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rami primera vez en boxes, trabajando, anotando. Lipiz, papel

y una primera cimara digital. Llevaba poco mds de un lustro

trabajando con la F1, pero ahora con todas las de laley. En el
lugar, acreditacion al cuello. Mirando, tocando, hablando. Todo era
una novedad. Por eso, tal vez con esa devocion propia de la primera
vez, uno transita lugares no frecuentes en ciertos horarios. Fue un
gran aprendizaje. Esta experiencia quedé como modalidad para el
resto de mis coberturas. Siempre después de hora, por lugares no
tradicionales: de alli salen las mejores cosas. Habia terminado la
clasificacion del Gran Premio de Brasil de 2004. Como siempre en
San Pablo, la lluvia habia dejado su recuerdo. Pero también, como es
frecuente, el atardecer después de una tanda vertiginosa era con un
sol que banaba el circuito. El silencio era parte de la escenografia:
los boxes estaban parcialmente cerrados. En 2004 el reglamento
era otro. Los alcances del parque cerrado eran distintos. Se venian
cambios para el ano siguiente. Empezaban, entre otras cosas, las
limitaciones en el uso de los motores, las modificaciones en el for-
mato de clasificacién y, lo mds contundente, la prohibicién de los
cambios de neumaticos.
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La pole habia sido lograda por el idolo local, Rubens Barrichello,
con Ferrari. Michael Schumacher ya era campedn y habia optado
por un cambio de motor, una decisién que le hizo perder diez luga-
res. Pero lo importante era otra cosa.

Aquellos boxes silenciosos y cerrados, apenas condicionados por
la caida del sol, comenzaron a rugir. Una de las barreras metdlicas
se empez0 a elevar: emerge una Ferrari. Detrds, la enorme figura
de Ross Brawn con un cronémetro inquisidor. A su lado, por lo
menos una docena de mecdnicos. El objetivo: trabajar en el auto de
Schumacher, con una bateria de simulaciones bajo los parimetros
del reglamento del ano siguiente.

Brawn, el director de Ferrari, y todo su equipo, no descansaron
hasta alcanzar el ideal de perfeccion de aquel sabado. Incluy6 al
Kaiser, que intercambid impresiones con todos ellos. El resto:
samba, tribunasy espeto corrido. Nada semejante habia en el ideal
del siete veces campeon. Alli entendi la diferencia entre los bue-
nosy los mejores. Entre los grandes pilotos y los profesionales de
leyenda.

La secuencia me dejo expuesto a lo que en realidad es la
Férmula 1: la busqueda de la perfeccion. Una carrera de manidticos.

El oficio de entender una carrera

Durante anos miré la Férmula 1 como casi todos: esperando que se
apagara el seméforo. El ritual era la carrera, el domingo, el resultado.
Con el tiempo y con el oficio empecé a entender que la categoria
se juega mucho antes y mucho después. En los boxes vacios, en las
pruebas, en los entrenamientos, en la cabeza de los constructores,
los ingenieros y los mecdnicos pensando en como llevar los autos
al limite de los reglamentos —e incluso mds alli—, en las obsesiones
que no se ven por television.
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Empecé a cubrir la categoria cuando ya no era solo un espec-
taculo, sino un sistema complejo, una industria, una competencia
contra el tiempo, el viento y las propias limitaciones. Vi pasar pilo-
tos, autos, eras reglamentarias. Vi genios, tramposos y obsesivos. Y
entendi que, para contar la Férmula 1, no alcanza con contar carreras.

La escena de San Pablo en 2004 fue un aprendizaje que molded
mi percepcion sobre las cosas, sobre aquello que ocurre cuando los
demds ya se fueron, cuando no hay publico, cuando el ruido ensor-
decedor de los motores se vuelve una melodia suave que marca el
pulso del cuerpo.

La batalla contra el viento

También se puede entender ala Fr como una batalla contra el viento.
El desafio de lidiar con el principal obsticulo de un bélido de 800
kilos y a mds de 300 kilémetros por hora. Se puede tener el mejor
mOtor, pero si el aire ofrece resistencia, no sirve.

Un auto de F1 es un empaquetado de una unidad propulsora,
capaz de desarrollar niveles descomunales de potencia. Ese empa-
quetado tiene que ser arménico con el paso del viento. Cada ala,
cada dngulo de esaala, cada diseno, el carenado de las suspensiones,
el piso, la cobertura superior, los retrovisores: todo debe ser una
invitacién a que el aire fluya, se escurra con eficiencia, pase sin dejar
huellas, y que cada giro por la pista permita explorar un margen de
mejora.

Hay una frase que inmortalizé don Enzo Ferrari y dice asi:
“Cuando usted compra un Ferrari, estd pagando por el motor. El
resto se lo regalo” Pintura de una época. Reflejo de donde estaban
anclados los valores de la competencia. El rugido del motor lo era
casi todo. Su potencia, un gran capital. Hasta que apareci6 un invi-
tado inesperado: la acrodindmica.
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La antitesis de Enzo fue un tal Colin. Un inglés que vio la posi-
bilidad de ganar rendimiento en algunos suplementos fijados a la
carrocerfa. Colin Chapman, en 1968, adhiri6 aletas invertidas a los
costados de la nariz del modelo 49B de Lotus. Erala tercera carrera
de una temporada que por entonces tenia doce en total. Lotus y
su piloto, Graham Hill, fueron campeones del mundo. Nacia una
nueva era. Alguien, por primera vez, ganaba la batalla del viento.

Era la primera gran revolucion de la F1. El todopoderoso motor
delantero dejaba lugar a algo mds sutil. Motor atrds y alas que lo
acompanen para volar. Mediados de los sesenta, principios de los
setenta. Tranquilos, los motores gozardn de una revancha con la
llegada de los turbo. Allf los franceses y Renault tendrin mucho
para contar en el limite con el inicio de la década del ochenta.

La evolucién fisica de los autos

Lassilueta cldsica de los primeros anos, baja, angosta y liviana, poco
tiene que ver con los vehiculos actuales, que duplican su peso y
ocupan mucho mds espacio en pista. La pregunta que atraviesa esta
transformacion es sencilla: ;por qué cada generacion de autos fue
mas grande que la anterior?
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La respuesta la podemos encontrar en todo lo que la categoria
fue incorporando con el paso del tiempo. A medida que avanzaron
laelectronica, los sistemas hibridos, los dispositivos acrodindmicos
y —sobre todo— las medidas de seguridad para preservar lavida de
los pilotos, el auto debid crecer para poder empaquetar todos los
elementos. Esa acumulacion explica el contraste entre épocas. Un
monoplaza de 1950 media apenas tres metros y medio y pesaba
poco mas de 400 kilos. En los anos noventa ya superaba los cua-
tro metros y medio y los 500 kilos. Con la llegada de los 2000, los
autos empezaron a acercarse a los 600 kilos. Hoy la escala es otra:
798 kilos y alrededor de cinco metros y medio de longitud, de un
alerén al otro.

Los ingenieros llevan anos intentando revertir esta tendencia,
pero cada reduccion de peso llega a cuentagotas. Seguridad, efi-
ciencia, electrénica, refrigeracic’)n: cada componente exige espacio,
proteccion y materiales especificos. En ese equilibrio se encuentra
uno de los dilemas actuales de la Formula 1; los autos son mds segu-
ros y complejos que nunca, pero también mds pesados.

La cuestion del peso es uno de los grandes desafios que estin
presentes en los cambios reglamentarios implementados a partir de
2026. Pero yallegaremos a ese capitulo: recién estamos arrancando.

El érbol genealégico de las escuderias

Solo tres escuderias mantuvieron su nombre desde que aparecieron
en el campeonato: Ferrari, presente desde 1950; McLaren, desde
1966; y Williams, desde 1975. Son las inicas que atravesaron décadas
sin cambiar su identidad, con distintos motores pero con la misma
bandera, la misma estructura de fondo y una cultura interna que
sobrevivié mas alld de los resultados. En todo lo demas, la categoria
es un mapa de mutaciones.
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‘-4
Ayer y hoy. Del Mercedes W196 de mediados de los cincuenta al Mclaren del 2025.

Para entenderlo, basta mirar el camino que va de Minardia Alpha-
Tauri. Minardi fue una escuderfa italiana de presupuestos bajos, pero
con el enorme mérito de abrirle la puerta a grandes talentos. De ahi
salié Fernando Alonso, por ejemplo. Cuando Red Bull desembarcé
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en la categoria, compré la estructura y la convirtié en Toro Rosso,
su equipo B. Ese proyecto se mantuvo hasta 2020, cuando la marca
decidié renombrarlo AlphaTauri, con un traslado progresivo hacia
Racing Bulls, la escuderia italiana propiedad de la empresa Red Bull.

La historia de la escuderia Red Bull también arranca mas lejos de
lo que vemos hoy. Empieza con Stewart Grand Prix, el equipo del
tricampeon Jackie Stewart. Ford compra ese proyecto ylo renombra
Jaguar, intentando instalar una marca histérica en la Fr moderna.
No funcioné. Cuando Jaguar se retira, aparece el grupo austriaco
de labebida energizante y nace Red Bull Racing. De ese linaje surge
un equipo que después dominaria la categoria con Sebastian Vettel
y Max Verstappen.

El caso de Aston Martin es de los mds cambiantes. Todo empez6
con Jordan, el equipo amarillo de Eddie Jordan en los anos noventa.
Lo compr6 un grupo ruso y pasé a llamarse Midland. Un ano
después, un consorcio holandés lo transformé en Spyker. Luego
apareci6 Vijay Mallya y nacié Force India, que duré hasta que los
problemas legales del duefio obligaron a una reestructuracion com-
pleta. Llegé entonces Racing Point, sostenido por Lawrence Stroll,
hasta que el proyecto tomé su forma actual: Aston Martin, primero
con motores Mercedes y con motores Honda a partir de 2026.

En el otro extremo esta Haas, uno de los pocos equipos nuevos
sin demasiadas mutaciones, mds alld de un antecedente muy lateral
entre 1985y 1986. Desde su ingreso en 2016, Haas F1 Team se llama
igual. Una estabilidad que no es casual: durante los diez anos que
pasaron entre aquel momento y 2025, fue el inico equipo estadou-
nidense de la categoria, lo que le garantiza un lugar estratégico en el
mercado mds deseado por la Férmula 1. A partir de 2026, le surgié
un rival para disputarle esa exclusividad: se incorporé la escuderia
Cadillac de la mano de General Motors.

La genealogia de Sauber también es un ejemplo claro de vaive-
nes. Alfa Romeo fue campeén en los afos cincuenta y volvié a la
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categoria en los setenta ylos ochenta. Después de su salida, Sauber
entra en 1993, se asocia con BMW y pelea campeonatos. Cuando
BMW se retira, Sauber vuelve a ser Sauber, motorizado por Ferrari.
Anos mds tarde, Alfa Romeo regresa como marca comercial sobre
la estructura suiza, hasta 2023. Sauber sigue ahi, con otros nombres,
pero con la misma raiz.

La linea histérica de Mercedes también es sorprendente. Las
Flechas de Plata fueron gigantes en los anos cincuenta, pero se
retiraron tras un accidente en 1955. Décadas mds tarde, en 2010,
reaparecieron a través de una sucesion de compras y traspasos de
marcas que conviene repasar. En 1970, el constructor privado Ken
Tyrrell desarroll6 una escuderia con su propio nombre que compitio
hasta 1998. Luego esa estructura pas6 a manos de British American
Racing, que a su vez fue comprada por Honda. Cuando Honda se
retir6 por la crisis financiera de 2008, Ross Brawn compré la estruc-
tura por 1 ddlar, cre6 Brawn GP y gan el campeonato de 2000.
Sobre esa base reaparecié Mercedes de manera oficial y construyé
la era hibrida que dominé entre 2014 y 2020.

El linaje de Renault también requiere varias conexiones. Entra
con equipo propio en 1977y desarrolla los motores turbo que cam-
biarfan la categoria. En paralelo aparece Toleman, que descubre a
Ayrton Senna en 1984. Benetton compra Toleman y gana dos titulos
con Michael Schumacher en 1994 y 1995. Mds tarde Renault com-
praBenetton, regresa como constructory celebra los campeonatos
de 2005 y 2006 con Fernando Alonso. Después de nuevas idas y
vueltas, la marca adopta la denominacién Alpine, la escuderia que
confirmo a Franco Colapinto como uno de sus pilotos titulares
para la temporada 2026.

Aeste drbol genealdgico conviene sumarle ramas que ya no estan,
pero que definieron épocas completas: Lotus, la obra maestra de
Colin Chapman, que elevé la aerodindmica a otro nivel; Brabham,
fundada por Jack Brabham y Ron Tauranac, sinénimo de audacia



28 F1. UNA PASION ARGENTINA

técnica, desde los autos campeones de los 60 hasta el famoso fan
car de 1978; y Maserati, protagonista absoluta de los primeros anos
de la categoria, campeona con Juan Manuel Fangio en 1957,y pilar de
la Férmula 1 en su etapa fundacional.

Los equipos campeones

Titulos de pilotos, titulos de constructores, hegemonias largas,
ciclos breves, equipos que dominaron una épocay otros que apenas
dejaron un destello pero cambiaron la categoria para siempre. El
campeonato de constructores existe desde 1958 y, desde entonces,
Ferrari es la referencia absoluta. Es la tinica escuderfa presente desde
1950, acumulé mds titulos que nadie y construy6 una identidad que
superaa cualquier piloto puntual. Ferrari gan en los sesenta, gan6
en los setenta, volvio a ganar en los 2000 con Michael Schumacher.
Es el hilo rojo que atraviesa toda la historia de la F1.

McLareny Williams aparecen enseguida en esa linea. McLaren
gand en los setenta, en los ochenta, en los noventa; mezcl6 eras de
Niki Lauda, Alain Prost, Ayrton Senna y Mika Hakkinen. Williams
marco los ochenta y los noventa con autos que definieron estan-
dares: motores Honda, Renault, electrénica pionera, y titulos de
pilotos como Nelson Piquet, Nigel Mansell, Alain Prost y Damon
Hill. Fueron, durante un largo tramo, las dos potencias britanicas
de la categoria.

Después llega la irrupcién moderna de Mercedes y Red Bull.
Mercedes domind la era hibrida de 2014 a 2020 con una superio-
ridad que solo se habia visto en los anos dorados de Ferrari. Lewis
Hamilton, Nico Rosberg, siete titulos consecutivos de construc-
tores, una hegemonia total. Red Bull, en cambio, construyé dos
ciclos distintos: primero con Sebastian Vettel entre 2010 y 2013,y
mads tarde con Max Verstappen a partir de 2021 Son los ejemplos
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més claros de cémo una buena interpretacién del reglamento puede
cambiarlo todo.

Entre esas grandes fuerzas aparecen las historias intermedias,
las que completan el cuadro general y le dan textura al deporte.
Lotus gano titulos en los sesenta y los setenta de la mano de Colin
Chapman; Brabham lo hizo con su propio fundador al volante, algo
irrepetible; Benetton irrumpié con Michael Schumacheren 1994y
1995; Renault volvié para consagrarse con Fernando Alonso en 2005
y 2006. Equipos que quizds no sostuvieron décadas de dominio,
pero si dejaron épocas completas marcadas a fuego.

Un pérrafo final para las escuderias que nunca ganaron un titulo,
pero que fueron imprescindibles: Minardi como formadora de
talentos, Tyrrell como simbolo artesanal de los setenta, Sauber como
puente entre generaciones, Jordan como fabrica de sorpresas en
los noventa.

Campeonatos eran los de antes

Cambiaron las escuderias, los autos, los motores, los circuitos, las
reglas. La Férmula 1 nunca se mantuvo igual durante demasiado
tiempo. Hubo épocas dominadas por el talento de los pilotos, otras
marcadas por el poder omnimodo de la tecnologia, y ciclos en los
que el reglamento terminé potenciando a algunos por encima del
resto.

Mirar el pasado con los ojos del presente suele ser un ejercicio
injusto. Durante décadas, los campeonatos tuvieron pocos parti-
cipantes, calendarios breves y margenes de desarrollo mucho mds
amplios. Ganar seis o siete carreras podia significar arrasar. Hoy,
con mds de veinte grandes premios por temporada, la repeticion
de un dominio genera una sensacion distinta, amplificada por la
exposicion medidtica permanente y por las redes sociales.
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Comprender cémo y por qué se dieron esos ciclos es clave para
analizar una creencia que vuelve una y otra vez: que los campeo-
natos de antes eran mejores, mds competitivos. Si bien siempre
hubo anos con fuertes predominios, es cierto que la era moderna
fue testigo de momentos abrumadores y hasta preocupantes, sobre
todo en el intento por sostener la expectativa hasta el final de un
ciclo. Verstappen gand el campeonato 2023 con un 86% de victorias.
Fueron 22 grandes premios y 19 primeros puestos. Aplastante. Un
porcentaje comparable al de Alberto Ascari en 1952 y Jim Clark
en 1963, cuando ambos estuvieron por arriba del 70%, aunque en
temporadas con menos de diez carreras. En la era moderna, Michael
Schumacher en 2004, con el 729, Sebastian Vettel en 2013, con el
68%, y Lewis Hamilton en 2020, con el 649%, son las expresiones
estadisticas mas cercanas al fendmeno neerlandés.

Alrevisar el Campeonato de Constructores, quedan atin mas en
evidencia ciclos modernos con porcentajes sorprendentes: Red Bull
en 2023, con el 95% de las victorias; Mercedes en 2016, con el 90%;
McLaren en 1988, con el 939%; y Ferrari en 2004, con el 88%. Entre
las décadas del cincuenta y del ochenta no es frecuente, aunque si
posible, encontrar escuderias que superen el 60% de las carreras
ganadas en una misma temporada.

Observando mds en detalle, algunas campanas tuvieron defini-
ciones exageradamente prematuras. Michael Schumacher se consa-
gré en 2002 cuando todavia restaba disputar el 369% del campeonato.
Mansell lo hizo en 1992 con el 68% del calendario completado.
Verstappen en 2023, con el 77%. Vettel en 2011, con el 849%. Son
algunos de los casos mds notables. Nada semejante aparece con
tanta frecuencia en el pasado.

Los factores de estas tendencias son multiples, palpables, evi-
dentes. El retorno del efecto suelo fue para Verstappen la piedra
angular de su despegue. Los motores hibridos, el sustento del ciclo
de Mercedes con Lewis Hamilton. Las ayudas electronicas, la mina
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de oro de los récords de Schumacher. El desarrollo aerodinamico,
la razén de ser de Sebastian Vettel. Periodos reglamentarios que
consolidaron a estos pilotos, quienes solo menguaron su aplastante
vigencia cuando ese mismo reglamento muté hacia plataformas
diferentes.

Historia de los cambios reglamentarios recientes

La Formula 1 cambia porque la tecnologia evoluciona, cambia por
razones de seguridad, cambia para corregir desequilibrios, cambia
porque un equipo domina demasiado, cambia porque el espec-
taculo se resiente. Y, aun asi, en la mayoria de los casos ocurre lo
mismo: las escuderias encuentran el modo de adaptarse, alcanzan
un nuevo punto de convergenciay todo vuelve a parecerse bastante
alo anterior.

Entre las modificaciones recientes hubo varias pensadas como
incentivos puntuales. El punto por vuelta ripida reaparecio a fines
de la década de 2010, buscando premiar a quien se animara a ir al
limite en carrera, pero pronto se transformé en una herramienta
estratégica milimétrica. Bastaba una parada sobre el final y un com-
puesto blando nuevo para quitarle un punto clave a un rival directo.
Lo que en el papel era un estimulo deportivo termind usado como
bisturi de campeonato, hasta que se decidié volver a eliminarlo
en 2025.

Algo similar ocurri6 con la ampliacion del nimero permitido de
motores por temporada. Cuando se pasé de tres a cuatro unidades,
la I6gica era clara: evitar que los propulsores alcanzaran niveles
extremos de desgaste y, al mismo tiempo, darle un poco de aire a
las escuderias medianas. Pero la temporada que inauguré ese cambio
fue dominada sin matices por el mismo equipo que ya dominaba
antes, lo cual hizo evidente que, aun con motores menos castigados,
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la relacién de fuerzas seguia intacta. El ajuste del reglamento no
alterd las jerarquias deportivas.

Hasta la implementacion de un reglamento nuevo en 2026,
el gran paquete acrodindmico de 2022 fue quizds la reforma mds
ambiciosa de los dltimos anos. Con el retorno del efecto suelo, el
objetivo era que todos partieran de una base relativamente comuin
y que el auto pudiera seguir mds de cerca al que va adelante, redu-
ciendo la turbulencia y recuperando esa sensacion de persecu-
cién real que habia desaparecido. En los papeles era impecable;
en la pista, mucho mds complejo. El rebote vertical —el famoso
porpoising— obligé a redisenar soluciones y, a medida que avanzé
la temporada, quedo6 claro que el aire sucio, lejos de desaparecer,
seguia condicionando la posibilidad de pelear rueda a rueda. Una
reforma enorme, si, pero con un impacto menor al esperado en el
modo de competir.

En esa lista de cambios no entran los dispositivos de seguridad
—como el halo— porque pertenecen a un universo distinto: el de
proteger la vida de quienes manejan autos que viajan a mds de 300
kilémetros por hora. Aqui el foco estd puesto en todas las modi-
ficaciones pensadas directamente para mejorar el especticulo o
equilibrar la competencia. Y, en esa categoria, uno de los cambios
mas visibles fue la incorporacion de las carreras sprint.

El formato sprint, implementado en la década de 2020, buscé
agregar accion al fin de semana, diversificar estrategias y sumar pun-
tos adicionales. Para algunos fue una novedad bienvenida; para
otros, un elemento que fragmentaba la preparacién habitual. En
ciertos circuitos ofrecié grandes carreras; en otros se volvié inc6-
modo, especialmente para las escuderias con menos recursos, que
debian repartir sus esfuerzos entre dos formatos distintos.

Un cambio realmente profundo se dio en 2014 con la intro-
duccién de los motores hibridos. La intencion estaba ligada a las
automotrices: usar la Fx como laboratorio de tecnologias aplicables
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al auto de calle. El resultado deportivo fue una hegemonia casi
total de Mercedes durante siete anos consecutivos. Solo a partir de
2021 Red Bull estuvo en condiciones de disputarle el titulo hasta
la altima carrera. Hubo temporadas en que Ferrari insinué una
recuperacion, y hasta un buen impulso de Williams en el inicio
de la era hibrida, pero la estructura general fue de una clara domi-
nacién. Paraddjicamente, un cambio pensado para modernizary
diversificar termind generando uno de los ciclos mds cerrados de
la historia reciente.

Pocos anos antes, en 2011, habia llegado el DRS: un alerén tra-
sero movil que reducia la resistencia al aire y permitia que el auto
persiguiera al de adelante con un plus de velocidad. En su momento
fue celebrado como una herramienta para favorecer adelantamien-
tos; con los anos se volvié un recurso previsible, casi mecanico.
Funciona, si, pero también genera la sensacion de que algunos
sobrepasos estan prefabricados.

Ala misma légica pertenece el cambio de sistema de puntos de
2010, que mds adelante veremos en detalle. Por ahora, solo diremos
que el nuevo formato posibilité campeonatos muy competitivos,
como aquel en el que Red Bull obtuvo su primer titulo, disputado
mano a mano con Ferrari y McLaren. Aun asi, la reforma no logré,
por si sola, evitar ciclos de dominio.

En 2006 se implement6 uno de los cambios mas celebrados: el
sistema de clasificacion dividido en Q1 Q2 y Q3, con eliminacién
progresiva. Ese formato transformd el sibado en un especticulo pro-
pioy ha perdurado hasta el presente con modificaciones menores.
Esuno de los raros casos en que la categoria encontré una solucion
solida y la mantuvo sin grandes discusiones.

El periodo anterior, entre 2004 y 2005, habia estado marcado
porunidayvuelta en materia de neumdticos. Las velocidades alcan-
zadas en 2004 llevaron a limitar la superficie de apoyo mediante
compuestos acanalados, a prohibir los cambios de neumaticos y a
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endurecer las reglas sobre la duracién de los motores: un propulsor
debia durar dos grandes premios completos. Para un calendario de
dieciocho fechas era una disponibilidad muy amplia comparada
con la actualidad. Antes, incluso, se usaba un motor por carrera.
Y en la era previa —la de Schumacher en Ferrari—, los motores eran
practicamente ilimitados: uno para clasificar, otro para correr, otro
para test privados. Los ensayos también eran ilimitados; Ferrari
podia girar en Fiorano el equivalente a varios grandes premios en
pocos dias. Esa disponibilidad explica buena parte del desequilibrio
competitivo de esa etapa.

Revisar todos estos cambios deja una sensacion clara: casi nin-
guno fue una solucién definitiva. Muchos tuvieron buenas inten-
ciones, algunos lograron mejoras puntuales y otros corrigieron
sintomas sin resolver causas estructurales. La posibilidad de ver
cuatro o cinco autos con chances reales de ganar cada domingo
sigue siendo la excepcion, no la norma.

Casi todos estos cambios tuvieron éxito a medias. Funciona-
ron un tiempo, generaron expectativas y después terminaron en lo
mismo: las escuderfas se acostumbraron, encontraron lavueltay la
ventaja volvié a concentrarse en los mismos. Una y otra vez.

Entonces, aparecen las preguntas de fondo, las que sobrevuelan
cada reforma desde hace décadas: ;no habrd un problema mucho
mas profundo, mds ligado al desarrollo aerodindmico, que vuelve a
los autos perfectos para correr a velocidades astronémicas —incluso
en curva— pero, al mismo tiempo, hace casi imposible que existan
sobrepasos? ;:No seran esas cuestiones estructurales —las que defi-
nen como se comporta el aire sobre la carrocerfa, cudnto pierde un
auto cuando persigue a otro, cudnto castiga al rendimiento el solo
hecho de correr en trinsito— las que la Formula 1 todavia no esta
en condiciones de resolver del todo?





