecera hasta junio de 2012-, muchos circuitos ho europeos se
pasaran a la IndyCar —que tampoco tiene un sonido muy espectacular, .-

Por su parte, Bernie ha cumplido con la tradicion de tensar la
cuerda. "Los promotores creen que estos motores van a acabar con
aquello que la gente busca cuando asisten a una carrera en vivo: el
glamoury el sonido. Y si ocurre eso, no van a poder vender entradas,
ni pagarnos a nosotros. Ellos tienen un contrato conmigo, y si no
pueden cumplirlo porque no pueden vender entradas, probable-
‘mente no les culparia a ellos; ha asegurado.

Ecclestone ha amenazado con demandar a la FIA si los circuitos
se vieran en esa tesitura, amparandaose en que su contrato con ésta
para la explotacion de los derechos comerciales establece clara-
mente como debe de ser el proceso a seguir para aprobar cualquier
norma -es decir, parece que no le han consultado; o, al menos, que
no le han preguntado lo suficiente...—.

El 3.5 V12 E4A-94 Tipo043 de 1994 propulsaba al Ferrari F412T con 850 CV




*¢Un motor
‘verde'? Desde
luego, pero
tenemos que
asegurarnos de que
el nuevo propulsor
sea mas barato que
al que sustituye"
Peter Sauber, director de
Sauber F1 Team

serd una motivaciéon mds para mejo-
rar la eficiencia”. Y es que, al tener
que cumplir con el requisito de cau-
dal mdximo, la dnica forma de dispo-
ner de caudales enormes en momen-
tos puntuales —como, por cjemplo, al
adelantar-— serd construir motores que
gasten mucho menos durante el resto
del tiempo de carrera.

Con un caudal limitado a 100 kg/
h, las mejores estimaciones apuntan
a que los nuevos motores produci-
rdn en torno a 600 CV. A eso hay
que sumarle el aporte del Kers, que
actualmente es de 80 CV y que, en
2014, podr4 contribuir hasta con 160
CV, multiplicando ademds por diez
el tiempo durante el que podri usarse
—pasard de los 6,0 segundos actuales a
mds de un minuto por vuelta—.

De forma que asegurar tiempos
por vuelta equiparables a los que se
obtienen con los V8 de unos 750 CV
que se emplean hoy en dfa va a reque-
rir inexorablemente mds cambios.

Para dar respuesta a este previsible

déficir, [a FIA recluté a Patrick Head,
el director de ingenieria de Williams,

y a Rory Byrne, ex—disefiador jefe en
Benetton y Ferrari. Estos veteranos
presentaron una propuesta que, en
esencia, sugerfa algo no muy distinto
al efecto suelo —el coche se a la pista
gerando un vacio entre él y el asfalto—
que la FIA prohibié, en 1983 —implan-
tando el actual ‘fondo plano'—, después
de que la aplicacién de esta técnica
desembocara en velocidades de paso
por curva inhumanas. Una tecnologia
de este tipo permitirfa a los equipos
generar cargas aerodindmicas simila-
Tes con menos resistencia al aire. Sin
embargo, de momento, los equipos in-
sisten en decantarse por cualquier otra
solucién que se pueda desarrollar sobre
labase de lo que se emplea actualmen-
te —ver: simplifica... y abarata—,

No es de extrafar, porque la idea
de cambiar de moror viene causan-
do, desde hace meses, importantes
estragos en las cuentas de las escude-
tfas. Por ejemplo, cuando comenzé

=

En 2004, el Renault 3.0 V10 R524 de Alonso generaba 800 CV.a 18.000 rpm
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Todos los expertos apuestan a que ganara .el que menos meta la pata

SOLO UNO SERA
CAMPEON...

EN QUE CIRCUITO SE DECIDIRA EL TiTULO

SIALGO HAMARCADO LA TEMPORADA DE F1 SON LAS AVERIAS, LOS ERRORES DE EQUIPOS Y PILOTOS...
ESTO HA PROPICIADO QUE, A FALTA DE CINCO GP Y CON 125 PUNTOS EN JUEGO, HAYA CINCO PILOTOS
QUE PUEDAN ADJUDICARSE EL TITULO DE 2010. ANALIZAMOS QUE CIRCUITOS LES BENEFICIARAN Y
PREGUNTAMOS A LOS EXPERTOS QUIEN ES SU FAVORITO. TEXTO//'S. ALVAREZ/JJ. A FOTOSI/ FCT.




QUE TIENES QUE SABER DE CADA GP...

. Desenlace cadtico: Singapur, Japdn, Brasil, Corea y Abu Dhabi no tienen nada que ver

—Bélgica—,
el pasado mes de agosto, Alonso se tragd
la rabia de haber cometido errores de
estrategia, pilotaje

titulo de este afio. Rememorando el

/ Propuso ganar

el "podemos”

Alonso logré una victor

s6lo 21 puntos del lider del mundial,
Mark Webber, de Red Bull.

Trabajo ‘a pie de fabrica"...
Los expertos achacan los errores de Ferrari
sobre todo, de Alonso a la presién a la que estd
sometido para ganar el titulo —serfa ideal que
10 ganas: €n su primcl’ CU:I'L)—, )" a (_ll|¢ C‘l CquEPU
tenido ¢l ritmo de trabajo que, hace T — ‘
alos coches de Ferrariy Red Bull.
McLaren, al destacar en veloci-
dad punta, a priori no se vera
favorecida por la ausencia de rec-
tas principales y zonas rapidas.
Alin asi, tienen preparado un

|| Sgai:.ur. Circuito
urbano repleto de curvas de
velocidad media.La clave es que
el monoplaza cuente con una
buena capacidad de traccién. Por
eso, es un trazado que favorece

afios, impuso Michael Schumacher, quien

—casi literalmente— obligaba a sus ingenieros
da GP hasta que diesen
Quizd por ello, dos

onza, Alonso

adormiren el

con los reglaje fect
semanas antes del GP de
opté por ence: n el cuartel general de la
escuderia, en Matanello, con los ingenieros y

mecdnicos: necesitaba poner a punto ¢l F10
i darle la vuelta al campeonato en las
-as —que se celebrardn en lugares

tan distantes como Singapur, Brasil, Corea,
M Suzuka.Red Bull es

el gran favorito en este

Un esfuerzo que dio su
oria de Monza, tras

Japén o Abu Dhabi
primer fruto con la vi
escenario -Vettel realizé

la que el asturiano a Maranello para

contnuar con la puesta a punto del F10. Sabe una carrera magistral el

que el mds minimo error le puede costar ¢ afo pasado—-.Esunode
los circuitos mas técnicos
del mundial y, por tanto,
donde mas peso espe-
cifico tiene la habilidad
particular del piloto.Por
eso, Alonso,Hamiltony
Vettel son candidatos

titulo... pero es optimi

aes “Alonso tiene espiritu de equi-
po, es meticuloso y estd muy unido a toda
la escuderia. Es un luchador fabuloso”, ha
recordado el presidente de Ferrari, Luca
Cordero di Montezemolo.
alavictoria. Una de las
claveseslacurvai13
-apodada 'Spoon'-que,
si setrazamal, provoca
que no se registre una

Quién mantendra el ritmo
a pregunta del millén es qué equipo y
pilotos serdn mds regular
erdn a domina
n las Gltimas as el equi- buena velocidad punta
en larecta principal. .
Por equipos, Red Bull y Ferrari —con
mejor apoyo en curva- deberian ser mejores que
McLaren en [os dos primeros sectores -mas lentos-.
En el tercero,mucho mas rapido, es donde los pilotos
dela escuderiainglesa deberian recuperarla ventaja
perdida si quieren tener alguna posibilidad.Como

triaco ha peleado de tii a i con los
Y pero ha des:
ese ritmo tan superior que tenfan al princi-
pio de la tempora Sus rivales, al fin, han
dado con soluciones técnicas que les han
permitido igualarles... aunque también se

rumorea que el secreto de su pérdida de ve-

paquete aerodinamico especifico
para, por [o menos, asegurar el
podio. Ademéds, habra que estar
atento a los frenos, ya que se
trata de un elemento que sufre
mucho en esta carrera y podria

. provocar la retirada de alguno de

los favoritos -Red Bull ha tenido

. problemas en este apartadoy, de

hecho, Webber abandoné el aiio

- pasado en Singapur por proble-
- mas en este sistema-,

;Veredicto? Es imprescindible

| conseguir la pole para no tener

problemas en la salida. Ademas,
es casi imposible adelantar ya
que, en cuanto un monoplaza se
itda detras de otro, pierde apoyo
aerodinamico y esmuy facil aca-
bar contra un muro. Los equipos
deberan estar atentos a la tempe-
ratura del asfalto, ya que al serun
GP nocturno, suele estar frio para
que los neumaticos duros se com-
porten correctamente.

dato curioso a teneren cuén, aquise|

decidido quién era el campeon del mundo hastaen
once ocasiones-la dltima fue en 2003,y fue a parara
manos de Schumacher-.0joa la lluvia,ya que es fre-
cuente que la carrera se dispute en mojado.
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B Corea. AFerrarinole conviene que s 1 locidad es el cambio de sus alerones, que les

| este GP se cancele —se decide el 21 de . ;
septiembre-y asi disponer de una
carreramas para lograr el titulo... pero,
0jo, porque quiza no sea un circuito - Se ] grado de flexibilidad mayor de lo permiti-

obligé a hacer la propia FIA en septiembre

tras comprobar que us: con un

que les beneficie. La sucesion de | do. lo que les proporcionaba un agarre mds
curvas rapidas le ird muy bien a Red =
Bull,y sus dos rectas interminables...
aMcLaren.Ademas, Red Bull es el
unico equipo que harodado allf
-en una exhibicion con Chandhok, biar varias piezas de sus monoplazas. De
del Hispania-, lo que les ha padido . cualquier forma, el equipo ha reconocido
aportar datos para que sus pilotos 4
practiquen en el simulador.
La clave serd la fiabilidad de los
motores, ya que todos los equipos
llegaran con muchos kilémetros i " como Singapur, Suzuka o Interlagos.
en sus propulsores y delos310 km :
que se recorren en este GP, 200 se
cubren con el acelerador pisado a fondo. e i
Pero no serd suficiente con tener el mejor

I EEEEEREERSR 7 HEE B EEEEEE coche. También serdn decisivos los errores
EE N EEEEE® ¥V ‘. EEEEREREEE e pilotaje: este ano todos los grandes favo- *
. 5 M Brasil. Este circuito le viene bien a ritos al titulo han cometido varios —desde
Ferrari por el primer y segundo sector Vettel a Hamilton, Alonso,

—en estas zonas el asfalto esta muy roto
y se requiere una buena capacidad de
traccién-.En cuanto a Red Bull, donde
lo puede pasar mal es antes de larecta primera vuelra del GP de Monza, rompié la

de meta, alli hay una larga cuesta arri- direccién y quedé fuera de carrera. Un error
badonde la patencia del motor sera ‘de novato’ que ha contribuido a reducir
determinante...y Red Bull con suV8 de
Renault no parece tenerlas todas con-
sigo. Precisamente en este tercer sector
es donde pueden destacar los McLaren. bemos darle las gracias a Hamilton por su
Ahora bien,aunque tradicionalmente esttipido error. Ahora tendremos un gran
ha sido coto casi exclusivo de Ferrari, lo
cierto es que Mark Webber se hizo con
lavictoria la temporada pasada.
Ojo a las 'eses de Senna’, curvas 1y 2
-la zona mas técnica-y a la compli-
cada salida de boxes. Ademas, suele Puede pasar de todo
llover durante el GP.

elevado que el de sus rivales. Unas pruebas

que, segtin la BBC, no superaron los Red

Bull, motivo por el que tuvieron que cam-

que circuitos de grandes rectas como S
Monza no son los mejores para su mono-

plaza... pero que volverd a dominar en otros

Quién metera la pata...

|
i
|
|
|
i
1
‘ mds impactante fue el Hamilron,
|

que impacté a el coche de Massa en la

iferencia entre el primero —Webber

el quinto —Verrel- a sélo 24 puntos. “De-

spring por el titulo”, asegurd tras la carrera
Niki Lauda —campedn del mundo de F1 en
7 y 1984—al diario Bild.

Y no serd el iltimo en arriesgarse a equi-

I EEE EEEEEEEEEE ] EEHE ocarse. Los aspirantes a su primer titulo,
EE HEEE N EEENEEEEEEEN o

H Abu Dhabi. La tltima cita del
mundial. Se trata de un circuito en
el que s6lo se ha disputado un gran ’ ; ‘ posible... y para eso hay que atacar, no
premio —en 2009, gané Vettel-. Si Nk L] me puedo esperar a ver qué sucede”. Una
se llega a esta cita con el titulo to- T i filosofia que comparte con Hamilron,
davia en juego, es més que proba- ]
ble que veamos un buen especta-
culo, ya que dispone de hasta tres
zonas claras de adelantamiento.. ] iones, eso no fur . Ast, puede
combinadas con curvas de bajay sar de todo. De hecho, Bernie Eccles-
media velocidad. Por eso, sera im- e = : ha explicado que cualquiera de los
portante disponer de una buena g :
estrategia de carrera y procurar
no tocarse. Ademas, seran claves
las paradas en boxes, ya que en ) tos del lfder no es demasiado, pero para
el pit lane es uno de los més lar- W= : ; : ] recortarlos alta talento... y no hacer
gos del campeonato. ] ras”. Sigue el final del mundial de F1

y Soucek en Autof

tomar un café. CUITD P’:U"(l g'&[]ﬂi’. Si es

que lo tiene igual de claro: "para ganar

‘ELLlllq ue, en

cinco pilotes mejor ificados tiene op-

ciones al titulo, “estar, incluso, a 30 pun-
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PAPEL INTERACTIVO' i
¢Quieres ver los dltimos |
5 circuitos del mundial? -

Escuela Oficial de Automovilismo

CIRCUITO DE JEREZ

¢Quieres hacer un curso de Conduccion Avanzada?

La Escuela CEA de Conduccion Segura y Ecoldgica te ofrece una excelente oportunidad para mejorar
tus conocimientos sobre técnicas de conduccion, seguridad vial y las (ltimas tecnologias aplicadas al automévil

Conduccion Avanzada
Frenada asimétrica y en esquiva en deslizante con ABS, conduccion con y sin ESP, slalom y sectorizacion, sobreviraje
y subviraje en deslizante, ejercicios en KART y ‘SKID CAR’ (simulacién de conduccion en condiciones adversas

DURACION: 4 horas. PRECIO: 150 €.
INCLUYE: Formadores cualificados. Uso de instalaciones de la Escuela CEA. Entrega de material didactico y diploma acreditativo.
Seguro de responsabilidad civil. Vehiculos de Ia Escuela CEA.

Conduccion 4X4
Conduccion Eficiente

Karting OTRAS ACTIVIDADES

CEA también organiza sesiones de karting, Demostracion de productos para
destinadas tanto a grupos de incentivos como a empresas. marcas y concesionarios
Pruebas de vehiculos para prensa

Sala VIP (revistas, tv...)
A = ’ R, Actividades promocionales
Dentro del circuito, encima de la recta de meta, exclusiva para la organizacion Soporte publicitario. Imagen de marca.

de eventos y formaciones, conferencias, Formula 1, GP Motociclismo...

Préximos cursos  SEPIEMBRE 2010
de Conduccion 2]
Avanzada:

Consultar horarios de
mafiana, tarde y noche

25(26/27

02 321 909 ¢ Informacion y reservas: www.cea-online.es
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Esencia}mente, Ecclestone ‘trinca’, y los equipos oran

QUIEN SE HACE RICO
CON LA FORMULA 1

LAF1 TIENE MUCHO DE DEPORTE... Y MAS DE NEGOCIO. VER UN GP, COMPRAR UNA
GORRA 0 VISITAR LA WEB DE UN EQUIPO GENERA INGRESOS MILLONARIOS. Y LA
MAYORIA VAN AL MISMO BOLSILLO: EL DE BERNIE ECCLESTONE. vextoy/s. ALvarez

elafio 1994 y los repostajes en carrera volvian
permitirse en la F1. Como de costumbre, algunos
quipos se quejaron de los costes que eso acarrearia.
ero Bernie Ecclestone les calmé garantizéndoles
iba a encargar de facilitarles unos equipos
aje que no afectarfan ni a la seguridad ni al
espectdculo. Un buen di, las facturas de los surdido-
res llegaron a las sedes de todas las escuderfas. siBer-
nie faltando a su palabra’? Nada de eso: “Dije que los
facilitarfa, no que los pagarfz”, explics impertérrito.
Y es que nadie se ha hecho rico a base de firmar
talones, y el estilo intransigente de Bernie Eccles-
tone siempre le ha resultado inestimable a |a hora
de hacer negocios. Y si no, que se lo pregunten a
los equipos de F1. O alos mismisimos propietarios
dela F1 -la institucién de inversién CVC, del
Citibank, accionista mayoritario, con un 63,4%;
el resto pertenece a accionistas minoritarios yalos
bancos Lehman Brothers y JP Morgan-, que por
muchas acciones que tengan no pueden ni chistar a
Bernie. Un vistazo a c6mo se reparten los distintos
ingtesos de este deporte demuestra que Ecdlestone
es mds amo y sefior si cabe de lo que pensdbamos,
y sitva como ejemplo que, segiin los expertos, cada
afio M. Ecclestone mueve a través de sus empresas
cerca de 3.000 millones de délares. Y es que nadie
respira en la F1, sin pagarle o que pida... a pesar de
que legalmente sélo posce el 13,8 % del negocio.

Elacuerdo més sagradodelaF1

El convenio que garantiza a Bernie esos astronémi-
cos beneficios, el llamado Pacto de la Concordia,
es uno de los documentos mds secretos que uno
pueda encontrar en el mundo de los negocios.

Eso si, en el paddock, es vox populi que regula dos
fuentes de ingresos: por un lado, los derechos de
retransmisién que pagan los medios de comunica-
cién —y sirva como ejemplo que una cadena como
La Sexta pagd, en 2009, cerca de 200 millones

de euros por cinco afios de F1— ¥ por otro, los
ingresos de las licencias comerciales que se dan para

videojuegos, DVDs, ropa... Un acuerdo sobre e
que Ecclestone siempre ha tenido el control, aun-
que cada vez le cueste mds mantener el pulso con
los equipos. De hecho, en 1997, el acuerdo sélo
garantizaba a las escuderfas un 47% de los derechos
pagados por las televisiones y —atencién— sélo
cobraban dinero de las licencias si Ia cantidad re-
caudada por Ecclestone en ese apartado superaba
ala de los derechos televisivos. En 2009, se renové
el acuerdo, y por lo que se ha filtrado, las escuderfas
consiguieron que la tarta se repartiera al 50% entre
el entramado de empresas de Bernie y los equipos.
Por lo demds, el Pacto de la Concordia establece
otras muchas cosas de lo mds variopinto, como el
nimero maximo de carreras que se pueden celebrar
por afio o el limite de entrada gratuitas para cada
GP que puede repartir cada equipo.

El actual Pacto de la Concordia data, por tanto,
de 2009. Un acuerdo que nacié tras unas nego-
ciaciones muy broncas, hasta el punto de que los
equipos, por boca de su asociacién, la FOTA, y de
su presidente por entonces, Luca di Montezemolo
—actual presidente de Ferrari—, anunciaron la crea-
cién de un campeonato paralelo del que incluso
llegaron a elaborar un calendario provisional.

Oficialmente, el motivo puiblico fiie el anuncio
de la FIA de imponer un estricto limite presupues-
tario de 40 millones de délares a las escuderfas. .
pero se trataba de una excusa que enmascaraba la
demanda de las escuderia de tener mds beneficios
de la F1. Alfinal, bastd con que Ecclestone mo-
dificara el reparto de beneficios de los derechos
comerciales para volver a la paz. Asf, gracias a su
tesén, en 2010, las escuderfas se repartieron 658
millones de délares en derechos comerciales, un
21% mids que en 2009... y; segiin el canal econé-
mico Bloomberg, un 164% mds que en 2007.

En cualquier caso, la amenaza del campeonato
paralelo reaparece intermitentemente como pe-
miiltimo recurso para pararle los pies a Ecclestone
cuando algo resulta del todo inaceprable. En 2011,




EMPRESAS QUE RIGEN LA F1

Sieres fan de la F1 hace décadas y nunca habias oido
hablar de ellas, tranguilo, hay mas gente como tu. Estas
son las empresas que rigen todos los negocios de la F1:
B Formula One Administration: Empresa titular de
los derechos comerciales.

B Formula One Management:Vende los derechos a los
medios de comunicacién. Tiene el copyright sobre los
contenidos de las retransmisiones de F1.

B Formula One Licensing BV: Propietaria de las siguien-
tes marcas registradas: F1,Formula 1 y Formula One, asi
como del logo oficial y otros identificativos.

B Formula One Productions: Realiza la retransmision de
las carreras y el resumen anual en DVD.

B Bambino Holdings: La sociedad familiar a través de la
cual suele invertir Bernie Ecclestone.

B Beta Topco: Creada por CVC, la empresa gestiona los

ingresos por publicidad estatica en la pista —su principal
cliente es el banco Santander-y el Paddock Club.

ECCLESTONE SE LLEVA EL

50% DE LOS BENEFICIOS
DELA FORMULA 1YLOS
EQUIPOS EL 0TRO50%

B Omega Group Holdings: Division dedicada a los cam-
peonatos de GP2 y GP3.

B Alfa Prema: La empresa que realmente tienes que
comprar si quieres dominar la F1. Pero para tener todos
los derechos, deberas convencer a Ecclestone de que te
venda su Unica accion, con la que se puede vetar cual-
quier decision. Ahora, Delta Topco controla Delta 3 que
a su vez controla Delta D2, que a su vez es la propietaria
de Alfa Prema... ;Ya te has hecho un lio? Es lo que quiere
Bernie...y, por eso,con ella mantiene su control de la F1.




ACTUALIDAD F1

CADAANO LA F1 MUEVE MAS DE
5.000 MILLONES DOLARES EN
BENEFICIOS COMERCIALES

los equipos han vuelto a recutrir a esta herramienta
para impedir que, en 2013, la F1 exija un solo motor
comiin a todos los participantes.

3Y la FIA qué selleva de todo esto? Pues bien, hace
media década, siendo Max Mosley presidente, la FIA
vendi los derechos a Ecclestone... jpor 100 afios! Una
situacién que la condend a no volver a ver un duro
nunca y que el actual presidente, Jean Todt, sc ha em-
pefiado en cambiar. ;El resultado? Podrfamos ver un
enfrentamiento entre Ecclestone y la FIA por primera
vez en décadas. Una lucha que podria llegar ahora que
se est4 negociacién el siguiente Pacto de la Concordia,
el de 2013. ;La demanda de los equipos? Quieren que
¢l 50% del reparto de beneficios que marca el acuerdo
de 2009 pase a ser un 70%. Y por si Formula One
Management—FOM-, méximo gestor de laF1,—yde
la que es presidente Bernie—se resiste, Montezemolo
ya ha comenzado a amenazar: “Podrfamos crear nues-
tra propia compafia, algo como la NBA, para gestio-
nar las carreras y los derechos televisivos”. Y después
ha aclarado que, para realizar un campeonato similar a
la F1, no hacen falta ni la FIA ni Ecclestone.

Todo para uno y siempre para el mismo
Y es que el multimillonario britdnico ha sabido
lucrarse con este deporte. Sirva como cjemplo, que

1a FIFA —Federacién Internacional de Fiitbol Asocia-
cién—sélo se queda un 5% de los derechos comercia-
les y el resto se lo reparten los equipos de fiitbol. Sin
embargo, la F1 suele vender los derechos para emitir
en abiertoy este tipo de canales de TV pagan mucho
menos por los detechos deportivos que las televisiones
de pago. ;Por qué compensa? Pues porque con ellos
las escuderfas obtienen mucha mds cobertura para sus
patrocinadores, lo que a su vez incrementa el precio
que pueden cobrar por su espacio en el coche. De ahi
que, cada vez que se le espeta a Ecclestone que el re-
parto del dinero en la F1 es injusto, éste recuerde que
ha sido €l quien ha hecho millonarios a los duefios de
todos los equipos gracias a que él ha conseguido tan-
tos patrocinadores con dinero.

Del resto de apartados, los equipos no perciben
nada. Si eres un espectador asiduo de las carreras a pie
de pista, quizd te hayas percatado de que las entradas
subieron bastante en 2011 —un 12% de media, con-
cretamente—. La razdn es que los circuitos pagan una
tarifa anual a la FOM por albergar la carrera —entre
10 y 30 millones, segtin el GP—. Con la competen-
cia de las pistas asidticas, que desembolsan lo que
baga falta con tal de conseguir un Gran Premio, los

circuitos curopeos tienen que pagar atin mds para
conservar sus carreras, que explotan en un régimen
que podriamos definir como de franquicia: pagan
una cuota por tenet la F1, y se quedan con toda la
recaudacion de las entradas. Por su parte, las tiendas y
chiringuitos’ que se instalan en la zona comercial de
cada GP no se libran de tener de pagar a Ecclestone
un canon del 5% sobre el total de lo que vendan.

Otro detalle mds que ilustra la rapifieria de Bernie
es que el britdnico se reserva los beneficios de las
entradas més caras de cada circuito —cada una ronda
los 3.000 euros—, el llamado Paddock Club, normal-
mente compradas por los sponsors para invitar a per-
sonajes VIPs. Aunque esta 4rea de negocio tiltima-
mente no se comporta de forma muy brillante: en
2010, acumuld 3,15 millones de libras en pérdidas,
unos numeros rojos provocados por los recortes en
las empresas—en su mayorfa, son las patrocinadoras
de los equipos—, que cada vez compran menos entra-
das para cedérselas a los VIP's. ;

Y los equipos pueden dar las gracias de que los
patrocinadores metan la tijera en los palcos: a fin
de cuentas, los sponsors les aportaron en total casi
700 millones de euros en 2010, convirtiéndose en
su principal fuente de financiacién —hasta ahora, la
mayor partida la ponfa el constructor de su bolsillo—.

Y el destino de los beneficios del resto de 4reas de
negocio que se te ocurran es, bdsicamente, el mismo:
Bernard Charles Ecclestone y el resto de duefios de
la F1 —ver despicce—.. y los amigos mds cercanos de
Bernie: Hermann Tilke para los circuitos, gpfl.com
para la venta de entradas... Incluso la seguridad para
los GP y la decoracién floral del Paddock Club son
asuntos que sélo maneja su gente de confianza.




