

	

      [image: Portada de F1 Una pasión argentina. Autor: Adrián Puente. Editorial Planeta]

   




		


		

			
F1
UNA PASIÓN ARGENTINA



			 

		




	

			


			ADRIÁN PUENTE
telemétrico


			
F1
UNA PASIÓN ARGENTINA



			[image: Logo editorial Planeta]


		




		

			


			Página de legales


			

				

					

				

				

					

							

							Puente, Adrián


							 F1 : una pasión argentina / Adrián Puente. - 1a ed. - Ciudad Autónoma de Buenos Aires : Planeta, 2026.




							Libro digital, EPUB

Archivo Digital: descarga


							ISBN 978-950-49-9778-8


							1. Automovilismo. 2. Automovilismo Deportivo. I. Título.


							CDD 796.72


						

					


				

			


			© 2026, Adrián Alejandro Puente


			Edición de textos e investigación: Javier Acuña


			Todos los derechos reservados


			© 2026, Grupo Editorial Planeta S.A.I.C.


			Publicado bajo el sello Planeta®


			Ing. Enrique Butty 275, Piso 8, C1001AFA, C.A.B.A.


			info@ar.planetadelibros.com


			www.planetadelibros.com.ar


			1ª edición: mayo de 2026


		 

			Queda hecho el depósito que previene la ley 11.723


			No se permite la reproducción parcial o total, el almacenamiento, el alquiler, la transmisión o la transformación de este libro, en cualquier forma o por cualquier medio, sea electrónico o mecánico, mediante fotocopias, digitalización u otros métodos, sin el permiso previo y escrito del editor.


			Su infracción está penada por las leyes 11.723 y 25.446 de la República Argentina.


			Queda expresamente prohibida la utilización o reproducción de este libro o de cualquiera de sus partes con el propósito de entrenar o alimentar sistemas o tecnologías de inteligencia artificial.


			Primera edición en formato digital


			Versión: 1.0


			Digitalización: Proyecto451


		




		

			


			Para Delfi y Bauti, mis hijos que bancaron ausencias y fueron incondicionales en este proceso.




			Para Geral, por el amor, el impulso y la enseñanza de que los sueños están para cumplirse.


		




		

			


			DÍA D. HORA H


			Había fallecido el presidente Juan Domingo Perón. El 1o de julio de 1974, una fecha de enciclopedia en la historia de la Argentina, coincidió con la decisión de mi viejo de pintar mi cuarto. Ese fin de semana, lentamente, aquellas paredes mutaban hacia un celeste masculino, tal como se concebía la vida por entonces. La radio de fondo era una sinfonía constante. Los acontecimientos políticos avalaban ese cuadro familiar.


			Para quienes, como mi papá, trabajaban de lunes a viernes, probablemente un emprendimiento de esa magnitud —­pintar las paredes de la casa—­ iba a extenderse durante toda la semana y hasta el fin de semana siguiente. Y así sucedió. Pobre papá. Esos días abordó calles llenas de incertidumbre ante la coyuntura política. Pero había que seguir laburando. Todos se preguntaban, peronistas o no, qué iba a ser de la Argentina sin Perón.


			Para cortar tantas ansiedades, sábado y domingo parecían un buen refugio. Pero, claro, la pintura, las paredes y las demandas de mi mamá de terminar con la obra lo volvían a enfrentar a esa otra realidad. Volvió al pincel, al rodillo, al tacho celeste, al papel de diario, durante todo el sábado. Nos fuimos a dormir con el olor de la pintura. 


			El domingo, el viejo se levantó temprano. Sentí su mano en mi brazo izquierdo: me despertó y, cuando esperaba que me pidiera que lo acompañe a pintar, me dijo: “¿Querés ver a Reutemann? ¿Querés ver la carrera?”. Ese día, el eterno Brabham número 7, impecablemente blanco, corría en Dijon, en Francia. Lole abandonó. Pero nada de eso importaba. Había visto por primera vez algo llamado Fórmula 1, con mi papá.


			Daniel, así se llamaba papá, se había revelado ante la obligación de pintar. Pero me dejó activada una de las herramientas más importantes de mi vida profesional. Yo tenía cuatro años: el recuerdo de esa carrera es demasiado vago. Más clara recuerdo mi demanda de la línea de autitos de colección Jet, que entre sus diseños reproducía el Brabham de Carlos Alberto Reutemann. 


			Gracias, papi.


			[image: Niño de pie junto a hombre agachado que sostiene un cigarrillo, ambos posando frente a una pared con empapelado geométrico.]
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			Era mi primera vez en boxes, trabajando, anotando. Lápiz, papel y una primera cámara digital. Llevaba poco más de un lustro trabajando con la F1, pero ahora con todas las de la ley. En el lugar, acreditación al cuello. Mirando, tocando, hablando. Todo era una novedad. Por eso, tal vez con esa devoción propia de la primera vez, uno transita lugares no frecuentes en ciertos horarios. Fue un gran aprendizaje. Esta experiencia quedó como modalidad para el resto de mis coberturas. Siempre después de hora, por lugares no tradicionales: de allí salen las mejores cosas. Había terminado la clasificación del Gran Premio de Brasil de 2004. Como siempre en San Pablo, la lluvia había dejado su recuerdo. Pero también, como es frecuente, el atardecer después de una tanda vertiginosa era con un sol que bañaba el circuito. El silencio era parte de la escenografía: los boxes estaban parcialmente cerrados. En 2004 el reglamento era otro. Los alcances del parque cerrado eran distintos. Se venían cambios para el año siguiente. Empezaban, entre otras cosas, las limitaciones en el uso de los motores, las modificaciones en el formato de clasificación y, lo más contundente, la prohibición de los cambios de neumáticos.


			La pole había sido lograda por el ídolo local, Rubens Barrichello, con Ferrari. Michael Schumacher ya era campeón y había optado por un cambio de motor, una decisión que le hizo perder diez lugares. Pero lo importante era otra cosa.


			Aquellos boxes silenciosos y cerrados, apenas condicionados por la caída del sol, comenzaron a rugir. Una de las barreras metálicas se empezó a elevar: emerge una Ferrari. Detrás, la enorme figura de Ross Brawn con un cronómetro inquisidor. A su lado, por lo menos una docena de mecánicos. El objetivo: trabajar en el auto de Schumacher, con una batería de simulaciones bajo los parámetros del reglamento del año siguiente.


			Brawn, el director de Ferrari, y todo su equipo, no descansaron hasta alcanzar el ideal de perfección de aquel sábado. Incluyó al Káiser, que intercambió impresiones con todos ellos. El resto: samba, tribunas y espeto corrido. Nada semejante había en el ideal del siete veces campeón. Allí entendí la diferencia entre los buenos y los mejores. Entre los grandes pilotos y los profesionales de leyenda.


			La secuencia me dejó expuesto a lo que en realidad es la ­Fórmula 1: la búsqueda de la perfección. Una carrera de maniáticos.


			El oficio de entender una carrera


			Durante años miré la Fórmula 1 como casi todos: esperando que se apagara el semáforo. El ritual era la carrera, el domingo, el resultado. Con el tiempo y con el oficio empecé a entender que la categoría se juega mucho antes y mucho después. En los boxes vacíos, en las pruebas, en los entrenamientos, en la cabeza de los constructores, los ingenieros y los mecánicos pensando en cómo llevar los autos al límite de los reglamentos —­e incluso más allá—­, en las obsesiones que no se ven por televisión.


			Empecé a cubrir la categoría cuando ya no era solo un espectáculo, sino un sistema complejo, una industria, una competencia contra el tiempo, el viento y las propias limitaciones. Vi pasar pilotos, autos, eras reglamentarias. Vi genios, tramposos y obsesivos. Y entendí que, para contar la Fórmula 1, no alcanza con contar carreras.


			La escena de San Pablo en 2004 fue un aprendizaje que moldeó mi percepción sobre las cosas, sobre aquello que ocurre cuando los demás ya se fueron, cuando no hay público, cuando el ruido ensordecedor de los motores se vuelve una melodía suave que marca el pulso del cuerpo.


			La batalla contra el viento


			También se puede entender a la F1 como una batalla contra el viento. El desafío de lidiar con el principal obstáculo de un bólido de 800 kilos y a más de 300 kilómetros por hora. Se puede tener el mejor motor, pero si el aire ofrece resistencia, no sirve.


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


			Hay una frase que inmortalizó don Enzo Ferrari y dice así: “Cuando usted compra un Ferrari, está pagando por el motor. El resto se lo regalo”. Pintura de una época. Reflejo de dónde estaban anclados los valores de la competencia. El rugido del motor lo era casi todo. Su potencia, un gran capital. Hasta que apareció un invitado inesperado: la aerodinámica. 


			[image: Infografía titulada “Bendita Tablita” que explica con diagramas y etiquetas cómo leer los gráficos de tiempos y datos en una transmisión de Fórmula 1.]


			La antítesis de Enzo fue un tal Colin. Un inglés que vio la posibilidad de ganar rendimiento en algunos suplementos fijados a la carrocería. Colin Chapman, en 1968, adhirió aletas invertidas a los costados de la nariz del modelo 49B de Lotus. Era la tercera carrera de una temporada que por entonces tenía doce en total. Lotus y su piloto, Graham Hill, fueron campeones del mundo. Nacía una nueva era. Alguien, por primera vez, ganaba la batalla del viento.


			Era la primera gran revolución de la F1. El todopoderoso motor delantero dejaba lugar a algo más sutil. Motor atrás y alas que lo acompañen para volar. Mediados de los sesenta, principios de los setenta. Tranquilos, los motores gozarán de una revancha con la llegada de los turbo. Allí los franceses y Renault tendrán mucho para contar en el límite con el inicio de la década del ochenta.


			[image: Auto de Fórmula 1 Lotus-Ford número 9 recorriendo el circuito de Mónaco junto al puerto, con publicidad vintage de BP y Shell al fondo.]Mítico. El Lotus 49 de Colin Chapman.



			

			La evolución física de los autos


			La silueta clásica de los primeros años, baja, angosta y liviana, poco tiene que ver con los vehículos actuales, que duplican su peso y ocupan mucho más espacio en pista. La pregunta que atraviesa esta transformación es sencilla: ¿por qué cada generación de autos fue más grande que la anterior?


			La respuesta la podemos encontrar en todo lo que la categoría fue incorporando con el paso del tiempo. A medida que avanzaron la electrónica, los sistemas híbridos, los dispositivos aerodinámicos y —­sobre todo—­ las medidas de seguridad para preservar la vida de los pilotos, el auto debió crecer para poder empaquetar todos los elementos. Esa acumulación explica el contraste entre épocas. Un monoplaza de 1950 medía apenas tres metros y medio y pesaba poco más de 400 kilos. En los años noventa ya superaba los cuatro metros y medio y los 500 kilos. Con la llegada de los 2000, los autos empezaron a acercarse a los 600 kilos. Hoy la escala es otra: 798 kilos y alrededor de cinco metros y medio de longitud, de un alerón al otro.


			Los ingenieros llevan años intentando revertir esta tendencia, pero cada reducción de peso llega a cuentagotas. Seguridad, eficiencia, electrónica, refrigeración: cada componente exige espacio, protección y materiales específicos. En ese equilibrio se encuentra uno de los dilemas actuales de la Fórmula 1; los autos son más seguros y complejos que nunca, pero también más pesados. 


			La cuestión del peso es uno de los grandes desafíos que están presentes en los cambios reglamentarios implementados a partir de 2026. Pero ya llegaremos a ese capítulo: recién estamos arrancando.


			El árbol genealógico de las escuderías


			Solo tres escuderías mantuvieron su nombre desde que aparecieron en el campeonato: Ferrari, presente desde 1950; McLaren, desde 1966; y Williams, desde 1975. Son las únicas que atravesaron décadas sin cambiar su identidad, con distintos motores pero con la misma bandera, la misma estructura de fondo y una cultura interna que sobrevivió más allá de los resultados. En todo lo demás, la categoría es un mapa de mutaciones.


			[image: Auto de Fórmula 1 Lotus-Ford número 9 recorriendo el circuito de Mónaco junto al puerto, con publicidad vintage de BP y Shell al fondo.]Ayer y hoy. Del Mercedes W196 de mediados de los cincuenta al McLaren del 2025.



			

			Para entenderlo, basta mirar el camino que va de Minardi a AlphaTauri. Minardi fue una escudería italiana de presupuestos bajos, pero con el enorme mérito de abrirle la puerta a grandes talentos. De ahí salió Fernando Alonso, por ejemplo. Cuando Red Bull desembarcó en la categoría, compró la estructura y la convirtió en Toro Rosso, su equipo B. Ese proyecto se mantuvo hasta 2020, cuando la marca decidió renombrarlo AlphaTauri, con un traslado progresivo hacia Racing Bulls, la escudería italiana propiedad de la empresa Red Bull.


			La historia de la escudería Red Bull también arranca más lejos de lo que vemos hoy. Empieza con Stewart Grand Prix, el equipo del tricampeón Jackie Stewart. Ford compra ese proyecto y lo renombra Jaguar, intentando instalar una marca histórica en la F1 moderna. No funcionó. Cuando Jaguar se retira, aparece el grupo austríaco de la bebida energizante y nace Red Bull Racing. De ese linaje surge un equipo que después dominaría la categoría con Sebastian Vettel y Max Verstappen.


			El caso de Aston Martin es de los más cambiantes. Todo empezó con Jordan, el equipo amarillo de Eddie Jordan en los años noventa. Lo compró un grupo ruso y pasó a llamarse Midland. Un año después, un consorcio holandés lo transformó en Spyker. Luego apareció Vijay Mallya y nació Force India, que duró hasta que los problemas legales del dueño obligaron a una reestructuración completa. Llegó entonces Racing Point, sostenido por Lawrence Stroll, hasta que el proyecto tomó su forma actual: Aston Martin, primero con motores Mercedes y con motores Honda a partir de 2026.


			En el otro extremo está Haas, uno de los pocos equipos nuevos sin demasiadas mutaciones, más allá de un antecedente muy lateral entre 1985 y 1986. Desde su ingreso en 2016, Haas F1 Team se llama igual. Una estabilidad que no es casual: durante los diez años que pasaron entre aquel momento y 2025, fue el único equipo estadounidense de la categoría, lo que le garantiza un lugar estratégico en el mercado más deseado por la Fórmula 1. A partir de 2026, le surgió un rival para disputarle esa exclusividad: se incorporó la escudería Cadillac de la mano de General Motors.


			La genealogía de Sauber también es un ejemplo claro de vaivenes. Alfa Romeo fue campeón en los años cincuenta y volvió a la categoría en los setenta y los ochenta. Después de su salida, Sauber entra en 1993, se asocia con BMW y pelea campeonatos. Cuando BMW se retira, Sauber vuelve a ser Sauber, motorizado por Ferrari. Años más tarde, Alfa Romeo regresa como marca comercial sobre la estructura suiza, hasta 2023. Sauber sigue ahí, con otros nombres, pero con la misma raíz.


			La línea histórica de Mercedes también es sorprendente. Las Flechas de Plata fueron gigantes en los años cincuenta, pero se retiraron tras un accidente en 1955. Décadas más tarde, en 2010, reaparecieron a través de una sucesión de compras y traspasos de marcas que conviene repasar. En 1970, el constructor privado Ken Tyrrell desarrolló una escudería con su propio nombre que compitió hasta 1998. Luego esa estructura pasó a manos de British American Racing, que a su vez fue comprada por Honda. Cuando Honda se retiró por la crisis financiera de 2008, Ross Brawn compró la estructura por 1 dólar, creó Brawn GP y ganó el campeonato de 2009. Sobre esa base reapareció Mercedes de manera oficial y construyó la era híbrida que dominó entre 2014 y 2020.


			El linaje de Renault también requiere varias conexiones. Entra con equipo propio en 1977 y desarrolla los motores turbo que cambiarían la categoría. En paralelo aparece Toleman, que descubre a Ayrton Senna en 1984. Benetton compra Toleman y gana dos títulos con Michael Schumacher en 1994 y 1995. Más tarde Renault compra Benetton, regresa como constructor y celebra los campeonatos de 2005 y 2006 con Fernando Alonso. Después de nuevas idas y vueltas, la marca adopta la denominación Alpine, la escudería que confirmó a Franco Colapinto como uno de sus pilotos titulares para la temporada 2026.


			A este árbol genealógico conviene sumarle ramas que ya no están, pero que definieron épocas completas: Lotus, la obra maestra de Colin Chapman, que elevó la aerodinámica a otro nivel; Brabham, fundada por Jack Brabham y Ron Tauranac, sinónimo de audacia técnica, desde los autos campeones de los 60 hasta el famoso fan car de 1978; y Maserati, protagonista absoluta de los primeros años de la categoría, campeona con Juan Manuel Fangio en 1957, y pilar de la Fórmula 1 en su etapa fundacional.


			Los equipos campeones


			Títulos de pilotos, títulos de constructores, hegemonías largas, ciclos breves, equipos que dominaron una época y otros que apenas dejaron un destello pero cambiaron la categoría para siempre. El campeonato de constructores existe desde 1958 y, desde entonces, Ferrari es la referencia absoluta. Es la única escudería presente desde 1950, acumuló más títulos que nadie y construyó una identidad que supera a cualquier piloto puntual. Ferrari ganó en los sesenta, ganó en los setenta, volvió a ganar en los 2000 con Michael Schumacher. Es el hilo rojo que atraviesa toda la historia de la F1.


			McLaren y Williams aparecen enseguida en esa línea. McLaren ganó en los setenta, en los ochenta, en los noventa; mezcló eras de Niki Lauda, Alain Prost, Ayrton Senna y Mika Häkkinen. Williams marcó los ochenta y los noventa con autos que definieron estándares: motores Honda, Renault, electrónica pionera, y títulos de pilotos como Nelson Piquet, Nigel Mansell, Alain Prost y Damon Hill. Fueron, durante un largo tramo, las dos potencias británicas de la categoría.


			Después llega la irrupción moderna de Mercedes y Red Bull. Mercedes dominó la era híbrida de 2014 a 2020 con una superioridad que solo se había visto en los años dorados de Ferrari. Lewis Hamilton, Nico Rosberg, siete títulos consecutivos de constructores, una hegemonía total. Red Bull, en cambio, construyó dos ciclos distintos: primero con Sebastian Vettel entre 2010 y 2013, y más tarde con Max Verstappen a partir de 2021. Son los ejemplos más claros de cómo una buena interpretación del reglamento puede cambiarlo todo.


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


			Un párrafo final para las escuderías que nunca ganaron un título, pero que fueron imprescindibles: Minardi como formadora de talentos, Tyrrell como símbolo artesanal de los setenta, Sauber como puente entre generaciones, Jordan como fábrica de sorpresas en los noventa.


			Campeonatos eran los de antes


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


			Mirar el pasado con los ojos del presente suele ser un ejercicio injusto. Durante décadas, los campeonatos tuvieron pocos participantes, calendarios breves y márgenes de desarrollo mucho más amplios. Ganar seis o siete carreras podía significar arrasar. Hoy, con más de veinte grandes premios por temporada, la repetición de un dominio genera una sensación distinta, amplificada por la exposición mediática permanente y por las redes sociales.


			Comprender cómo y por qué se dieron esos ciclos es clave para analizar una creencia que vuelve una y otra vez: que los campeonatos de antes eran mejores, más competitivos. Si bien siempre hubo años con fuertes predominios, es cierto que la era moderna fue testigo de momentos abrumadores y hasta preocupantes, sobre todo en el intento por sostener la expectativa hasta el final de un ciclo. ­Verstappen ganó el campeonato 2023 con un 86% de victorias. Fueron 22 grandes premios y 19 primeros puestos. Aplastante. Un porcentaje comparable al de Alberto Ascari en 1952 y Jim Clark en 1963, cuando ambos estuvieron por arriba del 70%, aunque en temporadas con menos de diez carreras. En la era moderna, Michael Schumacher en 2004, con el 72%, Sebastian Vettel en 2013, con el 68%, y Lewis Hamilton en 2020, con el 64%, son las expresiones estadísticas más cercanas al fenómeno neerlandés.


			Al revisar el Campeonato de Constructores, quedan aún más en evidencia ciclos modernos con porcentajes sorprendentes: Red Bull en 2023, con el 95% de las victorias; Mercedes en 2016, con el 90%; McLaren en 1988, con el 93%; y Ferrari en 2004, con el 88%. Entre las décadas del cincuenta y del ochenta no es frecuente, aunque sí posible, encontrar escuderías que superen el 60% de las carreras ganadas en una misma temporada.


			Observando más en detalle, algunas campañas tuvieron definiciones exageradamente prematuras. Michael Schumacher se consagró en 2002 cuando todavía restaba disputar el 36% del campeonato. Mansell lo hizo en 1992 con el 68% del calendario completado. Verstappen en 2023, con el 77%. Vettel en 2011, con el 84%. Son algunos de los casos más notables. Nada semejante aparece con tanta frecuencia en el pasado.


			Los factores de estas tendencias son múltiples, palpables, evidentes. El retorno del efecto suelo fue para Verstappen la piedra angular de su despegue. Los motores híbridos, el sustento del ciclo de Mercedes con Lewis Hamilton. Las ayudas electrónicas, la mina de oro de los récords de Schumacher. El desarrollo aerodinámico, la razón de ser de Sebastian Vettel. Períodos reglamentarios que consolidaron a estos pilotos, quienes solo menguaron su aplastante vigencia cuando ese mismo reglamento mutó hacia plataformas diferentes.


			Historia de los cambios reglamentarios recientes


			La Fórmula 1 cambia porque la tecnología evoluciona, cambia por razones de seguridad, cambia para corregir desequilibrios, cambia porque un equipo domina demasiado, cambia porque el espectáculo se resiente. Y, aun así, en la mayoría de los casos ocurre lo mismo: las escuderías encuentran el modo de adaptarse, alcanzan un nuevo punto de convergencia y todo vuelve a parecerse bastante a lo anterior.


			Entre las modificaciones recientes hubo varias pensadas como incentivos puntuales. El punto por vuelta rápida reapareció a fines de la década de 2010, buscando premiar a quien se animara a ir al límite en carrera, pero pronto se transformó en una herramienta estratégica milimétrica. Bastaba una parada sobre el final y un compuesto blando nuevo para quitarle un punto clave a un rival directo. Lo que en el papel era un estímulo deportivo terminó usado como bisturí de campeonato, hasta que se decidió volver a eliminarlo en 2025.


			Algo similar ocurrió con la ampliación del número permitido de motores por temporada. Cuando se pasó de tres a cuatro unidades, la lógica era clara: evitar que los propulsores alcanzaran niveles extremos de desgaste y, al mismo tiempo, darle un poco de aire a las escuderías medianas. Pero la temporada que inauguró ese cambio fue dominada sin matices por el mismo equipo que ya dominaba antes, lo cual hizo evidente que, aun con motores menos castigados, la relación de fuerzas seguía intacta. El ajuste del reglamento no alteró las jerarquías deportivas.


			Hasta la implementación de un reglamento nuevo en 2026, el gran paquete aerodinámico de 2022 fue quizás la reforma más ambiciosa de los últimos años. Con el retorno del efecto suelo, el objetivo era que todos partieran de una base relativamente común y que el auto pudiera seguir más de cerca al que va adelante, reduciendo la turbulencia y recuperando esa sensación de persecución real que había desaparecido. En los papeles era impecable; en la pista, mucho más complejo. El rebote vertical —­el famoso porpoising—­ obligó a rediseñar soluciones y, a medida que avanzó la temporada, quedó claro que el aire sucio, lejos de desaparecer, seguía condicionando la posibilidad de pelear rueda a rueda. Una reforma enorme, sí, pero con un impacto menor al esperado en el modo de competir.


			En esa lista de cambios no entran los dispositivos de seguridad —­como el halo—­ porque pertenecen a un universo distinto: el de proteger la vida de quienes manejan autos que viajan a más de 300 kilómetros por hora. Aquí el foco está puesto en todas las modificaciones pensadas directamente para mejorar el espectáculo o equilibrar la competencia. Y, en esa categoría, uno de los cambios más visibles fue la incorporación de las carreras sprint.


			El formato sprint, implementado en la década de 2020, buscó agregar acción al fin de semana, diversificar estrategias y sumar puntos adicionales. Para algunos fue una novedad bienvenida; para otros, un elemento que fragmentaba la preparación habitual. En ciertos circuitos ofreció grandes carreras; en otros se volvió incómodo, especialmente para las escuderías con menos recursos, que debían repartir sus esfuerzos entre dos formatos distintos. 


			Un cambio realmente profundo se dio en 2014 con la introducción de los motores híbridos. La intención estaba ligada a las automotrices: usar la F1 como laboratorio de tecnologías aplicables al auto de calle. El resultado deportivo fue una hegemonía casi total de Mercedes durante siete años consecutivos. Solo a partir de 2021 Red Bull estuvo en condiciones de disputarle el título hasta la última carrera. Hubo temporadas en que Ferrari insinuó una recuperación, y hasta un buen impulso de Williams en el inicio de la era híbrida, pero la estructura general fue de una clara dominación. Paradójicamente, un cambio pensado para modernizar y diversificar terminó generando uno de los ciclos más cerrados de la historia reciente.


			Pocos años antes, en 2011, había llegado el DRS: un alerón trasero móvil que reducía la resistencia al aire y permitía que el auto persiguiera al de adelante con un plus de velocidad. En su momento fue celebrado como una herramienta para favorecer adelantamientos; con los años se volvió un recurso previsible, casi mecánico. Funciona, sí, pero también genera la sensación de que algunos sobrepasos están prefabricados. 


			A la misma lógica pertenece el cambio de sistema de puntos de 2010, que más adelante veremos en detalle. Por ahora, solo diremos que el nuevo formato posibilitó campeonatos muy competitivos, como aquel en el que Red Bull obtuvo su primer título, disputado mano a mano con Ferrari y McLaren. Aun así, la reforma no logró, por sí sola, evitar ciclos de dominio.


			En 2006 se implementó uno de los cambios más celebrados: el sistema de clasificación dividido en Q1, Q2 y Q3, con eliminación progresiva. Ese formato transformó el sábado en un espectáculo propio y ha perdurado hasta el presente con modificaciones menores. Es uno de los raros casos en que la categoría encontró una solución sólida y la mantuvo sin grandes discusiones.


			El período anterior, entre 2004 y 2005, había estado marcado por un ida y vuelta en materia de neumáticos. Las velocidades alcanzadas en 2004 llevaron a limitar la superficie de apoyo mediante compuestos acanalados, a prohibir los cambios de neumáticos y a endurecer las reglas sobre la duración de los motores: un propulsor debía durar dos grandes premios completos. Para un calendario de dieciocho fechas era una disponibilidad muy amplia comparada con la actualidad. Antes, incluso, se usaba un motor por carrera. Y en la era previa —­la de Schumacher en Ferrari—­, los motores eran prácticamente ilimitados: uno para clasificar, otro para correr, otro para test privados. Los ensayos también eran ilimitados; Ferrari podía girar en Fiorano el equivalente a varios grandes premios en pocos días. Esa disponibilidad explica buena parte del desequilibrio competitivo de esa etapa.
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