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Anticipación y retrospectiva

La segunda temporada

Para la temporada del 2001, la escudería BMW WilliamsF1 tiene la intención de recortar distancias frente a los equipos que se han establecido en la punta y se ha propuesto defender su tercer puesto en el campeonato de la FIA de Fórmula 1 de constructores. 

Frank Williams, jefe de la escudería, dice lo siguiente al respecto: «El equipo BMW WilliamsF1 no se impuso metas demasiado ambiciosas el año pasado con el fin de evitar un desbordamiento de las expectativas. Pero aunque nuestros objetivos y ambiciones sí fueron más optimistas, nos sorprendió el tercer puesto que logramos obtener el primer año de cooperación con BMW en el campeonato mundial de constructores.» 

El mundo de la Fórmula 1 reaccionó con sorpresa ante este resultado. En la temporada del 2001, el equipo de BMW WilliamsF1 seguirá trabajando para alcanzar la meta que se ha impuesto a largo plazo de estar presente de modo constante en la punta. «Se espera mucho de nuestra cooperación en el 2001 y todos los integrantes del equipo BMW WilliamsF1 son plenamente conscientes de la responsabilidad que asumen», agrega Williams. 

Gerhard Berger, director de BMW Motorsport, comenta que «es casi imposible que podamos superar las distancias que nos separan de los líderes en el segundo año, pero haremos lo posible para seguir mejorando para poder estar al acecho y atacar en el momento en que uno de esos cuatro coches tiene algún problema. Con Michelin contamos con un proveedor de neumáticos que regresa a la Fórmula 1 después de una larga pausa, por lo que tenemos que aceptar que durante algún tiempo se amolden a las nuevas circunstancias. Al mismo tiempo no debemos ignorar a los que están detrás de nosotros. En el 2000, la ventaja frente a ellos fue claramente menor que la distancia que nos separó de los que iban por delante.»

Patrick Head, director técnico de WilliamsF1, resume sus expectativas en los siguientes términos: «La temporada del 2000 transcurrió mejor de lo que muchos esperaban ya que pudímos ocupar el tercer puesto del campeonato. Sin embargo, la gran cantidad de puntos que nos separa de las dos escuderías líderes, McLaren y Ferrari, demuestra muy claramente cuánto tenemos que mejorar en el 2001 para ser realmente competitivos. El FW23 se basa en la evolución conseguida en el transcurso de los dos últimos años y tiene un diseño similar al FW22 de la temporada 2000. El nuevo motor de BMW, más compacto y liviano, armonizará muy bien con el dinamismo del chasis y, además, tendrá más potencia. Además, hemos optimado la aerodinámica del coche en concordancia con el nuevo reglamento. Esperamos que el coche y el motor harán posible que nuestros pilotos puedan luchar por alguna victoria con algo de suerte.»
El Dr. Mario Theissen, colega de Berger y responsable de la tecnología en BMW Motorsport, declara lo siguiente: «En el primer año contamos con una tecnología básica que nos permitió ir mejorando constantemente. Al mismo tiempo fuimos desarrollando un motor BMW V10 totalmente nuevo. Con él tenemos la intención de mejorar la fiabilidad, la potencia y la manejabilidad.»

Un año, un equipo

En tan sólo un año, los técnicos y empleados de BMW y de WilliamsF1 consiguieron formar un equipo armonioso. «Somos socios que se estiman mutuamente», explica Patrick Head. «Impera un buen ambiente de trabajo, en el que todos pueden cumplir sus tareas, sabiendo que las decisiones cuentan con el apoyo de todos.»

«Se trató de un proceso realmente rápido», agrega Theissen. «Había un gran respeto mutuo y, en consecuencia, los debates siempre fueron constructivos. Cuando nos sumergimos en el mundo de la Fórmula 1, nosotros, los de BMW, recibimos alguna que otra ayuda para conseguir orientarnos correctamente.»

Patrick Head subraya que «BMW es tan ambicioso como nosotros. Todos quisimos trabajar armoniosamente lo más pronto posible.»

«Además», comenta Gerhard Berger, «nos ha sido útil disponer del margen suficiente para mantener nuestro carácter individual, a pesar de la definición de metas comunes.»

Estreno exitoso en 2000

La escudería BMW WilliamsF1 ocupó al primer intento el tercer puesto del campeonato de constructores de Fórmula 1 de la FIA gracias a la fiabilidad de sus bólidos y su constante desarrollo.

En la temporada de estreno se consiguieron tres terceros puestos. El primero de ellos lo consiguió Ralf Schumacher en la primera carrera de la temporada en Melbourne, el mejor estreno de un fabricante de motores en la Fórmula 1 desde 1967.

Jenson Button, compañero de escudería de Ralf, también muy pronto rompió un récord. En la segunda carrera, el Gran Premio de Brasil, ocupó el sexto lugar, con lo que fue el piloto más joven de la historia de la Fórmula 1 en conseguir un punto en el campeonato mundial. Ese día, Jenson tenía exactamente 20 años y 67 días de edad.

El equipo germano-inglés consiguió puntuar en su primer año 14 veces, sumando un total de 36 puntos en el campeonato mundial.

Los pilotos de la escudería vieron la bandera a cuadros 18 veces, de las 34 posibles. Las 16 veces que no lo lograron fueron causadas por cinco accidentes (cuatro de Ralf y uno de Jenson) y por once defectos técnicos.

El equipo BMW WilliamsF1 ocupó el quinto lugar en la estadística de fiabilidad, ya que sus bólidos lograron rodar 1702 de las 2148 vueltas posibles. 

Los 19.000 kilómetros de pruebas (en el año 2001 posiblemente serán más) constituyeron un factor decisivo en la fase de preparación. Brune Junqueira (BR), el piloto de pruebas oficial del equipo en la temporada del 2000, realizó un trabajo muy importante para el desarrollo de los coches. 

El programa de desarrollo de neumáticos significó un esfuerzo adicional, ya que fue necesario poner a disposición de Michelin coches y motores para realizar las pruebas pertinentes.

En los 17 fines de semana de carreras y en las jornadas de pruebas se utilizaron en total seis chasis del FW22, ya sea para los coches que compitieron o para los de reserva. Más de 200 motores BMW V10 (nuevos y renovados) salieron de la fábrica que BMW tiene en Munich para la Fórmula 1.

Puestos ocupados por la escudería BMW WilliamsF1 

en la temporada 2000:


Ralf Schumacher
Jenson Button


Qualifying
Carrera
Qualifying
Carrera

Australia
11. 
3. 
21. 
Abandono

Brasil
11. 
5.  
 9.
6. 

San Marino
 5.
Abandono
18.
Abandono

Gran Bretaña 
 7. 
4.  
 6.
5. 

España 
 5.
4.
11.
Abandono

Europa
 5.
Abandono
11.
Abandono

Mónaco
 9.
Accidente
14.
Abandono

Canadá
12.
Accidente
18.
11.

Francia
 5.
5.
10.
8.

Austria
19.
Abandono
18.
5.

Alemania
14.
7.
16.
4.

Hungría
 4.
5.
 8.
9.

Bélgica
 6.
3.
 3.
5.

Italia
 7
3.
12.
Accidente

EE.UU.
10.
Abandono
 6.
Abandono

Japón
 6.
Accidente
 5.
5.

Malasia
 8.
Abandono
16.
Abandono
WilliamsF1

La empresa

Dirección 
WilliamsF1, Grove, Wantage, 


Oxfordshire, OX12 0DQ, England 

Teléfono 
+44 (0) 1235 777700 

Fax 
+44 (0) 1235 764705 

Fax oficina medios 

de comunicación 
+44 (0) 1235 777739 

Website 
www.bmw.williamsf1.com 

Jefe de Escudería 
Frank Williams 

Director Técnico 
Patrick Head 

Palmares 
Nueve veces campeón del mundo de 


fabricantes en campeonato mundial 


FIA F1: 1980/81/86/87/92/93/94/96/97


Siete títulos de pilotos FIA F1: 


1980/82/87/92/93/96/97 

Primer Gran Premio 
Argentina 1978 

Primera victoria GP 
Reino Unido 1979, Clay Regazzoni 

Pole positions 
108 

Victorias 
103 

WilliamsF1 es la escudería de Fórmula 1 que más éxito ha tenido en los años 80 y 90. El equipo formado por Frank Williams y Patrick Head en 1977 ha ganado nueve veces el campeonato mundial de fabricantes de Fórmula 1. Sus pilotos se han proclamado siete veces campeones del mundo de Fórmula 1.

La primera participación de WilliamsF1 en un gran premio data de 1979 (Silverstone). La victoria número 100 la obtuvo en 1997, en el GP del Reino Unido. En la actualidad, WilliamsF1 es sinónimo de calidad y éxito en el mundo de la competición, así como de un rendimiento excepcional y de innovación técnica de más alta categoría. 

En los departamentos de planificación, diseño, investigación, desarrollo, montaje y comprobación de los vehículos de Fórmula 1 trabajan alrededor de 380 empleados. Menos los motores y los neumáticos, todos los componentes de los monoplaza WilliamsF1 son desarrollados por los propios especialistas de la compañía.

Los recursos de la escudería provienen en primer lugar de sus patrocinadores. Con un promedio de 17 competiciones cada año, casi siempre a razón de un gran premio cada quince días, la escudería se encuentra constantemente en el foco de la atención del público y de los medios de comunicación. 

Pero WilliamsF1 ha obtenido varios galardones no relacionados con el mundo del deporte: en 1981 y 1994, la escudería recibió el ‘Queen’s Award for Export Achievement’, distinción otorgada por la corona británica a las empresas locales que más éxito hayan tenido en el extranjero. En 1999, Frank Williams recibió el espaldarazo de ”caballero de la corona británica”.

La historia de WilliamsF1 

WilliamsF1 (antes Williams Grand Prix Engineering) fue fundada en 1977 por Frank Williams y Patrick Head. Con 17 empleados, ambos iniciaron conjuntamente en un pequeño taller, ubicado en la Station Road de Didcot (Oxfordshire) su trayectoria sensacional en la Fórmula 1.

Al comienzo del campeonato de 1978, Patrick Head había terminado el diseño de su primer vehículo de F1, el FW06. Frank Williams contaba con el apoyo de algunos patrocinadores y contrató a Alan Jones como piloto de su escudería. Con Jones al volante, el FW06 fue competitivo desde el primer momento. 

En 1979, la escudería pudo preparar un segundo coche para Clay Regazzoni. En el GP de Silverstone, Alan Jones tuvo que abandonar en primera posición. De esta forma, Clay Regazzoni obtuvo la primera victoria de la joven historia de la escudería. Este día comenzó una larga relación de éxitos: Alan Jones ganó cuatro de las restantes carreras del campeonato de aquel año.

Los años 80: cuatro títulos de fabricantes

En los años ochenta, la escudería era referente en todos los aspectos. Un inédito récord establecido por la escudería reforzó la sucesión de victorias, culminada con el título mundial de fabricantes en 1980, 1981, 1986 y 1987.

El ambicioso plan para el año 1982 consistía en ser la primera escudería que gane por tercera vez consecutiva el título de fabricantes. La escudería no lo pudo conseguir, pero ganó en cambio a un nuevo piloto, Keke Rosberg. El finlandés, que se incorporaba en sustitución del retirado Alan Jones, ganó de entrada el campeonato mundial de pilotos.

La primera época de los motores atmosféricos de Fórmula 1 terminó en 1983, y el campeonato se convirtió en una dura lucha para la escudería, eclipsada sólo de forma muy positiva por la victoria de Keke Rosberg en Mónaco. Algo más tarde, Frank Williams comunicaba su compromiso con Honda. Este proyecto ”turbo” debutó en el circuito de Kyalami (Sudáfrica).

El año 1984 fue prácticamente un período de aprendizaje con los motores sobrealimentados. El punto culminante fue el triunfo de Keke Rosberg en Dallas (EE.UU.). Este mismo año, el equipo se trasladó a unas nuevas instalaciones, mejor adaptas a sus nuevas necesidades y su nueva escala, a muy poca distancia de su antigua sede en Didcot. 

Rosberg y Mansell triunfan con Honda en 1985

La escudería acudió al campeonato profundamente renovada: el FW10 había obtenido un chasis de fibra de carbono completamente nuevo. Keke Rosberg tenía un nuevo compañero, Nigel Mansell. Ambos pilotos triunfaron respectivamente en dos ocasiones: Keke Rosberg se proclamó campeón del East Grand Prix de Detroit (EE.UU.). Nigel Mansell triunfó dos veces consecutivas en Brands Hatch y Kyalami. Rosberg culminó este doblete con una victoria en Australia.

Poco antes de iniciar el campeonato en 1986, la escudería volvió a encajar un doloroso golpe: regresando de unas sesiones de pruebas en el circuito francés de Paul Ricard, Frank Williams había perdido el control de su coche y había volcado. Había faltado muy poco para que este accidente le costara la vida. Frank Williams se mueve desde entonces en una silla de ruedas. Pero en vez de lamentar su desgracia, Frank Williams movilizó admirablemente todas sus fuerzas para volver a ocupar su puesto en la dirección de la escudería. En 1986, Nelson Piquet se incorporó al equipo de Frank Williams y Patrick Head en sustitución de Keke Rosberg. El piloto brasileño no necesitó demasiado tiempo para acostumbrarse al FW11 y recibía sus primeros laureles de vencedor en la primera prueba del campeonato. La escudería cosechó en 1986 un total de nueve victorias, ganando al final del campeonato el título mundial de fabricantes. 

Títulos de fabricantes y pilotos en 1987

La suerte continuó siendo fiel a la escudería en 1987: su evolucionado FW11 añadió otras nueve victorias -seis de Nigel Mansell y tres de Nelson Piquet- a la antología de de la prestigiosa escudería. Pero además del título de fabricantes, esta vez los pilotos conquistaron también lo más alto del podio final: Nelson Piquet se había proclamado por tercera vez campeón del mundo de Fórmula 1 y Nigel Mansell era por segunda vez consecutiva subcampeón.

El campeonato del año 1988 produjo numerosas modificaciones en la escudería. El nuevo compañero de Nigel Mansell se llamaba Riccardo Patrese. La cooperación con Honda había terminado. El FW12 contaba con un motor atmosférico Judd de 3,5 litros. Lamentablemente, los esfuerzos de la escudería no se vieron colmados de éxito debido a diferentes problemas técnicos. No obstante, Nigel Mansell fue capaz de terminar segundo en Silverstone y en Jerez de la Frontera. El mejor resultado de Riccardo Patrese fue un cuarto puesto en Adelaide.

Colaboración con Renault desde 1989

Frank Williams se dio pronto cuenta de que su escudería necesitaba el respaldo de un destacado fabricante de motores en esta nueva era de los motores atmosféricos. En julio de 1988, la escudería firmó un contrato de tres años con Renault en cuanto al suministro de nuevos propulsores V10. Los derechos de exclusividad quedaron reservados sólo para 1989, pero este mismo año Renault hizo saber poco antes del Gran Premio de Canadá que continuaría suministrando sus motores sólo en 1990 y 1991. 

Patrick Head, director técnico de de la escudería, adaptó de forma perfecta su FW13 a las características específicas del motor Renault. El piloto belga Thierry Boutsen sustituyó a Nigel Mansell al lado de Riccardo Patrese. Esta elección demostró ser tan positiva como triunfadora: bajo una lluvia torrencial, Thierry Boutsen obtenía en Canadá la primera victoria para la escudería. En unas condiciones meteorológicas todavía peores que en Canadá, Boutsen se impuso por segunda vez en la última carrera del campeonato, en la ciudad australiana de Adelaide. En el campeonato de este año, Riccardo Patrese no tuvo menos suerte que su compañero: seis podios, liderazgo en varios grandes premios y clasificación final en tercera posición. En la competencia de marcas, la escudería puso fin al campeonato en segunda posición. 

El campeonato de 1990 empezó de forma muy positiva, un segundo puesto de Thierry Boutsen y su FW13B en Phoenix (EE.UU.) y una rotunda victoria de Riccardo Patrese en la tercera prueba de la temporada. Después de siete años, el piloto italiano volvía a vencer en un gran premio de F1. Thierry Boutsen tuvo su momento estelar en Hungría: en el circuito magyar, el belga conquistó su primera pole y la convertía en una impresionante victoria. Con estos dos triunfos y varios podios más, la escudería se clasificó en cuarta posición del ranking final de fabricantes. 

Nigel Mansell regresa y bate todos los récords

Después de un decepcionante GP de Silverstone, el piloto de Ferrari Nigel Mansell, que había ganado antes 28 grandes premios para la escudería, anunció en 1990 su retirada de la Fórmula 1, cuando aún no se había disputado ni la mitad del campeonato. Pero Frank Williams fue de algún modo capaz de convencer al piloto para que desistiera de sus planes. Mansell cambió de idea y regresó a F1 para ganar mayor número de grandes premios que cualquier otro piloto.

Nigel Mansell pudo hacerse una primera idea del FW13B el día 
20 de noviembre de 1990, en Estoril (Portugal). Desde aquel momento, el piloto era todo nervios, mordiéndose las uñas de impaciencia hasta que Patrick Head terminara su nueva obra de ingeniería, el FW14 (Adrian Newey se había incorporado mientras al equipo de diseñadores de Head), dotado con un novísimo propulsor Renault RS3 y una caja de cambios semiautomática.

Canon Williams era ya en 1991 un equipo triunfador: Nigel Mansell había obtenido cinco victorias, Riccardo Patrese dos. De hecho, era la única escudería capaz de plantar cara a los McLaren en competición. Nigel Mansell fue este año subcampeón mundial de pilotos. Riccardo Patrese terminó en tercera posición, pisando los talones de su compañero de equipo. 

Pero los tiempos habían cambiado de nuevo: al comienzo del campeonato de 1992, el GP de Sudáfrica, Nigel Mansell y Riccardo Patrese se subieron a los dos escalones más altos del podio, gracias a sus nuevos FW14B con un novedoso chasis activo. Para N. Mansell fue el principio de una inédita racha de victorias: Mansell fue el primer piloto que consiguió ganar consecutivamente las primeras cinco pruebas de un campeonato de F1. Fue además el primer piloto que venció en nueve de los catorce Grand Prix, habiendo conquistado 14 poles.

Un segundo puesto en Hungría sería suficiente para ganar el título mundial de pilotos de Fórmula 1. Desde James Hunt en 1976, ningún piloto de origen británico había podido proclamarse campeón del mundo de Fórmula 1. En el Gran Premio de Bélgica, la escudería se aseguró el título de fabricantes, el primero para Renault y WilliamsF1. El hecho que Riccardo Patrese obtuviera el título de subcampeón reforzaba el esplendor del triunfo de la escudería.

Prost y Hill logran el quinto título de fabricantes en 1993

El equipo de pilotos fue renovado de forma completa en 1993: el triple campeón del mundo Alain Prost y el piloto de pruebas  Damon Hill continuaron la estela que habían dejado sus anteriores compañeros, Nigel Mansell y Riccardo Patrese. La escudería defendía en efecto su título mundial de fabricantes, Prost ganaba su cuarto campeonato del mundo y Hill obtenía su primera victoria de F1 en el Gran Premio de Hungría. Nada más haber conquistado su cuarto título mundial, Prost comunicó que el campeonato de 1993 pondría fin a su carrera activa como piloto de F1. Poco después, Ayrton Senna, triple campeón del mundo de F1, firmaba un contrato con la escudería dotada de propulsores Renaut y disputó el campeonato de 1994 mostrando el nuevo ”look” de diseño Rothman. A. Senna y D. Hill fueron los pilotos y David Coulthard fue el piloto de pruebas. 

Imola 1994

En la tercera competición del campeonato de 1994, el Gran Premio de San Marino en Imola, el piloto brasileño Ayrton Senna perdió la vida en un accidente. Senna encabezaba el gran premio, cuando su bólido se salió de la célebre Tamburello, impactando de frente a toda velocidad contra una pared de hormigón. 

El mundo del deporte del automóvil se conmovió de la manera más profunda. Después de la muerte de su piloto, considerado por muchos como el mejor de todos los tiempos, la escudería quedó derrotada. Pero a pesar de una tragedia de tal envergadura, el equipo se sintió todavía más unido y luchó con más ahínco para imponerse de nuevo en lo más alto del mundo del motor, lo que es prueba fehaciente del gran valor y de la increíble capacidad de motivación de Frank Williams.

En señal de respeto ante Ayrton Senna, la escudería inscribió un solo vehículo en el siguiente Gran Premio de Mónaco. Cuatro semanas después del trágico accidente de Imola, Damon Hill ganaba el Gran Premio de España en el circuito barcelonés, dedicando esta victoria a su fallecido compañero brasileño y a su equipo. En éste y en los ocho grandes premios siguientes, David Coulthard estuvo sentado a los mandos del segundo monoplaza. Los restantes cuatro Grand Prix en Francia, España, Japón y Australia los disputó Nigel Mansell, que había regresado mientras de Estados Unidos, donde había estado cumpliendo un contrato de IndyCar. Después de su triunfo en la Ciudad Condal y otras cinco victorias y una discutida colisión en Adelaide, Damon Hill tuvo que rendirse al final a su acérrimo rival Michael Schumacher, que ganó el campeonato del mundo con un sólo punto de diferencia. N. Mansell obtuvo la victoria en la última prueba del campeonato, el GP de Australia. 

El hecho de que la escudería pudiera defender su título de fabricante después de tan trágicos acontecimientos en el transcurso del campeonato demuestra sin duda la fuerza y la capacidad de todos sus efectivos. 

En 1995, Damon Hill y David Coulthard compartieron cinco victorias al volante de un FW17. El joven escocés obtuvo su primera victoria de F1 en el Gran Premio de Portugal. Damon Hill fue además el único piloto capaz de reñir este año el campeonato mundial de pilotos a un prominente Michael Schumacher. No obstante, Hill tuvo que darse por vencido ante el piloto alemán en el Gran Premio del Pacífico, en Aida. Para la escudería fue una decepción no haber podido lograr ninguno de los dos títulos deseados. De todos modos, la impresionante victoria de Damon Hill en Adelaide puso un punto final favorable al campeonato.

Traslado a Grove

En 1995, las instalaciones tradicionales de la escudería en Didcot se habían quedado demasiado pequeñas. Después de varios meses de insistente búsqueda, Frank Williams encontró a mediados del año la sede apropiada para sus talleres: el nuevo sitio ideal para las futuras operaciones estaba ubicado a pocos kilómetros de distancia en la ciudad inglesa de Grove. En los meses de invierno de 1995/96, la escudería trasladó todos sus recursos humanos y materiales a las nuevas instalaciones. El acto definitivo fue el transporte del túnel de viento de Didcot a Grove, el mismo fin de semana que se celebraba el Gran Premio de San Marino de 1996. La nueva fábrica de Grove fue inaugurada oficialmente el martes, 26 de octubre de 1996, en presencia de SM Princesa Anne. 

Jacques Villeneuve, hijo del fallecido Gilles Villeneuve, que se acababa de proclamar campeón de IndiCar en 1995, se incorporó a la escudería en 1996. Los resultados de sus primeras pruebas con el nuevo FW18 habían resultado muy positivos, pero el monoplaza no reveló su pleno potencial hasta el gran premio inicial en Melbourne. Jacques Villeneuve fue una revelación desde el primer momento: en su primera competición conquistó la pole, con Damon Hill en segunda posición. En la sesión clasificatoria, ambos habían dejado a sus competidores completamente desmarcados a más de medio segundo de distancia, dominando al día siguiente el gran premio de manera soberana. Damon Hill cruzó la meta por delante de Jacques Villeneuve, ya que su compañero canadiense había tenido que aflojar en la fase final de la carrera a causa de problemas en un conducto de aceite. 

1996: Hill y Villeneuve aspiran al título de pilotos

Damon Hill venció en Brasil y Argentina. En el Gran Premio de Europa, en el Nürburgring, Jacques Villeneuve obtuvo su primera victoria de Fórmula 1. La escudería ganó 14 de los 16 GP del campeonato, Hill ocho y Villeneuve cuatro. En Hungría, obtenía con antelación el título mundial de fabricantes. 

Damon Hill encabezó el ranking de pilotos desde la primera hasta la última prueba, con Jacques Villeneuve pisándole siempre los talones en segunda posición. Antes del último gran premio en Suzuka, ambos podían aspirar con derecho al título de pilotos: a Hill le faltaba un sólo punto para su primera corona; Villeneuve tenía que ganar necesariamente sin que Hill puntuara. Damon Hill dominó desde el primer momento y Villeneuve tuvo que abandonar por defecto técnico. Por sexta vez, un piloto de la escudería se proclamaba campeón del mundo de Fórmula 1.

1997: nuevo récord - Noveno título de fabricantes

En 1997, el piloto alemán Heinz-Harald Frentzen se incorporaba a equipo al lado de Jacques Villeneuve. Se sabía que este año el campeonato sería mucho más reñido. La escudería se defendió con furor, pero a mitad del campeonato iba todavía por detrás del líder Ferrari. No obstante, pudo celebrar su 100 victoria en un gran premio de F1 en Silverstone, el mismo lugar donde había obtenido su primer triunfo 18 años antes. A partir de este momento, la escudería se volcó en su trabajo con todavía mayor decisión y consabida tenacidad para alcanzar su meta: después del austríaco 14º gran premio del campeonato, volvía a ser cabeza de serie, para no ceder este liderazgo hasta haber conseguido el título. El noveno título de fabricantes sería un récord absoluto en Fórmula 1. La suerte definitiva se decidió en el GP de Japón, una victoria muy emocional, que Jacques Villeneuve culminaba gloriosamente en el GP final de Jerez de la Frontera.

En 1998, la situación cambió otra vez de forma rotunda. La competencia no se había quedado cruzada de brazos. El gran premio inicial del campeonato en Australia parecía anticipar que McLaren se podría hacer con los dos codiciados títulos sin mayores dificultades. Numerosas modificaciones del reglamento habían planteado a las escuderías unos retos difíciles de resolver: disminución de la anchura de los vehículos de dos a 1,8 metros, más exigentes pruebas de choque y neumáticos con surcos longitudinales. Por lo visto, McLaren había encontrado la mejor forma de adaptarse a todas las nuevas exigencias. Las demás escuderías parecían haber quedado relegadas al papel de pelotón seguidor. La cooperación de la escudería y Renault había terminado en 1997, una alianza colmada de éxito, que había deparado a ambas empresas un total de nueve títulos mundiales. 

Hasta el regreso de BMW a la Fórmula 1 en el año 2000 como nuevo aliado tecnológico, la escudería ha estado empleando motores Mecachrome/Supertec. Pero sin un proveedor de motores, la escudería se ha encontrado en una precaria situación de desigualdad frente a los dominantes McLaren y sus atacantes Ferrari. Al final del campeonato, las escuderías McLaren y Ferrari disputaban un pulso por los dos títulos mundiales. El equipo Winfield WilliamsF1 Team luchaba en definitiva por medalla de cobre. El perfeccionamiento continuado del FW20 proporcionó a la escudería el impulso definitivo para conquistar este tercer escalón en la nomenclatura mundial de fabricantes. Las perspectivas para el campeonato de 1999 no cambiaron de manera esencial, aunque había realizado algunas modificaciones importantes. 

Alex Zanardi, campeón de CART, y Ralf Schumacher se incorporaron a la plantilla de Williams Team. Zanardi tuvo una temporada difícil. Su migración de la serie CART a la actual Fórmula 1 fue una época de duro aprendizaje para el piloto italiano. La imposición de nuevos neumáticos y anchuras de vías más estrechas en 1998 obligó a los pilotos a modificar su estilo de conducción, adaptándolo al comportamiento de los nuevos monoplaza. Pero, además de la novedad de la Fórmula 1, Alex Zanardi tuvo menos tiempo que sus compañeros para adquirir todos los nuevos conocimientos necesarios. 

En la fase inicial, A. Zanardi no fue demasiado afortunado. En el Gran Premio de Bélgica parecía que su suerte podría cambiar, y que sería capaz de seguir a sus competidores. Pero después de un muy buen desempeño en el gran premio italiano, se reanudó la sucesión de decepciones. Un defecto eléctrico en la primera vuelta del Gran Premio de Japón puso fin a esta pésima temporada del piloto italiano.

1999: Ralf Schumacher tiene a su alcance la primera victoria en un gran premio F1

Ralf Schumacher estaba a punto de convertirse en la revelación del campeonato. Sus resultados eran sensacionales y puntuaba con regularidad. En el Gran Premio de Europa, en el Nürburgring, le faltaban pocos metros para subir al escalón más alto del podio, cuando un pinchazo hizo que se esfumaran todas sus esperanzas. Con gran mérito, Ralf Schumacher se clasificó definitivamente sexto piloto del campeonato mundial de Fórmula 1 y había conquistado para WilliamsF1 el quinto puesto de la clasificación mundial de fabricantes. 

El nuevo milenio significó el inicio de una nueva era para WilliamsF1. Después de dos años de arduo trabajo, BMW volvía a la Fórmula 1. La cooperación, prevista para cinco años, empezó en el 2000 de modo muy prometedor: la escudería BMW WilliamsF1 ocupó en su primer año el tercer puesto del campeonato de Fórmula 1 de constructores. 

Cronología y palmarés de WilliamsF1

Títulos mundiales de constructores FIA F1:

1980

1981

1986

1987

1992

1993

1994

1996

1997

Títulos mundiales de pilotos FIA F1:

1980 
- Alan Jones

1982 
- Keke Rosberg

1987 
- Nelson Piquet

1992 
- Nigel Mansell

1993 
- Alain Prost

1996 
- Damon Hill

1997
- Jacques Villeneuve

103 victorias (hasta finales del 2000):


GP
Circuito
Piloto

1979
14.07.
GB
Silverstone
Clay Regazzoni


29.07.
D
Hockenheim
Alan Jones


12.08.
A
Österreichring
Alan Jones


26.08.
NL
Zandvoort
Alan Jones


30.09.
CAN
Montreal
Alan Jones

1980
13.01.
ARG
Buenos Aires
Alan Jones


18.05.
MON
Monte Carlo
Carlos Reutemann


29.06.
F
Le Castellet
Alan Jones


13.07.
GB
Brands Hatch
Alan Jones


28.09.
CAN
Montreal
Alan Jones


05.10.
USA
Watkins Glen
Alan Jones

1981
15.03.
USA
Long Beach
Alan Jones


29.03.
BRA
Jacarepagua
Carlos Reutemann


17.05.
B
Zolder
Carlos Reutemann


17.10.
USA
Las Vegas
Alan Jones

1982
29.08.
CH
Dijon
Keke Rosberg

1983
15.05.
MON
Monte Carlo
Keke Rosberg

1984
08.07.
USA
Dallas
Keke Rosberg

1985
23.06.
USA
Detroit
Keke Rosberg


06.10.
Europa
Brands Hatch
Nigel Mansell


19.10.
SAF
Kyalami
Nigel Mansell


03.11.
AUS
Adelaide
Keke Rosberg

1986
23.03.
BRA
Jacarepagua
Nelson Piquet


25.05.
B
Spa
Nigel Mansell


15.06.
CAN
Montreal
Nigel Mansell


06.07.
F
Le Castellet
Nigel Mansell


13.07.
GB
Brands Hatch
Nigel Mansell


27.07.
D
Hockenheim
Nelson Piquet


10.08.
UNG
Hungaroring
Nelson Piquet


17.08.
I
Monza
Nelson Piquet


21.09.
PR
Estoril
Nigel Mansell

1987
13.05.
S. Mno.
Imola
Nigel Mansell


05.07.
F
Le Castellet
Nigel Mansell


12.07.
GB 
Silverstone
Nigel Mansell


26.07.
D
Hockenheim
Nelson Piquet


09.08.
H 
Hungaroring
Nelson Piquet


16.08.
A
Österreichring
Nigel Mansell


06.09.
I
Monza
Nelson Piquet


27.09.
E
J. de la Fra.
Nigel Mansell


18.10.
MEX
D.F. México
Nigel Mansell

1989
18.06.
CAN
Montreal
Thierry Boutsen


05.11.
AUS
Adelaide
Thierry Boutsen

1990
13.05.
S. Mno.
Imola
Riccardo Patrese


12.08.
H 
Hungaroring
Thierry Boutsen

1991
16.06.
MEX
D.F. México
Riccardo Patrese


07.07.
F
Magny Cours
Nigel Mansell


14.07.
GB
Silverstone
Nigel Mansell


28.07.
D
Hockenheim
Nigel Mansell


08.09.
I
Monza
Nigel Mansell 


22.09.
POR
Estoril
Riccardo Patrese


29.09.
E
Barcelona
Nigel Mansell 

1992
01.03.
SAF
Kyalami
Nigel Mansell 


22.03.
MEX
D.F. México
Nigel Mansell 


05.04.
BRA
Interlagos
Nigel Mansell 


03.05.
E
Barcelona
Nigel Mansell 


17.05.
S. Mno.
Imola
Nigel Mansell 


05.07.
F
Magny Cours
Nigel Mansell 


12.07.
GB
Silverstone
Nigel Mansell 


26.07.
D
Hockenheim
Nigel Mansell 


27.09.
POR
Estoril
Nigel Mansell 


25.10.
JPN
Suzuka
Riccardo Patrese

1993
14.03.
SAF
Kyalami
Alain Prost


25.04.
S. Mno.
Imola
Alain Prost


09.05.
E
Barcelona
Alain Prost


13.06.
CAN
Montreal
Alain Prost


04.07.
F
Magny Cours
Alain Prost


11.07.
GB
Silverstone
Alain Prost


25.07.
D
Hockenheim
Alain Prost


15.08.
H 
Hungaroring
Damon Hill


29.08.
B
Spa
Damon Hill


12.09.
I
Monza
Damon Hill

1994
29.05.
E
Barcelona
Damon Hill 


10.07.
GB
Silverstone
Damon Hill


28.08.
B
Spa
Damon Hill 


11.09.
I
Monza
Damon Hill


25.09.
POR
Estoril
Damon Hill


06.11.
JPN
Suzuka
Damon Hill 


14.11.
AUS
Adelaide
Nigel Mansell 

1995
09.04.
ARG
Buenos Aires
Damon Hill 


30.04.
S. Mno.
Imola
Damon Hill 


13.08.
H 
Hungaroring
Damon Hill


24.09.
POR
Estoril
David Coulthard


12.11.
AUS
Adelaide
Damon Hill

1996
10.03.
AUS
Melbourne
Damon Hill 


31.03.
BRA
Interlagos
Damon Hill


07.04.
ARG
Buenos Aires
Damon Hill


28.04.
Europa
Nürburgring
Jacques Villeneuve 


05.05.
S. Mno.
Imola
Damon Hill 


16.06.
CAN
Montreal
Damon Hill


30.06.
F
Magny Cours
Damon Hill


14.07.
GB
Silverstone
Jacques Villeneuve 


28.07.
D
Hockenheim
Damon Hill 


11.08.
H 
Hungaroring
Jacques Villeneuve 


22.09.
POR
Estoril
Jacques Villeneuve 


13.10.
JPN
Suzuka
Damon Hill 

1997
30.03.
BRA
Interlagos
Jacques Villeneuve
13.04.
ARG
Buenos Aires 
Jacques Villeneuve
27.04.
S. Mno.
Imola
Heinz-H. Frentzen


25.05.
E
Barcelona
Jacques Villeneuve
13.07.
GB
Silverstone
Jacques Villeneuve
10.08.
H 
Hungaroring
Jacques Villeneuve 


21.09.
A
A1-Ring
Jacques Villeneuve
28.09.
LUX
Nürburgring
Jacques Villeneuve 

108 poles (hasta finales del 2000): 


GP
Circuito
Piloto

1979
14.07.
GB
Silverstone
Alan Jones


30.09.
CAN
Montreal
Alan Jones


07.10.
USA
Watkins Glen
Alan Jones

1980
13.01.
ARG
Buenos Aires
Alan Jones


04.05.
B
Zolder
Alan Jones


10.08.
D
Hockenheim
Alan Jones

1981
17.05.
B
Zolder
Carlos Reutemann


17.10.
USA
Las Vegas
Carlos Reutemann

1982
18.07.
GB
Brands Hatch
Keke Rosberg

1983
13.03.
BRA
Jacarepagua
Keke Rosberg

1985
07.07.
F
Le Castellet
Keke Rosberg


21.07.
GB
Silverstone
Keke Rosberg


19.10.
SAF
Kyalami
Nigel Mansell

1986
25.05.
B
Spa
Nelson Piquet


15.06.
CAN
Montreal
Nigel Mansell


13.07.
GB
Brands Hatch
Nelson Piquet


26.10.
AUS
Adelaide
Nigel Mansell

1987
12.04.
BRA
Jacarepagua
Nigel Mansell


17.05.
B
Spa
Nigel Mansell


31.05.
MON
Monte Carlo
Nigel Mansell


21.06.
USA
Detroit
Nigel Mansell


05.07.
F
Le Castellet
Nigel Mansell


12.07.
GB
Silverstone
Nelson Piquet


26.07.
D
Hockenheim
Nigel Mansell


09.08.
H 
Hungaroring
Nigel Mansell


16.08.
A
Österreichring
Nelson Piquet


06.09.
I
Monza
Nelson Piquet


27.09.
E
J. de la Fra.
Nelson Piquet


18.10.
MEX
D.F. México
Nigel Mansell

1989
13.08.
H 
Hungaroring
Riccardo Patrese

1990
12.08.
H 
Hungaroring
Thierry Boutsen

1991
02.06.
CAN
Montreal
Riccardo Patrese


16.06.
MEX
D.F. México
Riccardo Patrese


07.07.
F
Magny Cours
Riccardo Patrese


14.07.
GB
Silverstone
Nigel Mansell


28.07.
D
Hockenheim
Nigel Mansell


22.09.
POR
Estoril
Riccardo Patrese

1992
01.03.
SAF
Kyalami
Nigel Mansell 


22.03.
MEX
D. F. México
Nigel Mansell 


05.04.
BRA
Interlagos
Nigel Mansell 


03.05.
E
Barcelona
Nigel Mansell 


17.05.
S. Mno.
Imola
Nigel Mansell 


31.05.
MON
Monte Carlo
Nigel Mansell


05.07.
F
Magny Cours
Nigel Mansell 


12.07.
GB
Silverstone
Nigel Mansell 


26.07.
D
Hockenheim
Nigel Mansell 


16.08.
H 
Hungaroring
Riccardo Patrese


30.08.
B
Spa
Nigel Mansell 


13.09.
I
Monza
Nigel Mansell 


27.09.
POR
Estoril
Nigel Mansell 


25.10.
JPN
Suzuka
Nigel Mansell


08.11.
AUS
Adelaide
Nigel Mansell

1993
14.03.
SAF
Kyalami
Alain Prost


28.03.
BRA
Interlagos
Alain Prost


11.04.
Europa
Donington
Alain Prost


25.04.
S. Mno.
Imola
Alain Prost


09.05.
E
Barcelona
Alain Prost


23.05.
MON
Monte Carlo
Alain Prost


13.06.
CAN
Montreal
Alain Prost


04.07.
F
Magny Cours
Damon Hill


11.07.
GB
Silverstone
Alain Prost


25.07.
D
Hockenheim
Alain Prost


15.08.
H 
Hungaroring
Alain Prost


29.08.
B
Spa
Alain Prost


12.09.
I
Monza
Alain Prost



26.09.
POR
Estoril
Damon Hill


24.10.
JPN
Suzuka
Alain Prost

1994
27.03.
BRA
Interlagos
Ayrton Senna


17.04.
Pacíf.
Aida
Ayrton Senna


01.05.
S. Mno.
Imola
Ayrton Senna


03.07.
F
Magny Cours
Damon Hill


10.07.
GB
Silverstone
Damon Hill


14.11.
AUS
Adelaide
Nigel Mansell 

1995
26.03.
BRA
Interlagos
Damon Hill


09.04.
ARG
Buenos Aires
David Coulthard


28.05.
MON
Monte Carlo
Damon Hill


02.07.
F
Magny Cours
Damon Hill


16.07.
GB
Silverstone
Damon Hill


30.07.
D
Hockenheim
Damon Hill


13.08.
H 
Hungaroring
Damon Hill


10.09.
I
Monza
David Coulthard


24.09.
POR
Estoril
David Coulthard


01.10.
Europa
Nürburgring
David Coulthard


22.10.
Pacíf.
Aida
David Coulthard


12.11.
AUS
Adelaide
Damon Hill

1996
10.03.
AUS
Melbourne
Jacques Villeneuve


31.03.
BRA
Interlagos
Damon Hill


07.04.
ARG
Buenos Aires
Damon Hill


28.04.
Europa
Nürburgring
Damon Hill


02.06.
E
Barcelona
Damon Hill


16.06.
CAN
Montreal
Damon Hill


14.07.
GB
Silverstone
Damon Hill


28.07.
D
Hockenheim
Damon Hill


25.08.
B
Spa
Jacques Villeneuve


08.09.
I
Monza
Damon Hill


22.09.
POR
Estoril
Damon Hill


13.10.
JPN
Suzuka
Jacques Villeneuve

1997
09.03.
AUS
Melbourne
Jacques Villeneuve


30.03.
BRA
Interlagos
Jacques Villeneuve


13.04.
ARG
Buenos Aires
Jacques Villeneuve


27.04.
S. Mno.
Imola
Jacques Villeneuve
11.05.
MON
Monte Carlo
Heinz-H. Frentzen


25.05.
E
Barcelona
Jacques Villeneuve
13.07.
GB
Silverstone
Jacques Villeneuve
24.08.
B
Spa
Jacques Villeneuve


21.09.
A
A1-Ring
Jacques Villeneuve
12.10.
JPN
Suzuka
Jacques Villeneuve
26.10.
Europa
J. de la Fra.
Jacques Villeneuve


Frank Williams (GB)

Team Principal, WilliamsF1

Frank Williams nació el 16 de abril de 1942 en South Shields (Inglaterra). Está casado y tiene tres hijos. La familia Williams vive en Berkshire (Inglaterra). El poco tiempo libre que le deja el ejercicio de su profesión lo dedica a los temas relacionados con la aviación, la historia, las lenguas y los temas de actualidad.

En el internado de Dumfries, el joven Frank Williams leyó por primera vez un texto sobre la competición de automóviles. Después de las hazañas de Mike Hawthorn y Peter Collins, Frank Williams desarrolló muy pronto un profundo interés en todo lo referente al automovilismo. En 1958, participó en su primera competición, el Gran Premio de Inglaterra en Silverstone. 

Después de haber preparado diversos coches para otros pilotos y haber dirigido su propia escudería de Fórmula 2, Frank Williams llevó a la práctica sus proyectos de Fórmula 1 en 1969. Su íntimo amigo Piers Courage, que había sido piloto de Williams en su época de Fórmula 2, finalizó el campeonato mundial de F1 en octava posición. Pero el destinó asestó en 1970 un primer golpe trágico a Frank Williams: su piloto y amigo P. Courage perdió la vida en un accidente sufrido mientras pilotaba un monoplaza que Frank Williams había preparado por encargo del fabricante italiano de Tomaso para el GP de Holanda.

Gracias a su fuerza de voluntad y su tenacidad, Frank Williams –a pesar de esta primera tragedia personal- siguió su camino. Williams Grand Prix Engineering fue fundada en 1977. Con esta fecha nacía en Fórmula 1 una de las sociedades más victoriosas de todos los tiempos: Frank Williams había contratado a un nuevo jefe de ingenieros llamado Patrick Head. 

Frank Williams sufrió en 1986 un grave accidente de tráfico. Las consecuencias de éste le dejaron para siempre atado a una silla de ruedas, pero no pudieron romper su inquebrantable fuerza de voluntad. Frank Williams y Patrick Head han ganado juntos nueve títulos mundiales de fabricantes y siete campeonatos mundiales de pilotos FIA F1. 

Entre otras distinciones, Frank Williams obtuvo en 1981 y 1994 el ‘Queen’s Award for Export Achievement’, un prestigioso galardón otorgado por la corona británica a las empresas que más éxito hayan obtenido en el extranjero. En 1999, Frank Williams recibió el espaldarazo de caballero de la reina. El título de ‘Commander of the British Empire’ le había sido otorgado en el año 1986. 

Cuatro preguntas dirigidas a Frank Williams:

¿Qué opina usted de la combinación actual de pilotos de la escudería BMW WilliamsF1?

Creo que el equipo dispone con Ralf y Juan Pablo de dos pilotos que aportan talento y perspectivas de éxito. Cada uno constituye un reto para el otro, por lo que rendirán más. Estoy curioso por ver cómo se defenderá Juan Pablo en la Fórmula 1, pero creo que si no ganamos carreras (y ganarlas es nuestra meta) no será por no disponer de pilotos con talento. Si disponen del material adecuado, los dos pueden ganar.

¿Cómo elige a los pilotos?

Un piloto tiene que ser sensacionalmente rápido, inteligente y tener la voluntad de trabajar muy duro, tanto psíquica como físicamente. 

La Fórmula 1 ha experimentado cambios considerables en los últimos años. ¿Ha cambiado su actitud frente a este deporte?

La Fórmula 1 es un deporte en el que la competencia es cada vez más dura. Todos los equipos disponen de presupuestos muy grandes y reciben motores de fábrica. En la medida en que fue creciendo la Fórmula 1 aumentó la profesionalidad. Mucho ha cambiado en comparación con los inicios de este deporte. También tuvo que cambiar nuestra actitud, tuvimos que adaptarnos al creciente interés en todo el mundo.

¿Porqué le entusiasman los aviones?

Amo la velocidad, la potencia, el sonido de los motores y la maniobrabilidad de los aparatos. Me gustan los jets, especialmente los más rápidos. Es una tecnología maravillosa. Para mí, poseer un avión privado significa libertad e independencia. Aunque también podría volar en aviones de línea, las cosas son más sencillas para mí y me siento más independiente si tengo uno propio.

Patrick Head (GB)

Technical Director, WilliamsF1

Patrick Head nació el 5 de junio de 1946 en Farnborough, Hampshire (Inglaterra). Está casado y tiene un hijo. La familia vive en Londres. 

Sus pasatiempos preferidos son los veleros y las motos. Suele aprovechar el Gran Premio de Francia en Magny-Cours para hacer una excursión en moto con sus amigos.

Su interés en el automovilismo de competición lo suscitó la carrera de su padre como piloto profesional al mando de un deportivo Jaguar. Después de recibirse en ingeniería mecánica por el University College de Londres, Patrick Head reconoció que el mejor lugar para sus cualidades profesionales no estaba detrás del volante de un coche de competición. 

A partir del año 1970, trabajó al lado de John Barnard para Lola Cars en el diseño de diferentes vehículos de competición IndyCar, CanAm y deportivos de dos litros. Después de esta etapa profesional ayudó a Ron Tauranac a construir en Trojan coches de Fórmula 5000 y de F1. 

Patrick Head y Frank Williams se unieron en 1975. Después de un campeonato con Walter Wolf Racing, ambos fundaron en marzo de 1977 Williams Grand Prix Engineerings. Su primer coche en competición fue un chasis March usado. 

El primer vehículo F1 construido íntegramente por Patrick Head, el FW06, nació en 1978. Un año más tarde, sus diseños empezaban a obtener victorias en grandes premios. Dos años más tarde triunfaban por primera vez en el campeonato mundial FIA F1 de fabricantes y pilotos.

Cuatro preguntas dirigidas a Patrick Head:

Los coches de carrera, si son bellos, son buenos. ¿Es cierto?

Creo que es al revés: si un coche de carrera tiene éxito, resulta siendo bello. Creo que nadie pensó que el Porsche 917 era bello cuando apareció en las pistas de carrera por primera vez. En realidad, era bastante feo y ningún piloto quería conducirlo. Luego le cambiaron la zaga, resultando más agresiva, y fue un coche muy bueno. A partir de ese momento, todos opinaron que era bello, pero sólo porque tenía éxito. Creo que muchos constructores tienen un bueno ojo para el buen diseño y desean que sus coches sean rápidos y, a la vez, atractivos. Pero, en términos generales puedo afirmar que cuanto más rápido es un coche, tanto más bello resulta. El Ford F3L de finales de los años sesenta, por ejemplo, fue un coche deportivo muy atractivo para su época, pero era un aparato horrendo. Todos los pilotos que lo tuvieron que conducir lo detestaban. Era bonito, pero no tenía éxito. 

¿Qué le parece bien y qué no del actual reglamento técnico?

No me gusta que el reglamento limite tanto las características de los neumáticos mientras que la presión aerodinámica sigue siendo relativamente alta. Preferiría reducir la presión aerodinámica y deshacerme de los neumáticos con dibujo. Me gustaría volver a los neumáticos lisos. En términos generales, diría que el reglamento técnico es muy estricto, aunque entiendo que no podemos modificar todos los años los circuitos para evitar que se queden a la zaga de la evolución de los coches. No obstante, las reglas son muy restrictivas. Quisiera disponer de una hoja en blanco para empezar a redactar algunas reglas nuevas.

¿Cuándo y cómo empieza a diseñar un automóvil?

Lo más pronto posible. La fase más dura es en junio. El desarrollo de un coche es hoy en día un proceso que incluye al modelo anterior y al nuevo. Un coche va formándose en el túnel de viento. No es que primero diseñemos un coche y luego hagamos las pruebas en el túnel de viento para ver si está bien o no. Va creciendo en él, día a día. En el túnel y en nuestro de simulación mediante ordenador. En ese proceso, el punto de partida está constituido por el modelo anterior. 

Según su opinión, ¿a qué se debió el éxito del año pasado?

Creo que hay tres factores que redundan en el éxito que puede tenerse en la Fórmula 1: velocidad, fiabilidad y táctica. Los tres factores incidieron en el resultado que conseguimos en la temporada de 2000. No es casualidad que durante la segunda mitad de la temporada hayamos puntuado regularmente, es decir, cuando mejoraron la potencia y la fiabilidad del nuevo motor BMW. 
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Palmares de F1 
Título mundial de pilotos 


FIA F1en 1983, 


Nelson Piquet, Brabham BMW 

Primer Gran Premio 
Sudáfrica 1982, Nelson Piquet, 


Riccardo Patrese, Brabham 


BMW 

Primera victoria en Gran Premio
Canadá 1982, Nelson Piquet, 


Brabham BMW 

Estadística de los GP antes de 2001:

Participación
108

Pole positions 
15 

Total victorias GP 
 9 

El BMW Group experimentó una reorientación exitosa en el año 2000 vendiendo Rover Cars y Land Rover. El BMW Group es la única empresa del sector automovilístico que aplica una estrategia destinada a tener marcas selectas en todos los segmentos. El MINI y, a partir de 2003, el Rolls-Royce ampliarán y consolidarán la cartera de productos. En consecuencia, el BMW Group está presente con modelos selectos en todas las categorías, desde los coches pequeños hasta los de máximo lujo. Las ventas de BMW volvieron a batir un récord con 822.000 unidades, lo que significa un crecimiento del 9% en comparación con el año 1999, en el que también fue posible establecer un récord de ventas. A esa cantidad se suma la venta de 74.000 motocicletas y más de 6.700 unidades del C1, cantidades que también significan un nuevo récord.

Los mercados más importantes son Alemania, EE.UU. y Gran Bretaña. Las fábricas se encuentran en Munich, Dingolfing y Regensburg (las tres en Alemania) y, además, en Oxford (GB), Pretoria (ZA) y Spartanburg (Carolina del Sur, EE.UU.). Adicionalmente se ensamblan automóviles de la marca BMW en Rusia, México, Tailandia, Vietnam, Egipto, Indonesia, Malasia y en Filipinas. 

La historia de BMW Motorsport 

Automovilismo estratégico

BMW ha cosechado numerosas victorias deportivas con motocicletas, turismos y vehículos de fórmula, en rallyes, en Fórmula 2 y en Fórmula 1. Desde el principio, una técnica innovadora de competición y la caza de nuevas marcas máximas han figurado en un lugar destacado de la estrategia de la empresa. Por tanto, la crónica de BMW está incluida también de cierto modo en la historia del automovilismo.

Hitos: desde la Mille Miglia hasta el M1

Después de numerosos récords y otros títulos mundiales con motores de aviación y con motocicletas, BMW empezó a triunfar también con sus automóviles. Uno de los primeros éxitos internacionales de BMW en la clase de turismos fue la victoria de un BMW 328 en la legendaria prueba italiana Mille Miglia del año 1940.

En los años de la posguerra, el deporte de turismos quedó relegado en Alemania a un lugar menos significativo. En esta época, el motociclista Schorsch Maier estableció numerosas marcas máximas de velocidad y se convirtió en un laureado héroe nacional.

Un primer éxito muy importante en el campo del automovilismo data del año 1960: a la edad de sesenta años, ”el rey de las montañas” Hans Stuck se proclamó campeón de Alemania de su especialidad. En 1966, Hubert Hahne fue el primer piloto capaz de romper la barrera de los diez minutos en una vuelta al clásico circuito Nürburgring Nordschleife. 

El BMW 2002, con el que el piloto Dieter Quester se proclamó campeón europeo de turismos en 1969, fue el primer BMW sobrealimentado por turbocompresor. Las escuderías más destacadas de aquella época se llamaban Alpina, Koepchen y Schnitzer. Entre sus mejores pilotos figuraban Dieter Quester, Hans-Joachim Stuck, Toine Hezemans, Ronnie Petersen, Chris Amon, Helmut Kelleners y, posteriormente, Niki Lauda.

Desde 1973 hasta 1979, BMW triunfó en seis campeonatos europeos de turismos con su modelo 3.0 CSL. Con un BMW 320 del team Schnitzer, Harald Ertl se impuso en 1978 en el campeonato alemán.

Paralelamente, entre 1973 y 1982, el motor BMW de cuatro cilindros era la mecánica referente en F2. Jean-Pierre Jarier obtuvo en 1973 el título europeo, Patrick Depailler en 1974, Jacques Laffite en 1975, Bruno Giacomelli en 1978, Marc Surer en 1979 y Corrado Fabi en 1982. Todos ellos dieron posteriormente el salto a Fórmula 1. En los años 1979 y 1980, BMW introdujo con el programa marco de los grandes premios de Fórmula 1. una nueva idea suya la serie Procar. En esta prestigiosa copa de marca con deportivos de serie BMW M1, jóvenes talentos del automovilismo y los cinco primeros pilotos clasificados de un GP FIA F1 disputaban con regularidad emocionantes carreras.

Pero a comienzos de 1981, BMW obtuvo otra victoria importante en un campo completamente diferente: el francés Hubert Auriol ganó el rallye París Dakar sentado en una motocicleta BMW. Auriol volvió a triunfar en 1983. En 1984 y 1985, el ganador de esta prueba se llamaba Gaston Rahier, también piloto de BMW.

Fórmula 1 – ”Potencia a tope”

El 24 de abril de 1980, BMW informó a los medios de comunicación de su compromiso como proveedor de motores F1. El ingeniero Paul Rosche había modificado el bloque de un cuatro cilindros de serie y había puesto a punto un motor de competición de 1,5 litros con culata de cuatro válvulas. Alimentado con combustible especial y sobrealimentado por turbocompresor a 2,9 bares de presión máxima (presión efectiva de 1,9 bares), la primera versión de este propulsor rendía aproximadamente 650 caballos. En su última evolución, este motor llegó a desarrollar alrededor de 1.400 caballos: ”No lo sabíamos exactamente, por que nuestros bancos dinamométricos no llegaban a más de 1.280 caballos.” En cualquier caso, la pauta era ”potencia a tope”.

El 23 de enero de 1982, Nelson Piquet y Riccardo Patrese ocupaban las dos posiciones más avanzadas en la parrilla de salida del GP de Kyalami, en Sudáfrica, a los mandos de los dos monoplazas de la escudería Brabham BMW. Ambos tuvieron que abandonar lamentablemente en las primeras vueltas a causa de accidente y fuga de aceite.

El día 9 de mayo de 1982, la quinta vez que se utilizaba el nuevo motor, Nelson Piquet fue el quinto piloto que veía la bandera de cuadros blancos y negros al final del GP de Bélgica, obteniendo sus primeros puntos en el marcador del mundial de aquel año. El piloto brasileño conquistó su primera victoria el 13 de junio del mismo año en Montreal (Canadá). Su primera pole data del 15 de agosto de 1982 en el GP de Zeltweg (Austria). 

De cara al campeonato mundial FIA F1 del año 1983, Gordon Murray, diseñador jefe en Brabham, había reaccionado con suma habilidad a una nueva modificación del reglamento técnico. Bernie Ecclestone, jefe de Brabham en aquella época, consideraba que el Brabham BT 52 era ”el primer coche de una nueva generación”. La potencia del motor BMW turbo había aumentado además de forma continuada. De hecho, Nelson Piquet se había puesto por delante de sus competidores antes de celebrarse la primera competición de la temporada, el GP de Brasil en San Pablo. Y como se suponía, nadie le pudo arrebatar la victoria en casa. Pero en el GP de Brasil, el duo de Piquet y Patrese se había convertido en un trío: Manfred Winkelhock había estado pilotando un ATS BMW.

Campeón del mundo en 630 días

El campeonato de 1983 fue como una novela de intriga: tuvieron que pasar doce carreras y seis meses exactos hasta que Nelson Piquet volviera a triunfar. A pesar de su mala racha en todo este tiempo, Nelson Piquet permaneció tranquilo y se dedicó a sumar punto por punto. El equipo perfeccionó la idea de Murray de ”una parada programada”. Sus cálculos se basaban en el hecho de que podría merecer la pena realizar una parada para repostar combustible durante la carrera. Nelson Piquet tenía todavía tiempo para vencer en Monza y Brands Hatch. Si Nelson Piquet cruzaba en tercera posición la línea de meta de Kyalami, el último gran premio del campeonato de este año, se proclamaría campeón del mundo de F1. Habían transcurrido exactamente 630 días desde la prueba de fuego del motor BMW. 

En 1984, Nelson Piquet se clasificó quinto del campeonato mundial de Fórmula 1. Durante la temporada, los hermanos Teo y Corrado Fabi y Manfred Winkelhock se habían incorporado a la escudería Brabham. Winkelhock había estado antes en ATS, donde debutó después su nuevo compañero piloto: Gerhard Berger, actual director de BMW Motorsport.

Un año más tarde, Gerhard Berger y Thierry Boutsen pilotaban sendos monoplazas Arrows BMW. De nuevo, la más destacada figura BMW fue -por última vez- el piloto Brabham BMW Nelson Piquet, que se clasificó octavo del campeonato de aquel año. En 1986, Gerhard Berger asumió de alguna forma el protagonismo del deporte BMW: el piloto austríaco terminó el campeonato en séptima posición del ranking final. A los mandos de un Benetton, Gerhard Berger obtuvo la última victoria de un BMW cuatro cilindros. La fabricación de motores BMW F1 cesó en 1987. Había terminado la ”era turbo” en Fórmula 1.

Al margen de su actividad en Fórmula 1, Gerhard Berger participó hasta 1986 en campeonatos de turismos con un BMW 635 CSi de Schnitzer Team. Entre sus victorias más destacadas figuran las 24 Horas de Spa-Francorchamps (Bélgica) en 1985 y las carreras de Misano (Italia) y Nogaro (Francia) en el marco del campeonato europeo. Su compañero Roberto Ravaglia se campeón de Europa. 

BMW M3 – ”El máximo exponente deportivo”

El sucesor del Coupé Serie 6 -el BMW M3- entró en competición a partir del año 1987. El nuevo máximo exponente deportivo de la gama BMW contaba con un cuatro cilindros de 2,5 litros y rendía 355 caballos de potencia. En su primer año de competición, Roberto Ravaglia ganó con este turismo el título mundial. Un año más tarde conquistaba su segundo campeonato de Europa. En 1989, ganó la copa alemana DTM (Deutsche Tourenwagenmeisterschaft) con un BMW M3. En 1990 y 1991 obtuvo el triunfo en el campeonato italiano de turismos. Hasta el año 1992, los pilotos BMW M3 habían triunfado en más de 1.500 competiciones y habían cosechado en total más de 50 títulos internacionales.

Promoción de talentos en el deporte de Fórmula

Desde 1991, BMW y ADAC promueven conjuntamente el desarrollo de jóvenes pilotos de Fórmula. En la clase inicial de este deporte, jóvenes de 16 años pilotan vehículos con motores y cambios BMW. Desde 1998, la serie está subdividida en dos clases: la ”BMW ADAC Formel Junior Cup”. Está clase está reservada para los jóvenes que se inician en la competición. En el campeonato ‘BMW Formel ADAC Meisterschaft’, los coches presentan prácticamente las mismas características, pero desarrollan 30 caballos más. En estas filas se inició en el deporte de fórmula el joven Ralf Schumacher, actual piloto de la escudería BMW WilliamsF1 Team.

Turismos de 2 litros: la revelación de los 90

Para una nueva clase de vehículos de competición más similares a los productos de serie, denominada al principio Clase 2 o Clase de 2 litros y más tarde STW (Supertourenwagen), BMW desarrolló un nuevo súper turismo: el BMW 320i.

En su versión de competición, este BMW Serie 3 (E36) obtuvo la Copa Mundial, galardón que otorgó la FIA al turismo más victorioso en 1997. Desde 1993 hasta 1998, el BMW 320i conquistó 29 títulos internacionales, tres de éstos en Alemania con los pilotos Johnny Cecotto (1994 a 1998) y Joachim Winkelhock (1995). Una victoria muy especial data del 14 de junio de 1998: BMW había incorporado un motor diesel de nueva generación en un 320i, con el que obtuvo la victoria en las 24 Horas del Nürburgring. Los pilotos de este vehículo se llamaban Hans-Joachim Stuck, Christian Menzel, Marc Duez y Andreas Bovensiepen. Nunca jamás había vencido antes un vehículo diesel en una prueba de 24 horas. 

Este triunfo fue el 16º de BMW en la clásica prueba de resistencia desde que se crearon las 24 Horas del Nürburgring en 1970, año en el que venció Hans-Joachim Stuck a los mandos de un BMW 2002Ti. Hasta 1998, los turismos BMW pudieron imponerse 21 veces en las 24 Horas de Spa-Francorchamps.

En 1998, BMW cerró el capítulo STW, culminando su cronología: Johnny Cecotto y BMW Motorsport Team volvieron a obtener los laureles del vencedor en STW. Desde entonces, BMW se ha centrado en otros ambiciosos proyectos deportivos y, sobre todo, en su regreso a la Fórmula 1 en el año 2000.

Otra vez los zorros del desierto: victoria de BMW en el Dakar

En enero de 1999, el francés Richard Sainct, al mando de su BMW F 650 17, se vio acosado en todo momento por los pilotos de KTM en el desierto entre Granada y Dakar. El piloto de 28 años de edad ganó con cuatro minutos y nueve segundos de ventaja, un abrir y cerrar de ojos si se tiene en cuenta la distancia total de 9.062 kilómetros. Un año después, BMW consiguió una victoria cuádruple en el rallye Paris-Dakar-El Cairo. El ganador fue nuevamente Richard Sainct, esta vez con una BMW F 650 RR. Segundo llegó Oscar Gallardo por delante de Jimmy Lewis y Jean Burcy.

”Marathon Men” – La pasión de Le Mans

A las 16 horas del día 13 de junio de 1999, BMW obtuvo su primera victoria en la prueba reina de las clásicas competiciones de resistencia: las 24 Horas de Le Mans. El deportivo cerrado McLaren F1 GTR ya había ganado en 1995 con el motor BMW V12. La evolución de este motor permitió obtener la primera victoria con un coche abierto.

El BMW Le Mans Roadster (LMR) se fabricó en la localidad inglesa de Grove en cooperación con WilliamsF1. Así, esta cooperación recién establecida pudo celebrar su primer éxito.

La participación en Le Mans fue la primera actividad a cargo de los nuevos directores de BMW Motorsport, Gerhard Berger y Dr. Mario Theissen. El equipo constaba de colaboradores de BMW, WilliamsF1 y Schnitzer. La coordinación de su trabajo y su organización estuvieron a cargo de Charly Lamm.

Los vencedores Joachim Winkelhock (Alemania), Pierluigi Martini (Italia) y Yannick Dalmas (Francia) y su BMW V12 LMR habían realizado 366 vueltas de 13,6 kilómetros. 

Pero en los boxes de BMW hubo motivos tanto de risas como de llantos. El segundo BMW V12 LMR de Tom Kristensen (Dinamarca), J.J. Lehto (Finlandia) y Jörg Müller (Alemania) había tenido que abandonar poco antes de las doce del mediodía del domingo, yendo a la cabeza de la prueba: un tornillo aflojado había provocado un accidente. Hasta las 17.29 horas de la tarde del sábado, los tres pilotos de la segunda unidad habían ido arañando décima tras décima, vuelta tras vuelta, y se habían puesto en cabeza, manteniendo su liderazgo durante las últimas 18 horas de Le Mans.

Durante nueve horas, aproximadamente desde las tres de la madrugada, los dos BMW habían encabezado en primera y segunda posición una de las más prestigiosas parrillas de la crónica de las 24 Horas de Le Mans.

Estos deportivos BMW con motor V12 de seis litros y 580 caballos han demostrado también en América su gran capacidad de triunfo: en marzo de 1999, Kristensen/Lehto/Müller ganaban las 12 Horas de Sebring en Florida (EE.UU.). Después del triunfo en Le Mans, BMW ha obtenido tres victorias más en la norteamericana Le Mans Series, una nueva clase de competiciones conforme al reglamento técnico de las 24 Horas de Le Mans.

En la carrera de ALMS de 2000, Lehto y Müller consiguieron ganar con la versión 99 del deportivo de BMW, mientras que la competencia estrenaba modelos nuevos. El dúo ganó la segunda y tercera carrera en Charlotte (EE.UU.) y en Silverstone (GB).

Preparación para el retorno a la Fórmula 1

El 8 de setiembre de 1997, durante el salón internacional del automóvil de Francfort (IAA), BMW dio a conocer la decisión que había adoptado la junta directiva: volver a la Fórmula 1 junto con WilliamsF1 en la temporada de 2000, después de doce años de ausencia. 

Paul Rosche se encargó del motor BMW V10 y dirigió la construcción de la nueva fábrica de motores de en Munich, en las cercanías inmediatas del FIZ, el centro de investigación y desarrollo de BMW.

Gerhard Berger asumió el cargo de director de BMW Motorsport el 1 de octubre de 1998 y el Dr. Mario Theissen, un experimentado técnico, fue nombrado codirector en abril de 1999. En diciembre de 1998 BMW contrató a Jörg Müller como piloto de pruebas.

El equipo fue creciendo hasta contar con casi 200 personas en el verano de 1999. Paul Rosche se encargó de instruir Dr. Werner Laurenz, que lo sustituyó como director de desarrollo de F1. Rosche, renombrado constructor de motores de BMW para coches de competición, había cumplido 65 años el 1 de abril y se jubiló a finales de 1999. 

BMW empezó a probar su motor de Fórmula 1 en el circuito de la empresa en Miramas (F) el 27 de abril de 1999 a las 9:26 a.m.. Para hacer las pruebas se usó el chasis del WilliamsF1 del 98 y el piloto de pruebas fue Jörg Müller.

La historia de la escudería BMW  WilliamsF1 empezó el 1 de diciembre de 1999 en Jerez, cuando empezaron las pruebas oficiales de la FIA.

BMW Motorsport – Cronología

17.6.1919 
Primer récord del mundo: Zeno Diemer asciende a 9.760 


metros de altura con un motor BMW de seis cilindros.

1925, 1926 
La motocicleta BMW R37 obtiene más de 200 victorias y 


dos títulos en Alemania.   28.11.1937 Récord mundial de 


motocicletas: Ernst Jakob Henne alcanza 279,5 kilómetros 


por hora en una autopista cerca de Frankfurt. 

1936-1953 
Schorsch Meier triunfa en siete campeonatos de 


motocicletas con una BMW Boxer. 1940 1ª, 2ª, 4ª y 5ª 


posición para un BMW 328 en la italiana Mille Miglia. 

1954-1973 
Sidecars victoriosos: con un boxer de inyección, 


BMW obtiene 19 títulos mundiales. 

1960 
Hans Stuck se proclama campeón de Alemania con un 


BMW 700 

1964 
Hubert Hahne vence en el campeonato de óvalos 


alemanes con un BMW 1800 TI.   

1966 
Josef Schnitzer triunfa en el campeonato de turismos de 


Alemania con un BMW 2000 TI.


Con este mismo vehículo, Hubert Hahne es el primer 


piloto que consigue dar una vuelta al circuito Nürburgring 


(22,835 kilómetros) en menos de 10 minutos 


(9,58,5 minutos).   

1968 
Debuta en Fórmula 2, en un BMW Monti, el motor radial 


de cuatro válvulas desarrollado por el ingeniero Karl 


Apfelbeck. Alimentado con nitrometano, este motor 


establece ocho nuevas marcas mundiales y vence en el 


campeonato de turismos de Europa en un BMW 2002 


pilotado por Dieter Quester.   

1969 
Dieter Quester se proclama campeón europeo de 


turismos con un BMW 2002. Por primera vez se ha 


empleado un motor BMW turbo.   

1970 
Triunfo de un BMW 2002 TI pilotado por Hans-Joachim 


Stuck en las 24 Horas del Nürburgring; primera victoria 


de Jacky Ickx, en Salzburgo, con un motor 1600 de F-2.   

1973 
Toine Hezemans se proclama campeón de Europa de 


turismos con un BMW 3.0 CSL.


Victoria de Achim Warmbold y Jean Todt con un BMW 


2002 en el puntuable rally alpino de Austria.   

1973-1982 
Seis pilotos se proclaman campeones de Europa de F-2 


con motores BMW de cuatro cilindros: Jean-Pierre Jarier 


(1973), Patrick Depallier (1974), Jacques Laffite (1975), 


Bruno Giacomelli (1978), Marc Surer (1979), 


Corrado Fabi (1982).   

1974 
Hans-Joachim Stuck establece una nueva marca de 


velocidad (8.09,6 minutos) en el Nürburgring con un 


BMW 3.0 CSL.   

1977 
BMW Junior Team (Eddie Cheever, Marc Surer y Manfred 


Winkelhock) pilotan el nuevo BMW 320. 

1978 
Victoria de Harald Ertl, Team Schnitzer, BMW 320 Turbo 


en el campeonato alemán.   

Hasta 1979 
Seis campeonatos europeos con BMW 3.0 CSL   

1979, 1980 
En serie Procar, prestigiosa copa de marca con 


deportivos BMW M1, se miden pilotos de Fórmula 1 


y de turismos en el marco de Grandes Premios.   

1980-1998
Nueve victorias de BMW Team Schnitzer en competiciones de 


turismos en Macao (1980, ‘81, ‘83, ‘87, ‘88, ‘91, ‘92, ‘94, ’98)   

1980 
Triunfo en el campeonato europeo de turismos, Siegfried 


Müller jun., Team Eggenberger, BMW 635 CSi.   

1981 
Triunfo en el campeonato europeo de turismos, Helmut 


Kelleners/Umberto Grano, BMW 635 CSi; 


Triunfo clasificación de motocicletas en Rally París-Dakar, 


Hubert Auriol, BMW R80.   

1982 
Incorporación a F1: Brabham BMW con Nelson Piquet y 


Riccardo Patrese. Primeros puntos el 9 de mayo en 


Zolder, GP de Bélgica (5º puesto, N. Piquet). Primera 


victoria el 13 de junio en Montreal, GP de Canadá 


(5ª carrera, N. Piquet). Primera pole el 15 de agosto en 


Zeltweg, GP de Austria (N. Piquet).   

1983 
Campeonato mundial F1, Nelson Piquet, Brabham BMW. 


Primera implantación del motor BMW F1 en escudería 


ATS (Manfred Winkelhock). 


Campeonato europeo de turismos, Dieter Quester, Team 


Schnitzer, BMW 635 CSi.


Victoria motocicletas Rally París-Dakar, Hubert Auriol, 


BMW R80.   

1984 
Campeonato alemán de turismos (DTM), Volker Strycek, 


Team Gubin, BMW 635 CSi.


5º puesto campeonato F1, Nelson Piquet, Brabham 


BMW. Incorporación de Teo Fabi, Corrado Fabi y Manfred 


Winkelhock a Brabham BMW. En ATS BMW pilotan 


Gerhard Berger y Manfred Winkelhock.


Victoria motocicletas Rally París-Dakar, Gaston Rahier, 


BMW R80.   

1985 
8º puesto campeonato mundial F1, Nelson Piquet, 



Brabham BMW. Incorporación de François Hesnault y 

Marc Surer a Brabham BMW; para Arrows BMW pilotan 

Gerhard Berger y Thierry Boutsen.


Victoria motocicletas en Rally París-Dakar, Gaston Rahier, 


BMW R80.   

1985-1995 
Cinco victorias de BMW Team Schnitzer en las 24 Horas 


de Spa-Francorchamps: 1985, ‘86, ‘88, ‘90, ’95.   

1986 
BMW es proveedor F1 de las escuderías Brabham 


(Riccardo Patrese, Elio de Angelis, Derek Warwick), 


Arrows (Marc Surer, Thierry Boutsen, Christian Danner) y 


Benetton (Gerhard Berger, Teo Fabi). G. Berger obtiene en 


México la última victoria de BMW en F1 con el cuatro 


cilindros turbo de 1,5 litros y termina el campeonato en 


séptima posición.


Victoria en el campeonato europeo de turismos, Roberto 


Ravaglia, Team Schnitzer, BMW 635 CSi   

1987 
Campeonato europeo de turismos, Roberto Ravaglia, 


BMW M Team Schnitzer, BMW M3. 


Campeonato europeo de turismos, Winni Vogt, BMW M 


Team Linder, BMW M3.


Campeonato alemán de turismos (DTM), Eric van de 


Poele, BMW Junior Team, BMW M3.


Victoria copa de fabricantes FIA, Grupo A, campeonato 


rallyes de montaña, BMW M3.


Victoria campeonato austríaco de turismos, Helmut 


König, BMW M3.


Victoria campeonato sueco de turismos, Per Gunnar 


Andersson, BMW M3.


Campeonato suizo de turismos, Hansueli Ulrich, 


BMW M3.


Triunfo en rally de Córcega, Bernard Beguin/Jean-


Jacques Lenne, Team ProDrive, BMW M3.


Campeonato español de turismos, José María 


Ponce/José Carlos Deniz, BMW M3.


Campeonato español de turismos rally de montaña, 


Xavier Riera, BMW M3.


Victoria Mitropa Rallye Cup, Matthias Moosleitner/Margit 


Tüchler, BMW M3.


En F1, Brabham (Riccardo Patrese, Andrea de Cesaris, 


Stefano Modena) sigue utilizando todavía motores BMW. 


Al final de la era BMW Turbo, se cuentan 91 GP, 9 


victorias y 15 poles.   

1988 
Campeonato europeo de turismos, Roberto Ravaglia, 


Team Schnitzer, BMW M3.


Campeonato Asia-Pacífico, Trevor Crowe, BMW M3.


Campeonato europeo turismos de montaña, Francis 


Dosierès, BMW M3.


Campeonato australiano de turismos, Jim Richards, 


BMW M3.


Campeonato francés de turismos, Fabien Giroix, 


BMW M3.


Campeonato finlandés de turismos, Mika Arpiainen, 


BMW M3.


Campeonato holandés de turismos, Arthur van Dedem, 


BMW M3.


Campeonato portugués de turismos, ‘Pequepe’, BMW M3.   

1989 
Campeonato alemán de turismos (DTM), Roberto 


Ravaglia, Team Schnitzer, BMW M3.


Campeonato italiano de turismos, BMW M3.


Campeonato inglés de turismos, Frank Sytner, BMW M3.


Campeonato finlandés de turismos, Harri Toivonen/Heikki 


Salmenautio, BMW M3.


Campeonato francés de turismos, Jean Pierre Malcher, 


BMW M3.


Campeonato holandés de turismos, Arthur van Dedem, 


BMW M3.


Campeonato portugués de turismos, ‘Pequepe’, BMW M3.


Campeonato sueco de turismos, Lennart Bohlin, 


BMW M3.


Campeonato belga de turismos, Marc Duez/Alain Lopes, 


BMW M3.


Campeonato francés de rallyes, François Chatriot/Michel 


Perin, BMW M3.


Campeonato italiano de montaña, Giuseppe Zarpellon, 


BMW M3.   

1990 
Campeonato italiano de turismos, Roberto Ravaglia, Team 


Schnitzer, BMW M3.


Campeonato belga de turismos, Jean-Michel Martin, 


BMW M3.


Campeonato finlandés de turismos, Heikki Salmenautio, 


BMW M3.


Campeonato sueco de turismos, Per Gunnar Andersson, 


BMW M3.


Campeonato español de turismos, Josep 


Bassas/Antonio Rodríguez, BMW M3.


Campeonato español turismos de montaña, Xavier Riera, 


BMW M3.   

1991 
Campeonato británico de turismos, Will Hoy, BMW M3. 


Campeonato serie Amscar, Australia, Tony Longhurst, 


BMW M3. 


Campeonato francés de turismos, Jean-Pierre Malcher, 


BMW M3.


Campeonato italiano de turismos, Roberto Ravaglia, 


BMW M3.


Campeonato holandés de turismos, Cor Euser, BMW M3.


Campeonato francés turismos de montaña, Francis 


Dosierès, BMW M3.


Campeonato suizo de turismos, Hansueli Ulrich, 


BMW M3.


Campeonato DTM pilotos privados, Peter Zakowski, 


BMW M3.


Promoción conjunta BMW/ADAC de jóvenes pilotos: 


‘Formel Junior’ inicia su primera temporada.   

1992 
4º puesto DTM, Johnny Cecotto, Team Fina Motorsport, 


BMW M3.


Victoria en las 24 Horas de Spa, Team Bigazzi, 


BMW 320i.

1993 
Copa ADAC GT, Johnny Cecotto, Team Warthofer, 


BMW M3 GTR.


Campeonato británico de turismos, Joachim Winkelhock, 


Team Schnitzer, BMW 318i   

1994 
Campeonato ADAC Tourenwagen Cup, Johnny Cecotto, 


Team Warthofer, BMW 320i.


Campeonato Asia-Pacífico, Joachim Winkelhock, Team 


Schnitzer, BMW 318is.


Campeonato australiano de turismos, Tony Longhurst, 


BMW 318i.


Campeonato belga de turismos, Thierry Tassin, Team 


Valier, BMW 318is.


Campeonato sudafricano de turismos, Shaun van der 


Linde, BMW 318is.


Victoria en las 24 Horas de Spa, Roberto 


Ravaglia/Alexander Burgstaller/Thierry Tassin, Team 


Bigazzi, BMW 320i.   

1995 
Campeonato ADAC Copa Super Turismos, Joachim 


Winkelhock, Team Schnitzer, BMW 320i.


Campeonato japonés de turismos, Steve Soper, Team 


Schnitzer, BMW 320i.


Campeonato australiano de turismos, Paul Morris, 


BMW 318i.


Campeonato belga de turismos, Thierry Tassin, 


BMW 318is.


Campeonato francés de turismos, Yvan Muller, Team 


Oreca, BMW 318is


Campeonato escandinavo de turismos, Per Gunnar 


Andersson, BMW 318is.


Victoria en las 24 Horas de Le Mans, J.J. Lehto/Yannick 


Dalmas/Masanori Sekiya, McLaren F1 GTR con motor 


BMW V12.


Victoria en las 24 Horas del Nürburgring, Roberto 


Ravaglia/Alexander Burgstaller/Marc Duez, Team Bigazzi, 


BMW 320i.


Victoria en las 24 Horas de Spa, Joachim 


Winkelhock/Steve Soper/Peter Kox, Team Schnitzer, 


BMW 318is.   

1996 
Campeonato francés de turismos, Eric Cayrolle, 


BMW 318is.


Victoria en las 24 Horas de Spa, Alexander 


Burgstaller/Thierry Tassin/Jörg Müller, Team Fina Bastos, 


BMW 318is.   

1997 
Campeonato FIA Touring Car World Cup, BMW 320i.


Campeonato australiano de turismos, Paul Morris, 


BMW 320i.


Campeonato belga de turismos, Didier de Radiguès, 


BMW 320i.


Campeonato finlandés de turismos, Heikki Salmenautio, 


BMW 320i.


Campeonato francés de turismos, Eric Cayrolle, 


BMW 320i.


Campeonato italiano de turismos, Emanuele Naspetti, 


BMW 320i.


Campeonato neerlandés de turismos, Duncan Huisman, 


BMW 320i.


Campeonato neozelandés de turismos, Craig Baird, 


BMW 320i.


Campeonato sudamericano de turismos, Oscar Larrauri, 


BMW 318is.


Campeonato sudeste-asiático, Charles Kwan, BMW 320i.


Campeonato pilotos y marcas serie Exxon-Supreme GT, 


EE.UU., clase GT3, Tom Milner Racing, Bill Auberlen, 


BMW M3. 


Victoria en las 24 Horas de Spa, Didier de Radiguès/Eric 



Hélary/Marc Duez, Team Fina Bastos, BMW 320is.


Victoria en competición de turismos en Macao, Steve 


Soper, Team Bigazzi, BMW 320i.


Victoria en las 24 Horas del Nürburgring, Sabine Reck/ 


Johannes Scheid/Peter Zakowski, Team Scheid, 


BMW M3.


Victoria en Bathurst 1000, Geoff y David Brabham, 


BMW 320i.


2º puesto campeonato FIA GT, J.J. Lehto/Steve Soper, 


Team BMW Motorsport, McLaren BMW.


Puestos 2º y 3º en las 24 Horas de Le Mans, Jean Marc 


Gounon/Anders Olofsson/Pierre-Henri Raphanel, Gulf 


Team Davidoff, Peter Kox/Roberto Ravaglia/Eric Hélary, 


Team BMW Motorsport, McLaren BMW 


(McLaren F1 GTR con motor BMW V12).


2º puesto copa ADAC STW, BMW Team Bigazzi, Joachim 


Winkelhock, BMW 320i.   

1998 
Campeonato alemán STW, Johnny Cecotto, 


BMW Motorsport Team Schnitzer, BMW 320i.


Campeonato sueco de turismos, Fredrik Ekblom, 


BMW Dealer Team, BMW 320i.


Campeonato sudeste-asiático, Charles Kwan, Team EKS 


Motorsport, BMW 320i.


Campeonato francés de turismos, Eric Cayrolle, Team 


Sda, BMW 320i.


Campeonato sudamericano de turismos, Oscar Larrauri, 


Team Proas, BMW 320i.


Campeonato croata de turismos, Sinisa Kosutic, Team 


Valier, BMW 320i.


Campeonato finlandés de turismos Sport 2000, Arto 


Salmenautio, OS Motorsport, BMW 320i.


Campeonato neozelandés de turismos, Brett Riley, 


BMW 320i.


Campeonato internacional Grupo N de más de 3.000 cc, 


Luca Capellari, Team Duller, BMW M3.


Campeonato australiano de turismos, Cameron McLean, 


BMW 320i.


Campeonato sudafricano de pilotos privados Bankfin, 


Mark Peters, BMW 318is. 


Campeonato alemán DTC, Brinkmann Motorsport, 


Thomas Winkelhock, BMW 320i.


Campeonato alemán de resistencia Veedol en el 


Nürburgring, Sabine Reck/Johannes Scheid, Team 


Scheid, BMW M3.


Campeonato pilotos, marcas y equipos Professional 


Sports Car Series, EE.UU., Mark Simo, PTG M3 Team, 


BMW M3 Clase GT3.


Campeonato pilotos, marcas y equipos United States 


Road Racing Championship, EE.UU., Ross Bentley, 


PTG M3 Team, BMW M3 Clase GT3.


Campeonato inglés vehículos GT, Tim Sugden/Steve 


O’Rourke, McLaren F1 GTR con motor BMW V12.


Victoria en las 24 Horas del Nürburgring, Hans-Joachim 


Stuck/Christian Menzel/Marc Duez/Andreas 


Bovensiepen, Team Warthofer, BMW 320d.


Victoria Clase GT3 en las 24 Horas de Daytona, Bill 


Auberlen/Marc Duez/Boris Said, PTG M3 Team, BMW M3.


Victoria en las 24 Horas de Spa, Alain Cudini/Marc 


Duez/Eric van de Poele, Team Juma, BMW 320i.


Victoria en competición de turismos en Macao, Joachim 


Winkelhock, Team Schnitzer, BMW 320i. 


Campeonato alemán Rallye Challenge, Markus 


Moufang/Rüdiger Hähner, BMW M3.


Campeonato europeo turismos de montaña, Otokar 


Kramski, BMW M3.


Campeonato francés turismos de montaña, Eric Pernot, 


BMW M3.   

1999 
Victoria en las 24 Horas de Le Mans, Yannick 


Dalmas/Pierluigi Martini/Joachim Winkelhock, BMW 


Motorsport, BMW V12 LMR.


Victoria en las 12 Horas de Sebring, Tom Kristensen/J.J. 


Lehto/Jörg Müller, BMW Motorsport, BMW V12 LMR.


Victorias en Sears Point, Laguna Seca y Las Vegas, 


American Le Mans Series, J.J. Lehto/Steve Soper, 


BMW Motorsport, BMW V12 LMR.


Campeonato equipos Clase GT American Le Mans 


Series, BMW Team PTG, BMW M3.


Campeonato holandés de turismos, Cor Euser, 


BMW 320i DTC.


Campeonato ruso de turismos, Vladimir Soukhov, 


BMW 320i DTC.


Campeonato neozelandés de turismos, Jason Richards, 


BMW 320i DTC.


Campeonato australiano de turismos, Paul Morris, 


BMW 320i.


Campeonato sudeste-asiático de turismos, Charles 


Kwan, BMW 320i.


Victoria en clasificación de pilotos privados de 


campeonato sueco de turismos, Kim Esbjug, BMW 320i.


Campeonato checo de turismos, Otokar Kramski, 


BMW M3. 


Campeonato esloveno de turismos, Dagmar Suster, 


BMW M3.


Campeonato europeo turismos de montaña, Niko Pulic, 


BMW M3.


Campeonato alemán turismos de montaña, Georg Plasa, 


BMW 320i.


Campeonato esloveno turismos de montaña, Slavko 


Dekleva, BMW M3.


Campeonato francés turismos de montaña, Eric Pernot, 


BMW M3


Victoria International Special Car Series, Robert Brooks/Robert 


Wilson, 


BMW M3.


Victoria motocicletas Rally Granada-Dakar, Richard 


Sainct, BMW F 650.

2000

Victoria campeonato europeo turismos de montaña de la FIA, Niko Pulic, BMW M3, grupo A;

Victoria campeonato europeo de montaña de la FIA para deportivos, Franz Tschager, Osella BMW;

Victoria Deutsche Tourenwagen Challenge, Franz Engstler, BMW 320i E46 DTC;

Victoria campeonato ruso de turismos, Mikhail Ukhov, BMW 320i E36 DTC;

Victoria campeonato holandés de turismos, Duncan Huisman, BMW 320i E46 DTC;

Victoria campeonato neozelandés de turismos, Jason Richards, BMW 320i DTC;

Victoria campeonato italiano de turismos, grupo N1, Alessandro Bertei, BMW M3 E36, grupo N;

Victoria campeonato italiano de turismos, grupo N2, Paolo La Neve, BMW 325i E36, grupo N;

Victoria campeonato italiano de turismos, grupo N3, Stefano Valli, BMW 320i, grupo N;

Victoria campeonato belga de turismos, Georg Severich/Luc Pensis, BMW 320i STC;

Victoria campeonato español de montaña, Xavier Riera Vilarrasa, BMW 320i;

Puestos 1, 2, 3 y 4 en el Rallye Paris-Dakar-Kairo, motocicletas, Richard Sainct, Oscar Gallardo (ambos con BMW F 650 RR), Jimmy Lewis (BMW R 900 RR) und Jean Brucy (BMW F 650 RR);

Victoria en el Dubai-Rallye, Jimmy Lewis (BMW R 900 RR)

Gerhard Berger (A)

Director de BMW Motorsport 

Gerhard Berger nació el 27 de agosto de 1959 en la localidad austríaca de Wörgl (Tirol), hijo de Olga y Johann Berger, un empresario transportista. Está casado con Ana y tiene tres hijas: Christina (20), Sarah (5) y Heidi (3). La familia vive en Mónaco. 

Gerhard Berger es conocido como piloto profesional de Fórmula 1, aunque antes y durante esta actividad se ha dedicado siempre a los negocios. De profesión mecánico del automóvil, él ha dirigido y desarrollado desde 1982 la empresa de transportes Europatrans en Kundl (Austria). En su época activa de Fórmula 1 ha sido siempre su propio manager. 

Gerhard Berger se incorporó en 1979 al deporte de los automóviles y se convirtió muy pronto en piloto profesional. En sus primeros 14 años de F1, su carrera profesional se desarrolló con el motor BMW Turbo de cuatro cilindros y 1,5 litros: en 1984, disputó su primer gran premio en un ATS BMW. En 1986, triunfó por primera vez en Fórmula 1 con un Benetton BMW. Durante su carrera de F1 ha sido piloto de las escuderías Ferrari, McLaren y Benetton. Gerhard Berger puso fin a su vida activa de piloto profesional de F1 después de la última competición del campeonato de 1997. Su curriculum cuenta 210 Grand Prix, diez victorias, 17 segundos y 21 terceros puestos, así como doce poles y 21 vueltas rápidas. 

A finales de junio de 1998, Gerhard Berger fue llamado al cargo de director de BMW Motorsport. El 1 de octubre de 1998 inició sus nuevas tareas. Gerhard Berger está domiciliado en Mónaco. Constantemente, viaja desde aquí a Munich, a las sesiones de pruebas y los grandes premios de F1.

Curriculum profesional de Gerhard Berger:

1979-1984
Fórmula Ford, turismos Grupo 5,


Copa Alfa Sud, campeonato alemán de F3

1984-1986 
Campeonato europeo de turismos con BMW 


Team Schnitzer, BMW 635 CSi Coupé: 


1985: victoria en las 24 Horas de Spa (B), 


1986: victorias en Misano (I) y Nogaro (F)

1984-1997
Campeonato mundial F1:

1984
ATS BMW

1985 
Arrows BMW


7º del campeonato mundial, Benetton BMW, 


primera victoria en GP México

1987-1989 
5º, 3º y 7º del campeonato mundial, Ferrari 

1990-1992 
4º, 4º y 5º del campeonato mundial, McLaren Honda

1993-1995 
8º, 3º y 6º del campeonato mundial, Ferrari

1996-1997
6º y 5º del campeonato mundial, Benetton Renault, 



Ultima victoria F1: GP Alemania 1997

Cinco preguntas dirigidas a Gerhard Berger:

¿En qué se diferencia fundamentalmente el piloto Gerhard Berger del director Gerhard Berger de BMW Motorsport?

Trabajo más en equipo que antes. Como piloto, uno es egoísta y egocéntrico. Si algo va mal, prefieres echarle la culpa a otros o a la técnica. Si todo va fenomenal, te felicitan a ti. Hoy todos somos un equipo y cada uno es un engranaje de la máquina.

¿Cómo aporta su experiencia a BMW Motorsport?

BMW dispone de la competencia técnica necesaria para estar en la F1, pero no puede perder tiempo para integrarse en esa compleja mezcla de deporte, show y negocio. Junto con Mario Theissen participé de modo decisivo en la creación del equipo. Durante el proceso de integración de los integrantes del equipo, pudo fomentar la comprensión mutua entre todos. Lo mismo hago en algunos casos en el diálogo entre los pilotos y los técnicos.

BMW tiene dos directores en Motorsport. ¿Cómo se reparte las funciones con el Dr. Mario Theissen? 

Ambos hacemos lo que mejor sabemos hacer. Yo conozco la Fórmula 1 desde hace 20 años, Mario conoce la empresa BMW desde hace 20 años. Allí, él estuvo a cargo del desarrollo de motores durante 15 años y habiendo sido director de los centros de innovación, sabe bien qué hay que hacer para que BMW se beneficie al máximo del desarrollo en la F1. Mario es responsable de todos los aspectos técnicos, yo me encargo de las relaciones públicas y de los patrocinadores. Nuestras funciones se complementan de modo ideal, por lo que podemos ofrecer nuestros servicios de modo óptimo en beneficio de BMW. Ambos somos responsables de la parte financiera.

¿Qué opina de los pilotos como equipo?

Ralf tiene talento, es rápido y constante, es capaz de efectuar un buen reglaje de su coche y, por lo general, lo devuelve entero. Tiene la madurez necesaria para ganar. Juan Pablo tiene un carácter diferente. Te mira y si no te quitas, parece que te va a atravesar. Es impresionante. Sin embargo, en la F1 no basta con ser valiente. Montoya tendrá que trabajar en sí mismo y para afianzarse con la tecnología. Si Ralf y Juan Pablo intentan superarse mútuamente, lograrán rendir maravillosamente en beneficio de la escudería.

¿Cuál fue el mejor motor durante su época de piloto?

El que usé al ganar en 1986 mi primer GP. El motor turbo de BMW de 1.500 cc era un cañón. La potencia de 1400 CV que tenía en las sesiones de cualificación era tan gigantesca que incluso sólo de pensarlo me sale la piel de gallina.

Dr. Mario Theissen (D)

Director BMW Motorsport 

El ingeniero Mario Theissen nació el 17 de agosto de 1952 en Monschau (Alemania). Está casado con Ulrike Theissen y es padre de un hijo (Pascal, de 18 años) y de dos hijas, Isabel (16) y Janina (14). La familia Theissen vive en Munich.

El interés técnico en el diseño de motores y la pasión profesional y privada por todo lo relacionado con la competición acompañan a Mario Theissen desde sus tiempos de estudiante de ingeniería mecánica en la universidad de Aquisgrán (1971-1977).

En junio de 1977, inmediatamente después de recibir su diploma de ingeniería, Mario Theissen se incorporó a su primer trabajo profesional en BMW, en el departamento de desarrollo de motores. 

En los años posteriores, Mario Theissen ha desempeñado diversos cargos en el desarrollo de motores BMW. En 1989, obtuvo su doctorado en ingeniería mecánica por la universidad de Bochum. 

En 1991, el Dr. Mario Theissen se incorporó a la dirección de conceptos de productos BMW. Un año más tarde, asumía el cargo de director de predesarrollo de transmisiones. Desde 1994, ha desempeñado las funciones de director gerente de la sociedad BMW Technik GmbH.

En junio/julio de 1997 se sometió a un ciclo de formación especial de gestión y administración de empresas en la Carnegie Mellon University de Pittsburgh, (Pennsylvania/EE.UU), haciéndose cargo en 1998 de la dirección de los centros de innovación Producto y Tecnología en Munich y Palo Alto (California).

El mundo de la competición automovilística en general y la competición de BMW en particular le han acompañado desde el primer ejercicio de su profesión en el desarrollo de motores BMW. En abril de 1999, ha asumido un nuevo cargo: al lado de Gerhard Berger, el ingeniero Dr. Mario Theissen dirige BMW Motorsport. Su responsabilidad se refiere a todas las funciones técnicas. 

Mario Theissen cuenta con 23 años de experiencia y antigüedad en la empresa BMW, de los que ha dedicado 15 años al desarrollo de motores.

Cinco preguntas dirigidas al Dr. Mario Theissen:

Siendo novato en la Fórmula 1, ¿qué le sorprendió más?

Sabía que en la Fórmula 1 se emplea la tecnología más sofisticada. Quedé impresionado al saber que el éxito depende principalmente de la preparación y de la conjugación precisa de todas las funciones. Sólo así se consigue un equipo competitivo.

En términos resumidos: ¿Cómo tiene que ser un motor de Fórmula 1 moderno?

Lo más liviano posible, lo más potente posible y tan fiable como sea necesario. Ello significa que debería pesar unos 100 kilogramos, su centro de gravedad tiene que ser lo más bajo posible, entregar una potencia superior a los 800 CV y aguantar 400 kilómetros a altas temperaturas con largas fases de plena solicitación. Además, también tiene que consumir poco.

¿El banco de pruebas puede sustituir las pruebas en un circuito?

Si bien es cierto que podemos simular un GP completo, incluyendo todas las operaciones de aceleración, frenada y cambios de marcha, reproduciendo también las condiciones térmicas y otros factores, pero esas pruebas no pueden sustituir del todo las pruebas de conducción. La aceleración transversal, por ejemplo, es un factor crítico para la alimentación de aceite y los datos conseguidos al respecto mediante una simulación no son suficientes. Las vibraciones son aún más difíciles de calcular, especialmente combinando el motor con el chasis.

¿Qué ventajas tiene la Fórmula 1 para el cliente que compra un BMW normal?

Se produce un intercambio constante, porque toda la labor de desarrollo la realizamos en Munich y, además, la fábrica F1 está a menos de un kilómetro del FIZ, nuestro centro de investigación e ingeniería. El cliente de BMW se beneficiará, primero, de los avances conseguidos en el sector de la electrónica y, después, de aquellos relacionados con los materiales.

¿Cuál es su profesión preferida?

¡La mía!

Los pilotos

Ralf Schumacher

El hambriento

En la temporada de 2000, Ralf Schumacher fue varias veces «el mejor del resto», el mejor por detrás de los Ferrari y McLaren que dominaron el campeonato. Patrick Head dice de Ralf que se trata de «aquella especie de pilotos que saliendo del sexto puesto de la parrilla, terminan la primera vuelta en cuarto lugar. Su persona es un factor muy motivante para todo el equipo BMW WilliamsF1.»

Ralf ocupó el año pasado tres veces el tercer lugar del podio, sorprendiendo que lo lograra en la primera carrera celebrada en Melbourne. En Spa-Francochamps y en Monza volvió a ocupar el tercer lugar. Estos resultados fueron fruto de la fiabilidad técnica y de la pericia de Ralf al mantenerse al margen de las escaramuzas durante las carreras. 

Casualmente en Spa y en Monza había logrado ocupar antes sus mejores puestos en sus cuatro años de presencia en la Fórmula 1: en 1998 fue segundo en Bélgica y en 1999 ocupó ese mismo puesto en Italia. 

En 2000 fue quinto en Brasil, en Imola tuvo que abandonar y, a continuación, obtuvo dos cuartos puestos en Silverstone y Brasil. En Mónaco tuvo buenas perspectivas de subirse al podio, pero se salió de la curva St Devote, sufriendo un profundo corte en su pierna izquierda, con lo que se puso en duda su participación en el GP de Montreal. Bruno Junqueira, el piloto de pruebas, estaba listo para sustituirlo, pero Ralf se recuperó rápidamente y volvió a ponerse al volante de su bólido en Canadá. Jacques Villeneuve, equivocándose en el punto de frenada, lo sacó de la pista. 

En Francia, Ralf ocupó el quinto lugar, en Austria y en Alemania sin embargo no vio la bandera a cuadros. En Hungría volvió a llegar quinto, por detrás de los Ferrari y McLaren. En Indianápolis sufrió una de sus más grandes decepciones: estando segundo detrás de su hermano Michael, el sistema de control neumático de las válvulas de su coche perdió presión.

Transcurridos cuatro años desde su inicio en la Fórmula 1, Ralf se ha transformado en uno de los pilotos más rápidos y constantes. Lo único que le falta es ganar. El equipo de BMW WilliamsF1 está trabajando incesantemente en ello para que lo logre. 

En Kerpen, en circuito de cart

Ralf Schumacher aprendió su oficio desde el principio. Hijo de Rolf y Elisabeth Schumacher, arrendatarios de una pista de cart, su ámbito natural de vida fue una pista de carreras desde muy tierna edad. A la edad de tres años se montó por primera vez en un cart y a los seis ganó la primera carrera. 

Poco después de cumplir 17 años, participó en su primera carrera en la BMW ADAC Fórmula Junior en el circuito Norisring de Nuremberg y ocupó el segundo lugar. En 1993 participó en toda la temporada en esta categoría y ocupó el segundo puesto en la clasificación general. Así no fue más que lógico que ascendiera al campeonato alemán de Fórmula 3 de la mano de su mánager Willi Weber, pilotando un coche de la escudería WTS Team. En 1994, su primer año en la Fórmula 3, ocupó el tercer lugar y al año siguiente ya fue segundo de la general.

Tiempo para madurar y cosechar victorias en Japón

A finales de 1995 ganó la última carrera del campeonato de Fórmula 3 en Macao. Este circuito urbano a las orillas del Mar de la China Meridional, es uno de lo s más difíciles del mundo. En consecuencia, su victoria en Macao fue considerada especialmente valiosa en Japón. Ralf obtuvo la oportunidad de participar en el All Nippon Japanese F3000, la competición correspondiente al campeonato internacional de la Fórmula 3000. 

Ralf ganó el campeonato en su primer intento en 1996. Ese mismo año obtuvo tres victorias en el campeonato GT japonés ocupando el segundo lugar de la clasificación general. Así no solamente demostró ser rápido, sino también versátil. 

El inicio en la Fórmula 1

Mientras Ralf estaba ocupado compitiendo, Weber se ocupó de conseguirle un puesto en la Fórmula 1, con lo que en 1997 fue el segundo Schumacher en la categoría reina. Hizo un primer test con McLaren y dejó impresionado a los entendidos, por lo que Jordan lo contrató para cumplir su primera temporada de Grandes Premios. Eddie Jordan descubrió muy pronto que con Ralf y el italiano Giancarlo Fisichella disponía de una combinación de pilotos explosiva.

En la temporada de 1999, Ralf cambió a WilliamsF1, sabiendo que en 2000 BMW se uniría a esa escudería. Al respecto, Ralf comenta lo siguiente: «WilliamsF1 fue la escudería más exitosa de la Fórmula 1 durante muchos años y BMW también ya ganó una vez el campeonato mundial. ¡Qué duda cabe que son dos socios muy poderosos!» 

Cinco preguntas dirigidas a Ralf Schumacher:

¿Qué le fascina en el deporte de las carreras automovilísticas?

La dura competencia entre los mejores pilotos, la mejor tecnología, los mejores ingenieros y la mejor táctica. 

¿Qué importancia tienen las carreras como tales?

Constituyen la última fase de todo un proceso de investigación, desarrollo y preparación. Son el punto culminante para todos. En las carreras queda en evidencia si antes se trabajó bien o mal.

¿Admira a otro piloto?

¡No!

¿Qué no le gusta en otras personas?

Envidia y celos.

¿En qué cree usted?

Antes de creer en otra cosa, primero hay que tener fe en uno mismo.

Ralf Schumacher

Fecha y lugar 

de nacimiento:
30 de junio de 1975 / Hürth (D)

Nacionalidad:
Alemán

Residencia:
Monte Carlo (MC)

Página Internet:
www.ralf-schumacher.net

Clubes de fans:
PPM
Ralf’s Club


Tränkestraße 11
3 Blubell Close


D-70597 Stuttgart
Welshpool


Powys SY21 7NY


Wales, Great Britain

Estado civil:
Soltero

Familia:
Padre Rolf, madre Elisabeth, hermano Michael

Altura:
1,78 m

Peso:
73 kg

Hobbys:
Cart, tenis, bicicleta, backgammon

Plato preferido:
Pasta

Bebida preferida:
Zumo de manzana mezclado con agua mineral 


con gas

Primera vez que 

condujo automóvil:
A los 18 años un BMW Alpina B10 Biturbo 


prestado

Primera vez que 

condujo un coche 

de carrera: 
A los 3 años un cart

Primera carrera:
Junio de 1992 en la BMW ADAC Fórmula 


Junior, Norisring, Nürnberg (D)
Primer coche 

de carrera:
BMW ADAC Fórmula Junior

Primera victoria:
Carrera de club de cart, a la edad de 6 años 

Palmarés 

1991
Victoria en la Copa Cart de Renania Westfalia 


Norte


Victoria en Copa de Oro Cart


Victoria en el campeonato alemán junior de cart 

1992
Segundo puesto en el campeonato alemán de


cart 


Segundo puesto en su primera carrera de 


coches en la 


BMW ADAC Fórmula Junior, Norisring (D)

1993
Segundo puesto en la BMW ADAC Fórmula 


Junior;


Pruebas y primera carrera de Fórmula 3, 


escudería WTS

1994
Tercer puesto en el campeonato alemán de 


Fórmula 3, por detrás de Jörg Müller (D) y 


Alexander Wurz (A)

1995
Segundo puesto en el campeonato alemán de 


Fórmula 3 por detrás de Norberto Fontana 


(ARG);


Primer puesto en el GP de Fórmula 3 en Macao.
Invitación del equipo Le Mans para que realice


pruebas en noviembre en Suzuka. A 


continuación, oferta para la temporada de 1996.

1996
Victoria en el campeonato All Nippon 


Japanese 


F3000 con dos victorias. 


Segundo puesto en el campeonato japonés


GT,


Con tres victorias (McLaren F1 GTR con BMW 


V12);Primera prueba con un Fórmula 1 en 


Silverstone 


(McLaren Mercedes)


Firma de contrato para la Fórmula 1


Participación en el campeonato mundial 


de 1997 al mando de un Jordan

1997 
Puesto 11 en el campeonato mundial de 


Fórmula 1, Jordan; 
mejor resultado: tercer 


puesto en Buenos Aires (ARG)

1998
Puesto 10 en el campeonato mundial de 


Fórmula 1, Jordan; mejor resultado: segundo 


puesto en Spa (B)

1999
Sexto puesto en el campeonato mundial de 


Fórmula 1, WilliamsF1; mejor resultado: 


segundo puesto en Monza (I)

2000
Quinto puesto en el campeonato mundial de 


Fórmula 1, escudería BMW WilliamsF1; 


mejores resultados: tercero en Melbourne 


(AUS), Spa (B) und Monza (I)
Estadística de Fórmula 1 antes de 2001:

Inicio en la F1
1997, Melbourne, Australia

Mejor cualificación
 3er puesto, 1997 Francia
  

Mejor resultado GP
 2do puesto 1998 en Bélgica y 1999 en Italia

Podios
 9

GP
66

Puntos
86

Vueltas rápidas
 1

Juan Pablo Montoya

El temerario

El joven colombiano vuele a Europa en 2001, después de dos años de éxitos sensacionales en la Serie CART norteamericana, para sumarse a la escudería BMW WilliamsF1. En su primer año ganó el título en los EE.UU. en 1999, dejando constancia que se trata de uno de los pilotos de mayor talento en el mundo de la competición automovilística. 

Pocos pilotos han despertado tanto interés y ocasionado tanto revuelo al ingresar en la Fórmula 1. Frank Williams intenta apaciguar los ánimos: «Juan Pablo ha demostrado con claridad en las primeras cuatro pruebas que hizo en 2001 que tiene posibilidades de éxito en la Fórmula 1. Sin duda alguna, tiene talento y buen instinto para ser competitivo. Sin embargo, sería poco prudente suponer que tendrá éxito de inmediato.»

En el mes de mayo de 2000 ganó las 500 millas de Indianápolis, siendo así el primer novato que gana esa prestigiosa carrera después de 34 años. Antes que él, solamente Graham Hill consiguió la hazaña de ganar la legendaria carrera del circuito oval. 

La victoria de Montoya no fue casualidad. Dominó la carrera con la mayor cantidad de vueltas rápidas, consiguiendo cronos mucho mejores que el resto de los participantes. Al cruzar la meta y beber la obligatoria leche, sembró cizaña entre sus contrincantes vencidos: «Hoy disfruté un montón y mi jefe de escudería Chip Ganassi y yo nos estuvimos contando chistes por la radio. Nunca corrí riesgo alguno para no poner en juego esta victoria.»

Con la misma escudería y con el mismo estilo arrasador, Montoya había podido ganar la Serie Champ-Car en 1999. Con sus siete victorias, dos segundos puestos y dos terceros fueron suficientes para merecer el calificativo de mejor «rookie» que jamás participó en la serie. Además, pudo igualar el récord de Nigel Mansell de siete poles. Cabe anotar que si bien el británico se estrenó en la categoría reina estadounidense en 1993, ya había participado durante 13 años en la Fórmula 1.

Antes de la escuela, cart

La formación profesional de Juan Pablo empezó en Colombia a los cinco años de edad por la vía clásica: en la competición de cart. Su tío Diego había iniciado el oficio en la familia (el tío coronó su carrera con el octavo puesto en Le Mans en 1983). El padre, Pablo Montoya, arquitecto de Bogotá, apoyó las ambiciones deportivas de su hijo desde un principio y lo sigue haciendo ahora.

Juan Pablo, nacido el 20 de setiembre de 1975 en Bogotá, fue acumulando victorias y títulos en los cart hasta 1992. A continuación participó en varias carreras de fórmula y de turismos en Suramérica, hasta que decidió continuar su carrera profesional en Europa.

¡A Europa!

En 1995 hizo su primera carrera de fórmula en Europa y terminó la temporada ocupando el tercer puesto del campeonato británico Fórmula Vauxhaull. Sus dos victorias en la Fórmula 3 británica en 1996 y su cuarto puesto en la carrera de Zandvoort (Holanda) del campeonato europeo de F3 llamaron la atención. Esas fueron sus tarjetas de visita para iniciarse en la Fórmula 3000.

En 1997 logró ocupar en su primer año el segundo puesto de la clasificación general de la Fórmula 3000, por lo que Frank Williams lo invitó (como también a otros pilotos) para realizar pruebas de Fórmula 1. Williams estaba buscando posibles candidatos para su programa de promoción de pilotos. Juan Pablo demostró sus cualidades y la escudería WilliamsF1 se ocupó, en colaboración con Super Nova Racing, de su participación en el campeonato de Fórmula 3000 de 1998, contratándolo, además, como piloto de pruebas de Fórmula 1.

Al finalizar 1998 se había embolsado el título de la F3000, marcando nuevos récords en relación con victorias obtenidas y puntos acumulados. Cuando Jacques Villeneuve cambió a British American Racing en 1999, WilliamsF1 estuvo buscando urgentemente un segundo piloto junto a Alessandro Zanardi. Patrick Head explica lo que sucedió: «De pronto sólo teníamos a Alex Zanardi. Juan Pablo había demostrado gran talento como piloto de pruebas. Pero Frank y yo hablamos sobre el tema y nos pareció demasiado arriesgado contar en 1999 con un rookie junto a Alex que acababa de regresar de América y que no tenía experiencia ni con el F1 ni con los neumáticos F1. Estuvimos de acuerdo en que necesitábamos un piloto con experiencia reciente en la F1. Cuando Ralf nos dijo que estaba disponible, optamos por él.» 

Así, Juan Pablo continuó su carrera durante dos años al otro lado del Atlántico. Y el éxito fue rotundo. Sin embargo, nunca perdió de vista su objetivo: correr en la Fórmula 1.

Un talento excepcional

Juan Pablo de inmediato se sintió a gusto en el deporte de competición automovilística de los EE.UU.. Uno de sus evidentes fuertes es su capacidad de encontrar la línea ideal en cualquier circuito. Mo Nunn, su ingeniero de carreras en Chip Ganassi Racing de los EE.UU. constata que «es un talento natural». De esta manera confirmó las opiniones expresadas por Frank Williams y David Sears, jefe de escudería y manager en la Fórmula 3000.

Cinco preguntas dirigidas a Pablo Montoya:

¿Cuáles son sus fuertes? 

La seguridad en mí mismo y mi capacidad de adaptarme con relativa facilidad a circuitos nuevos.

¿Tiene alguna debilidad?

No lo sé.

¿Cuál fue su mayor éxito?

En 1999 la Serie Champ-Car y en el 2000 la victoria en las 500 millas de Indianápolis.

¿Cuál fue su  peor vivencia?

No he tenido vivencias malas.

¿Admira a otro piloto?

Sí, a Ayrton Senna.

Juan Pablo Montoya

Fecha y lugar 

de nacimiento:
20 de setiembre de 1975 / Bogotá, Colombia

Nacionalidad:
Colombiano

Residencia:
Mónaco (MC)

Página Internet:
www.jpmontoya.com

Estado civil:
soltero

Familia:
Padre Pablo, madre Libia, hermano Federico, 


hermanas Liliana y Catalina

Altura:
1,68 m

Peso:
72 kg

Hobbys:
Juegos de ordenador

Plato preferido:
Pasta

Bebida preferida:
Zumo de naranja

Primera vez que

condujo un 

automóvil:
A los 14 años 

Primera vez que

condujo un coche

de carrera:
A los cinco años un cart

Primera carrera: 
A los cinco años en cart

Primera victoria: 
A los cinco años en cart

Palmarés 

1981
Inicio en cart

1984
Cart: campeón nacional en categoría infantil

1985
Cart: segundo puesto en categoría infantil

1986
Cart: campeón local y nacional en la categoría 


junior 

1987-1989
Cart, categoría Komet, varios títulos locales y 


nacionales 

1990
Copa Mundial Cart Junior. Lonato, Italia

1991
Copa Mundial Cart Junior, Laval, Francia

1992
Participación en el Skip Barber Course (EE.UU.);


Copa Formula Renault en Colombia. Cuatro 


victorias en ocho carreras, cinco poles

1993
Campeonato nacional Swift GTI,


siete victorias en ocho carreras, siete poles

1994
Cart, Sudam 125, campeón en su categoría


Tercer puesto en el campeonato Barber Saab, 


EE.UU.


Pole y récord de circuito en categoría de 


prototipos, México


Grupo N, México, tres victorias en cinco 


carreras, cuatro poles

1995
Tercer puesto en la Fórmula Vauxhall británica


Victoria en su categoría en las Seis Horas de 


Bogotá

1996
Cuarto puesto en el Marlboro Masters de 


Zandvoort (NL)


Dos victorias en el campeonato británico de F3


Victoria en las Seis Horas de Bogotá


Participación en la carrera ITC de Silverstone 


(GB), Mercedes

1997
Segundo puesto en el campeonato de la 


FIA de Fórmula 3000 (escudería Marko)


Piloto de pruebas de WilliamsF1

1998
Campeón del campeonato internacional de la


FIA de Fórmula 3000 (escudería Team Super 


Nova) con puntuación récord (65)


Cambio a EE.UU. a la escudería Target Chip 


Ganassi Racing

1999
Campeón de CART FedEx Championship 


Series, siete victorias, siete poles, el 


campeón más joven de la historia de esa 


serie

2000
Noveno puesto en el CART FedEx


Championship Series, tres victorias, siete poles


Victoria en Indianápolis 500 la primera vez que 


participó 

Estadística de Fórmula 1 antes de 2001:

Inicio en la F1:
2001, Melbourne, Australia

Mejor cualificación
 -

Mejor resultado GP
 -

Podios
 -

GP
0

Puntos
0

Vueltas rápidas
0

Marc Gené

El discípulo ejemplar

Su pasatiempo preferido no parece caber en el nervioso mundo de la Fórmula 1: Marc Gené lee en cualquier momento y en cualquier circunstancia. Se traga los libros por metros, prefiriendo las biografías y la literatura especializada en historia y psicología. En el periódico, su lectura predilecta son las páginas económicas. El piloto español es economista, titulado en 1995 en la University of Buckingham. 

Hay pocos intelectuales en el mundo del deporte de competición. Por lo general, los entrenamientos no dejan tiempo para una carrera profesional. Incluso la propia escuela puede transformarse fácilmente en un algo molesto y obligatorio. Marc, por lo contrario, fue un discípulo ejemplar. Sus buenas notas también sentaron las bases para su carrera como piloto. «Cuando tuve diez años, mis notas eran realmente muy buenas, por lo que, para premiarme, me dijeron que podía escoger algo». No tuvo que pensárselo mucho. Con su hermano Jordi compartía el hobby de los carts, por lo que le regalaron su primer cart.

Con doce años participó en su primera carrera. Con 14 ya ganó el campeonato catalán y español. En 1993, ya a los 19 años, destacó por primera vez en un Fórmula. Quien quiera imponerse en el Festival de Fórmula Ford de Brands Hatch en Inglaterra, tiene que clasificarse en un sistema de eliminación venciendo a los mejores pilotos jóvenes de todo el mundo. Gené consiguió ocupar la segunda plaza en esta copa mundial, el mismo puesto que ocupó en el campeonato europeo de Fórmula Ford.

El primer test en la Fórmula 1 en 1998

Después de dos años en el campeonato británico de Fórmula 3 participó en 1996 en el Fisa Golden Cup Superformula en Italia y en 1997 logró entrar en el campeonato internacional de Fórmula 3000. Luego Giancarlo Minardi le dio la oportunidad de probar un Fórmula 1. «Esa fue mi mejor vivencia. Ese día se cumplió un sueño que tuve desde la niñez.»

Las pruebas le allanaron el camino hacia la categoría reina. El piloto catalán se puso al volante de un bólido de la escudería italiana en los años 1999 y 2000. Sólo consiguió un punto del campeonato mundial, pero el material a su disposición no daba para más. Sin embargo, comenta que «nadie debería ver a Minardi con despecho. Este equipo le saca el máximo provecho a lo que está a su disposición.»

Una nueva oportunidad en la escudería BMW WilliamsF1 

Considera que ha tenido mucha suerte por tener la oportunidad de firmar un contrato como piloto de pruebas oficial en la escudería BMW WilliamsF1 para la temporada de 2001. «Supe de inmediato que ésa es mi gran oportunidad de recibir material de alta calidad, con el que demostraré mis aptitudes en la Fórmula 1. Sólo de esa manera puedo conseguir la reputación necesaria para ocupar un puesto fijo en una de las mejores escuderías.» Él sabe que su contrato no prevé la participación en carreras. «Posiblemente me falten los Grandes Premios», acepta, pero agrega que «a pesar de ello rodaré más kilómetros en un Fórmula 1 en el 2001 que en toda la temporada pasada. La tecnología y el desarrollo constituyen el corazón de la Fórmula 1; aprenderé mucho.»

Para él, aprender es una pasión. Después de haber perfeccionado su inglés se dedica al estudio del italiano, francés y alemán. También concibe volver a la universidad y hacer un máster en economía o empezar un estudio completamente nuevo, de preferencia derecho o psicología.

Cinco preguntas dirigidas a Marc Gené:

¿Cuáles son sus fuertes?

La perseverancia y el optimismo

¿Cuál es su mayor debilidad?

Soy una persona muy peculiar.

¿Tiene usted algún deseo especial?

Me gustaría ver la tierra y el espacio desde fuera de la atmósfera.

¿En qué cree usted?

En el respeto y la honradez.

¿Le gusta viajar?

Es parte de mi profesión. Me gustan los aeropuertos y los aviones, porque en ellos se puede leer estupendamente.

Marc Gené 

Fecha y lugar 

de nacimiento:
29 de marzo de 1974 / Sabadell (Barcelona, E)

Nacionalidad:
Español 

Residencia:
St Quirze del Vallés

Página Internet:
www.marcgene.com

Estado civil:
soltero

Altura:
1,73 m

Peso:
69 kg

Hobbys:
Leer (especialmente sobre temas históricos y 


psicológicos), cine, mountainbike, buceo, 


alpinismo

Plato preferido:
Pasta

Bebida preferida:
Leche

Primera vez que

condujo un 

automóvil:
A los ocho años un Ford Fiesta

Primera vez que 

condujo un coche 

de carrera:
A los seis años un cart

Palmarés 

1987
Segundo puesto en el campeonato catalán de 


cart 

1988
Campeón español de cart (campeonato 


nacional)


Campeón catalán de cart (categoría nacional) 

1989
Décimo puesto en el campeonato europeo de 


cart (categoría junior)


Puesto 19 en el campeonato mundial de cart

1990
Campeón español de cart (ganador más joven 


de la categoría senior)

1991
Campeón catalán de cart (categoría senior)


Puesto 13 en el campeonato mundial de cart, 


Fórmula A

1992
Quinto puesto en el campeonato español de 


Fórmula Ford, una victoria y una pole

1993
Segundo puesto en el Festival de Fórmula Ford 


(Copa Mundial), escudería Manor Motorsport


Segundo puesto en el campeonato europeo de 


Fórmula Ford, una victoria y tres podios en 


cuatro carreras

1994
Campeonato británico de Fórmula 3, Alan 


Docking Racing, ‚Rookie of the year’;


Séptimo puesto en el Challenge internacional de 


Fórmula 3 en Donington Park 

1995
Campeonato británico de Fórmula 3, West 


Surrey, dos podios


Segundo puesto en el ‚Avon Prize’ para los tres 


pilotos más rápidos de la fórmula 3 británica 

1996
Victoria en el II Fisa Golden Cup Superformula, 


una victoria, cuatro podios, cuatro poles 

1997
Campeonato internacional de Fórmula 3000, 


Pacific Racing Team y Nordic Racing Team

1998
Victoria en Formula Open Fortuna by Nissan’, 


escudería Adrian Campos Motorsports, seis 


victorias


Pruebas de Fórmula 1 con Fondmetal Minardi 


Ford

1999
Puesto 17 en el campeonato mundial de 


Fórmula 1, Fondmetal Minardi Ford, diez 


llegadas a meta de 16 posibles, sexto puesto en 


el GP de Nürburgring, elegido «Mejor rookie del 


año» por la revista española Car and Driver y 


«Mejor piloto del año» por la revista española 


Motorracing World

2000
Puesto 19 en el campeonato mundial de 


Fórmula 1, escudería Telefónica Minardi Team, 


ocho llegadas a meta de 17 posibles

Estadística de Fórmula 1 antes de 2001:

Inicio en la F1:
1999, Melbourne, Australia

Mejor cualificación:
15., 1999 Alemania

Mejor resultado GP:
 6., 1999 GP-Europa, Nürburgring

GP:
 33

Puntos:
 1

Vueltas rápidas:
 0

La tecnología

El FW23

El FW23 fue presentado el 27 de enero de 2001 en el circuito inglés de Silverstone. El equipo constructor del nuevo chasis estuvo al mando de Geoff Willis, jefe de aerodinámica, y Gavin Fisher, jefe de construcción.

Geoff Willis: «Nuestros retos más importantes en 2001 serán los cambios más profundos que ha sufrido el reglamento en materia aerodinámica desde 1997, los tests estructurales y de choque mucho más estrictos, el nuevo motor de BMW y los nuevos neumáticos de Michelin. El FW23 es una evolución del FW22, aunque debidamente adaptado para acoger el nuevo motor y la nueva caja de cambios. Además, hemos realizado una serie de modificaciones a raíz del nuevo reglamento. En cuanto al diseño exterior, el nuevo reglamento ha tenido como consecuencia una menor cantidad de elementos en los alerones posteriores, cajas laterales más largas y altas y deflector delantero más alto. El nuevo reglamento nos ha obligado a revisar todas las partes del coche, con lo que hemos hecho algunos descubrimientos interesantes.

Cuando hace ocho meses hicimos las adaptaciones necesarias en el FW22 según el nuevo reglamento, sufrimos un importante revés en el túnel de viento. Entretanto hemos podido recuperar terreno y estamos bastante satisfechos. Es posible que cuando empiece la temporada, el rendimiento de todos los coches sea similar al que tuvieron a finales de 2000. Dado que seguimos estudiando el nuevo reglamento, es posible que en el año 2001 la velocidad de nuestra labor de desarrollo sea superior a la que alcanzamos con el FW22. Como siempre, tendremos que esperar a la primera carrera en Melbourne para saber qué tan bueno es nuestro coche en comparación con los demás. 

En 2001 intentaremos aprovechar las muchas ventajas que tiene el FW22 y conseguir llegar al éxito lo más pronto posible con el FW23.»

Gavin Fisher: «La temporada pasada tuvimos bastante éxito, especialmente si se tiene en cuenta que fue nuestra primera temporada con BMW. Es lógico que todavía tenemos que mejorar mucho para poder competir directamente con McLaren y Ferrari y poder ganarles. 

Como siempre, hemos analizado minuciosamente todos los detalles del coche, concentrándonos en aquellos sectores que más tenían que mejorarse. En la temporada de 2001 se aplicarán algunas modificaciones significativas del reglamento; especialmente las que se refieren al chasis redundarán en un aumento de la seguridad. Hemos dedicado mucho trabajo y cuantiosos recursos con el fin de tener la seguridad de cumplir con el reglamento y de disponer de las estructuras óptimas. 

Además, en 2001 colaboraremos con Michelin. Hemos participado en un amplio programa de desarrollo con ellos para facilitar el ingreso de Michelin en la F1 y estar seguros que nuestro coche se irá desarrollando junto con los neumáticos de dicha marca. Para volver a la punta de la Fórmula 1 es indispensable que todos rindan al máximo, tanto WilliamsF1 como BMW y Michelin.»

FW23

Ficha técnica

Caja de cambios:
Semiautomática de WilliamsF1

Embrague:
AP

Chasis:
Compuesto de carbono y resina de


aramida, 


Fabricado por WilliamsF1

Tren:
WilliamsF1 

Dirección:
WilliamsF1 

Sistema de refrigeración:
Dos radiadores de agua, dos radiadores


de aceite (uno en cada lado del coche) 

Frenos:
Discos y pastillas de carbono, bombines


AP

Lubricantes:
Castrol

Combustible:
Petrobras

Llantas:
O.Z.; 13 x 12 adelante, 13 x 13.7 atrás

Neumáticos:
Michelin Pilot

Instrumente:
Display digital de datos WilliamsF1

Volante:
WilliamsF1 

Asiento:
Anatómico de compuesto de carbono y 


resina epoxídica recubierto de Alcántara

Sistema extintor:
WilliamsF1/Equipos de seguridad

Sistema de pinturas:
DuPont Cromax

Ancho de vía delantera:
1460 mm

Ancho de vía posterior:
1400 mm

Distancia entre ejes:
3140 mm

Peso:
600 kg incluyendo al piloto y la cámara

Longitud total:
4540 mm

Propulsor de BMW

Cuando BMW optó por volver al campeonato mundial de Fórmula 1, pensó en más que sólo el éxito en el ámbito deportivo. Dr. Mario Theissen resume la estrategia en los siguientes términos: «No solamente queremos tener éxito en la Fórmula 1, también deseamos que el proyecto F1 contribuya al éxito de toda la empresa.» 

Se trata, pues, de aprovechar sinergías técnicas, de conseguir impulsos de innovación y motivación en todo el consorcio. El cliente tiene que salir beneficiado y también el personal de BMW.

La fábrica de Fórmula 1 en Munich

Ya durante la fase de preparación se adoptaron las medidas necesarias para alcanzar esas metas. El plan previó desde un principio la fabricación de los motores por BMW en Munich. Para ello se construyó una fábrica nueva, equipada con los sistemas informáticos más modernos, bancos de prueba dinámicos para motores y grupos, laboratorios para sistemas electrónicos, hidráulicos y neumáticos, un laboratorio de calidad y talleres para la producción de los motores. Más de 200 ingenieros y técnicos se encargan de diseñar, fabricar y probar aquí los motores BMW de 10 cilindros en V para la Fórmula 1.

Pero más que el tamaño y el equipamiento de la forja de Fórmula 1 de BMW, sorprende su ubicación. La fábrica está en Munich, a menos de un kilómetro del FIZ, el centro de investigación e ingeniería de BMW. El FIZ es la célula germinal de todos los BMW y, siendo un centro de innovación, en cierta medida representa el futuro de Bayerische Motoren Werke. Y es allí donde tienen que estar presentes todos los conocimientos adquiridos a través de la Fórmula 1, para que sean incluidos en los automóviles normales de la marca. Y viceversa: los recursos y la competencia profesional de los expertos del FIZ han contribuido de modo decisivo al éxito que desde un principio tuvo el BMW V10. 

Control electrónico propio del motor

Los conocimientos técnicos del departamento de electrónica del FIZ, por ejemplo, han permitido prescindir de la compra de sistemas de control estándar para los motores de la Fórmula 1 y desarrollar sistemas propios. Este fue un paso que, al principio, pareció arriesgado. Pero el equipo de ingenieros que también había desarrollado la electrónica para los motores del BMW M3 y M5, hizo un buen trabajo. Además, aceptaron con entusiasmo el reto de la Fórmula 1. Theissen comenta lo siguiente al respecto: «Ya nuestra primera caja negra de F1 contenía algunos elementos completamente nuevos que probaron ser eficientes en las carreras y fueron utilizados en siguiente generación de motores fabricados de serie.» Ello significa que el desarrollo de la fabricación en serie se produce de modo acompasado. «BMW se define a sí mismo como el mejor fabricante de motores del mundo. Para estar a la altura de esta afirmación es necesario que evolucionemos permanentemente y a mayor velocidad que la competencia.»

La repartición de funciones entre la fabricación en serie y la producción para la Fórmula 1 es similar en el caso del desarrollo de los materiales. Los especialistas del FIZ apoyan a BMW Motorsport con sus laboratorios, bancos de prueba y conocimientos técnicos con el fin de probar aleaciones altamente resistentes y livianas o para verificar si determinado material utilizado en la aeronáutica o en los viajes espaciales puede ser útil. 

En el deporte de la competición automovilística siempre tiene que cumplirse la siguiente premisa: una pieza tiene que ser lo más liviana posible y, a la vez, lo más resistente posible. Los esfuerzos mecánicos y térmicos a los que se somete un motor de Fórmula 1 son inmensos, por lo que los ingenieros del FIZ están muy contentos de disponer la posibilidad de realizar experimentos tan singulares. Ello significa que el FIZ ya se ocupa ahora de materiales que por lo pronto resultan exóticos para la producción de serie y que, en consecuencia, son demasiado caros. Pero los especialistas del FIZ pueden ir familiarizándose con estos materiales a través de la Fórmula 1, con la perspectiva de utilizarlos pronto en los coches de BMW de serie. 

Modelación rápida: Rapid Prototyping para la F1

La fabricación de muestras de piezas individuales es otro ejemplo que demuestra la sinergía existente entre la Fórmula 1 y la fabricación de serie. Durante la primera fase, los técnicos de la F1 utilizan piezas y herramientas obtenidas mediante el método Rapid-Prototyping/Tooling, para lo que también recurren a los recursos y a la amplia experiencia de los expertos del FIZ. En el caso del Rapid-Prototyping, las máquinas controladas por ordenador producen mediante rayos láser o con técnicas de impresión tridimensional los modelos de resina, polvos de plástico, levadura o cera. El método es rápido, económico, preciso y constituye una importante fase intermedia en el proceso. Después de concluido el diseño, los prototipos obtenidos de esta manera permiten probar rápidamente las condiciones de montaje o los efectos recíprocos que tienen las diversas piezas. Estas muestras pueden ser de diversa calidad, empezando por meros modelos de presentación y llegando hasta piezas capaces de someterse a tests en un banco de pruebas.

Mayor grado de fabricación propia en 2001

En 2001 aumentará el grado de fabricación propia en el BMW V10, de por sí ya bastante elevado. Entretanto BMW también fabrica la culata, el cárter del cigüeñal, el árbol de levas y el cigüeñal. Con ese fin, BMW instaló en poco menos de doce menos un taller de fundición para la Fórmula 1, además de un taller de mecánica. Cabe recalcar que estos dos talleres no son dirigidos por BMW Motorsport, sino por las secciones correspondientes de la empresa. El taller de fundición para la Fórmula 1 se encuentra en Landshut, junto al taller de fundición ya existente para motores de serie. El taller de mecánica está instalado en un pabellón nuevo junto a la fábrica de F1.

De esta manera la visión del control de toda la cadena de procesos es una realidad, empezando por el diseño, pasando por el suministro de piezas, el montaje y las pruebas, llegando hasta el uso en las carreras. De esta manera desaparecen las distancias de transporte, los procesos son más rápidos y la calidad es mayor. Además, aumentan los conocimientos técnicos en la propia empresa y esos conocimientos se quedan en ella. Asimismo, los técnicos encargados del desarrollo de los coches de serie disponen así de laboratorios técnicos que les permiten desarrollar nuevos métodos de fundición y fabricación a la velocidad acostumbrada en el ámbito de la F1. Así se vuelve a cerrar el círculo: la tecnología de la Fórmula 1 pasa de los circuitos a las carreteras. 

Las sinergias de los años 80

BMW ya tiene experiencia y sabe que lo desarrollado para la Fórmula 1 y los éxitos en los circuitos puede repercutir en toda la empresa. Cuando el brasileño Nelson Piquet fue campeón de F1 en 1983 con un propulsor de BMW, aumentó la fama de BMW en todo el mundo y creció la autoestima de la empresa. En términos técnicos, esa victoria fue el primer triunfo de la técnica turbo y, más importante para BMW, de la electrónica. BMW fue el primer fabricante que a finales de la década de los años setenta instaló sistemas de control electrónicos para los motores de los coches de serie. Los conocimientos adquiridos de esta manera también fueron aprovechados en el BMW turbo de cuatro cilindros para la Fórmula 1. Para tener éxito en el campo deportivo fue necesario llevar a cabo un amplio programa de investigación de sistemas electrónicos. BMW introdujo el sistema de transmisión de datos entre el coche y el box y fue el inventor de la telemetría en el deporte de la competición automovilística.

BMW tiene fama de ser pionero en material electrónico y BMW afirma fabricar los mejores motores del mundo, a lo que Theissen comenta lo siguiente: «De vez en cuando tenemos que demostrar al mundo entero que esta imagen es justificada. La Fórmula 1 nos ofrece la oportunidad de hacerlo.»

La Fórmula 1: motivación para toda la empresa

El motor de Fórmula 1 como objeto de experimentación ofrece un a ventaja adicional porque despierta emociones. La sensación de haber ocupado el primer año el tercer puesto del campeonato mundial de constructores es motivo suficiente para trabajar con más ahínco, pensando que el esfuerzo puede acelerar la primera victoria de BMW. 

Las emociones unen más a los integrantes de un equipo. La fábrica BMW de Fórmula 1 en Munich cuenta con 200 personas, entre ellas 70 ingenieros de los que ni siquiera un diez por ciento proviene de otras escuderías de la Fórmula 1. La gran mayoría proviene de la propia empresa y se identifican plenamente con ella. 

Un segundo, una eternidad. La importancia de las revoluciones

Un segundo no es más que un abrir y cerrar los ojos. Un bólido de Fórmula 1 avanza 100 metros en un segundo al rodar a 360 km/h. Y en ese corto tramo sucede lo siguiente: 

- 300 vueltas del motor

- 1500 operaciones de encendido

- 9000 mediciones de revoluciones 

- 50 giros de las ruedas

- 25 metros: la distancia recorrida por los cilindros

- 450 litros de aire aspirados

- 150.000 datos captados y procesados (del motor y del coche)

- 40 kByte: cantidad de datos transmitidos y procesados por la telemetría

- En un segundo, el piloto puede frenar, bajar cinco marchas y volver a acelerar

- En un segundo, el coche puede bajar la velocidad de 310 a 185 km/h. Es la energía que necesitaría un elefante para saltar 10 metros de alto, es decir, a la altura de un balcón de la cuarta planta.

- En un segundo el coche es capaz de acelerar de 0 a 40 km/h, para lo que necesita una distancia equivalente a menos del doble de su propia longitud. 

El nuevo motor de BMW de 10 cilindros en V

El motor de BMW de diez cilindros para la temporada de 2001 es completamente nuevo. Al respecto, nos explica Dr. Mario Theissen lo siguiente: «El E41 fue óptimo para aprender en el 2000. Ese motor permitió que nos estrenásemos de forma satisfactoria. Pero desde un principio supimos que para atacar a los que están en la punta tendríamos que construir un motor nuevo.»

El nuevo motor es más potente, liviano y pequeño y con su ángulo de 90° también es más plano que su antecesor, que tenía 72°. La ventaja es que de esta manera el centro de gravedad es más bajo. 

BMW comenzó a desarrollar el motor nuevo incluso antes del estreno del motor del 2000 en el primer Gran Premio. En los primeros meses el proyecto estuvo a cargo de los diseñadores, a continuación intervinieron los colegas de la construcción de prototipos y, finalmente empezaron los de las pruebas.

El nuevo BMW V10 se puso en marcha en el banco de pruebas por primera vez el 25 de setiembre. El 11 de octubre empezaron las pruebas con el motor montado en el coche.

Ficha técnica del motor

Construcción:
Motor atmosférico de 10 cilindros en V

Ángulo:
90 grados

Cilindrada:
2.998 c.c.

Válvulas:
4 por cilindro

Acc. válvulas:
Neumático

Bloque motor:
Aluminio

Culata:
Aluminio

Cigüeñal:
Acero

Sistema aceite:
Lubricación por cárter seco

Gestión del motor:
BMW

Disposiciones contenidas en el reglamento de F1 

Normas deportivas

Número de grandes premios

El campeonato mundial de Fórmula 1 consta de entre 8 (número mínimo) y 17 (número máximo) grandes premios.

Longitud de una carrera 

Un gran premio consta en cada circuito de velocidad del número de vueltas que sumen al final una distancia mínima de 305 kilómetros. 

La duración máxima es de dos horas. 

Inscripción al campeonato

Los nuevos solicitantes deberán abonar un depósito de garantía de 48 millones de dólares. Esta cantidad, incluidos todos los intereses que devengue, será devuelta de forma íntegra en doce cuotas mensuales de idéntico importe a partir de la primera participación. En caso de no acudir al campeonato, el solicitante no tendrá derecho a devolución de la cantidad depositada. Si el solicitante se presenta un año más tarde de lo que había anunciado, la organización tendrá derecho a retener la cantidad de doce millones, devolviendo al solicitante el importe restante de su depósito.

Sustitución de pilotos 

En el transcurso de un campeonato, una escudería podrá reemplazar una vez al piloto de su primer monoplaza y hasta tres veces al de su segundo vehículo. Esta regla no afecta a los casos de ”fuerza mayor”.

Circuitos de pruebas 

Todos los circuitos permanentes de velocidad en Inglaterra, Italia, España y Francia ha sido aceptados para efectuar pruebas, así como otros 

circuitos homologados por la FIA, donde no se celebren grandes premios (p. ej. Fiorano, Jerez de la Fra., Mugello, Nogaro).

Prohibición de pruebas

No están permitidas las pruebas las pruebas en agosto (nuevo en 2001) y entre la última carrera de la temporada y el 31 de diciembre (en 2000: 1 de diciembre). Además, tampoco podrán realizarse pruebas faltando siete días para un Gran Premio. En esos siete días únicamente pueden realizarse pruebas funcionales que no deberá exceder 50 kilómetros.

Peso de vehículo 

Un monoplaza de Fórmula 1 pesará al menos 600 kilogramos, incluidos el piloto, los lubricantes y el líquido de frenos.

Vehículos de reemplazo

Las escuderías no podrán hacer uso de ningún vehículo de reemplazo antes de que haya finalizado la sesión clasificatoria.

Neumáticos

- Número de neumáticos

Cada piloto dispone durante un gran premio de un máximo de 32 neumáticos para superficies secas y de 28 neumáticos para superficies mojadas. El primer tipo de neumáticos mencionado incluye dos juegos de ”neumáticos experimentales”. Éstos permiten que el piloto pruebe dos diferentes mezclas de goma, debiéndose decidir por una antes de la sesión clasificatoria. Cada piloto tendrá a su disposición en definitiva siete juegos (28) de neumáticos de una misma mezcla de goma para el fin de semana de competición.

- Fabricantes

Si hay dos proveedores activos en Fórmula 1, cada uno tendrá que estar en condiciones de equipar en caso de necesidad hasta el 60 por ciento de los monoplaza que participen en un gran premio. Si el número de proveedores es de tres, cada uno deberá tener capacidad para equipar hasta el 40 por ciento de los vehículos.

Parrilla de salida 

Los coches se colocarán con una distancia de ocho metros por el orden que marquen los tiempos que hayan obtenido sus pilotos en 

la sesión clasificatoria. 

Número de vueltas limitado

En la sesión de clasificación, cada piloto podrá realizar un máximo 

de doce vueltas rápidas. En las sesiones libres de entrenamiento, el número de vueltas no estará limitado.

Inicio de un gran premio 

El callejón de boxes (pit lane) se abrirá 30 minutos antes de comenzar la carrera. Los pilotos tendrán 15 minutos de tiempo para ocupar sus posiciones de salida. Los pilotos que se retrasen tendrán que salir desde el callejón de boxes, iniciando la competición desde las últimas posiciones de la parrilla de salida. 

El depósito de combustible de un monoplaza podrá ser llenado de combustible hasta cinco minutos antes de iniciarse un gran premio. Cuando un monoplaza se encuentre en su respectiva posición de salida no se podrán trasvasar más de doce litros de combustible.

Los neumáticos tendrán que haber sido montados a más tardar cinco minutos antes de iniciarse un gran premio. Los motores de los monoplaza se pondrán en funcionamiento un minuto antes del comienzo de un gran premio. 

Al darse la señal de los 30 segundos, los vehículos iniciarán su vuelta de calentamiento. Durante este recorrido estará prohibido realizar todo tipo de adelantamientos. Salvo una excepción: cuando ha salido con retraso de la vuelta inicial y todos los vehículos no han podido adelantarlo, el monoplaza retrasado podrá volver a ocupar su posición de salida original. De lo contrario, su piloto deberá iniciar el gran premio desde la última posición de la parrilla de salida. Lo mismo es válido para un piloto que haya provocado alguna interrupción del procedimiento de salida. 

Después de cada interrupción del procedimiento de salida, deberán esperarse cinco minutos antes de volver a iniciar el mismo procedimiento. Debido a la vuelta de calentamiento adicional, que comporta la nueva salida, el gran premio contará una vuelta menos. 

En caso de lluvia intensa, un gran premio podrá iniciarse por medio del ”Safety Car”. 

En condiciones normales de salida se iluminan las cinco lámparas, cuando el último monoplaza ha ocupado su correcta posición en la parrilla de salida. Las lámparas se conectan sucesivamente, una cada segundo. La señal de salida es cuando los cinco discos han quedado apagados. Si uno de los pilotos de la parrilla señaliza antes que tiene algún problema, el procedimiento de salida quedará interrumpido. Esta condición es señalizada con banderines amarillos desde la pared (pit wall) que se encuentra ente los boxes y la pista del circuito; el semáforo de salida lucirá en estos momentos en destellos. 

”Safety Car”

La salida del ”Safety Car” a la pista del circuito a órdenes del director de la carrera es señalizada a lo largo de todo el trazado con una señal ”SC”. El ”Safety Car” ocupará la posición delante del líder de un gran premio. Los monoplaza que se encuentren posiblemente entre el ”Safety Car” y el vehículo que encabece el gran premio en esos momentos recibirán un aviso de pasar y de recuperar hasta detrás del monoplaza en última posición. Una vuelta antes de que el ”Safety Car” vuelva a salir de la pista, desviándose hacia el callejón de boxes (pit lane), el conductor desconectará la luz de emergencia para señalizar a los pilotos la próxima continuación del gran premio en condiciones normales de competición. 

Interrupción de un gran premio

Si un gran premio fuese interrumpido durante una de las primeras dos vueltas al circuito, se realizará después una nueva salida. Si se han realizado más de dos vueltas, pero no más del 75 por ciento de la distancia total de un gran premio, se efectuará igualmente una nueva salida en condiciones de ”Safety Car”. Los monoplaza continuarán la competición por el mismo orden de salida que al inicio del gran premio interrumpido. Los tiempos de distancia entre los monoplaza en competición no se tendrán en cuenta, salvo que los separase más de una vuelta completa. Si no fuera posible efectuar una nueva salida, los pilotos obtendrán medios puntos. Si la interrupción se produjera habiéndose recorrido más del 75 por ciento de la distancia total de un gran premio, los pilotos obtendrán los puntos que les correspondan según su orden de llegada a la meta. 

Sanciones 

Sanciones podrán ser impuestas en forma de tiempo adicional por los siguientes motivos:

1. Inicio prematuro de la carrera

2. El piloto ha provocado una colisión 

3. El piloto ha arremetido contra un monoplaza competidor 

4. El piloto ha omitido tres veces sucesivas los banderines azules

5. El piloto ha cerrado el paso a un competido para impedir que éste lo adelante 

Las sanciones en forma de tiempo adicional serán establecidas por el director de la carrera. La decisión definitiva corresponderá a los tres ”stewards” de un gran premio. El equipo deberá ser avisado de forma escrita. En cuanto haya sido efectuada esta notificación, el piloto tendrá tres vueltas de tiempo para entrar en boxes a cumplir la sanción. Cuando la sanción haya sido impuesta durante una de las últimas cinco vueltas de un gran premio, se añadirán 25 segundos al tiempo que haya realizado el piloto sancionado al final de un gran premio.

Velocidad limitada

Durante las sesiones de entrenamiento libre, la velocidad máxima en el callejón de boxes (pit lane) estará limitada a 60 kilómetros por hora. Durante un gran premio, el límite de velocidad será de 80 kilómetros por hora, exceptuando el Gran Premio de Monte Carlo, donde también durante la carrera el límite de velocidad en el callejón es de 60 km/h. Cualquier violación de una de estas normas durante un gran premio estará sujeta a una sanción de 10 segundos, es decir, a una sanción de 250 dólares por cada kilómetro de velocidad excesiva en el transcurso de las sesiones libres de entrenamiento.

Normas técnicas

Motor

Los campeonatos mundiales de Fórmula 1 se llevan a cabo con monoplazas homologados y dotados con motores de cuatro tiempos, tres litros de cilindrada máxima, diez cilindros y -como máximo- cinco válvulas por cilindro. El uso de turbinas, motores Wankel y sistemas de sobrealimentación está prohibido. Está prohibido además el empleo de sistemas de escape de longitud variable, pistones ovalados y acumuladores de energía, que ayuden al motor a desempeñar su trabajo de conversión termodinámica.

Gestión de motor

Los motores de Fórmula 1 cuentan con un sistema «anti-stall», que impide que el motor se pueda «calar», por ejemplo, cuando el vehículo realiza un «trompo».

Este sistema tiene que estar programado de manera que el motor se desconecte automáticamente después de diez segundos, si el piloto no ha conectado antes de nuevo la modalidad de conducción. Está prohibido el uso de sistemas electrónicos que faciliten la conducción (según disposiciones válidas en enero de 2001).

Depósito de combustible

El deposito de combustible no deberá sobresalir más de 40 centímetros del eje central del vehículo y estará ubicado en una sola pieza entre el asiento del piloto y el motor de su monoplaza.

Combustible

Está permitida la refrigeración del combustible, aunque su temperatura no debe ser más de diez grados inferior a la temperatura ambiente.

Transmisión

La organización ha homologado sistemas de tracción a dos ruedas. Está prohibida la incorporación de cajas de cambio automáticas o sistemas de variador. Es obligatorio disponer de una marcha atrás. Todos los cambios de velocidad tienen que ser efectuados de alguna forma manual por el propio piloto. El número de velocidades puede variar entre cuatro y siete relaciones. 

Suspensiones

La organización ha homologado sólo sistemas de suspensión amortiguados. No será admisible el empleo de ningún sistema que permita modificar la geometría de las suspensiones durante la conducción. Los elementos portarrueda deberán ir unidos al chasis de un monoplaza mediante ligamentos de kevlar, que podrán soportar una fuerza de hasta ocho toneladas antes de romperse.

Frenos

El reglamento contempla al menos dos circuitos de frenado independientes, controlados mediante un solo pedal; un circuito servirá para las ruedas delanteras y el segundo para las traseras.

Las pinzas de freno serán de aluminio. En cada rueda será admisible una pinza de freno con un máximo de seis cilindros y dos pastillas de freno.

El espesor de los discos de freno no superará los 28 milímetros; el diámetro máximo no será de más de 278 milímetros.

Durante las operaciones de frenado no será admisible el empleo de ningún sistema que permita variar la distribución de la presión de 

frenado.

Llantas y neumáticos

- Dimensiones

La anchura de las ruedas traseras no será de menos de 365 milímetros; la anchura máxima no superará los 380 milímetros. Las ruedas delanteras deberán ofrecer una anchura mínima de 305 milímetros, sin poder superar en ningún caso una anchura máxima de 355 milímetros. El diámetro máximo de las ruedas no deberá exceder los 660 milímetros con neumáticos para pista seca y los 670 milímetros con neumáticos para pista mojada.

- Neumáticos con surcos longitudinales

Los monoplaza homologados montarán en ambos ejes unos neumáticos provistos respectivamente de cuatro ranuras en sentido longitudinal. Estos surcos presentarán siempre una anchura mínima de 14 milímetros y una profundidad de al menos 2,5 milímetros, teniendo que estar ubicados además de forma paralelamente simétrica sobre la superficie de rodadura de cada neumático. Entre dos ranuras deberá medirse una distancia mínima de 50 milímetros. La anchura de la banda de rodadura de los neumáticos anteriores no superará en ningún caso los 270 milímetros. Todas las cotas tendrán aplicación en condiciones de una presión de rueda de 20 PSI.

- Aseguramiento de las ruedas

En 2001, cada rueda deberá estar asegurada con dos cables (en vez de uno). La sujeción tiene que soportar una fuerza de cinco toneladas por cable, es decir, diez toneladas por rueda.

Puesto de conducción

Por razones de seguridad, el «cockpit» estará dimensionado de manera que el piloto pueda salir de él en menos de cinco segundos. El tiempo máximo admisible para que el piloto pueda salir de su casilla y volver a enchufar el volante de dirección es de diez segundos. El espesor del protector de cabeza y cuello no será de menos de 75 milímetros. 

Nuevo: el «cockpit» aumenta de 775 milímetros a 850 milímetros. La zona de los pies tiene que estar acolchada. El grosor mínimo es de 25 milímetros.

Chasis

El espesor de las paredes del chasis será de al menos 3,5 milímetros, de los que 2,5 milímetros corresponderán a un revestimiento de kevlar. La anchura máxima de un monoplaza no superará los 180 centímetros. Entre sus ejes, la anchura no será de más de 140 centímetros. La misma cota es válida para el alerón delantero. La anchura máxima del alerón posterior equivaldrá a 100 centímetros. La altura máxima de un monoplaza no superará los 95 centímetros, contando desde el punto más bajo del vehículo, es decir, su correspondiente superficie de referencia. 

Todos los componentes del grupo de bajos, que se encuentren a más de 25 centímetros de distancia del eje geométrico del vehículo, (contando desde un punto situado a 33 centímetros por detrás del eje delantero hasta la parte trasera del vehículo), deberán encontrarse al menos cinco centímetros más altos que el plano de referencia de un monoplaza (escalón en el panel de bajos). La altura del alerón trasero no superará los 80 centímetros, contados desde la superficie de referencia.

Nuevo: el alerón trasero deberá contener como máximo cuatro elementos (en 2000 no había restricciones en este sentido). Uno de ellos podrá situarse en la parte inferior y tres en la parte superior. Midiendo desde la placa de referencia, el elemento inferior deberá estar a una altura entre 300 y 375 milímetros, mientras que los superiores podrán estar a una altura entre 600 y 800 milímetros. El deflector delantero deberá estar como mínimo 100 milímetros por encima de la placa de referencia (200: 50 milímetros). 

Grupo de bajos 

La tabla de madera situada en el centro de la superficie inferior de un monoplaza tendrá como mínimo una anchura de 30 centímetros y un espesor de diez milímetros. La tolerancia máxima admisible es de un milímetro.

Voladizos

Se admitirán voladizos de 50 centímetros en la parte trasera y de 120 milímetros en la parte frontal. Estas distancias se verificarán desde el eje geométrico central del correspondiente tren de rodadura de un monoplaza.

Pruebas de choque 

- Pruebas dinámicas

Las pruebas dinámicas de choque frontal se efectuarán a una velocidad de 14 metros por segundo; las de choque lateral, a 12 metros por segundo. El choque lateral se aplicará en un punto que se encuentra a 500 milímetros por delante de la chapa trasera del «cockpit» y a 300 milímetros por encima de la placa de referencia. El peso de un chasis de prueba será de 780 kilogramos, incluido un maniquí. La deceleración máxima, medida sobre el tórax de un maniquí, no superará el valor de 60 g durante más de tres milésimas de segundo. El monocoque de seguridad no se deberá deteriorar en absoluto en estas pruebas de choque. El mecanismo de conexión rápida del volante de la dirección deberá seguir funcionando perfectamente. 

- Pruebas estáticas

Las pruebas estáticas de choque se efectuarán desde la parte inferior del vehículo, por debajo de su depósito de combustible, al lado de la fijación de la lengüeta, así como en el lateral del chasis, a la altura de las piernas del piloto y de su asiento. El arco antivuelco será sometido a cargas desde tres direcciones diferentes: lateralmente con 5 toneladas (2000: 2,4 toneladas) y verticalmente con 9 toneladas (2000: 6 toneladas). La deformación no deberá exceder los 50 milímetros.

Las carreras

Calendario de la FIA para el campeonato de 

Fórmula 1 de 2001

1.
  4 de marzo
Australia
Melbourne (AUS)

2.
18 de marzo
Malasia
Sepang (MAL)

3.
  1 de abril
Brasil
Sao Paulo (BR)

4.
15 de abril
San Marino
Imola (I)

5.
29 de abril
España 
Barcelona (E)

6.
13 de mayo
Austria
A1-Ring, Spielberg (A)

7.
27 de mayo
Mónaco
Monte Carlo (MC)

8.
10 de junio
Canadá
Montreal (CDN)

9.
24 de junio
Europa
Nürburgring (D)

10.
  1 de julio
Francia
Magny-Cours (F)

11.
15 de julio
Gran Bretaña
Silverstone (GB)

12.
29 de julio
Alemania
Hockenheim (D)

13.
19 de agosto
Hungría
Hungaroring, Budapest (H)

14.
  2 de setiembre
Bélgica
Spa-Francorchamps (B)

15.
16 de setiembre
Italia
Monza (I)

16.
30 de setiembre
EE.UU.
Indianápolis (USA)

17.
14 de octubre
Japón
Suzuka (J) 

Los Grandes Premios. Informaciones detalladas

1

4 de marzo de 2001
Gran Premio de Australia

Lugar:
Melbourne, Albert Park

Longitud del circuito:
5,303 km

Organización:
Australian GP Corporation

Página Internet:
www.grandprix.com.au

Contacto de prensa:
Tel
+61 (0) 3 – 92 58 71 00


Fax 
+61 (0) 3 – 96 82 04 10

Partida, hora local / GMT:
14:00 horas / 03.00 horas

Informaciones turísticas:

Página Internet:
www.australia.com

Oficina de turismo:
Tourism Victoria


GPO Box 2219T


Melbourne VIC 3001


Australia


Tel 
+61 (0) 3 96 53 9777


Fax 
+61 (0) 3 96 53 9733

Aeropuerto Melbourne: 
Tel
+61 (0) 392 971 600

Comentario de 

Ralf Schumacher:
«El primer Gran Premio de la temporada es motivo 


de gran expectativa. Entonces sabremos


realmente cuál es nuestra situación. Me gusta


Australia y también el circuito.»
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18 de marzo de 2001
Gran Premio de Malasia

Lugar:
Sepang

Longitud del circuito:
5,543 km

Organización:
Malaysian Motor Sports Club

Página Internet:
www.malaysiangp.com.my

Contacto de prensa:
Tel
+60 (0) 3 – 8526 2044


Fax
+60 (0) 3 – 8526 1000

Partida hora local /GMT:
15:00 horas / 07:00 horas

Informaciones turísticas:

Página Internet:
www.sepang.com.my; www.kualalumpur.com.my

Oficina de turismo
Kuala Lumpur


Tel
+60 (0) 3 – 293 51 88, Fax   – 293 58 84


Sepang


Tel
+60 (0) 6 – 293 51 88 

Aeropuerto KL: 
Tel
+60 (0) 3 – 87 76 2000

Comentario de

Ralf Schumacher:
«Las instalaciones y el circuito me gusta mucho. El


circuito es una combinación de curvas


semirápidas y rápidas. Espero que nuestro coche
funcione mejor que en los años 1999 y 2000.»
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1 de abril de 2001
Gran Premio de Brasil

Lugar:
Sao Paulo, Interlagos

Longitud del circuito:
4,309 km

Organización:
Autodromo Jose Carlos Pace

Página Internet:
www.gpbrasil.com.br

Contacto de prensa:
Tel
+55 (0) 21 – 438 2148


Fax
+55 (0) 21 – 438 2307

Partida hora local / GMT:
14:00 horas / 17:00 horas

Informaciones turísticas:

Página Internet:
www.spguia.com.br

Oficina de turismo:
Official Tourismo Sao Paulo


Praca Antonio Prado 9


Sao Paulo, Brasil


Tel 
+55 (0) 11 239 58 22


Fax 
+55 (0) 11 605 62 55

Aeropuerto Sao Paulo:
Tel
+55 (0) 11 644 529 45 

Comentario de

Ralf  Schumacher: 
«El asfalto cambia en el circuito, con lo que cambia 


el nivel de adherencia. En términos generales, el


circuito no está mal, pero Sao Paulo no es una de


mis ciudades preferidas.» 
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15 de abril de 2001
Gran Premio de San Marino

Lugar:
Imola (I)


Longitud del circuito:
4,933 km

Organización:
S.A.G.I.S. SpA

Página Internet:
www.autodromoimola.com

Contacto de prensa:
Tel
+39 – 05 42 – 31 444


Fax 
+39 – 05 42 – 30 420

Partida hora local / GMT:
14:00 horas / 12:00 horas

Informaciones turísticas:

Página Internet:
www.imola.it

Oficina de turismo:
Tourism Imola


Tel  
+39 – 0542 60 22 07


Fax
+39 – 0542 60 23 10


E-Mail: comune.imola@explorer.it

Aeropuerto Bologna:
Tel
+39 – 051 647 9615

Comentario de

Ralf Schumacher:
«Me gusta el circuito. El primer Gran Premio en


Europa siempre es motivo de especial alegría»
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29 de abril de 2001
Gran premio de España 

Lugar:
Barcelona

Longitud del circuito:
4,730 km

Organización:
Circuit de Catalunya – RACC

Página Internet:
www.circuitcat.com

Contacto de prensa:
Tel
+34 (0) 93 – 57 19 709


Fax 
+34 (0) 93 – 57 19 772


Partida hora local / GMT:
14:00 horas / 12:00 horas

Informaciones turísticas:

Página Internet:
www.barcelona.com

Oficina de turismo:
Tourism Barcelona


Tel
+34 (0) 93 304 34 21


Fax
+34 (0) 93 304 31 55


Reservas de hotel


Tel
+34 (0) 93 343 79 93


Fax 
+34 (0) 93 317 11 55


central@barcelona-on-line.es

Aeropuerto Barcelona:
Tel
+34 (0) 93 29 83 838

Comentario de

Ralf Schumacher:
«El circuito de Barcelona lo conocemos todos muy


bien porque allí hacemos muchas pruebas. Me


gusta el circuito.»
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13 de mayo de 2001 

Gran Premio de Austria

Lugar:
A1-Ring, Spielberg

Longitud del circuito:
4,326 km

Organización:
Allsport Management SA

Página Internet:
www.a1ring.at 

Contacto de prensa:
KH Promotion


Tel
+44 (0) 207 – 313 9180 


Fax
+44 (0) 207 – 313 9188

Partida hora local / GMT:
14:00 horas / 12:00 horas

Informaciones turísticas:

Página Internet:
www.spielberg.at

Oficina de turismo:
Marktpassage 1/B6


A-8724 Spielberg


Tel
+43 (0) 3512 / 75 230-15


Fax
+43 (0) 3512 / 755 29


E-Mail: 
infobuero@spielberg.at

Aeropuerto Graz:
Tel
+43 (0) 316 / 290 20
Comentario de

Ralf Schumacher:
«No me gusta el circuito, me parece aburrido. El


factor decisivo allí es arreglárselas con la pista muy


resbaladiza.»

7

27 de mayo de 2001 

Gran Premio de Mónaco

Lugar:
Monte Carlo

Longitud del circuito:
3,370 km

Organización:
Automobile Club de Monaco

Página Internet:
www.acm.mc

Contacto de prensa:
Tel
+377 – 93 15 26 00


Fax
+377 – 93 25 80 08

Partida hora local / GMT:
14:00 horas / 12:00 horas

Informaciones turísticas:

Página Internet:
www.monaco-tourism.com

Oficina de turismo:
Tourist Office


Tel  
+377 – 92 16 61 16


Fax
+377 – 92 16 60 01

Aeropuerto Niza:
Tel
+33 (0) 4 93 21 3030
Comentario de

Ralf Schumacher:
«Aunque hasta ahora he tenido poca suerte en el


GP de Mónaco, me gusta esa carrera»
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10 de junio de 2001 
Gran Premio de Canadá

Lugar:
Montreal

Longitud del circuito:
4,421 km

Organización:
Grand Prix F1 du Canada Inc.

Página Internet:
www.grandprix.ca

Contacto de prensa:
Tel
+1 – 514 – 350 4731


Fax
+1 – 514 – 350 4718

Hora local / GMT:
13:00 horas / 17:00 horas

Informaciones turísticas:

Página Internet:
www.montreal.com

Oficina de turismo:
Tourism Information


corner of Peel and Ste-Catherine at


10001, rue du square Dorchester


(corner Metcalfe)


Tel 
+1 – 514 – 873 2015


Abierto diariamente en verano de 8.30 a19:30


horas, en invierno de 9:00 a 18:00 horas.

Aeropuerto Montreal:
Tel
+1 – 514 – 39 47 377
Comentario de 

Ralf Schumacher:
«Bonito lugar para viajar: me gusta el circuito, me


gusta Canadá y me gusta Montreal.»
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24 de junio de 2001 
Gran Premio de Europa

Lugar:
Nürburgring (D)

Longitud del circuito:
4,556 km

Organización:
ADAC e.V.

Página Internet:
www.nuerburgring.de

Contacto de prensa:
Pressebüro Scheuer


Tel
+49 (0) 2691 – 93 00 16


Fax
+49 (0) 2691 – 93 00 17


e-mail: alexandra.scheuer@t-online.de

Partida hora local / GMT:
14:00 horas / 12:00 horas

Informaciones turísticas:

Oficina de turismo:
Tel
+49 (0) 2691 – 302 620


+49 (0) 2691 – 302 630


Hoteles y habitaciones:


Tel
+49 (0) 2691 – 302 610


Fax
+49 (0) 2691 – 302 650


Hotel Dorint junto al Nürburgring


Tel
+49 (0) 2691 – 309 - 0


Fax
+49 (0) 2691 – 309 460

Aeropuertos

Francfort:
Tel
+49 (0) 69 – 6901

Colonia / Bonn:
Tel
+49 (0) 2203 – 400
Comentario de

Ralf Schumacher:
«El Nürburgring es uno de mis circuitos favoritos.


Posiblemente porque está cerca de Kerpen, por lo


que antes di más de una vuelta por el


Nordschleife, el circuito antiguo. Pero también me


gusta el circuito nuevo, con sus curvas lentas y


rápidas.»
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1 de julio de 2001
Gran Premio de Francia

Lugar:
Magny-Cours

Longitud del Circuito:
4,251 km

Organización:
Circuit de Nevers

Página Internet:
www.magnycours.com

Contacto de prensa:
Tel
+33 (0) 386 – 21 20 20


Fax
+33 (0) 386 – 21 22 02

Partida hora local / GMT:
14:00 horas / 12:00 horas

Informaciones turísticas:

Oficina de turismo:
Tourist Office Nevers


Tel
+33 (0) 386 – 68 46 00


Fax
+33 (0) 386 – 68 45 98

Aeropuerto París CDG:
Tel
+33 (0) 1 – 486 21212
Comentario de

Ralf Schumacher:
«El circuito de Magny-Cours me gusta. Me parece


que me va bien. Allí siempre rodé bastante rápido.»
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15 de julio de 2001 
Gran Premio de Gran Bretaña 

Lugar:
Silverstone

Longitud del circuito:
5,141 km

Organización:
Silverstone Circuits Ltd.

Página Internet:
www.silverstone-circuit.co.uk

Contacto de prensa:
Tel 
+44 (0) 1327 – 32 03 87


Fax
+44 (0) 1327 – 32 03 33

Partida hora local / GMT:
13:00 horas / 12:00 horas

Informaciones turísticas:

Oficina de turismo:
Tourism Northhampton


Tel
+44 (0) 1604 622 677

Aeropuertos

Birmingham:
Tel 
+44 (0) 121-767 55 11

Luton:
Tel
+44 (0) 15 82 40 51 00

Londres Heathrow:
Tel
+44 (0) 87 00 00 01 23

Londres Gatwick:
Tel
+44 (0) 12 93 53 53 53

Comentario de

Ralf Schumacher:
«Si hace buen tiempo, me gusta Silverstone. Pero


no me gusta si hace el tiempo que suele hacer en


esa región.»
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29 de julio de 2001 
Gran Premio de Alemania

Lugar:
Hockenheim

Longitud del circuito:
6,825 km

Organización:
Promotion Ges. Motorsport mbH

Página Internet:
www.hockenheimring.de

Contacto de prensa:
KH Promotion


Tel
+44 (0) 207 – 313 91 80


Fax 
+44 (0) 207 – 313 91 88

Partida hora local / GMT:
14:00 horas / 12:00 horas

Informaciones turísticas:

Página Internet:
www.hockenheim.de

Oficina de turismo:
Tel
+49 (0) 6205 – 210 


Fax
+49 (0) 6205 – 21990

Aeropuerto Francfort:
Tel
+49 (0) 69 – 6901

Comentario de

Ralf Schumacher:
«Me fascina el ambiente en el motódromo»
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19 de agosto de 2001 
Gran Premio de Hungría 

Lugar:
Hungaroring, Budapest

Longitud del circuito:
3,975 km

Organización:
Magyar Auto Es Motorsport Szovetseg

Página Internet:
www.hungaroring.hu

Contacto de prensa:
Tel/Fax
+36 – 1283 0243


e-mail: office@hungaroring.hu

Partida hora local / GMT:
14:00 horas / 12:00 horas

Informaciones turísticas:

Página Internet:
www.budapest.com

Oficina de turismo
Tel
+36 – 1317 98 00


Fax
+36 – 1317 96 56

Aeropuerto Budapest:
Tel
+36 – 1296 96 96 

Comentario de 

Ralf Schumacher:
«Budapest es una ciudad muy bella. Pero, para mi


gusto, el circuito es demasiado lento.»
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2 de setiembre de 2001 
Gran Premio de Bélgica

Lugar:
Spa-Francorchamps

Longitud del circuito:
6,968 km

Organización:
Spa Activities SPRL

Página Internet:
www.spa-francorchamps.be

Contacto de prensa:
KH Promotion


Tel
+44 (0) 207 – 313 91 80


Fax 
+44 (0) 207 – 313 91 88

Partida hora local / GMT:
14:00 horas / 12:00 horas

Informaciones turísticas:


Oficina de turismo:
Tel
+32 (0) 87 / 79 53 53


Fax
+32 (0) 87 / 79 53 54


o


Tel
+32 (0) 80 / 86 27 06 

Aeropuertos 

Bruselas Zaventem: 
Tel
+32 (0) 2 / 753 2111

Bruselas Charleroi:
Tel
+32 (0) 71 / 25 12 11 

Colonia:
Tel
+49 (0) 2203 400

Comentario de

Ralf Schumacher:
«Spa-Francorchamps siempre es un nuevo reto. En


cuanto a la seguridad, hay algunos lugares que se


encuentran al límite de lo aceptable.»
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16 de setiembre de 2001 
Gran Premio de Italia

Lugar:
Monza

Longitud del circuito:
5,793 km

Organización:
Automobile Club di Milano

Página Internet:
www.monzanet.it

Contacto de prensa:
Tel
+39 – 02 77 45 239


Fax
+39 – 02 77 45 201

Partida hora local / GMT:
14:00 horas / 12:00 horas

Informaciones turísticas:

Página Internet:
www.comune.monza.mi.it


www.comune.milano.it

Oficina de turismo:
Monza, habitaciones privadas


Tel/Fax 
+39 – 039 32 32 22


Milán


Tel
+39 – 02 72 52 43 00


Fax 
+39 – 02 72 52 43 50

Aeropuertos 

Malpensa y Linate:
Tel
+39 – 02 748 522 00

Comentario de

Ralf Schumacher:
«Monza siempre me ha gustado. Además, allí


siempre tuve éxito.»
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30 de setiembre de 2001
Gran Premio de EE.UU.

Lugar:
Indianápolis

Longitud del circuito:
4,192 km

Organización:
United States Auto Club

Página Internet:
www.brickyard.com

Contacto de prensa:
Tel
+1 317 484 67 80


Fax
+1 317 484 64 82

Circuit Media Center
Tel
+1 317 487 45 55


Fax
+1 317 487 45 51

Partida hora local / GMT:
14:00 horas / 19:00 horas

Informaciones turísticas:

Página Internet:
www.indianapolis.com

Oficina de turismo:
Tel
+1 317 232 88 60

Aeropuertos 

Indianápolis:
Tel
+1 317 248 83 08

Cincinnati:
Tel
+1 859 767 31 51

Chicago:
Tel
+1 773 832 63 52

Comentario de

Ralf Schumacher:
«El circuito y sus instalaciones están muy bien.


Pero la primera carrera de F1 allí fue una


decepción para mí. Cuando rodaba en el segundo


puesto tuve que abandonar por problemas


 técnicos.»
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14 de octubre de 2001
Gran Premio de Japón

Lugar:
Suzuka

Longitud del circuito:
5,864 km

Organización:
Suzuka Motor Sport Club

Página Internet:
www.suzukacircuit.co.jp

Contacto de prensa:
Tel
+81 593 – 78 11 11


Fax
+81 593 – 70 36 03

Partida hora local /GMT:
14:30 horas / 05:30 horas

Informaciones turísticas:

Página Internet:
www.suzuka.com

Oficina de turismo:
Suzuka


Tel
+81 593 – 82 90 20


Fax 
+81 593 – 82 03 04


Osaka


Tel
+81 663 – 05 33 11


Fax 
+81 663 – 05 34 06

Aeropuertos

Osaka:
Tel
+81 724 – 55 25 00

Nagoya:
Tel
+81 568 – 29 07 65

Comentario de 

Ralf Schumacher:
«Suzuka es uno de mis circuitos preferidos. Es


muy rápido y constituye todo un reto.»

BMW WilliamsF1 Team

Nombre de la escudería 
BMW WilliamsF1 Team   

Denominación de vehículo 
FW23   

Website del team 
www.bmw.williamsf1.com   

Piloto #  5
Ralf Schumacher

Piloto #  6
Juan Pablo Montoya 

Piloto de pruebas
Marc Gené

WilliamsF1 Team Principal
Frank Williams 

WilliamsF1 Technical Director 
Patrick Head   

Directores BMW Motorsport
Gerhard Berger, 


Dr. Mario Theissen 

Director desarrollo 
Dr. Werner Laurenz

motores BMW 

Contacto de prensa WilliamsF1
Silvia Hoffer, Press Officer


WilliamsF1


Grove, Wantage, Oxfordshire, 


OX12 ODQ, England


Teléf.
+44 (0) 1235 7777 00


Fax
+44 (0) 1235 7777 39


Móvil
+39 (0) 335 801 8283


e-mail: 


silvia.hoffer@williamsf1.com


www.bmw.williamsf1.com 

Contacto de prensa BMW 
Guido Stalmann


BMW Presse- und


Öffentlichkeitsarbeit


D-80788 München


Teléf. 
+49 (0) 89–382 23401


Fax  
+49 (0) 89–382 27563


Móvil 
+49 (0) 170–5666 112


e-mail: Guido.Stalmann@bmw.de


www.bmw.williamsf1.com   

Diapositivas y fotos en color 
BMW Prensa

Fotografías actuales y de archivo y 

todas las informaciones de prensa
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Datos de interés 

· Unas 75 personas trabajan en cada Gran Premio para la escudería BMW WilliamsF1, incluyendo el catering y la organización. 50 son de WilliamsF1 y 25 de BMW

· 22 personas trabajan en la parada en boxes durante una carrera: 

- Doce mecánicos (tres por rueda) cambian las ruedas 

- Uno se encarga del gato adelante

- Uno se encarga del gato atrás 

- Uno está a la espera con un gato especial, en caso de que 

esté averiado el morro del coche

- Dos controlan la presión neumática en el sistema de accionamiento de las válvulas y, si procede, aumentan la presión

- Tres se encargan de rellenar el depósito de combustible

- Uno está a la espera con extintor

- Uno (el así llamado «lollipop-man» u «hombre pirulí») le indica con un letrero al piloto «frenar», «poner marcha» y «arrancar».

· El equipo consta de 40 personas durante las pruebas, utilizando dos coches

· WilliamsF1 viaja a los Grandes Premios transportando 25 toneladas de material entre piezas de recambio, herramientas, unas 170 ruedas, 22 ordenadores Compaq y el equipamiento de los boxes. Además llevan tres chasis. Todo el equipo se transporta en dos camiones (en las carreras europeas), además de otros dos aparcados en el centro del circuito y un «motorhome». 

· BMW viaja a los Grandes Premios con unas seis toneladas de material: mínimo diez motores, 21 ordenadores Compaq, herramientas y piezas de recambio. BMW dispone de un camión de transporte, un camión para los técnicos y un «motorhome». 

· El equipo de BMW de 25 personas incluye a dos ingenieros de motor, dos ingenieros especializados en electrónica, dos electricistas, tres mecánicos (uno responsable del T-Car), encargados de organización y empleados de logística, comunicación y catering.

Patrocinadores de la temperada de 2001 

Patrocinador principal:
Compaq

Patrocinadores técnicos:
Castrol


Michelin


Petrobras

Patrocinadores:
Allianz


Accenture


Nortel Networks


Reuters


Telegate, 11880.com


Veltins


WorldCom

Equipamiento oficial:
DuPont


Matsuura


MAN Nutzfahrzeuge AG


OZ Racing


Willy Bogner GmbH


Comm-Line

Socio de escudería
Diversey Lever

Promoción caritativa 

Oficial:
Spinal Injuries Association

El patrocinador principal

Compaq Computer Corporation

Compaq Computer Corporation, una empresa de Fortune Global 100, es el proveedor de sistemas informáticos más grande del mundo. Compaq diseña, fabrica y comercializa hardware, software, ofrece soluciones y servicios. La gama de productos y servicios incluye soluciones de informática para grandes empresas, soluciones específicas para ramas industriales con tolerancia de errores, ordenadores de sobremesa y portátiles y PC para consumidores finales. 

Los productos y servicios de Compaq se venden y ofrecen en más de 200 países a través de una red de establecimientos de venta autorizados y por comercio E en www.compaq.com. Compaq ofrece sus productos y servicios a empresas y clientes privados y a instituciones gubernamentales y educativas. Para más información sobre la empresa y sus productos, consultar en: www.compaq.com.

Compaq es patrocinador principal de BMW WilliamsF1 desde principios del año 2000. Compaq suministra los ordenadores y se ocupa de que la escudería BMW WilliamsF1 disponga de la plataforma tecnológica necesaria para recurrir a los medios más modernos de diseño, gestión de rendimiento, análisis de carreras y telemetría. 

www.compaq.com. 

Proveedores técnicos 

Castrol

El nombre de marca Castrol es sinónimo de innovación y alto rendimiento y goza de una muy buena reputación internacional. La empresa opera en 150 países. Castrol tiene una plantilla de más de 10.000 empleados, concentrados en el desarrollo, la producción, la comercialización y la venta de 5.000 productos lubricantes de alta calidad para el consumo privado, la distribución y los sectores náuticos e industriales. Castrol es patrocinador técnico de WilliamsF1 desde 1997. 

En 1999, Castrol y BMW Group han firmado un contrato de cooperación a largo plazo en material de I + D, carga de lubricantes en los monoplaza y diferentes actividades de posventa y marketing. 

www.castrol.com

Michelin

Michelin fabrica neumáticos desde hace más de 100 años y cubre aproximadamente el 20 por ciento del mercado mundial. La empresa tiene una plantilla de más de 130.000 personas, repartidas en 80 plantas en 19 países en cinco continentes. Michelin fabrica diariamente 830.000 neumáticos, 65.000 cámaras y 95 ruedas utilizando en total más de cuatro kilómetros de cable de acero; además también publica 75.000 mapas y guías.

Michelin, inventor de los neumáticos radiales, es sinónimo de deportividad. Su técnica radial es utilizada en todos los ámbitos de competición automovilística y con ella revolucionó la Fórmula 1 en 1977. Los competidores envidian a Michelin por su palmarés que incluye victorias en todas las disciplinas, desde el ciclismo hasta el campeonato de rallyes, desde Grandes Premios de motos hasta la carrera de Le Mans. 

Michelin tiene representaciones en más de 170 países y fabrica neumáticos para todo tipo de vehículos, desde bicicletas hasta el Space-Shuttle, además de automóviles, camiones, motocicletas, vehículos de la construcción, autobuses, metros y aviones. Además, publica guías turísticas, mapas de Europa, Asia, África y Norteamérica. 

www.michelinsport.com

Petrobras

Petrobras, la empresa petrolífera estatal de Brasil, es el proveedor oficial de combustible de WilliamsF1 desde 1998. Se trata de un patrocinio técnico continuado que ha redundado en éxitos para ambas partes. El combustible de Petrobras cumple las condiciones necesarias para que la escudería BMW WilliamsF1 se encuentre entre las mejores del mundo.

CENPES, el centro de investigación y desarrollo de Petrobras, y las refinerías de la empresa son responsables de los combustibles utilizados en todas las carreras de la escudería que nueve veces pudo hacerse del título de campeón mundial. Mientras que hasta ahora el talento brasileño sólo se manifestó al volante en la Fórmula 1, ahora se expresa a través del desarrollo de combustibles de alto rendimiento.

www.petrobras.com.br

Patrocinador

Allianz

La compañía de seguros Allianz, una de los líderes del mundo, fue fundada en 1890 en Alemania. Allianz cuenta con 60 millones de clientes y dispone de una red de filiales con una amplia gama de servicios para atenderlos. Las empresas incluidas en el grupo Allianz tienen mucho peso en cada uno de sus países, ya sea en Europa, Norte y Suramérica, Australia, Asia y Europa del Este.

Allianz ofrece seguros de propiedades y siniestros, de vida y de enfermedad, además de gestión de carteras patrimoniales. Los seguros de propiedades, siniestros, de vida y médicos generaron un ingreso bruto de 53 mil millones euros en concepto de primas en 1999 (casi dos tercios seguros patrimoniales y siniestros, un tercio seguros de vida y accidentes). Más de la mitad de los ingresos en concepto de primas proviene de fuera de Alemania. La rama de gestión patrimonial, de reciente creación, experimentó un crecimiento de 31 por ciento en comparación con el año anterior (según unidades patrimoniales). La fuerte expansión experimentada en los últimos años y el crecimiento internacional del grupo han tenido como consecuencia que Allianz disponga actualmente de una plantilla integrada por 117.300 personas en todo el mundo (el 60 por ciento trabaja fuera de Alemania). 

Allianz es patrocinador de la escudería BMW WilliamsF1 desde la temporada de 2000 y anunció su patrocinio durante el Gran Premio de Europa en el Nürburgring.

www.allianz.com

Accenture

Accenture, antes Andersen Consulting, es una consultora internacional en materia de management y tecnología con una facturación anual de 10 mil millones de dólares norteamericanos. Es una empresa que se renovará a sí misma para ser un factor determinante en el mercado, para ser arquitecto de la nueva economía aportando innovaciones y procurando mejorar la forma de trabajar y de vivir en todo el mundo. La empresa dispone de más de 70.000 empleados en 45 países y ofrece una amplia gama de servicios a sus clientes de todas las ramas industriales. La empresa crea redes de negocios con el fin de cubrir la amplia gama de servicios que demandan sus clientes: asesoramiento, tecnología, outsourcing, alianzas y capital de empresa. Para más información, consultar la página Internet de la empresa: http://www.accenture.com. 

Renamed. Redefined. Reborn (nuevo nombre, nueva definición y nacida de nuevo). Accenture es patrocinador de WilliamsF1 desde 1995 y sus relaciones con la escudería son muy especiales, ya que actúa tanto de patrocinador como de socio. Accenture ofrece sus competentes servicios a la escudería BMW WilliamsF1 en materia de management y asesoramiento tecnológico.

www.accenture.com

Nortel Networks

Nortel Networks trabaja en el mero centro de la revolución Internet. Se trata de una empresa líder mundial en el ámbito de Optical Internet, Wireless Internet, Local Internet y E-Business. Ello significa que Nortel está confeccionando el Internet de altas prestaciones redefiniendo su velocidad, fiabilidad, calidad y su capacidad de ofrecer beneficios.

La gama de soluciones de Nortel Networks abarca sistemas de comunicación inalámbricos, productos para la transmisión de voz, datos e imágenes, sistemas para operaciones electrónicas de negocios incluyendo call-centers, telefonía IP y soluciones de Internet y de redes de transmisión de datos. Los clientes de Nortel son empresas privadas, instituciones, empresas de telecomunicación, proveedores de servicios Internet, empresas de telefonía local y a distancia, radio y PCS, oferentes y usuarios de televisión por cable.

Las acciones de Nortel Networks se cotizan en Nueva York, Toronto, Montreal, Vancouver y Londres. Los ingresos de Nortel Networks ascendieron en 1999 a 22.200 millones de dólares norteamericanos y la empresa dispone de más de 80.000 empleados en todo el mundo. 

www.nortelnetworks.com

Reuters

Reuters ofrece informaciones, noticias y tecnología en todo el mundo. Más de medio millón de profesionales del mundo de las finanzas confían en la obtención inmediata de noticias y datos de Reuters. Los bancos internacionales utilizan la tecnología de Reuters, sus servicios de información y de gestión de riesgos, para solucionar problemas complejos. Como oferente de servicios para los medios de difusión de todo el mundo, Reuters es la agencia mundial de noticias y de televisión más grande. 2000 periodistas producen noticias para Reuters en 154 países y en 24 idiomas.

Más de 40 millones de personas privadas reciben noticias de Reuters recurriendo a más de 900 páginas Internet. Asimismo, aumenta la cantidad de inversionistas privados que utilizan los servicios de Reuters para administrar sus patrimonios online. El aumento vertiginoso del comercio electrónico ofrece a Reuters interesantes posibilidades para aumentar la eficiencia de estos mercados emergentes. 

La Fórmula 1 aglutina todos los valores que son importantes para Reuters: velocidad, alta tecnología, dinamismo y presencia mundial. «Estamos orgullosos de pertenecer al equipo de BMW WilliamsF1, de estar donde está la acción».

www.reuters.com

telegate (11880.com)

La empresa muniquesa telegate fue fundada en 1996 y sus acciones se cotizan desde 1999 en Francfort en la bolsa de nuevos valores. La empresa tuvo una facturación de 174 millones y medio en 1999. Su cartera de servicios es muy amplia, incluyendo información sobre números telefónicos de la red fija y móvil de Alemania, reenvió de llamadas a unos 4.500 teléfonos de línea directa, información de números telefónicos y de direcciones por correo o fax. La empresa filial 11880.com, fundada en enero de 2000, ofrece online una lista de empresas con más de 3 millones y medio de datos. La empresa tiene pensado ampliar su cartera de servicios. telegate AG tiene 3.5000 empleados en 21 emplazamientos en Alemania, Italia, España, Gran Bretaña y EE.UU..

www.telegate.de o www.11880.com

Veltins

Veltins empezó a cooperar con WilliamsF1 al comienzo del campeonato del año 1998. Veltins produce anualmente alrededor de 230 millones de litros de cerveza, siendo la cuarta fábrica más importante del sector cervecero de Alemania. La fábrica Veltins fue fundada en 1824 y es hoy todavía una empresa familiar en la quinta generación. Desde el año 1993, las exportaciones de Veltins Pilsener han aumentado de forma significativa. Los mercados más importantes de la marca son Italia y Austria. Los logotipos de Veltins están en todos los vehículos de la escudería BMW WilliamsF1 y, además, en las puertas de los camiones de transporte y en los monos del personal de la escudería. 

www.veltins.de

WorldCom

WordCom está presente en más de 65 países y es un de los proveedores locales de mayor importancia en materia de conexiones para televisión y de servicios internacionales de Internet. Las acciones de WorldCom se cotizan en Nasdaq National Market (EE.UU.) bajo la denominación de WCOM. WorldCom ofrece a sus clientes la instalación de redes, tanto para la comunicación end-to-end como para sistemas local-global-local. WorldCom será patrocinador de la escudería BMW WilliamsF1 por primera vez en la temporada de 2001.

www.worldcom.com

Proveedores oficiales

DuPont

DuPont es una empresa tecnológica que ofrece soluciones respaldadas científicamente destinadas al consumo. Esta empresa fue fundada en 1802 y hoy está presente en 65 países y cuenta con 94.000 empleados. Lidera el mercado mundial de pintura para carrocerías y ya por séptima temporada consecutiva es proveedor oficial de WilliamsF1. Todos los coches de carrera de la nueva generación, además de los camiones y los vehículos de servicio, están provistos de las pinturas de alto brillo de esta marca. La calidad y alta tecnología de estas pinturas permite aplicar una sola capa en los bólidos de BMW WilliamsF1. En consecuencia, el nuevo FW23 lleva tecnología punta hasta en los más mínimos detalles, incluyendo la pintura. Los patrocinadores y los hinchas de la escudería quieren que los colores del equipo BMW WilliamsF1 luzcan bien, tanto en la pista de carreras como en boxes. Por eso, la escudería confía en la calidad de los productos DuPont.

www.dupont.com

Matsuura

Matsuura es un fabricante de máquinas herramienta con sede en Japón, cuyos productos y competencia técnica en materia de las aplicaciones mecánicas de alta velocidad gozan de muy buena reputación en todo el mundo. La empresa fue fundada hace 50 años y dispone de tres centros de producción, dos en Japón y uno en Coleville, Leicestershire (Reino Unido). Matsuura cuenta además con factorías en Alemania y Canadá.

www.matsuura.co.uk

MAN Nutzfahrzeuge AG

Con una plantilla de más de 29.000 empleados en todo el mundo, una facturación superior a los 9.000 millones de marcos y más de 54.000 unidades vendidas en el ejercicio 1998/99, MAN Nutzfahrzeuge AG es unos de los fabricantes más importantes del mundo en el sector de los vehículos comerciales e industriales, los autobuses y los motores. La central de la empresa está ubicada en Munich y dispone de centros de producción en Viena, Johannesburg, Melbourne y Turquía. 

www.mn.man.de

OZ racing

OZ racing fabrica las llantas ligeras de aleaciones especiales para WilliamsF1. OZ Wheels es uno de los fabricantes más importantes del mundo en el sector de las llantas de aleación para vehículos de serie y suministra sus productos a varios fabricantes europeos de automóviles. OZ coopera con WilliamsF1 desde el año 1993. 

www.ozwheels.com

Willy Bogner GmbH

Hace 60 años, Maria Bogner tuvo la idea de empezar a diseñar modas para los deportes de esquís, y se propuso que sus creaciones serían tan prácticas como estéticas. La empresa opera en la actualidad en 35 países y ofrece modas para los deportes de invierno, pero también otros tipos de confecciones de muy alta calidad para el tiempo libre de las personas de todas las edades. La empresa, que tiene su sede en Munich, vestirá de forma exclusiva a todos los miembros del team BMW WilliamsF1, que lucirán en sus camisetas el logograma Bogner.

www.bogner.com

Comm-Line

Comm-Line es una empresa líder en ventas de teléfonos móviles (de las marcas NOKIA y Ericsson) y, en los Países Bajos, de soluciones de sistemas de transmisión de datos. En Zwolle, la sede principal de la empresa, se confeccionan soluciones para transmisión de datos confeccionadas a medida de las exigencias de los clientes. La empresa actúa con especial éxito en el mercado B2B. La academia Comm-Line ofrece cursos para informar a los clientes sobre los productos y las tendencias de mayor actualidad. Además, Comm-Line actuó con mucho éxito en los años pasados en el sector de las soluciones de transmisión de datos específicas para clientes concretos, una labor que llevó a cabo en cooperación con diversos fabricantes, entre ellos Avaya, Matra-Nortel y Samsung.
www.comm-line.com
Socios de la escudería

Diversey Lever

Diversey Lever es una empresa del Unilever Group que actúa en todo el mundo. Los aproximadamente 300.000 empleados del grupo trabajan en más de 90 países. En otros 70 países se venden artículos de marca del grupo. Unilever tiene una facturación anual de aproximadamente 50 mil millones de dólares norteamericanos, con lo que es una de las empresas mejor establecidas y más renombradas del mundo. La empresa trabaja en tres sectores: alimentación, productos de limpieza domésticos y cosméticos. Diversey Lever, estando integrada en un grupo fuerte, puede recurrir a múltiples recursos, entre ellos los centros de investigación y desarrollo, los contactos internacionales, los departamentos de finanzas y de recursos humanos y los cursos de management. Diversey Lever es patrocinador de la escudería BMW WilliamsF1 por primera vez en la temperada de 2001.

www.diverseylever.com

Promoción caritativa oficial

Spinal Injuries Association

Desde el año 1995, WilliamsF1 contribuye a la Spinal Injuries Association, una asociación que ayuda a las personas que padecen de lesiones vertebrales. Spinal Injuries Association (SIA) es una organización única en el mundo, cuyas tareas más destacadas constan del apoyo psíquico, social y caritativo a las personas adultas y menores, así como a sus familias a partir del momento que sufren un accidente traumático de consecuencias definitivas. WilliamsF1 ayuda a SIA en cuanto a recaudación de recursos a través de recomendaciones y contactos en eventos de patrocinio, y utiliza su amplia publicidad como equipo de Fórmula 1 para promocionar las actividades de SIA.

www.grweb.com/sia/
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