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轮胎上“C位”，爆胎成战术？
这次，轮胎成了“C位”主角。 在F1的历史上，车队与车手

们一直都需要在保护轮胎与追求极速间“端水”，不过对称霸
赛道多年的梅赛德斯而言，“端水”端得如此狼狈，确实是他
们自车队崛起至今前所未有的经历。而更让梅赛德斯忧心及
让对手们跃跃欲试的则是———本周末的西班牙大奖赛快要
启幕了，加泰罗尼亚赛道的特色之一和银石赛道一样，也是
“杀胎”。 本版撰稿 本报记者 章丽倩

更软的轮胎

先说轮胎组合。为什么F1唯一轮胎供应商倍耐力给七十周年大奖赛
提供的是C2（硬胎）、C3（中性胎）加C4（软胎）的组合？明明同样在银石赛道
比赛，却偏要让轮胎组合比之前一周的英国大奖赛软一号呢？这件事真不
怪倍耐力，因为完全是由F1官方所决定的，初衷是为了强调各个分站的差
异性。

受全球疫情形势所迫，今年F1要在相对少的赛道上去完成相对更多站
的比赛，以此降低旅行参赛的风险。但在同一条赛道上连续比赛是很容易
让观众审美疲劳的，所以F1官方便挑选了最方便操控的变数———轮胎组
合———来给比赛“调味提鲜”。
在倍耐力近两周的报告中，一直在提醒车队和车手们要尊重每套轮胎

的合理使用时间。但显然，在关乎策略与名次的重要时刻，把每一套甚至每
一条轮胎都逼出极限，这才是车队的合理思路。

更高的胎压

再来就得说说胎压。在经过英国大奖赛最后三圈的“三连爆”后（博塔
斯、塞恩斯与汉密尔顿在最后三圈先后发生左前胎爆胎），倍耐力提到了七
十周年大奖赛中所用轮胎的最低胎压，此举是为了减少轮胎结构承受的压
力。然而，这一变动的副作用却给梅赛德斯带去了更复杂的轮胎问题。
提高轮胎的最低胎压，它的副作用是会让轮胎变得更鼓一些。这种变

化并不在肉眼可查的范围内，但对操控着赛车的车手，以及远程读取数据
的车队系统来说，却会有比较明显的感知与体现。这正是汉密尔顿赛后抱
怨的由来，“他们把胎压调得太高了，轮胎鼓得像皮球一样。”
最低胎压被调高后，轮胎变鼓了，轮胎与赛道的接触面随之减少，而更

小的接触面积又意味着更大的应力。在这种情况下，轮胎很容易过热。然
后，这种过热又会对轮胎性能产生螺旋效应，加速橡胶颗粒的脱落与轮胎
的磨损。最后出现的情况就是，轮胎性能严重衰退，梅赛德斯学霸级性能的
赛车不得不放慢速度，以确保仍能安全完赛。

更热的赛道

英国银石赛道的常规办赛时间是7月上旬或中旬，那会儿的气温相对
更舒适。但众所周知，2020赛季因疫情而变得非常特殊，为了把上半年耽搁
掉的时间补回来，今年没有夏休期，大伙儿都得加班加点。所以，今年的银
石赛道迎来了“最热的夏天”，而与8月2日（英国大奖赛正赛日）相比，8月9
日（七十周年大奖赛正赛日）那天的赛道温度更高。
梅赛德斯似乎还没找到有效对策，但本周末的西班牙大奖赛却快要启

幕了，加泰罗尼亚赛道的特色之一和银石赛道一样，也是“杀胎”。考虑到当
前的气温条件和加泰罗尼亚赛道的实际情况，这次F1官方总算不要求为变
而变了，倍耐力将提供最硬配方的三款轮胎（C1、C2和C3）———这与去年西
班牙大奖赛的轮胎配方完全一致。

此前，加泰罗尼亚赛道从未在炎热的8月举办过F1比赛。“这是一条会
给轮胎带来巨大挑战的赛道，而8月中旬巴塞罗那预期中的高温，也会让轮
胎所承受的压力进一步加剧，轮胎的热降解会更加严重。所以，做好轮胎管
理、控制任何会影响抓地力的过热情况将显得尤为重要。”倍耐力在西班牙
大奖赛的前瞻中做了这样的预测。

凭借出众的轮胎管理能力，维斯
塔潘证明了梅赛德斯并非不可战胜。
本赛季很不争气的法拉利车队，也让
勒克莱尔通过一停策略，在上周日获
得了分站第四名的成绩。更软的轮胎、
更高的胎压、更热的赛道，虽然这些变
数都对梅赛德斯赛车产生了影响，但
赛道上其余18辆赛车也都面临着同样
情况。所以，这支称霸赛道多年的车
队，到底是缘何跌进了轮胎这个坑的
呢？
目前看来，梅赛德斯还在着急上

火找答案的过程中。
梅赛德斯车队首席赛车工程师安

德鲁·肖夫林表示，目前他们唯一能确
定的是，高温环境对梅赛德斯赛车更
为不利，至于别的方面，则还需要继续
排查。“我们知道轮胎起泡是个问题，
这不是新问题，但之前我们没有意识

到，情况已经严重到了这样的地步。我
们有点像是处在了问题最最最糟糕的
阶段，而红牛是所有车队中在这方面
表现最好的一支。在其他分站的时候，
所有人都站在同一条船上，为什么现
在我们成了局外人？我们还没有找到
明确答案。”

明明拥有最佳性能的梅赛德斯，
为什么跑起来后却成了“轮胎杀手”？
实际上，在从英国大奖赛到七十周年
大奖赛的这一周里，车队就已经在努
力找问题了。针对银石赛道最考验左
前胎的情况（汉密尔顿和博塔斯在英
国大奖赛上爆的都是左前胎），梅赛德
斯在七十周年大奖赛前调整了赛车的
前后配重，已经相对减轻了两条前轮
的压力。但在新变数的作用下，他们的
左前胎倒是不再独自受难了，但另外
三条轮胎的磨损情况却有明显加剧。

问题越来越复杂，但密集的赛程
却没有给梅赛德斯留下多少喘息的时
间。本周末，F1将继续“背靠背”办赛，
西班牙大奖赛就要启幕了。“马上就是
巴塞罗那的比赛，周五练习赛时，气温
预计就会达到30摄氏度。如果我们找
不到对策，C1轮胎也许能帮上一点忙，
但给我们带来惨痛经历的问题终归还
是要去面对。红牛就追在我们身后不
远处，坦白说，如果我们不把问题解
决，就会再一次陷入困局。”

按照惯例，F1的轮胎供应商每年
都会更新配方，以适应不断提升的赛
车性能。不过今年，受疫情影响，F1官
方同意倍耐力沿用去年的配方。在在
F1原世界冠军米卡·哈基宁看来，梅赛
德斯在展现性能优势的同时，也给轮
胎带去了更大的压力，或许这也是出
现新问题的原因之一。

从已经结束的五个分站来看，高
温会增加梅赛德斯赛车与轮胎适配的
难度。所以，在排位赛中可以甩开维斯
塔潘1秒的汉密尔顿，在正赛中有时却
得为了保护轮胎而维持比对手慢1.5秒
的圈速。作为在车手与车队积分榜上
均保持领先的一方，汉密尔顿没有莽
撞，同样的，梅赛德斯也仍旧理智在
线。
七十周年大奖赛上，汉密尔顿从

第38圈开始就在询问车队自己何时
二停，当时他的轮胎状态看起来已经
严重衰退，令不少观众想到了再度爆
胎的可能。不过，当时梅赛德斯的车队

指令很明确，就是让他在赛道上再多
坚持几圈。后来，汉密尔顿在第41圈才
完成第二次进站。当时有车迷在网络
平台上质疑车队的做法，认为这是理
智下线后的孤注一掷。不过赛后，梅赛
德斯车队却给出了一个很有数据支撑
的解释：他们是在对博塔斯二停后换
下的轮胎进行分析后，才有了让汉密
尔顿用磨损胎多跑几圈的底气。
“在对瓦尔特里（博塔斯）换下的

轮胎进行分析后，我们发现上面还有
很多橡胶残留。所以，尽管刘易斯（汉
密尔顿）的车已经在赛道上出现了晃
动，我们还是决定延长他那套胎的使

用圈数。实际情况是，在他二停进站
前，他的速度确实越跑越快。”梅赛德
斯领队托托·沃尔夫解释道。

当然，对当事人汉密尔顿来说，那
段坚持的过程很不好受。“基本上，我
只能用一半的轮胎来跑。只要你看看
后视镜就会发现，一半的胎面已经脱
落了。我很紧张，在担心爆胎的可能。”
目前，汉密尔顿以107分在车手榜上领
跑，不过，紧追在他身后的人已经从队
友博塔斯换成了维斯塔潘。如果轮胎
问题得不到及时解决的话，他们间30
分的差距有可能被进一步缩短。

“拒绝”汉密尔顿进站
博塔斯的胎起了关键作用

梅奔跌进轮胎坑 还在疯狂纠错中

8月2日与8月9日，F1在英国银

石赛道“背靠背”举行了两个分站。

为了区分与纪念， 前一站的名字是

常规的“英国大奖赛”，后一站则被

特别命名为“七十周年大奖赛”。 实

际上， 这两站比赛还有更多隐藏于

水面之下的不同，具体到轮胎因素，

则有三点必须要提。

轮胎组合更软，胎压更高，赛道

气温也更高———这让七十周年大奖

赛与英国大奖赛虽在同一条赛道上

举行， 实际却是给车队与车手们出

了一份新试卷。 梅赛德斯赛车仍是

赛道上最学霸级的存在， 它在排位

赛中的单圈优势可以达到1秒甚至

更多， 而现在的问题有点像是学霸

在进入考场后遇到了一些临场困

扰。 说一千道一万，F1赛车的主要

性能差异就落在动力与下压力两方

面，然而无论核心功力何等卓然，学

霸也得跟普通人一样， 走完进考场

落笔应答的过程，才算名副其实。如

今， 梅赛德斯就卡在了将赛车优势

与轮胎对接起来的环节。

在银石跑了两站
试卷却有大不同

汉密尔顿爆胎冲线


