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LE MOINS QUE
I'on puisse dire
est que le Grand
Prix de Hongrie
a connu son lot
d’événements et
que 'on a puen
JEAN-PHILIPPE VENNIN  tirer nombre

d’enseignements
avant méme notre traditionnelle
analyse, fin aotit dans F1 Racing
(eh oui, la F1 fait la tréve, mais
pas volre magazine favori).

D’un point de vue technique
essenliellement, on retiendra la
premiere victoire 2009 de Lewis
Hamilton et du team McLaren —
mais aussi le premier triomphe
du systéme de récupération de
I'énergie cinétique (le KERS), et
méme son premier doublé avec
la belle 2¢ place obtenue par la
Ferrari de Kimi Riaikkdnen.

Calé technique toujours, la
chaleur hongroise n’a pas suffi i
remettre sur de bons rails une
équipe Brawn GP qui semble
s’essouffler en ce tout début de
seconde partie de la saison...

Sur un plan purement sportif,
et ce point rejoint le précedent
car il concerne la bataille pour le
titre, Mark Webber a encore pris
I'avantage sur Sebaslian Veltel
— pour la cinquiéme fois sur les
six derniéres courses — el parail
se présenter en rival numéro 1
de Jenson Button. Qui aurait
parié, avant le GP d’Australie,
sur ces deux éternels espoirs ?

Enfin et surtout, au sujet de la
securité, 'accident de ce pauvre
Felipe Massa nous a rappelé que
le risque zéro n’existe pas. Sans
aller jusqu’a dire, comme Rubens
Barrichello, que la F1 « doit se
réveiller » — car le niveau atteint
en maticre de sécurité reste trés
élevé —, il est clair gu’elle se doit
de toujours rester vigilante.

Bonnes vacances, et/ou bonne
reprise a tous, c’est selon...
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ONT L'AGTU

Sebastien Bourdais, Séhastien
Loeb et Romain Grosjean Sont,
pour des raisons différentes, au
centre des discussions cet été
sur le paddock. F1 Racing fait le
point sur leurs fortunes diverses

TEXTE JEAN-PHILIPPE VENNIN

F1 Racing, les premiers doutes concernant
I'avenir proche de Sébastien Bourdais au
sein de la Scuderia Toro Rosso sont appa-
rus dés... le 1er juillet. C’est & cette date,
en effel, que Red Bull Racing a annoncé le rem-
placement, au poste de pilote de réserve, du
jeune néo-zélandais Brendan Hartley par I'en-
core plus jeune espagnol Jaime Alguersuari —
lequel a déclaré aussitot que son objectif princi-
pal était désormais de « décrocher un volant de
titulaire chez Tore Rousso en 2010 »...

Hartley et Alguersuari étant, dans cet ordre,
les “tétes de liste” parmi les membres du pro-
gramme de développement de jeunes pilotes de
Red Bull (dans le sillage de Sebastian Vettel et
Sébastien Buemi), cette annonce pouvait laisser
supposer qu'Hartley serait mis dans les plus
brefs délais a la dispasition de Toro Rosso —
pour remplacer un Bourdais au sujet duquel
Franz Tost, le peu diplomate patron de la petite
¢eurie italienne, ne cachait pas sa déception
¢Oté résultats (notamment aprés 'acerochage
de Sébastien avee Heikki Kovalainen a Silvers-
tone, dont il ne nous semblait pourtant pas qu'il
ail &té le seul responsable, loin de 14).

Les choses se sont vite emballées. Le jeudi
précédant le GP d’Allemagne, au Niirburgring,
la rumeur s’est mise & courir dans le paddock et
au-dela que Bourdais s’apprétait a disputer sa
derniére course — et que son remplagant serait
bel et bien Jaime Alguersuari (Hartley se
concentrant sur son double programme en
Formule 3 britannique et Formule Renault
3,5 litres dans le cadre des World Series by
Renaull) ; deux informations qui allaient étre
confirmées respectivement le 16 et le 20 juilleL.

Ce changement n’a sans doute pas pour seule
raison les résultats jugées insuffisants du Man-
ceau ou I'appartenance d’Alguersuari a la filiére »

F1 RACING AOOT 2009 @

HARLES COATES/LAT » MCEIEIN/LAT » ALASTAIR STALEY/GP2 MEDIA SERVICE



En se faisant “débarquer” aprés le GP d'Allemagne au Niirburgring, Sébastien Bourdais n'a pas pu bénéficier des
nouvelles évelutions qui devaient étre appartées i |a Tara Rossa aprés awir mantré leur efficacité sur ia Red Bull.

“qui va bien” (lire p. 20). En plus du soutien
de Red Bull, Jaime bénéficie en effet de celui
de Repsol, le pétrolier espagnol qui serait sur
le point de faire son retour en F1 en fournis-
sant les deux écuries appartenant 4 Dietrich
Mateschitz, patron de la marque Red Bull. Un
choix étonnant, soit dit en passant, & ’heure
ol une nouvelle écurie 100 % espagnole —
Campos Meta 1 — s’appréle & débuter en F1
en 2010. Mais ceci ne nous regarde pas...
Inutile de se voiler la face. Les performan-
ces de Sébastien Bourdais en F1 n'ont pas été
au niveau de celles qu'on attendait... Cetle
année, peut-étre plus encore qu'en 2008. Car

écoulées avant qu'il ne s’aligne enfin sur la
grille de départ d’'un GP, en 2009. Cing
années couronnées de suceés aux fﬂmts-[]’nis,
bien siir, mais une éternité a I'échelle de la F1.
De casling, parce que Toro Rosso n'était
sans doute pas la structure dans laquelle
Sébastien allait pouvoir s'épanouir en F1. Cela
peut paraitre facile a dire, ou & écrire, avec le
recul. Mais dés 'annonce, en septembre 2007,
de laccord entre Bourdais et STR pour la sai-
son suivante, Fi Racing avail écrit que le
pilote allait rejoindre « la derniére des 11 écu-
ries de F1 [Ndlr : 4 I'époque] dont le manage-
ment ne parait pas toujours le plus cohérent,

“Quelle qu°ait ete la déception concernant
les performances de Sebastien Bourdais,
rien ne justifiait qu’il se fasse jeter ainsi”

en dépit d'une monoplace moins performante,
il est plus difficile d'admettre et de compren-
dre qu'il nait pas pris le dessus sur son coé-
quipier, Sébastien Buemi, que ¢a ne I'était la
saison derniére quand il courait aux edtés de
Sebastian Vettel. Celui-ci, bien que de presque
10 ans son cadet, était pourtant le plus expéri-
menté des deux en F1.

Peut-étre, aussi, y a-t-il eu une double
erreur de timing et de casting,.

De timing, parce que Bourdais est sans
doute arrivé trop tard en F1. Ses débuls
auraient di logiquement survenir en 2003
avec Arrows, au lendemain de son titre en
F3000, avee la perspective de passer chez
Renault & moyen terme. Rien ne s’est passé
comme prévuy, el cing longues années se sont

notamment envers ses pilotes. » Deux ans
aprés, Bourdais a connu la méme agonie, et
finalement le méme sort, que Scott Speed et
Vitantonio Liuzzi...

Bref, quelle qu’ait été la déception concer-
nant les performances de Sébastien, elle ne
justifie pas qu'il vienne allonger la liste des
victimes de celtte mode qui consiste & rempla-
cer (ou plutdt jeter) ainsi des pilotes en cours
de saison. La moindre des choses aurait été de
le laisser aller au bout de son contrat. Toro
Rosso justifie son choix par 'absence d'essais
privés qui empéche de tester des pilotes (et
c’est en effet un vrai probléme), mais ce n'est
pas une raison pour faire débuter en cours de
championnat un trés jeune garcon qui n’a pas
encore fait ses preuves — loin de s’en faut — au

risque de lui couper les ailes & lui aussi.

Aprés Buemi, 6e du GP2 en 2008, voici
done Alguersuari, seulement 8e en Formule
Renault 3,51, qui déboule en F1 alors que ceux
qui les précédaient n'ont pas eu cette chance.
Sans vouloir nier les qualités a ces deux jeunes
pilotes, force est de reconnaitre qu’un tel sys-
téme de sélection ressemble {ort a un... cas-
ting. Si, & I'avenir, courir en GP ne dépend
plus des résultats antérieurs mais de la seule
appartenance & une filiére ou au fait de porter
un nom célébre, la F1, qui se veut reine du
sport automobile, n'en sortira pas grandie.

i s’ll ' a Imﬂ Illal:ﬂ chez Toro Rosso, je
suis disponible ; qui sait, tant que les calen-
driers de la F1 et du WRC ne se font pas
coneurrence, tout est possible. » La citation,
publiée dans IEquipe du 11 juillet — soit peu
aprés le début des rumeurs concernant le
limogeage de Sébastien Bourdais mais bien
avant son officialisation —, est signée Sébas-
tien Loeb. Coup de pub de Red Bull ? Prise de
“melon” avérée du quintuple Champion du
monde des rallyes, récemment élu sportif pré-
féré des Frangais par les lecteurs de IEquipe
Magazine ? Toujours est-il qu'une telle décla-
ration n'était pas forcément trés inspirée,
notamment vis-a-vis de celui qui était encore,
Jjusqu’a preuve du contraire, le pilote de la
Toro Rossu n”12,

Olivier Quesnel, patron de Citroén Racing et
done de Loeb en Championnat du monde des
rallyes, a lui-méme atténué les propos de son
pilote en déclarant le méme jour que « Sébas-
tien Loeb ne remplacerait pas Sébastien Bour-
dais en F1 si celui-ci étail transféré. Tl a
exprimé le désir d’aller en F1, ce qui ne me sur-
prend pas car ce serait pour lui un réve devenu
réalité. Cependant, on peut toujours réver. »
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Aprés une série remarquable de cing vicloires en autant de
rallyes, Sébastien Loeb a connu trois revers successifs qui

I'ont fait passer derriére Mikkn Hirvanen au championnat...
Le titre en WRE reste dane plus que jamais sa priorité.

1l est vrai qu'avant d’aller couriren F1, il v a
un nouveau titre en WRC & gagner. Titre qui
semblait déja dans la poche de “Seb” il ya
encore quelques semaines, avant qu’il ne com-
mette plusieurs erreurs et ne subisse trois
revers conséculils qui I'ont fait repasser der-
riére son rival de chez Ford, le trés régulier
Mikko Hirvonen, au classement avant le
Rallye de Finlande (du 31 juillet au 2 aott).

L'Alsacien n'a lui-méme pas été long a cal-
mer le jeu. « Je sais quelle est ma priorité : le
Championnat du monde des Rallyes, » a-t-il
déclaré, toujours dans les colonnes de
IEquipe, dés le lendemain. « Je suis un peu
surpris par la tournure que cette affaire a
prise. [...] Ce que j'ai dit a été déformé ou sorti
de son contexte pour nourrir la rumeur. » Et
d’ajouter : « Ce n'est pas mon genre de faire
des déclarations a la presse & propos de Sébas-
tien Bourdais. » Dont acte, sur ce dernier
point en tout cas.

La rumeur a néanmoins continué de cireu-
ler au sujet de la présence du rallyman au GP
d’Abou Dhabi, le dernier de la saison, une fois
la saison terminée en WRC., La réalité est que
cela ne nous parait pas trés... réaliste. Sans
chercher & mettre les deux disciplines en
concurrence ni d dénigrer 'une par rapport a
I'autre, tant les rallves font eux aussi appel &
des qualités trés peu sollicités en circuil, on
peut considérer que ce qui est possible dans
un sens (a 'heure o0 vous lisez ces lignes,
Kimi Riikkonen a disputé le Rallye de Fin-
lande), ne l'est pas dans I'autre. Ceci en raison
d'une caracléristique toute simple des courses

A I'image de Lo, Romain Erasjean a souffert aprés un début de saisen tanitruant en GP2. Vautdl mieux pour lui
finir la saisan et tenter de décracher titre, ou débuter en F1 chez Renault ? On cannait peut-étre déja fa répanse.

en cireuil, et particuliérement de F1 : le fait
de courir en peloton, notamment lors des
départs. Ce ne sont pas quelgues tours de cir-
cuit effectués durant I'hiver & Barcelone qui
apportent le vécu indispensable pour disputer
un GP, et les tests sonl interdils...

Le 23 juillet, Loeb a une nouvelle {ois mini-
misé ses chances de courir en F1 dans un
entretien avec Autosport. Mais cela n’a pas
fait taire les rumeurs concernant son engage-
ment & Abou Dhabi. Sont-elles crédibles ? Si
elles se vérifiaient, et si Sébastien s’en tirait i
son avantage, cela montrerait un peu plus
encore, aprés les exemples de trés jeunes pilo-
tes comme Jaime Alguersuari trés vite dans
un bon rythme, que la F1 est en quelque sorte
devenue trop “facile”. Et c’est elle qui devien-
drait alors moins crédible.

I.E EI' d’[III'IIIIE ne devrait en théorie, &
I'heure ol ces lignes sont écrites, pas voir les
débuts tant attendus par certains de Romain
Grosjean en F1 — & moins que I'éguipe Renault
n’ait obtenu gain de cause aprés son appel
contre la suspension dont elle a fait I'objet
pour le rendez-vous de Valence, et que Nelson
Piquet ait été finalement “remercié” lui aussi.
Selon Radio-Paddock, les débuts du pilote
franco-suisse, troisiéme “tricolore” a faire I'ac-
tualité cet été, avaient méme été planifiés pour
le GP d’Allemagne. En cause : les résultats
décevants, surtout par rapport a ceux de son
illustre équipier, de Piguet Jr. Probléme : la
montée au créneau de Piquet Sr qui n'a pas
manqué de rappeler, ¥ compris publiquement,
que son {iston n’avail jamais éLé Lraité a égalité
avec Fernando Alonso — ainsi que le prévoit
pourtant son contrat : moins de jours d’essais
(gquasiment pas d'ailleurs, déja qu’ils sont
complés) et nouvelles évolutions oblenues

avee un lemps de retard. Aprés le Niirbur-
gring, Renault a done confirmé le Brésilien
pour la Hongrie, tout en faisant bien compren-
dre que ¢’était le GP de la derniére chance...

Si le jeune Nelson n'est pas exempl de
reproches (concernant plus particuliérement
son mangque d'implication supposé), rien ne
Jjustifiait, ou ne justifie, ou ne justifierait (1),
pas plus que pour Sébastien Bourdais, qu'il
soit “débarqué” en cours de saison. Ne reve-
nons pas ici sur la difficulté d’étre associé a
un double Champion du monde sur lequel
se concentrent tous les efforts de I'équipe...

D’autre part, on peut douter du bien-fondé
de faire débuter Romain Grosjean aux deux
tiers du championnat. En GP2, cette année, le
troisiéme pilote Renault a semblé plafonner
apres son excellent début de saison. Son
week-end monégasque, qui a semblé étre un
tournant, a bien résumé son parcours : belle
victoire le samedi, gros crash le dimanche. Ses
erreurs, encore fréquentes, sont peut-étre le
signe d’une certaine fébrilité et d'une ten-
dance a trop se précipiter. Il a vu revenir sur
lui son équipier au sein de I'écurie Barwa-
Addax, le Russe Vitaly Petrov. Pire, il s’est fait
“déposer” au championnat, lors des deux ren-
dez-vous du Niirburgring puis du Hungaro-
ring, par '’Allemand Nico Hulkenberg, son
remplagant chez ART (Péquipe de Frédéric
Vasseur et de Nicolas Todt) qui dispute sa
premiére saison dans I'antichambre de la F1...

Romain est-il {in prét ? Pas siir. Mais il
affirme que oui, et nul n'est mieux placé que
lui pour le savoir. Aprés tout, on a déja vu des
pilotes ne se révéler vraiment qu'une fois par-
venus en F1. Quoi qu'il en soil, pour lui
comme pour Bourdais — el, dans une bien
moindre mesure, Loeb —, cetle fin de saison
et la prochaine intersaison seront capitales en
ce qui concerne son avenir en Formule 1. FO

ANDREW FERRAC/LAT » MCELEIN/LAT » CHARLES COATES/GP2 MEDIA SERVICE
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Message personnel

Allez Felipe, on est avec toi. FI Racing
s'associe au message envoyé par ses
mécaniciens el ingénieurs au pilote
8 brésilien de Ferrari aprés son crash de  [SS58
la veille, avantle départen Hongrie.  §%

©i Hungaroring, Hongrie
Quand Dimanche26 juillet
Qui Charles Coates/LAT
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Mark Webber a eu si peu de

durant ses huit ans de F1 que Flavio
Briatore lui a un jour suggéré de faire
une visite 4 Lourdes. 1l a enfin sabré le
champagne au bout de 130 tentatives.

0 Nirburgring, Allemagne
Quand Dimanche 1 2 juillet
Qui Vladimir Rys/Getty
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G’est trop béte...

Adrian Sutil semblait bien partir pour
ouvrirle compteur de Force India au
championnat mais il va se précipiter
un peu trop en quittant les stands et
s'accrocher avee Kimi Riikkénen.

o Niirburgring, Allemagne
Duand Dimanche 1 2 juillet
0ui Steven Tee/LAT




PADDOGK.

Tl!llt ce qu'il faut savoir ce mois-ci dans Ie monde de Ia Formule 1
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goup du sort=—

Le Brésilien nous a fait peur, mais les dernieres nouvelles avant le bouciage de F1 Racing étaient rassurantes

FELIPE MASSA va mieux, et les médecins
hongrois croient désormais en sa guérison
compléte. Telles sont les derniéres infor-
mations en provenance de Budapest dont
dispose Fi1 Racing avant le “bouclage” de
ce numéro, le mardi 27 juillel — soil quatre
jours aprés son incrayable et terrible accident
survenu durant la séance de qualification en
Hongrie et qui nous a fait craindre le pire.

La session Q2 touchail 4 sa fin lorsque
le pilote brésilien de Ferrari a été touché
en pleine téte par un ressort que venait
de perdre la Brawn-Mercedes de Rubens
Barrichello. Assommé, Felipe est ensuite
allé s'encastrer dans un mur de pneus.

Les premiéres informations, apres le trans-
fert du pilote vers un hopital de Budapest,
ont fait état notamment d’'une coupure au

B f1 racine Aot 2009

front et d’un traumatisme cranien — qui s’est
avéré étre, en réalité, une fracture du erane.
Massa a bien réagi a l'opération qu’il a subie
el au coma de 48 heures dans lequel il a été
plongé. On a parlé ensuite de graves lésions a
I'eeil gauche, que les médecins ont dit ne pas
étre en mesure de confirmer le 27 juillet.
Trés vite, le monde de la F1 a compris
que Felipe Massa serail, hélas, absent plus
longtemps des circuils que pour le seul GP
d’Europe 4 Valence (23 aott). Mais plus que
de le revoir au volant d'une Fi, ce qui compte
est bien de souhaiter que sa guérison puisse,
comme 'ont dit les médecins, étre compléte.
Comme ¢’est toujours le cas dans ce genre
de situation, et méme si on peut le déplorer,
les spéculations n’ont pas tardé concernant
le remplacement de Massa pour la suite

de la saison. Parmi les noms cilés, les plus
sérieux élaient ceux des pilotes de réserve
de la Scuderia, Marc Gené el Luca Badoer
(quelque peu en manque de roulage et de
compélition, nolamment le second nommé),
mais aussi de Fernando Alonso (suile a la
suspension de Renault pour le GP d’Europe
chez lui, en Espagne — lire par ailleurs), de
Sébastien Bourdais (dans le rythme de la
saison car a peine “descendu” de la Toro
Rosso el managé, tout comme Felipe, par
Nicolas Todt) et, inévitablement, de Michael
Schumacher (ce que Willi Weber, le manager
de ’Allemand, s’est empressé de démentir).
Mais tout ceci est secondaire. Sans Felipe
Massa, auquel F1 Racing souhaite de se réta-
blir au plus vite, la suite de la saison ne sera
de Loute fagon pas la méme...



| QUELLES CONSEQUENCES 2

heurter de plein fouet dans une course de Fz2,
et le lendemain de I'accident de Felipe Massa. —

Q RED BULL

Vs BRAWN

Peu aprés l'arrivée du Grand Prix de Hongrie,
I’équipe Renault F1 a été suspendue pour le

prochain GP d’Furope a Valence (23 aofit).

La sanclion, étonnante par sa séverite, est
survenue aprés quune roue ait éLé mal fixée
lors d'un pit-stop de Fernando Alonso, et que
P’écurie n'ait pas arrété aussitot le pilote. Celui-
¢ia couvert un tour complet au ralent, la roue
finissant par se détacher el par représenter un
danger potentiel pour toute personne se trou-
vant sur son “chemin”. Renault a fait appel
mais avail peu de chances d’'oblenir gain de
cause, étant donné le contexte.

Cet incident s'est en effet produit une
semaine aprés que le jeune pilote anglais Hen-
v Surtees ait L€ tué par une roue venue le

Ceci peut expliquer la réaction trés forte de la
FIA, méme si d'autres comportements tout
aussi “choquants” n'ont pas été sanctionnés
— y compris dans un passé récent.

Cel événement n’a pas manqué de poser
des questons, au sujet de Fernando Alonso
notamment. Le GP d’Europe, en Espagne,
pouvait-il se passer de lui ? N'allait-on pas
assister 4 son transfert anticipé chez Ferrari,
4 la place du malheureux Massa ?

Pour Renault, 'affaire ne pouvait plus mal
tomber, a 'heure ot le paddock bruissait de

rumeurs sur la vente de I'écurie (en tout cas sa
parlie anglaise) 4 un homme d’affairves russe...

CHAMPIONNAT DU MONDE
(AVANT LE GRAND PRIX D’EUROPE)
PILOTES :

1. Jenson Button (Brawn)

2. Mark Webber (Red Bull)
1. Sebastian Vettel (Red Bull)

70 pls
515 pts
47 pls
44 pls
25,5 pls

4. Rubens Barrichello (Brawn)
5. Nico Rosherg (Williams)
CONSTRUCTEURS :

1. Brawn Mercedes

2. Red Bull Renault

3. Ferrari

o

114 pts
08,5 pts
40 pls
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OATES/LAT » CUVE MASON/GE
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pour 2 Semaines
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LA F1 EST EN GONGIES..
ET GAGNE DE 'ARGENT !

Les équipes ont donné deux semaines de vacances au personnel des usines, dans Ioptique de réduire les coits

LA TREVE ESTIVALE permet a la F1 den-
trer en hibernation ! Mais en ces temps de
crise, I'arrét de toute activité pour les équipes
leur permet surtout de faire des économies.

Cette fermeture découle d'un accord trouvé
par les membres de la FOTA (I’association
des écuries de F1). Le président de I'équipe
Toyota, John Howett, a confié a F1 Racing
que cette pause de deux semaines fait épar-
gner 1,5 million d’euros.

« Nous avons calculé que le simple fait de
couper I'air conditionné, 'électricité et tout le
reste engendrera un bénéfice de 'ordre de
trois millions d’euros sur un mois, » estime
Howell, également vice-président de la FOTA.

Environ 90% des membres de I'équipe
Toyola n’est pas retourné a l'usine de Colo-
gne apreés le GP de Hongrie, les aulres restant
d’astreinte pour assurer la logistique et la
maintenance générale. Mais au sein des écu-

(38 £ recing aol1 2009

ries, tout travail de conception ou de réalisa-
tion a cessé.

« C'est réellement bénéfique pour le per-
sonnel, car les équipes d'essais ayant été dis-

“On ne peut pas lire
ses mails car ¢’est
considéré comme
du travail” sam michae!

persées, cela signifie que I'équipe de course
doilt en plus s’occuper des lests, » dil le team
manager de Toyota, Jens Marquardt. « De
fail, la saison dure de janvier a novembre.

C'est important de pouvoir faire un break,
done tout le monde prend ses deux semaines.
Et du fait que I'accord a été ratifié par tous, il
n’y a pas d'inquié¢tude concernant un éven-
tuel avantage pour telle ou telle équipe. »

Foree India et Williams (qui ne sont plus
membres de la FOTA & I'heure actuelle) ont
aussi accepté ledit accord, mais le directeur
technique de cette derniére, Sam Michael,
pense qu'il n’'y aura pas d’économies de réali-
sées car la production précédant et suivant le
break sera décuplée.

«.Je pense qu’on pourra poursuivre le
marketing, mais des gens comme Frank
Williams ne pourront s'empécher de tra-
vailler, méme sans ingénieur, » a-t-il assené.
« On ne pourra méme pas regarder nos
mails, car ¢’est considéré comme du travail.
On sera donc amené a rentrer chez nous
pour ne rien faire. C'est un peu surréaliste...

BMW AG
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PADDOGK

LEWIS HAMILTON souhaile que la
législation soit plus souple afin que les
pilotes puissent exécuter des donuts et
autres pirouettes une fois la ligne d’arrivée
franchie = el F1 Racing est de cet avis!

La fine gachette de Melaren a cité
d’autres disciplines; telles que la MotoGP el
la Nascar, ol les vainqueurs sont autorisés
a exposer leur drapeau national et a faire
des burn-outs devant les Lribunes pour faire
plaisirau public. Et il ne voit pas pourquoi
ce ne serait pas le cas en F1.

« En Angleterre, les fans sont
terribles | » s'esclaffe Hamilton. « Ils

m F1 RACING AODT 2009
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sont prés a tout pour nous approcheret
j’aimerais bien faire flotter I'Union Jack
la-bas. Si vous regardez la MotoGP, c’est
vraiment excitant a voir, et ¢a-faitdes.
souvenirs pour les spectateurs. »

Au GP de Belgique 2007, Kimi Riaikkonen
a fait un donut avec sa Ferrari aprés avoir
remporté la course. Plus récemment,

“Hamilton a délecté ses supporters lors-de

son GP “a domicile”. Mais 'article 43.3 du
réglement sportif de la F1 est formel : « Une
fois a course terminée, toutes les voitures
doivent impérativemenl rejoindrelle pare

fermé, et cecisans délais, en n'embarquant

HAMILION VEUT
PLUS DE SHOW
APRES LA GOURSE !

Vous pensez, que les donuts, burn-outs et autres figures devraient Etﬁ: autorisés anrésennrse ?
Rejoignez Ia campagne F1 Raging.pour que les pilotes puissent féter leur résultat comme il se doit !

aucun objel et en ne recevanl aucune
assistance que ce soit (exceptée celle des
commissaires si celle-ci est nécessaire). »
Mais aprés une piétre 16e place a
Silverstone, Hamilton ne risquait pas
grand-chose s « Une pénalité 2 A quoi
bon ? Quand vous arrachez la victoire;
il est évident'quie vous ne souhaitez pas
endommager 'auto, mais, en réalité, on = -
esl habitué a faire des donuts et autres
réjouissances lors des exhibitions ; mais si 7
on s’y prend bien, il n’y a_pas réellement
de risques. Alors, pourquoi une telle
nterdiction ? »



SIGNEZ LA |

Je soussigné, suis d’accord avec Fi1 Racing et le pilote
MeLaren Lewis Hamilton pour que les pilotes de F1
aient l'autorisation de célébrer leur résultat de facon
spectaculaire et de brandir leur drapeau national
dans le tour de décélération. Allez la FIA, un effort !

Envovez ce coupon de participation a *Donut Campaign”,
F1 Racing, Haymarket Consumer Media, Teddington
Studios, Broom Road, Teddington, Middlesex

TWi11 9BE, UK ou exprimez votre soutien par e-mail

a Padresse suivante : letters.firacing @haymarket.com

UN SOUTIEN
BE GHOIX POUR
ARI VATANEN

delon David Richards, Ari Vatanen est un
« formidable candidat » pour prendre le poste
de Max Mosley a la présidence de Ia FIA

DAVID RICHARDS supporte la
candidature d’Ari Vatanen, pour
la présidence de la FIA.

Ces deux-la se connaissent
bien puisque Richards, le buss
de Prodrive, fut, il y a bien long-
temps, le copilote de Vatanen en
WRC et qu'il remporta avec lui
le championnat en 1981.

Selon Richards, Vatanen
aurait I'étoffe d'un bon prési-
dent, car il détient moult
connaissances en termes de
sport et de poliique.

Le sens'de'ia dipiamatle du sympathique
Ari Vatanen peat4l ealmer le jeu en F1 7

« Son siége de député au par-
lement européen lui a permis
d’étre rompu aux domaines
législatif, écologique et politi-
que, » rappelle Richards. « Il
apporlera un vent de fraicheur
a la présidence. Sa diplomaltie
apaisera les dissensions qui
sévissenl dans ce sporL. »

Vatanen a grandi dans une
ferme, en Finlande, avant de
gravir les échelons jusqu’a son
titre. En 1999, il remporta son
siége au parlement européen,
avant d’en étre déchu lors des
derniéres élections.

« C'est un vieil ami, et il a une
grosse qualité : son charisme, »
ajoute Richards. « Il a toujours
du temps pour parler aux gens —
¢’est un formidable candidat. »

Le principal rival de Vatanen
n'est autre que sun ancien

patron chez Peugeot, Jean Todt.
Dans une lettre expédiée ce
mois-ci & toutes les factions de
la FIA, Max Mosley a révélé qu’il
ne briguerail pas un nouveau
mandat, mais qu’il apportait son
soutien & Todt. « Jean est indé-
niablement 'homme fort du
sport auto de ces derniéres
décennies ; il serail le successeur
idéal pour poursuivre le travail
de ces 16 derniéres années. »
Lors du Paris-Dakar 1980,
Todt avait joué a pile ou face

\

L'adversaire
declare d’Ari
Vatanen est
Son ex-boss,

Jean Todt...

pour décider de la vicloire entre
les pilotes Peugeol. Ce jour-la,
Jacky Ickx avait perdu au profit
de Vatanen... Celui-¢i sera-1-il
aussi chanceux en octobre ?

11 ne faut pas se voiler la...
face, ses récentes allégations
concernant le prétendu finance-
ment de la campagne de Todt
par la FIA tombent... pile au
mauvais moment !

F1 RACING A00T 2009 3R
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Jaime Alguersuari... Jaime qui 1?

Le plus jeune pilote de F1 de I'histoire profite de la politique de Red Bull, qui fait peu de cas de I'expérience...

QUAND VOUS LIREZ ces lignes, Jaime sera
devenu en Hongrie le plus jeune pilote a
prendre le départ d'un GP, au volant d'une
Toro Rosso. Mais au fait, d’oll sort le succes-
seur de Sébastien Bourdais ?

Agé de 19 ans (comme Fernando Alonso i
ses débuts), tout frais moulu du programme
de développement de jeunes pilotes Red Bull,
et, il faut I'admettre, bien aidé par Repsol,
Alguersuari a tiré profit des déboires du
Frangais chez Toro Rosso.

Aprés plusieurs années passées en For-
mule Renault, I'ibérique a remporté le titre
en F3 britannigue dés sa premiére saison en
2008, faisant preuve d’un beau sang-{roid
lors de la derniére épreuve.

Celle année, il a piloté en World Series
by Renault pour Carlin Motorsport dont le
patron, Trevor Carlin, ne tarit pas d’éloges

(3 £1 recing aol1 2009

sur son poulain.

« Je peux vous garantir qu'il apprendra vite
et sera dans le coup d'emblée, » assure Carlin
4 F1 Racing. « 1l est né pour ¢a, et peut se
révéler trés concentré quand il le faut. 11 tra-
vaille main dans la main avec les ingénieurs,
il est a I'écoute, et surtout, il est imperturba-
ble. 11 est trés calme et je ne pense pas qu’il
sera décontenancé par la F1. Il ne ressentira

aucune pression car il sait qu'il s'agira pour
lui d’'une “période d’apprentissage”. »

Alguersuari est la derniére trouvaille présen-
tée en F1 par le Dr Helmut Marko, qui dirige
le programme des jeunes pilotes Red Bull,
suivant ainsi les traces de Sebastian Vettel et
Sébastien Buemi dans le pinacle du sport auto.

« Mon objectif premier est de progresser
en tant que pilote, » déclare Alguersuari.

« D'autres jeunes rookies sont venus en F1 et
ont fait forte impression. Je pense que cela
correspond & la philosophie de Red Bull de
leur donner une chance — cela a 6té le cas
pour Buemi el Veltel, et ¢a les a réellement
molivés. »

Pour le moment, Alguersuari tient son
baquet, mais des rumeurs onl évoqué les
débuls en F1 de Sébastien Loeb, chez Toro
Rosso, plus tard dans la saison...

WLADIMIE BYS/GETTY IMAGES » DREW GIBSOMN/LAT
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chaqgue mois chez votre marchand de journaux.
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LE “PERE” DU VIADUG
DE MILLAU SIGNE UNE
TRIBUNE FUTURISTE !

Pour un nouveau circuit espagnol en Espagne, Norman Foster s’est inspiré du flux d’air des H

LES PLANS de cette spectaculaire tribune

du nouveau circuit de Motorland Aragon, en
Espagne, viennent toul juste d'étre dévoilés.
Les flux d'air jalonnant les F1 ont servi d'ins-

piration pour l'ossature unique de cel édifice.

Le nouveau complexe a été congu par la
firme du eélébre architecte Sir Norman Fos-
ter, a 'origine de constructions phares tel
le Technology Centre de McLaren a Woking
ou... le Viadue de Millau !

La tribune principale se tiendra en face
de la pit-lane et comportera un espace com-
mercial, diverses installations dédiées aux
loisirs, et une tour de 90 métres de haut
comprenant un hétel. Le projet est en route
depuis quatre ans et se situe dans le Nord-
Est de I'Espagne, entre Barcelone et Madrid.

Le cireuit, long de 5,3 km, est le seul pour
lequel Hermann Tilke svit parti d’une feuille
blanche, et comprend une ligne droite de

28 r1 racinG 00T 2009

1,7 km. Le consultant du projet est le pilote
d’essai de McLaren, Pedro de la Rosa, et les
responsables du site espérent que Motorland
Aragon deviendra un circuil permanent pour
les essais privés a venir.

« La piste comprend de trés bons enchai-
nements, avec une rapide section vallonnée,
des virages plus lents et des épingles, » ex-
pligue le directeur général du circuit, Tomé
Alfonso. « Le tracé conviendra parfaitement

“le trace conviendra
aux tests k1, mais y
faire un GP n’est pas
réaliste” rome amonso

aux tests de F1, mais organiser un GP n’est
pas réaliste. »

Le site comporte aussi une piste de kart,
un eireuil “off-road”, ainsi qu'un technopdle,
et la nouvelle équipe UUSF1 envisage déja d’en
faire sa base européenne. L'écurie dirigée
par Peter Windsor, actuellement reporter
a F1 Racing, dont le siége est a Charlotte,
en Caroline du Nord, recherche en effet un
pied-a-terre sur le vieux continent pour des
raisons logistiques.

La piste du Motorland Aragon vient d’étre
achevée le mois dernier, mais le futur pad-
dock esl toujours en cours de Lravaux. Quant
a la tribune principale, ses fondations de-
vraient élre entamées dans les six prochains
mois. Le circuit ouvrira ses portes débul sep-
tembre et le premier événement majeur sera
un rendez-vous des World Series by Renault
2 la fin du mois d’oetobre.




Sur quel ¢ircuit Frangois
< Cevert a-t-il remporté sa

R-r‘ seule vietoire en GP ?
- i - =

=

02 QQuel ancien revendeur Ford
amena Zakspeed en F1 en
début de saison 1085 ?

o

En mémoire de quel pilote
un musée a-t-il été ouvert

Les plans de la tribune principale

Quel ancien vainqueur de
I'Indy 500 a dispulé le
GP de France 1958 ?

08 Quel ancien circuit avait
des virages nommeés Stdra,
Hansen ou Gislaved ?

09 Quia remporté le Grand
Prix d’Australie en 2002 ?

qui ant été dévailés ant vraiment réc.emm.enl ddm la \'i!le ) . o
un ciité trés “seience fictian” .. de Ruthin (o1 il est né), U Quelle est la dénomination
au Pays de Galles ? du chéssis de la Force India
qui cour
04 En 1986 et 1987, pour
& quelle équipe couraitle
grand Riccardo Patrese ?
=T L S 05 Quel pilote a disputé son
S unigue GP 2 Monza en
> 199:3, sur une Jordan ?
En quelle année les Tyrrell
avaient-elles le V1o Ilmor ?
ZOWIA 01 J8ya0Wnys |aoyay 4
diojsiapuy g uwiny Aot| £ Z44| 9 0jjadidy ooy § woyqoig b
-~ el celte vue adrienne du fracé nous 83A1J Wol g Psmo¥7 YN Z /41 ‘U8 suryny  sasuoday
rappelie un peu celui du Paul Ricard !

Sans ravitaillements en
2010, les mécaniciens
parteront-ils toujours un
casque et une combinaisan
ou reviendrant-ils aux bons
vieux shorts et T-shirts ?
Rab Wilkes, USA

Nous avons posé la question 4 un
team manager qui nous a dit que
I'intention est de garder casques
el combiansions — comme en
, méme si les mécaniciens
angeront que les pneus.
Cela donne un ¢6té plus “pro” et

Tout ce que vous n‘avez jomais osé demander...

Le personnel des teams ne devrail pas revenir
2u [ook du ban vieux temps durant les courses.

permel d’afticher les noms des
sponsors. Les casques resteront
pour des raisons de sécurité et des
cominaisons plus fines (et done
moins chaudes) seront utilisées.

CHARLES CO/

Envoyez vos “colles” a firacingredac@bandbmedia.com

F1 RACING 4007 2009 @




Les ravitaillements vant

bientiit disparaitre. Mais
manquerantils i"p n?
Pas sir du teut.

'\

ans ravitaillements, un meilleur spectacle ?

« LA STRATEGIE va certaine-
ment changer car les monoplaces
seront plus rapides aprés les pit-
stops qu'auparavant. En réalité,
je ne sais pas si ce sera bon ou
mauvais, mais ce qui est str, c’est
que ce sera différent de ce que
nous avons vécu par le passé.
Tellement de simulations sont
faites aujourd’hui que chacun
peut prédire ce que I'autre va
enlreprendre, el il est trés diffi-
cile d’évoluer dans la hiérarchie
— mais je pense que ce sera une
toute autre histoire I'année pro-
chaine. L’aulre aspect & prendre

B 1 racine a007 2009
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I LE GRAND DEBAT DU MOIS

Directeur technigue,
Williams

en compte sera le différentiel de
performance sur un tour entre le
début et la fin d'un Grand Prix
— qui devrait étre de 'ordre de
cing secondes.

Certes, le spectacle des mécanos
ravitaillant 'auto disparaitra, mais
I'accent sera mis sur les change-
ments de pneus. En outre, le fait
dassister & une vraie Q3, avec la
méme quantité de carburant pour
lous, sera plus excilant. Les gars
les plus rapides seront devant —
mais il n’y aura probablement pas
trop de changement dans le top
10. Done, wail and see... »

« JE NE PENSE pas qu’il y aura
une si grosse différence que ¢a
au niveau spectacle. A vrai dire,
ce sera méme assez similaire &
aujourd’hui. Les premiers tours
de course seront intéressants car
les réservoirs seront chargés a
ras bord, mais les pilotes finiront
par s’habituer & conduire de véri-
tables “citernes”.

Pour étre honnéle, je préfére-
rais effectuer des pit-stops com-
plels comme ce fut le cas jusqu'a
présent. Aprés tout, ¢a fait partie
du spectacle de la F1 moderne !
Par ailleurs, du point de vue

Heikki
Kovalainen
Pilote,
Mclaren-Mercedes

pilotage, ¢'est appréciable de
sentir la voiture s’alléger au fil
des tours lors d'un relais — et il
est aussi fondamental de contri-
ler I'usure des pneumatiques,
particuliérement aprés un arrét,
quand ils subissent le poids de
dizaines de litres de carburant.

Je n'y ai pas trop réfléchi,
mais ¢a ne devrait pas étre un si
gros probléme de piloter une Fi
sans refaire le plein. L'avantage
de celte interdiction sera de met-
Lre Lous les pilotes sur un pied
d’égalilé en O3 — ce que lous
apprécieront. »

HARLES COATES/LAT = STEVEN TEE/LAT

DREW GIBSON/LAT »
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Les pilotes adorent les decos de casque d’un jour, souvent pour raisons patriotiques

Galoris “imitation tartan” en rah sur e casque  Pour son GP national, Rubens arboraiten 2001  Tom Luca Hoffman, six ans, a gagné un priven  Button a perté Ies coulears fiua de Brawn GP
de David Coulthard au GP de Hongrie en 2004. une livrée spéciale incluant le drapeau brésilien. 2008 pour cette déca du casque de Timo Glock.  cette saisen... mais pas chez lul 3 Silverstone.

Pizzonia déposa I'empreinte de ses maing sur  Gette vue du port de Monaca 3 porié chance 2 L'ltalie a batiu fa France en finale de Ia Gaupe
500 casque chez lui, au GP du Brésil, en 2005.  Himi en 2005 : il 'est impasé en principaulé. tu mande 2006, et Jarna Tralli était content.

:'!. \ - -

Kubica arborait les couleurs italiennes a Monza  Oesign un peu psychédélique mais ricompensé  Un petit Union Jack Irds styld st apparu surle  Schumi homora Ia Ching aves ca carigux dragen
&n 2008, sauvenir de ses années I3-has en kart.  paur Nick Heidfied au dernier GP d'Allemagne.  heaume d'Hamillon 2 Silverstone I'an dernier.  pour g premier 6P de F1 2 Shanghal, en 2004,
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[t POLE POSITIONG

C'est durant sa derniére saison qu'il a

battu le record de Senna, au Grand Prix
de France 2006. Le sien n'a toutefois pas la
méme signification, en raison du format de
qualif différent. 11 a été le plus performant a
Suzuka, avee huit poles entre 1994 et 2004.

Au ceeur de la domination de MeLaren

avec son duo magique des années 1988
et 1989, Senna prit la mesure de son équipier
Prost en qualif, obtenant 13 pole positions a
chaque fois. Il a réalisé en prime le record du
plus grand nombre de poles consécutives —
huit entre Jerez 1988 et Phoenix 1989.

Ayrten Senna, parti de pale lllmll file vers la victaire
au Grand Prix de Monace 1988 sur sa Melaren-Honda.

Bien gu'il ait signé le méme nombre de

pole positions qu’Alain Prost, ¢’est son

meilleur pourcentage qui le place pour
nous sur le podium. Sur ses 73 départs en F1
(entre 1960 et 1968), I'Ecossais est parti de
la pole & 33 reprises - soit 45 % de réussite.

“Sans les mains 1" Pas de surprise au Japen 2004 :
IIIIIII fait la pole & Sozuka poor I3 huitiéme fois...
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Les 33 poles de I'unique Champion du

monde frangais ont été oblenues sur un
total de 202 courses, soit un taux de réussite
d’'environ 16 % seulement. Sa saison la plus
prolifique fut la derniére, en 1993, qui le vit
réaliser 4 13 reprises le meilleur chrono en
qualification sur sa Williams dominatrice.

L'Anglais moustachu (ex-moustachu,

plutét) détient le record du plus grand
nombre de poles en une saison : 14, l'année
de son titre mondial sur Williams-Renault en
1992. Sa derniére, 8 Adélaide deux ans plus
tard, fit aussi de lui le cinquiéme pilote le
plus agé a s’élancer en téte de la grille d’'un
3P de F1 — a 41 ans, Lrois mois el cing jours.

L'immsense champion argentin réussit

sa premiére pole lors du deuxiéme GP
de ’histoire du championnat, 3 Monaco en
1950. 11 allail en obtenir 28 de plus au fil des
sept années suivantes, qui allaient aussi le
voir s’élancer a cing reprises de la premiére
ligne de la grille & Monza entre 1950 et 1956.

Avant les deux années lors desquelles il

remporta le titre mondial (1998/1999),
Hékkinen comptait une seule pole & son
tableau de chasse — au GP du Luxembourg

1997. 11 en signa respectivement neufet onze - autresont elles aussi été réussies au volant

durant ces deux fameuses saisons, et enfin
cing au cours de son ultime saison en 2000.

;.hﬂu

. pale sur Brabham. Il va gagner et signer le meilleur tour.

I n Hill fils éclipsa son équipier Alain
Prost & Magny-Cours, devant le

Lauda signa sa premiére pole position

au GP d’Afrique du Sud 1973 au volant
d'une Ferrari 312B3. Les 22 suivantes furent
aussi obtenues avec la Scuderia et la derniére
(en 1978, encore & Kyvalami) sur Brabham. A
noter gqu'il n’en réalisa aucune avec McLaren.

C'est aprés s'étre élancé de la pole pour

la premiére fois, lors du quatriéme GP
de sa seconde saison compléte en F1 & Long
Beach en 1981, que Piquet Sr remporta son
premier succes sur une Brabham. Mais si sa
derniére victoire survint en 1991, il signa son
ultime pole en 1987, & Jerez et sur Williams.

Départ du GP ¢’Argentine 1881 - avee Nelsan Piguet en

public frangais; en 1993, pour s'assurer une
premiére pole position dés son 10e GP. Les 19 |

d'une Williams. En tout, il en a signées sept
de plus que son illustre pére, Graham Hill.
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AVEC ALAN JONES, pas de demi-mesure :
il était aussi impitoyable en piste qu’il ne I'a
été ces derniéres années en commentant les
GP pour la télé australienne. *Jonesy” était
Iarchétype du pilote Williams au gros ceeur
— c¢e qui lui attira 'affection de Patrick Head
et de Frank. Leur respect mutuel culmina
avec le titre mondial en 1980.

Jones avait piloté pour Surtees et Shadow
(une victoire) quand Williams lui donna sa
chance en 1978. 1l se retira fin 81 mais fit un
(bret) retour avec Arrows en 83 et un autre
avee I'écurie Lola de Carl Haas en 85/86.

Depuis, i1l a nolamment couru dans le
championnat de tourisme australien et dirigé
I’équipe nalionale en A1GP. Etil n'a pas
changé ! « Ce que m’a appris ma vie en F1 ?
Qu'il ne faut faire confiance a personne. »

JONES

Gonnu pour san franc-parier, le Ghampion 80 évoque Williams et Balestre

- |

i PhifEhE
UaA “EST" 1380

« Cette course s’est déroulée le week-end
suivant celui o0 j'ai remporté le titre a
Montréal, Watkins Glen est situé dans I'Etat
de New York et ¢’est un circuit génial. I a
tout : montées, descentes, virages lents ou
rapides. Je ne me suis pas trés bien qualifié
et suis sorti de la piste en me laissant piéger
par de la poussiére de ¢ciment qui avait été
mise sur la piste pour absorber de I'huile
déposée 1a lors d'une autre course. Je suis
repart en fond de classement et suis remonté
pour gagner. Ce ful une course Lrés agréable
car je n'avais rien a perdre : j'avais déja le
championnat en poche. »

B f1oracine ao0T 2009



VOITURE PREFEREL
WILLIANS W07

« Javais des affinités avec elle — Patrick Head
et moi avions su faire en sorte de l'adapter
parfaitement & chaque circuit. Je la pilotais &
fond tout le temps, que ce soit en qualification
ou lors de tests 4 Donington par un mardi
aprés-midi trés froid. Je lui ai toujours donné
10 sur 10 parce que je pense que tout comme
un chanteur doit avoir la voix pour chanter,
tout comme un musicien doit avoir le bon
instrument pour jouer, un pilote doit avoir la
voiture qui lui convient pour aller vite. »

PRTRONS PREFERES
FRANK WILLIANS
[T PATRIGK HEAD

« Frank et Patrick sont les types les plus
épatants pour qui j"ai piloté. Un jour, sur
une course, j’ai dil que je pensais que mon
moteur manquait de puissance — il n’y avait
pas de télémétrie & I'époque. Frank m’a

dit : “C’esl toi le pilote el si tu penses que
c'est le cas, on va y remédier”. Puis j’ai fait
le meilleur temps au warm-up et gagné la
course. Voila le genre de Lype que ¢’était. 1]
me donnait confiance en moi et j’espére que
¢a marchait dans les deux sens. »

PRENIEREEN
HESKETH

« L'ex-pilote Harry Stiller m’a appelé pour
me dire qu'il allait m’organiser un test sur
une Hesketh — je me suis dit qu’il me fai-
sait marcher. Je suis allé dans la maison
d'Alexander Hesketh, ou plutét son chiteau,
ou guoi que ce soit, et je me souviens d’étre
allé voir derriére, 1a ol les Hesketh étaient
préparées — et il y en avait une pour moi. J'ai
fait ma premiére course en 1975, hors cham-
pionnat, ol je crois que j'ai fini 7e en battant
Carlos Reutemann. J'étais assez content. »

PLS GROSSE OURIE
HEURTER LE MUR
A LONG BEAGH

« Frank et moi avons pu avoir a I'occasion
des avis divergents, mais trés rarement des
disputes. Patrick et moi en échangions un
peu plus. Je me souviens d'une année — ¢a
doit étre durant le warm-up & Long Beach
— ot la voiture est partie de I’arriére et j'ai
tapé le mur avec la roue arriére. Patrick
m’a un peu engueulé aprés coup, me disant
que commeltre ce genre d’erreur n’était
pas vraiment utile durant un warm-up.

Jai répondu : “Je ne 'ai pas vraiment fait
exprés !". Mais globalement, nous nous
comprenions et avions une bonne relation. »

IS AAND OGR
GP DESPRGNE 1380

« Ce qui m'ennuie beaucoup, c'est que

les stats officielles ne me donnent que 12
victoires — alors qu’en fait j'en ai 13. Au GP
d’Espagne 1980, je suis arrivé le jeudi, jai
fait les essais, les qualifs et le warm-up du
dimanche matin. Je me suis présenté sur la
grille, ’ai pris le départ, j’ai gagné et le roi
Juan Carlos m'a remis le trophée du Grand
Prix. Mais le patron de la FISA, Jean-Marie
Balestre, pour je ne sais quelle raison, en

a fait une course hors championnat. Ce
type était une vraie téte de con. Lors du GP
suivant, dans son pays, au Paul Ricard, j’ai
gagné et refusé de monter sur le podium
tant qu’il v serait ! »

F1RACING AOT 2009 |3
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NIKI LAUDA

ALLEMAGNE, 1976

“Je me souviens clairement
de tout ce qui a précédé la
course, mais pas du tout de

{ I'accident, qui est survenu au
2e tour. En fait, je n’ai aucun
souvenir de rien avant mon arrivée au second
hapital. Je ne vous parlerai done pas de ma
perte de contréle de 'auto ni des flammes. Je
n’ai jamais rien regretté — je connaissais les
risques. Cing semaines plus tard, j'étais de
retour pour défendre mon titre & Monza.”

GERHARD BERGER
SAINT-MARIN, 1989

“Il y a les gros accidents et
les petits accidents. Celui-la,
je ne I'oublierai jamais, bien
que j'aie perdu connaissance
sous le choc et que je ne me
souvienne pas d’avoir tapé le rail [Ndlr : dans
la courbe de Tamburello & Tmola, pas encore
ralentie par une chicane]. Les secours sont
arrivés aprés quelques secondes seulement.
J'avais tellement mal, allongé dans I'herbe,
que je me suis juré de ne jamais revivre ¢a.”

M F1 RACING AOQT 2009

CA FAIT QUOL...

JOS VERSTAPPEN
ALLEMAGNE, 1994

|
|
arrét au stand [Benetton],
mais il y a eu une grande
boule de feu. Assis dans le
cockpit, il faut savoir garder son sang-froid
dans de telles circonstances. L'équipement
ignifugé n'a tenu que quatre secondes & peu
prés. Mais les vrais héros, ce sont les gars qui
ont maitrisé le feu dans l'allée des stands.”

MICHAEL SCHUMACHER
AUTRICHE, 2003

“Ce fut un pit-stop normal, &
part qu'il y a eu un petit
probléme avec le tuyau de
ravitaillement. Je suivais ce
qu'il se passait et quand j'ai
vu les flammes, je me suis dit que ¢a ne se
présentait pas bien. Mais & aucun moment je
n'ai été tenté de sauter hors de la voiture, car
javais confiance en 'éguipe. Cela aurail éLé
une toul autre histoire si de I'essence s’était
répandue partout, comme on avait déja vu
ca avec.Jos [Verstappen] en 1904.”

“A peine trois litres d’essence
se sont échappés durant mon

Gresse frayeur pour Pedra Diniz
qui s’extraie de sa Ligier en 1386
& Buenos Aires. Notez que sen
casque a quelque peu roussi...

PEDRO DINIZ

ARGENTINE, 1996

“Ce feu a été 'expérience la
plus terrible que jai vécue de
toute ma carriére... Ce fut
vraiment effrayant et j’ai eu
beaucoup de chance que ce
ne soit pas plus sérieux. En freinant pour le
virage n” juste aprés mon pit-stop, j’ai senti
qu’il y avait un souci a I'arriére et j'ai aper¢u
les flammes. La voiture a fait un grand téte-
a-queue aprés lequel j'ai vu le brasier tout
autour de moi. Je ne me souviens pas si j’ai
enlevé le volant pour sortir, et les mécanos
m’ont dit que non. Mais je ne me souviens
pas non plus d’avoir défait mon harnais...”

| EDDIE IRVINE
. BELGIQUE, 1995
“Du carburant s’est écoulé de
la voiture juste aprés que le
© ravitaillement soit terminé et
s'est enflammé alors que je
quiltais le stand [de I’équipe
Jordan-Peugeot pour laquelle il pilotait avant
de rejoindre Ferrari]. Mais ¢a n’a duré qu'une
poignée de secondes. Rien de grave en fait.”

GETTY IMAGES » LORENZO BELLAMCA/LAT » CHARLES COATES/LAT » GLENN DUNBAR/LAT = XPB.CC



GUIEIERENAGETAR l\’th'\l QCULTEHC 25 MODELES A L'ESSAI

"‘ o
KE MAGA: U0 MUl L

LW c"”u )5
UINAEIAINDPACRY

APRILIA y
RSV Q i }.,
DUCAT »
STREETFIGHIER

M

990 SM T \W’

YAMAHA
VMAX '

[ .
- |

AVENTURE
BARDENAS
LE DESERT AP@ l»flEL DETRALL

_.-'--r-;..-».'

"DES ROABSTERS -

“COUP'BE CCEUR "__”'_‘-' 3
BMW F 800R =~ = S &

' DUCATI MONSTER 396 A i
KAWASAKI Z 750~ #4408

* TRIUMPH STREET TRIPLER= S

0
=]
=
w
=
]
=3
=
=
3
L
=

L 16342.87- F: 5,20 € -RD o - )
RAISONS DE ROULER EN
CAN-AM SPYDE

NE BRONZEZ PAS IDIOT,
lisez MAXIMOTO!



ki Tl
A e

e
i~
oy "

(

>

RYY 71 racinG ao0T 2009



VOUS

ne pile de questions posées par
vous, amis lecteurs de Fi1 Racing,
attend sur une table dans le motor-
home BMW Sauber. Ici tout est
ordonné, prévu, prét pour que I'interview
commence. Par chance, les questions
n’étaient pas dans un ordre particulier car
sitot assis, Robert Kubica bat les fiches
comme un jeu de cartes. Tl adore les car-
Les, voyez-vous, el prendre des paris. Mais
ces deux derniéres années, il a affronté des
fortunes quelque peu diverses.
En 12 mois, Kubica est passé du statut
de candidal au titre mondial 4 celui de

POSE/

LES

pilote du fond de grille, mettant en exer-
gue a sa fagon le besoin d’avoir une bonne
voiture pour s'imposer en F1. Mais il reste
philusophe quant au role que joue la voi-
ture, en évoquant les victoires de Jenson
Button et Brawn GP cette année. Il est
toujours motivé, en dépit des déboires de
BMW, car il sait que le pilote doit étre per-
formant, quelle que soil sa monture, et
que les meilleures équipes veulent les
meilleurs pilotes. Tl apprécie movenne-
ment les questions sur la loyauté ou
demandant s’ serail intéressé pour pilo-
ter une Ferrari dans 'avenir, préférant

QUESTIONS

ROBER]
HUBIGA

Retour de cette rubrique apres un
mois de repos, avec un garcon qui
explique que la diete est bonne
®™  pour la F1 ou qu’il ferait bien du
rallye... mais n’aime pas qu’on lui
dise qu’ll a partfois l'air grognon !

TEXTE JAMES ROBERTS PORTRAITS LORENZO BELLANCA/LAT

celles sur les rallyes, son régime, le poker
et les jeux vidéo de courses. Car ¢’est lui
qui a les cartes en main...

Jenson Button a peut-éire prouvé
qu’avoir la meilleure voiture estle
ticket pour la réussite. Quelle est la
part réelle du pilote ?

Paul Martin, Royaume-Tni

Ah, c’est la grande question en F1. Beau-
coup de gens disent que la voiture fail tout
el que le pilote n’est quun pelit pourcen-
tage. Par certains cités, clest vrai — 87l y

a un gros écarl entre deux voilures et que »

F1 RACING AQOUT 2009 @



VOUS

I'une est nettement plus rapide, le pilote
compte moins — ¢'est évident. Mais ¢a
demeure un facteur important du pac-
kage global. Il v une question que je me
pose depuis quelque temps : si en effet

le pilote ne compte que pour trés peu,
pourquoi les équipes veulent-elles les
meilleurs et les pavent-elles autant ? 1l
doit bien y avoir un rdle important que le
pilote remplit pour I'équipe, surtout dans
des périodes difficiles ot il ne lui man-
que gu'un ou deux dixiémes de seconde,
qu’un pilote “spécial” peut davantage lui
apporter qu’un autre plus lent.

Qui est le meilleur au poker parmi
les pilotes de F1 actuels ?

Raimund Soenning, Allemagne

Clest difficile a dire — il y a un groupe
de pilotes qui sont Lrés bons. Fisico et
Rubens jouent bien. Nico aussi. Je ne
sais pas si je suis le meilleur...

Quelle est la plus grosse somme
d’argent que vous ayez perdue au
poker ? Et pourquoi ?

Lindsay Yeoman, Royaume-Uni

[Rire] Je ne joue pas pour 'argent ! Non,
non, ¢est interdit — & part au casino. Bon,
je ne joue pas de grosses sommes, juste
un petit peu. Le true, ¢'est qu'on n'aime
pas perdre. Mais j’ai assez de chance pour
gagner un peu, done en général jaime ca.

Aimeriez-vous piloter pour Ferrari
dans Pavenir ?

Nicolas Loux, France

Euh... A vrai dire, ¢’est une question

a laquelle il est difficile de répondre.
Dans le passé, Ferrari a élé en mesure
de garantir une bonne voiture. C'est une
grande équipe, avec je pense un poten-
tiel élevé, comme on a pu le voir dans le
passé. Ce que I'avenir nous réserve et si je
piloterai pour eux ou non... qui sait ?

Aimeriez-vous vous lancer dans
une carriére en rallye apreés la F1 ?
Peut-étre que vous pourriez monter
une équipe de WRC avee Kimi...

Stig Ried, Norvége

Jadore ca, ¢'est vrai. J'aime énormé-
ment regarder et ca me plairait de faire

POSEL

LES

quelques rallves pour le fun. En ce qui
concerne I'avenir, et d"avoir 'opportu-
nité d’en faire quelques-uns, tout dépend
d’a quel stade de ma carriére je serai. Je
dirais qu'il y a une forte possibilité pour
que je fasse quelques rallyes. J'ai eu une
voiture & moi pendant cing ou six ans et
je I'ai pas mal conduite.

Votre gros accident au Canada en
2007 a-t-il affecté votre confiance,
ou méme poussé i reconsidérer
votre avenir dans ce sport ?

Nathan Flughes, Royaume-Uni
Malheureusement, la plupart des gens me
connaissent a cause de cet accident trés

QUESTIONS

de rester en lice jusqu’a la fin. Malheu-
reusement, nous n’avons pas développé
autant que nous aurions di et j'espére
que ot ou tard, nous aurons une autre
chance.

Avez-vous d’autres talents cachés, en
plus de votre aptitude au bowling ?
Thomas Swinburne, Royaume-Uni
[Rire] Je ne suis pas si fort que ¢a au
bowling. J'v ai joué dans le passé, mais
pas ces derniers temps car ca m'en-

nuie un peu. Mais ¢’est un beau sport —
sympa pour les sorties entre amis. En ce
momenl, je suis bon en simulation de
courses, en rallye ou circuit, sur PC. Jai

§i on donnait des points aux crashs les plus speetaculaires, Kubica serait récompensé de ses efforts 2 Mantreal en 2007.

spectaculaire au Canada. Mais heureuse-
ment, malgré la violence du choc, je n'ai
pas eu de blessure grave. J'ai eu la chance
d’en sortir indemne, ce qui m'a permis de
faire un retour rapide en course, sans que
mon pilotage ne soit en rien affecté.

L’an dernier, vous affirmiez que
BMW devait continuer de se concen-
trer sur la voiture 2008. L’équipe

et votre patron, Mario Theissen,
conviennent-ils aujourd’hui que
cela aurait été un meilleur choix ?
Dantel Coyle, Royaume-1ni

Je naffirmais rien : j'avais une grande
chance de jouer le titre, j"ai méme été en
téte du championnat pilotes & un moment
de la saison. Aprés le GP de Bahrein, nous
étions en téte des constructeurs et je
pense que nous avions une bonne chance

“J’al essaye le rallye...
Ces gars sont vraiment
courageux. Vraiment.”

gagné le championnat de Pologne sur
Colin McRae Rally. Jai beaucoup joué
sur Richard Burns Rally, la meilleure
simulation qui soit, et 1a je joue sur rFac-
tor ou WTCC Race — Jemméne toujours
un volant et des pédales avec moi a I'ho-
tel. Ce qui est bien avec rFactor, ¢est que
les temps au tour sont assez proches de
la réalité ; et méme s'il n'y a pas de G, et
si le feeling ou le contrdle sont différents,
le comportement général de la voiture

et les points de freinage par exemple ne
sont pas mal du tout. Mais étre bon sur
des jeux de course ne veut pas dire qu’on
serait un bon pilote en vrai.

En tant qu’athléte, nous donneriez-
vous volre régime afin que nous
puissions étre en aussi bonne
forme que vous ?

Rizka Pravitianasari, Indonésie

C’est trés simple en fait : jessaie de man-
ger le moins possible. Bien siir, je dois
manger pour avoir de I'énergie et il y a
Ltoujours un moment dans I'année, une
fois que la saison est finie, o je reprends
quelques kilos. Mais je ne fais rien de
particulier... Juste un régime auquel je
m’astreins. Il faul adapter son temps  »

B ¢ racine a0t 2009




11 “gagne un peu” au poker et... gagne un
peu en F1. Kubica aura-til un jour toutes
les carles en main paur viser le titre ?

M/GETTY IMA
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VOUS

aux activités qu’on a. Jadore la cuisine
italienne, mais ce n'est pas toujours ce
qui se fait de mieux comme régime...

Etant devenu une star de la F1,
avez-vous du succés avece les filles ?
Discutez-vous avee les grid girls ?
Elin Lloyd, Royaume-1Uni

En fait, je suis bien avec ma copine, que
je connais depuis longtemps. Done, ¢a ne
fait pas vraiment partie de mes plans, 4
vrai dire... [rire]

Je erois avoir lu un jour qu’il fallait
prononcer votre nom “Koubika”,
mais les commentateurs disent tou-
Jjours “Koubitssa”. O est la vérité ?
Mike Hayden, Royaume-TUni
Jailongtemps couru en Italie en karting,
et comme les Ttaliens narrivaient pas a
prononcer le son “tss”, ils disaient “Kou-
bika”. La bonne prononciation en Polo-
gne, ¢'est “Koubilssa”. Mais moi-méme,
quand jappelle quelqu’un qui n’est pas
polonais, je dis souvent “Koubika” parce
que c'est plus facile.

Jenson Button est resté plusieurs
saisons avec BAR/Honda/Brawn et
sa loyauté est récompensée par une
bonne voiture voire un probable
titre. Votre situation en 2009 parait
similaire i ce qu’était la sienne
dans le passé. Resterez-vous pour
autant chez BMW ?

Steve Popple, Etats-Tnis

(est difficile de répondre a cette ques-
tion car de nombreux facteurs entrent en
ligne de compte, quant a I'avenir de la F1
notamment. D’ailleurs, je ne suis slir de
rien concernant un championnat rival —
¢a ne mintéresse pas vraiment.

Suivez-vous le sport automobile en
Pologne ? Avez-vous remarqué quel-
que talent apte a suivre vos traces ?
Paul Hibbert, Royaume-1ni

Il y a quelgues pilotes polonais qui ne
sont pas mauvais en karting et en mono-
place, mais j’ai 24 ans et je ne suis pas

a un stade de ma carriére ol j'essaie
d’aider des jeunes. J'ai encore un long
chemin a parcourir, beaucoup a faire et

POSEZ

LES

4 apprendre. On en reparlera dans 10 ou
15 ans, si vous voulez bien...

Quelle est la plus belle course de
votre carriére, et pourquoi ?

Faizal Friday Hardanto, Malaisie

Oh, un fan malais ! [l v a eu deux ou trois
courses trés importantes dans ma car-
ricre. Dont une il y a six ans i peu prés,
au Norisring quand je courais en F3
Euroseries. Ce fut une course spéciale car
je venais d’avoir un accident de la route

QUESTIONS

Carlos Sainz aussi et bien slir Sébastien
Loeb. .J’aime aussi la fagon dont Mikko
Hirvonen pilote en ce moment.

Ca fait quoi d’étre le premier pilote
et vainqueur polonais en F1 ?

Mark Day, Royaume-Uni

Etre le premier ne m’importe pas vrai-
ment, mais je suis heureux de représen-
ter un nouveau pays avec tous les nou-
veaux passionnés que ¢a peut apporter.
On a un bon public, et j’en suis content.

Kubica [vaiture jaune] gagne en F3 au Norisring en 2003, avec un bras casse. Un peu plus, et il pilatait sans les mains |

el je m'élais cassé le bras droil assez
salement et tenais le volant d’'une main.
Je ne me servais du gauche que pour
changer de rapport.

Qui conduit quand vous sortez
avee vos amis ?

Nick Calabrese, Australie

En général ¢’est moi, mais parfois c’est
ma copine. Elle conduit bien.

Puisque vous étes fan de rallye,
qui est votre pilote préféré ? Un
pilote actuel ou du passé ?

Chloe Nagle, Irlande

1l ¥ en a de nombreux que je respecte
beaucoup, et, pour m'étre essayé un peu
au rallye dans le passé, je sais a quel
point ils sont courageux. Trés. Ils sont a
la limite, se battent au dixiéme sur des
routes bordées d’arbres — alors qu'en
cireuit, on connait chaque virage et cha-
que vibreur... .J’aime bien Tommi Miki-
nen, Colin McRae et Richard Burns,

“Etre fort aux jeux vidéo
ne fait pas forcément de

vous un bon pilote en vrai”

Pourquoi étes-vous si grognon dans la
radio durant les essais du vendredi ?
Oliver Bull, Royaume-Uni

Grognon ! Que voulez-vous dire par “gro-
gnon” ? C'est peut-étre parce que la 1élé
ne vous donne que des extraits de conver-
sabions ? Je ne sais pas si je suis gro-
gnon, je n’ai pas écoulté les autres pilotes.
Comme on a un peu de temps le vendredi,
¢'est important de donner des messages
clairs. Peut-étre que les gens aimeraient
entendre des échanges plus sophisti-
qués... Mais je travaille d'une fagon trés
simple avec mon ingénieur, ¢'est tout.

Est-ce difficile de se motiver quand
la voiture n’est pas compétitive ?
Edward Fox, Royaume-Uni

Quand on est 18e et qu’on n'entrevoit
aucune possibilité de marquer des points,
on n’'est pas autant a la limite dans la
seconde moitié de course que quand on
se bat pour la téte. Mais I'approche de la
course est la méme, et si on a une chance
d’obtenir un bon résultat, on fait le maxi-
mum. Si on est 16e et qu’il faut prendre
un risque pour passer 15e, on n'en fait
pas autant que 3e pour passer 2e. FO

REJOIGNEZ NOTRE PANEL DE LECTEURS

Vous souhnitez poser une question @ unz stor de o F1 7
Rejoignez vite notre panel sur www.flrading.co.uk

— gt nous vous dirons qui sont nos prochains imités. . .
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regle
un échec ?

Les nouvelles régles 2009 étaient censées améliorer la course et faciliter les dépassements.

ADAPTATION : RICHARD FAUX
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traitée de fagon injuste:

ce qui ne va
LFop souvent;

en.avant comme l'ex
pas dans la F1 moder
ve-vireuit offre des cou
mourir, o0 I'on a peu de chances de voirdes
voitures se dépasser.

Pourtant, le nombre de dépassements a
doublé cette année sur la piste catalane par
rapport & 2008 ! Le hic est que I'on est passé
de deux a quatre dépassements en 2009
pour 16 voitures en 66 tours...

Le consultant technique de la FIA, Tony
Purnell, pense t-il que les nouvelles régles
sont un sueees? « Non, pas vraiment, »
répond il sans détour. « Si nous voulons
donner satisfaction aux passionnés, nous
devons aller plus loin. »

Cel aveu spontané et le faible nombre de

-dépassements globalement constaté en 2009
signifient-ils pour autant que les nouvelles
régles n’ont eu aucun effet?

Mais la situation n’a pas vraiment changé... Qu’est-ce qui n°a pas marché ?

l’llltl'llﬂllﬂlillll de I'ensemble

pour 2009 marquait un tournant :

la-premiére foi
étaient modi
d’améliorer i S
élonnant, quand on sait a quel point les
e global,

dépassements alimentent le s
mais aucun “groupe d’étude” n'a
regu un mandat dans ens jusqu'a la for-
mation, début 2007, du Groupe de Travail
sur les Dépassements (appelons-le GTD).
Ce groupe, qui comprenait Pat Symonds de
Renault, Rory Byrne de Ferrari et Paddy Lowe
de McLaren, ne devait se préuccuper que de
l'aspect aérodynamique du dépassement, et
ce, pour deux raisons: d’abord, 'aérodynami-
que faisait partie de I'ensemble des change-
ments imposés en 2000, Lous ayant un effet
sur le dépassement mais un seul point de ces
changements concernant le GTD ; ensuile,
I'aérodynamique est, tout simplement, a la
base du probléme.

« L'age d’or du dépassement ful la décennie
des années 60, » explique Tony Purcell.

« A cette é oque, les voiture
tendance & décoller et quand elles
dans le silla 'une autre, elles en tiraient un
en performance. » En effet, quand
ure en suit une autr oulévement

a Lulcruna fi
aérodynami
Lul bulent de la vo

intagée en performanc
les experts considérent que 'appui a un effet
dit “de premier ordre” sur le dépassement.
« Selon nos simulations, si on réduit l'appui
des voitures, on diminue I'effet induit sur
la voiture suiveuse car on augmente le ratio
de l'adhérence mécanique sur 'adhérence
aéradyvnamique, » explique Purnell.

Le défi consistait a tenter de réduire
Iimportance de ce déficil en performance en
facilitant Vapproche de la voiture précédente
jusqu’au point o le dépassement devient
possible — mais sans dépasser ce point
précis. « Nous ne voulions pas que les

voitures se dépassent 20 [ois par tour, » dit »

BRADLEY LORD

CHARLES COATES/LAT

.

vodalone

Piquet dépasse Hamiitan d'une fagan assez
spectacataire en Turquie. Ca qui est mains
spectaculaire, c'est le nombre latal de
dépassements par rappart a 2008...




CHARLES COATES/LAT » ANDREW FERRARO/LAT

Symonds. Purnell lui fait écho : « Je crois trés
sincérement que les passionnés ne veulent
pas de dépassements faciles, il veulent de la
bagarre. »

Le GTD disposa d'un budget de I'ordre
d'un demi-million d’euros, venu d’abord des
équipes, puis de la FIA, pour passer 280
heures en soufflerie — soit moins gue le temps
passé par une équipe tournant une semaine

“8i on ne change pas les regles,
Geux qui ont le plus de moyens
gagneront toujours™ rony Purneil

RAlonsa se défait d'Heidfeld pour [a 14e place 2 Silversione : un des neuf dépassements du GP. Pas de quoi sauter sur son siége...

enliére dans deux souffleries. Le groupe
désirait diminuer fortement I'appui mais les
voitures ne devaient pas étre plus de cing
secondes plus lentes au tour qu’en 2007. La
réintroduction des pneus slicks augmentant
la performance, les simulations indiquérent
que les voitures ainsi équipées pouvaient
tourner cing secondes moins vite avec la
moitié de 'appui de 2007. Ce niveau ful visé
en sachant que les équipes sauraient, aprés
développement, en récupérer une partie, ce
qui assurait que les temps au tour demeurent
compétitifs.

Aussi importante que la réduction des
appuis fut 'amélioration de la performance
de la voiture suiveuse. Les essais en soufflerie
furent menés avec deux voitures pour
comprendre comment se comportait la
voiture suiveuse dans le sillage de la suivie.

« Nous nous sommes efforcés d’approcher

la recherche sans idée préconcue, » explique
Symonds. « Celles que nous avions étaient
fausses. Nous pensions que si la voiture
suiveuse produisait I'essentiel de son appui a
partir de sa carrosserie et non de ses ailerons,

elle serail moins sensible quand elle roulerait
dans le sillage. C’élail faux. »

Les recherches indiquérent que, si I'aileron
arriére générait une grande partie de 'appui
arriére el que le sillage de cel aileron était
contrdlé, le désavantage de la voilure suiveuse
pourrait élre minimisé. Ceci conduisit 4 des
ailerons arriére plus hauts et plus étroits qui
généraient un sillage fort prés de la ligne
médiane de la voiture, et 4 des ailerons avant
plus larges, congus pour générer leur appui
aux extrémités avec une zone neutre en leur
milieu. A Barcelone, des essais consécutifs
montrérent que 'avantage en performance
requis pour dépasser la voiture suivie était
divisé par deux, confirmant la promesse
que la réduction des appuis améliorerait les
dépassements.

EIIIIIIIIEI'It, ﬂ||ll's, la Formule 1 s’est-

elle retrouvée dans la siluation révélée par
des statistiques de dépassement (ci-dessous)
indiquant que, jusqu’au GP d’Allemagne (et
courses sous la pluie comprises, qui devraient

DEPASSEMENTS PAR COURSE EN 2008 ET 2009*

Oui, il y o dovantoges de dépassements. Non, il n'y o pas de quoi crier vicoire...

COURSE 2008 2009
AUSTRALIE 13 22

MALAISIE 5 16 (PISTE HUMIDE/SECHE])
CHINE 9 54 (PISTE HUMIDE)
BAHREIN 13 16

ESPAGNE 2 4

MONACO 21 (PISTE HUMIDE) 4

TURQUIE 11 9

GRANDE-BRETAGNE 32 (PISTE HUMIDE) 9

ALLEMAGNE 19 (HOCKENHEIM) 16 (NURBURGRING])

* Dépassements sur la piste et non diis & un pikstop ou & un ennui mécanique. Le premier tour n'est pas pris en comple.

influer sur les comparaisons), nous n’avions
pu voir que 67 dépassements sur piste séche
en 2009 contre 58 de 2008 ? Cest une
augmentation, mais pas une révolution.

La premiére raison est que la réduction de
I'appui fut neutralisée par I'ingéniosité des
équipes. Jusqu’a un certain point, ceci était
attendu et inévitable. Ce qui n’était pas prévuy,
c’élail que les équipes seraient capables de
récupérer 85 a 00% des niveaux précédents
— en partie d cause du flou dans le réglement
autorisant le diffuseur double. L'impact fut...
double, lui aussi : ce diffuseur permit de récu-
pérer une part importante de I'appui perdu el
de générer cel appui par la carrosserie, dont
le diffuseur fait partie. Les conclusions du
GTD suggéraient que ceci rendrait la voiture
plus sensible dans le sillage et done moins
capable de doubler. Cependant, le débat &
propos de I'interprétation des régles techni-
ques a mis en évidence le fait qu'un change-
ment majeur apporlé a ces régles sur un point
est capable d'affecter 'ensemble.

« L'ensemble des régles peut ne pas avoir
offert aux passionnés ce qu'ils attendaient en
matiére de dépassement, mais il a donné aux
aérodynamiciens l'opportunité de se dire :
“Nous avons trouvé un nouveau terrain de
jeu, laissez-nous Pinterpréter d’'une fagon
nouvelle”, » dit Purnell.

La seconde raison est le KERS, qui a eu
moins d'effets positifs sur les performances
que les équipes qui ont investi dedans
ne l'espéraient. Ses effets négatifs surla
répartition des masses et sur la capacité
a utiliser efficacement les gommes ont
neutralisé les bénéfices. Cet équipement a
d’abord été un outil défensif empéchant les
dépassements.

La différence acerue entre les composants
des pneumatiques a eu un effet marginal,
sauf dans les cas extrémes — quand une
gomme était difficile & gérer et que les pilotes
étaient mal 4 I'aise, comme & Melbourne.
Alors que les nouveaux réglements étalent
généralement les niveaux de performance
entre les voitures, cette fois, on les a vu
trés proches : dans la premiére partie de la
saison, la différence moyenne entre les plus
rapides et les plus lentes en qualification
étant inférieure a deux secondes, La difficulté
de dépasser s’accroit avec le nivellement des
performances.

Un autre facteur agit sur I'incitation a
doubler ou 'envie des pilotes de dépasser.

Le remplissage des réservoirs en course

offre une opportunité gratuite de gagner des
positions el ceci pousse les pilotes a attendre
les arréls au stand. A Silverstone, Riikkonen

[ 1 recine ao0T 2009



n'avait aucune envie de passer Nakajima car
il savait que ce dernier devait stopper plus tot
que lui. Alors g cteur n’a pas beaucoup
évolué depuis I'an dernier, il sera nettement

uit I'an prochain avec I'interdiction de
faire le plein en course.

“’“t II’ESt |lﬂ$ IIEI'IIII, cependant.
Sile réglement n’a pas accru le nombre des
dépassements, il a réduit I'effet négatit du
roulage dans le sillage d'une autre voiture.
On voit bien que la distance naturelle entre
deux monoplaces a été réduite. D’ailleurs, les
équipes intégrent la probabilité statistique de
dépasser dans les simulations de la stratégie
en course, grace 4 une échelle & deux chiffres
ol le premier indique la d nee minimum
en temps au tour & partir de laquelle le
dépassement est possible et 'autre montre le
point a compter duquel le dépassement est
certain. Sur certains tracés, comme Sepang
el Bahrein, ces nombres ont éLé réduils ; sur
d’autres, comme Melbourne, ils sont restés
les mémes. Sur aucun circuit ces chiffres
n'ont augmenté. Au final, les changements
ont été nuls ou positifs en termes de proba-
bilité de dépassement. Le probléme est qu’ils
n'ont pas été assez positifs.

« A chaque fois qu'on crée des régles pour

retirer de I'appui aux voitures, neuf mois plus
tard, le niveau d’appui rebondit, » agrée Tony
Purnell. « Le nouveau réglement a beaucoup
amélioré les choses de ce point de vue.
La communauté de la F1 est désespérément
conservalrice, el & raison, car elle sent que les
voitures sont trés populaires et elle ne veut
pas tout fiche en lair. Le bon ¢6té est que,
'an dernier, plus de réflexion a éLé apportée
d ce probléme qu'auparavant. »

La meilleure solution pour améliorer les

encore plus drastique ¢
Le probléme semblerait
les ressoure

coliteux — alors que I'ohj de la discipline
est maintenant tourné vers le controle des
colits. Cependant, cette vision n’est pas sous
la dépendance de la FIA. « Si on ne change
pas les régles, les gens les plus fortunés

| toujours, » asséne Tony Purnell.
« Si on se lance dans un gros changement
de régle, les équipes avec assez de moyens et
des ingénieurs vraiment intelligents prennent
le dessus pour un moment. La stabilité n'est
pas bon marché, elle est moins risquée. »

Le seénario idéal voudrait qu'on continue
la recherche sur les dépassements via un
programme de R&D commun, financé par
un in ssement proportionnel aux profits
de la F1 plutit que de se reposer sur les
équipes pour payer la recherche ; mais pour
ce faire, il faut agir plus radicalement que cela
n’a éLé le cas jusqu’a présent. Purnell avait
déclaré I'an dernier que « quand les gens

commenceront & m’écrire pour me dire qu'il v

a trop de dépassements, je serai heureux. »
A ce jour, peu onl di se plaindre ! FO

EP d'Espagne 2009 : désalé Kimi, pen imparte |
vitesse, an ne peut pas dépasser 2 Barcelane. Nan,
mEéme pas quand c'est Nick Heidfeld qui est devant !
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— PHOTOS ANDY TIPPING

s \; En 2009, il n’est pas facile pour Ferrari de voir,
depuis le milieu de 1a grille, un de ses ex-employés
briller sous les feux de la rampe. Mais le cheval
cabré veut revenir. Pour Se venger...

on nom est Brawn. Ross Brawn. A Maranello, rien que I'entendre prononcer

a de quoi rendre malade.

2006, la porte de I’

année sabbati

— avant, espérait-il, de re ; sestione Sportiva.
Jamais les hommes de Maranello aient pensé, méme A travers leurs pires cauche-
mars, qu'un ancien employé de la maison pourrait leur rendre la vie difficile a ce point.
Mais en dépit de la beauté sculpturale de la Ferrari F6o, c’est exactement ce qui s’est
produit. La F60 est une trés bonne F1. Mais elle n’est méme pas la seconde meilleure.

Cest Aldo Costa, le directeur technique de la Seuderia, qui a congu la F6o — celte voi-

ture surclassée, et de loin, en début de saison par Lrois rivales au moins : I'une réalisée
par un ex-employé dont on ne prononce méme plus le nom a Maranello, 'autre parun »

F1RACING A0OT 2009 [T



limonadier spécialisé en boisson énergétique
et la troisiéme par un constructeur japonais
qui court encore aprés une premiére victoire
apreés plus de 1:30 participations consécutives
en GP. La situation est inhabituelle pour la
plus illustre des équipes de F1 et il est temps
de poser quelques questions a '’homme qui a
créé la Foo. Par exemple : que se passe =il 2
Costa, aimable mais réaliste, est direct dans
ses affirmations.
est une saison difficile, » admet-il.

« Pour commencer, nous avons eu cette his-
toire de double diffuseur, un concept que nous
n‘avions pas retenu car nous pensions — et
nous pensons toujours — qu'il est, sur le prin-
cipe, illégal. Il a offert a certaines équipes un
énorme avantage et & nous un réel handicap. »

Toujours hostile au double ditfuseur, done.
Bien siir, dans ce coin de I'Ttalie, les gens conti-
nuent de penser que Ferrari a agi dans le strict
respeck du réglement technique 2000 el pas...
euh, Briwn. La vérité est que I'équipe Ferrari
fut certainement handicapée par sa bataille
homérique avec McLaren et le duel entre
Massa et Hamilton I'an dernier qui, avec un
changement radical du réglement technique,
ne pouvaient pas tomber & un pire moment.

Cosla acquiesce. « Oui, la conception de la
voiture 2009 a été affectée par la lutle pour
le championnat 'année derniére, » dit-il
en hochant la téte. « Le temps consacré au
développement fut d'autant limité que nous
devions pousser a fond celui de la voiture
de 2008. » Ainsi, tandis que qui-vous-savez

“Nous pensians que
e double diffuseur
gtait illegal, et nous
|e pensons toujours™

sacrifiait toute la derniére saison de Honda et
concoctait la machine conquérante de Jenson
Button cette saison, Ferrari n'aurait songé qu’a
garnir sa vitrine a trophées... Mais maintenant
que le mal est fait, I'équipe italienne peut-elle
se redresser et “faire une Br*wn” ?

Costa : « Tout va dépendre de la stratégie que
nous décidons de suivre. Soit nous consacrer

a la voiture de 2000, soit nous concentrer

sur I'année prochaine. Nous verrons ot nous
en somines aprés les améliorations que nous
sommes en train dapporter pour les pro-
chaines courses. Nous espérons continuer

au rythme de développement qui est le ndtre
actuellement. »

Y a-t-il done un moment dans la saison
on vous allez eesser de travailler sur la
voiture de cette année ?

Costa : « Oh oui. »

Avez-vous commencé a travailler sur »

[ 1 oracine a00T 2009
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“Pour nous, le KERS
valait Ie coup - méme
s’il ne rapportait

pas grand-chose”

celle de Pannée prochaine ?
Costa : [Immédiatement] « Oh oui. Norms
lement on commence tot dans la saison, mais
cette année, le réglement n’était pas clair.
angements
sont plus claires

Costa rit, mais il rit joune. La vraie bataille
aura lieu I’an prochain, en 2010. On sent bien
que méme si Ferrari se bat pour grappiller
des points en milieu de grille avee Renault ou
Toyola, la Scuderia reste totalement convain-
cue que son relour au sommel est imminent.
« Cetle année, des équipes ont fail mieux que
nous, » grogne Cosla. « Pour certaines, cela
peul s’expliquer par l'usage d’un diffuseur
illégal, et pour d’autres, par les ressources et
le temps dont elles ont disposé. »

Ferrari a analysé et compartimenté les
raisons pour lesquelles certaines de ses riva-
les sont si forles en 2009 — el, en apparence
au moins, I’équipe ne semble pas se faire de
mouron. Le message sous-jacent est clair. Fer-
rari ne se laissera plus jamais surclasser ainsi.

ﬂil Bﬂ ESt la 'ﬂiturﬂ de cette année ?

La F60, sans aucun doute, a progressé de
fagon spectaculaire depuis ces sombres jours
du GF d’Australie, fin mars, o ni Felipe
Massa ni Kimi Raikkénen ne purent finir la
course. Le bond en avant le plus évident a été
fait avant Monaco, les Ferrari ayant gagné
une seconde au tour en un mois. La 3e place
fut le premier podium de Pannée pour Fer-
rari. Mais pourquoi les Ferrari furent-elles si
rapides sur un cireuit notoirement si difficile ?
«.Je pense que cela a été dli en partie a
notre développement et en partie & la nature
particuliére de la piste, » raisonne Costa.
« Nous avons monté notre premiére version
du double diffuseur lors de la course pré
dant Monaco, en Espagne, oll nous avons fait
un grand pas en avant. Sinon, je crois que le
c¢ircuit de Monaco convenait trés bien & notre
voiture, ce qui nous a aussi ai
Ferrari, c’est indéniable, a fait d’énormes

efforts pour revenir aux avant-postes, refu-
sant 'option plus facile qui consiste & tirer
un trait sur la saison en cours 3 un stade trés
précoce. Mais avec cette amélioration et une
volonté compréhensible de ne pas laisser
tomber, vient une question inévitable...

La Ferrari F80 : une banne F1 qui 2 été

sureiassée par deux autres encare Pouvez vous raisonnablement battre

meilleares. Mais attendans 2010... les Red Bull et les Br*wn cette année ?
Costa Si je considére I'évolution des  »
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temps au tour en qualification et en course,

nous sommes maintenant plus proches des

deux équipes de téte que nous ne 'étions en
début d’année. »

Connaissez-vous exactement les points
qu’il faut améliorer ou continuez-vous
a chercher des solutions ?

Costa : « Chaque semaineg, nous avons des
gains en aérodynamique. Idéalement, nous
devrions stopper maintenant et travailler
uniquement en soufilerie. Si nous faisons cela,
nous devrions rattraper rapidement les voitu-
res les plus rapides sur la grille. »

Ce point intrigant fait référence &4 un probléme
plus fondamental que Ferrari a connu cette
année avec le réglement. Par le passé, cette
équipe aux énormes ressources n'aurail pas
seulement passé des jours en soufflerie ; elle
aurait aussi lourné sans relache sur son circuit
de Fiorano. Désormais, la limitation du temps
passé en soufflerie et I'interdiction des essais
privés durant la saison font que les Ferrari qui
roulent le plus sur celte piste sont... les mode-
les Grand Tourisme ! Tout ce dont I'équipe a
besoin pour raltraper les meilleures est sur le

“|dealement, nous n"allons plus travailler qu’en
soufflerie... Nous devrions vite remanter la pente”

pas de sa porte, mais elle n'est pas autorisée
4 l'utiliser. Il n’est pas nécessaire d'agiter un
dictaphone sous le nez de Costa pour enregis-
trer sa frustration.

Puisqu’on parle de frustration, il faut bien
évoquer le KERS. Seules McLaren et Ferrari
ont persévéré dans cetle voie sans faire une
démonstration éclatante de ses qualités.
Comme toujours, Costa demeure philosophe.
« Ce fut compliqué avec le KERS, » remarque-
t-il. « Nous avons commenceé a travailler des-
sus il y a prés de deux ans et ce fut un grand
domaine de recherche ; un énorme travail,
touchant I'aérodynamique, I'électronique et
I'ensemble de la voiture.»

Pourquoi persévérer? « Avec le KERS, selon
nos propres évaluations de performances, il y
avait un petit bénéfice a tirer, » assure Costa.
« On est proche du point zéro, mais on peut
en tirer un avantage en termes de stratégie et
nous avons pensé que ¢'était une bonne chose,
méme si elle rapportait peu. »

S’il en avait l'opportunité, Costa apporte-
rait-il des changements fondamentaux a la
F60 ? « Certainement que si nous n'avions
pas le KERS, la réponse serait oui. »

lﬂ fs“ I’Esm une voiture dont Costa dit

étre fier, surtout comple tenu des circons-
tances entourant la piéce qui fut au centre de
“I'affaire du diffuseur™. La monoplace fut des-
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sinée autour du KERS, mais pas d'un diffuseur
i étage ; le simple fait d’en rajouter un dans
I'urgence & une date ultérieure n’a pas réglé
tous les problémes. Ce point n'a pas échappé

a Costa.

« Ce fut un gros probléme. Nous avons dis-
posé du double diffuseur dés Barcelone, mais
nous n'avions pas dessiné la voiture autour
de lui. Quand vous partez dune page blanche,
vous avez plus de temps pour tester en souf-
flerie avant de décider de la forme définitive.
Dans notre cas, nous devions nous dépécher. »

Méme dans ce cas, la Foo a-t-elle un plus
gros potentiel de développement que la Red
Bull ou la Br*wn?

« Je le pense, oui, » répond Costa en sou-
riant. « Nous progressons beaucoup en aéro-
dynamique. Les autres aussi, cela dit. »

Ferrari traverse une période étrange. En
2009, en l'espace de cing mois et 4 la suite de
quelques changements de réglement, Péquipe
qui avait remporté huit des dix derniers cham-
pionnats du monde des constructeurs s'est
retrouvée 4 la traine en compagnie de Force
India aprés quatre courses. Mais Costa sait
bien que les grandes équipes tirent leur force
des périodes d'adversilé. « Bien sir, cetle sai-
son n'esl pas facile, » dit-il. « Le plus impor-
tant est d’abord de comprendre ce qui s’est
passé, ensuite de chercher les points faibles de
P'organisation. Puis, de la fagon la plus intel-
ligente possible, de tester et d’améliorer, tout

en continuant de croire dans ceux qui vous
entourent. Ces gens-la vous ont bien servi
pendant des années. Il faut identifier ce qui ne
va pas et dans quel domaine vous avez besoin
de vous renforcer. » Une philosophie admi-
rable et que les détracteurs de Ferrari n'at-
tendent pas nécessairement de cette équipe :
croire en ceux qui vous ont fait connaitre le
succes et qui le feront encore.

A quelle vitesse cela se produira t-il ? Ca
reste 4 voir. Est-ce que Ferrari gagnera un GP
cette année ? Costa se laisse aller 4 un gros
éclat de rire communicatif : « Eh bien, je ne
me prononcerai pas la-dessus ! »

Voild un aveu bien surprenant de la part
d’une éguipe comme Ferrari, pourtant animée
par la certitude que cette année fut un écart
momentané, dii au double diffuseur, échap-
pant au contrdle d’une équipe qui garde une
confiance totale dans ses chances pour I'an
prochain. La voiture 2010 est déja considé-
rablement avancée — « Nous avons défini la
structure principale comprenant le chéssis,
la boite de vitesses, la suspension, ete, »— et
tout pousse & parier que Ferrari connaitra
de nouveaux jours de gloire. L'éclair tombe
rarement deux fois sur la méme équipe en F1.
FEt a Maranello, I'imperturbable Cosla, tout
a I'étude et a I’élaboration de la machine qui
propulsera de nouveau la Scuderia vers la vie-
toire, fail tout pour que cela n’arrive pas.

Ross Bréwn, vous voila prévenu ! FO
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Brawn sur le plateau du jen
télé anglais Mastermind,
dans lequel le candidat,
assis dans ce fauteuil,
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Nom :
Profession :

MASTERMIND

Ross Brawn
Directeur d’ecurie

apecialite : Balayer la concurrence

BRADLEY LORD

*histoire a débuté par une liste sans prétention. D'un coté
les plus, de I’autre les moins. Elle avait probablement été
griffonnée sur la rive dans les environs calmes de la riviére
Nadder, dans le comté du Wilt en Angleterre, un havre de
paix pour les pécheurs. Mais ce bout de papier était suffi-
sant pour convaincre Ross Brawn de revenir & ses premié-
res amours alors qu'il observait une année sabbatique.

« Un ami m’a suggéré de foncer. Il m’a dit : “Note les avantages et
les inconvénients”. Les aéroports et la politique sont probablement
les deux facteurs qui m'irritent le plus... ». Ce qui veut dire que 2009
a di étre plaisante jusqu'a présent, non ? Brawn ne peut étouffer un
rire avant de reprendre. « Certaines choses me manquaient et j’avais
le sentiment que j’avais I'énergie pour étre impliqué. J’ai décidé de
tenter le coup, mais le jeu devait en valoir la chandelle. Il s’agis-
sait d’étre basé en Angleterre — mes deux filles sont mariées, j’ai un
petit-fils et étre sur place était d’'une grande aide. »

Voici Ross Brawn en un clin d'eeil : un patriarche pécheur qui se
trouve aussi étre 'un des mailres tacticiens et techniciens de la Fi1.
Son calme et sa clarté lui donnent un air de Yoda — le maitre Jedi de

ADRIAN MYERS

La Guerre des Etoiles. Quelles que soient les circonstances, il pense
a tout. Au premier abord, il semble bien que sa carriére ait été mil-
limétrée, comme chacune de ses stratégies de course. Il a été titré
avec Benetton, il a écrit certaines des plus belles pages de I'histoire
de Ferrari, puis il a apporté sa griffe 4 I'’équipe de Brackley.

« Ma carriére n'a pas vraiment été planifiée, » ricane Brawn,

« mais je me suis assuré d’aller dans une écurie qui avait au moins
la capacité de gagner. Les choses changent désormais, en mieux,
mais ces dix derniéres années, rejoindre une petite écurie et espérer
gagner réguliérement aurait été naif. Ca n’est jamais arrivé. L'une
des décisions clés fut d’aller dans une écurie qui avait le potentiel et
les moyens de gagner méme si elle n’y parvenait pas. Cest pourquoi
j'ai rejoint la cause de Honda. »

Lorsqu’on compare les contre-performances indicibles des deux
derniéres années aux succés retentissants de 2009, I’élément le plus
frappant est qu’au moment ol Ross est arrivé, fin 2007, un change-
ment radical n’était pas nécessaire pour métamorphoser les résul-
tats de I'équipe. Il aurait été tentant de faire table rase du passé.
Mais la mutation de Honda tenait en la canalisation de I'énergie et
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Le résultal a été 'émergence d’une écurie amaigrie, rebaptisée du
-

nom de Brawn. l—\.{J'«") reste Lrés réservé sur Ie suj Test :urré‘-u-
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nation a défier les p (Cest un sentiment que Brawn connait
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créez une atmosphére, la somme des différentes parties est bien supé %\

rieure 4 ce qu'elle devrail étre. » Mais Ross n’est pas un romantigue B
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pour autant. « C’est dur d’étre constant sur le long terme. Fondamen-
talement, on a besoin de moyens ! »

Une question se pose : Brawn GP pourra-t-elle maintenir son
niveau actuel en 2010 ? « Nous sommes dans une situation un peu
étrange car cette voiture est née grace aux ressources d’'une grande
équipe et elle court désormais avec celles d’une petite. La difficulté
pour nous est de faire en sorte de trouver des astuces qui font vrai-
ment la différence au niveau des performances. Nous devons accep-
ter de faire des compromis. Nous ne faisons plus de recherche intense
sur des matériaux composites — nous ne pouvons pas nous le permet-
tre financiérement. C'est I'aspect négatif, mais il est relativement fai-
ble par rapport au fait que nous avons di réduire les effectifs de notre
groupe de recherche aérodynamique. »

La transformation de I"écurie, I'hiver dernier, a méme accentué la
tendance du moment qui est a la réduction des colits. Brawn GP est
un remarquable exemple d'une écurie anciennement riche, méme
si I'on a tendance 4 oublier I'investissement massif de Honda jus-
qu'a cette année. Mais jusqu’a ce qu'un sponsor-titre vienne garnir
les flanes de ses monoplaces immaculées, elle sera toujours le sym-
bole d’'une ére nouvelle en F1. Elle sert les desseins des indépendants
et renforce leur crédil.

« Le coté rétro de I'équipe — sa taille réduile, le fait gu'elle porte le
nom de son directeur, comme Williams ou Jordan, a enthousiasmé
le public, » reconnait Brawn. Dans les années 70, Heskelh courait
avec pour slogan “La plus grande des petites écuries” (lire F1 Racing
n°123) — et il est difficile d’échapper a la comparaison. Aprés tout,
chacun est prét 4 embrasser la cause d’un oulsider.

« Pourvu que ¢a dure ! » rigole Ross.

I.E ﬂl‘ﬂs ||||l||||||.||'5. Voilad comment Jenson Button surnomme

son patron. La chaleur de Brawn, son aptitude a réussir de grandes
choses malgré la difficulté et & les justifier par des explications sim-
ples font de lui un interlocuteur convaincant. Mais ce n’esl qu'une
partie de I'équation. L'audition du Tribunal d’Appel de la FIA concer-
nant le diffuseur, en mars dernier, a {fourni une opportunité rare de
voir un autre aspect de son génie. Les hommes comme Ross Brawn

el Adrian Newey sont essentiels car ils jouent un réle éminemment
important dans avenir de leur sport. Mais la compétition se joue tou-
jours par le vecteur d’'une monoplace, d’un pilote et de la piste. En
revanche, le Tribunal d’Appel était une confrontation directe.

Vous observer lors de Paudition faisait penser 4 Michael
Schumacher lorsqu’il claquait la porte au nez a un rival au
départ d’un Grand Prix. Agressif, rude, mais légal...

La F1 est un sport de haute technicité et imaginer gue nous aurons
une clarté absolue dans les réglements, sans dispute, est un Nirvana
que nous n'atteindrons jamais. Il faut accepter que la dispute fasse
partie intégrante de la F1. Un duel devant le Tribunal d’Appel peut
s'apparenter a une lutte en piste — avee beaucoup moins de plaisir.

Les mots ont parfois été durs : vous avez qualifié votre

ami Rory Byrne de vindicatif et aceusé Adrian Newey de
mangquer d’éthique...

Et j’ai été décrit comme quelqu'un « d’extrémement arrogant » ou
quelque chose comme ga. Mais ¢a fait partie de la compétition. Je
continue de faire I'analogie avee le rugby ol on entre sur le terrain et
on joue aussi dur qu'on le peut, puis on va ensemble au pub boire une
biére. La course automobile est ainsi faite.

Vous semblez avoir été impliqué dans ces querelles a
certaines étapes...
[Rire] Vous voulez dire que j'ai une réputation ?

Ca résume peut-étre votre philosophie de toujours tendre
vers la limite...

L’année derniére, je ne pense pas que nous ayons eu un débat tech-
nigque car nous n’élions pas aux avant-postes. Celte année, nous en
avons eu un sévére du fail de notre position. Si vous v éles, il faut
accepler que c¢a fasse partie du jeu. Nous scrulons nos adversaires »
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pour voir ce qu'ils font et si quelque chose nous déplait, nous deman-
dons a la FIA de trancher. Ils font de méme avec nous..

Vous avez la manie de toujours finir au sommet.
Pas toujours...

Mais il y a davantage de plus que de moins dans votre
liste...

Peut-étre, mais ¢a fait partie du processus. L'expérience apprend a
savoir comment se comporter dans ces situations.

Depuis que vous étes revenu en F1, vous avez déclaré :

« Peut-étre que gagner est d’'une certaine maniére plus
important que par le passé. » Que vouliez-vous dire ?

A certaines époques de ma carriére, la seule chose importante était
de gagner. Je n’ai jamais triché en conscience. J'ai toujours repoussé
les limites, mais je n’ai jamais triché en conscience. Mais on repousse
également les limites de la course. 1l y a certaines choses, comme les
consignes de course de Ferrari, qui m’ont toujours mis mal a aise.
Mais ¢a faisait parlie de Ferrari. Je pense que c’était en général la
bonne décision étant donné la siluation et I'environnement...

Mais la voiture était tellement dominatrice en Autriche en
2002, par exemple, ot il fut ordonné a Rubens de laisser
passer Michael sur la ligne... Les huées du public ont figé
ceux qui ont assisté a la scéne. Et vous ?

Oui. Je pense que ce fut une legon salutaire. Nous étions comme
un poisson dans I'eau aprés avoir gagné le titre et avons peut-étre

est 4 sa place. Il est tentant d'imaginer qu’un soir de décembre, lors-
que tout allait mal, Brawn s’est tourné sur sa chaise pour relire ces
mots et a trouvé dans la sagesse du fondateur de I’écurie la réponse
a la survie de I’équipe post-Honda. Qu'il était temps pour lui de
s’emparer de la torche. Huit mois plus tard, Ross a engagé un duel
avec Adrian Newey, un rival depuis I'époque Benetton-Williams de
94 /95. Est-ce une affaire personnelle liée a celui-ci ? « Pas spécifi-
quement, non. Adrian a toujours con¢u de trés bonnes voitures qui
se retrouvent inévitablement aux avant-postes. »

Les deux hommes sont comme I'eau et le feu. « Il y a un fort
contraste car Adrian est toujours concentré sur sa planche a des-
sin alors que je n’ai pas congu une piéce d’'une monoplace depuis
15 ans,» rappelle Ross. « Adrian est un professeur dans 'art de
la conception et il délégue a d’autres la tiche de mener a bien les
autres missions. Je suis celui qui les méne a bien... »

S’il est le professeur, peut-étre étes-vous plus un tuteur ? lui
lance-t-on. Brawn rigole une nouvelle fois. « Peut-étre, peut-étre... »
La modestie I'incite & démentir la suggestion, mais c’est bien un

théme récurrent dans la bouche de ses collégues. Dans celle de son
ancien mentor, Frank Dernie, Brawn est un « ingénieur-né ». Il est le
cerveau, celui qui chérit les détails, mais sa personnalité est authen-
tique. Il reconnait par exemple que la performance de ses pilotes

lui importait peu I'année derniére — il s’en est done remis au juge-
ment de son entourage lorsqu’il lui disait que Button avait quelque
chose de spécial, qui n’avait pas encore pu élre exploité. Il a délégué
les pouvoirs 4 ces personnes, leur a fail confiance. C'est la griffe d’un
meneur qui sait tirer la quintessence de son équipe. Les membres de
I’écurie parlent désormais d'une « atmosphére familiale ».

“Gertaines choses m’ont mis mal a I'aise, comme
|es consignes... Mais ca faisait partie de Ferrari”

perdu de vue l'essentiel. J’ai pris part & la décision, je ne nie pas ma
responsabilité. Mais en y repensant, j’aurais aimé que nous ne pre-
nions pas cette décision.

Est-ce que ca se refléte dans votre approche cette année ?
Nos deux pilotes se battent ['un contre 'autre. Ils sont miirs et il y
aura des tensions entre eux. Mais ils peuvent se battre I'un contre
'autre. Je veux prendre du plaisir a faire de la course, je veux res-
pecter mes adversaires, je veux aller boire une biére avec eux aprés.
Je veux que les choses apportent du plaisir — je suis & un stade qui
fait que nous gagnerons de la meilleure maniére qui soit. Nous
devons croire que nous avons fait tout ce que nous pouvions pour
gagner. Mais si ce n’est pas le cas, tant pis. Je suis probablement un
peu indulgent en ce moment...

Peut-étre, mais il y a bien des facons de gagner. Ca semble
une évidence...
Je ne veux pas paraitre trop prétentieux sur le sujet...

Mais peut-étre avez-vous placé vos limites ailleurs ?
Ca se pourrait.

| “ II’] d IIII’EII S’Elllllal‘ﬂﬂt de la torche qu’on peut mon-

trer la voie. En suivant ceux qui ont la torche, vous ne connaitrez
pas la défaite mais vous ne serez jamais en Léte. »

La citation est de Soichiro Honda. Elle est encadrée dans le
bureau de Brawn. A premiére vue, on pourrail croire que cest un
résidu de I'ancien régime, un détail qui n’a pas encore été remplacé.
Mais laisser de c6té un détail ne ressemble pas 4 Brawn. Le cadre

AOUT 2009

Quel est le réle de Brawn au sein de celte famille ? « Je suis le
grand-pére maintenant, » dit-il sur le ton de I"’humour. « Nous
avons beaucoup de personnes de grand talent, souvent jeunes. Je
dois leur montrer la voie et, dans certains cas, étre un mentor. L'im-
portant est de créer la bonne atmosphére. C'est intense, c’est une
grosse responsabilité. Mais un environnement de travail ot les gens
deviennent nerveux ou apeurés car ils ne travaillent pas bien, ce
n’est pas sain. Si quelqu’un fait une erreur, il faut travailler pour y
remédier en espérant que ¢a ne se reproduira plus. Mais il arrive de
faire des erreurs. Je ne veux pas d’'une atmosphére draconienne. Pas
a ce stade de ma vie — j’en reviens toujours a ¢a —, je ne veux pas de
¢a. Il faut faire le travail correctement, mais d'une maniére qui fasse
que nous I'appréciions. »

Si 2009 est d’ores et déja un triomphe, 2010 démontrera de quoi
I’écurie est réellement faite. L'année prochaine devait étre la derniére
du plan triennal Honda ; au lieu de ¢a, ce sera un cycle des rescapés.
Ross pense que cette faiblesse apparente sera un atout.

« Il y a 10 ans, penser battre Ferrari aurait été trés naif. Je pense
que le monde change avec les restrictions budgétaires. C'est pour-
quoi nous sommes bien placés. » La paix fragile entre FIA et FOTA
s'est construite autour d’'un retour vers des dépenses similaires a
celles du début des années 9o. Brawn GP a déja atteint ce niveau.

« Ce sera encore plus traumatisant pour les grosses écuries,
» affirme Ross. « Nous avons déja franchi cette étape et nous
construisons la voiture 2010 selon nos moyens. »

En d’'autres termes, I’hiver rigoureux que Brawn GP a connu sera
le quotidien des grandes écuries. Avec le recul, il est appréciable
que le nom putatif de Pure Racing ait é1é abandonné ; trop artificiel.
Mais il n'y a probablement pas de meilleur terme pour définir la phi-
losophie de Brawn GP. 1
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Conversations secrétes sans fin et
actions discrétes a répétition font
qu’il n’y a pas sport plus mystérieux
que la Formula 1. Pas trés surprenant
alors que tant de choses se passent
derriere des portes fermées : gagner
une fraction de seconde colitant des
millions, la fuite de la plus petite
information vers une équipe rivale
est & éviter. En ce numéro estival

ol l’action en piste ralentit un peu,
F1 Racing vous invite a des tests,
des réunions ou en coulisses. Bref,
tout ce qui est interdit au public..
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e Santa Pod Raceway n'est pas spé-

cialement I’endroit ol on s’attendrait

a voir rouler une F1 ! La piste du
Northamptonshire, en Angleterre, plus habi-
tuée & voir s’affronter des dragsters en pleine
accélération, accueille aujourd’hui I'équipe
Force India qui y méne des essais d’aérody-
namique en ligne droite.

Peu de sons dans le sport libérent autant
d’adrénaline que le hurlement d’'un moteur de
F1. Aucun bloe de course n’est plus bruyant
de nos jours. Si, au milieu de ses semblables,
son miaulement devient presque normal,

il est totalement incongru quand il déchire
le silence de la campagne. Tout a coup, les
sons bucoliques sont submergés par celui de




la Force India hurlant en dévalant le circuit.
L'instant suivant, le son est coupé et fait place
4 nouveau au bruit de fond des moutons, des
oiseaux, a la trépidation des Lracteurs el au
grincement d’une roue de brouette. L'accal-
mie correspond au moment ot le pilote coupe
son moteur et ot les mécaniciens manceu-
vrent la voiture & la main pour la pousser

sous la grande tente en toile qui tient lieu de
garage tout au bout de la ligne droite.

L4, des gens venus de 'usine et de la soul-
flerie de Force India, aérodynamiciens et
ingénieurs, observent leurs écrans d’ordina-
Leur ou la voiture qui vient juste de boucler
quelques tentatives le long du ruban d’as-
phalte d’'un bon kilométre de long. Curieux

de voir ce noble engin s’élancer sur ce bout
de route accoutumé a voir rugir des drags-
ters, des motos “fusées” et des voitures a
réaction comme le “Fireforce 3.
Aujourd’hui, ¢’est au tour de la Force India
VJIMO02, chissis 02. A I'autre bout de la piste,
Lrois mécaniciens, au dessous du portique
surmontant la ligne d’arrivée de Santa Pod,
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I'attendent afin de lui faire exécuter un demi-
tour a la main, pour qu’elle reparte en sens
inverse. L'exercice sera répété 30 ou 40 fois.
Le premier essai sert 4 collecter un certain
nombre de données. « A sa sortie du garage,
elle va dévaler la piste afin d’étalonner les cap-
teurs d’appuis et de pressions, et de vérifier la
garde au sol, » explique James Key, le jeune
(37 ans) directeur technique de Foree India.
« Puis elle va accélérer avant d'atteindre une
vitesse constante qui, pour un test aéro classi-
que, se situe entre 200 et 250 km/h. »

I'lll“' rﬂﬂllllm, c’est la premiére séance
d'essais parmi les huit que la FIA autorise
cette saison. Force India n’en a prévu que
trois pour des raisons budgélaires. « La prio-
rité est de valider les résultats oblenus en
soufflerie, » ajoute Key. « De s'assurer que la
voiture, sur la piste, génére 'appui et toutes
les caractéristiques attendues. »

Le test est organisé juste une semaine
avant le GP le plus “glamour” de toute la sai-
son, celui de Monaco. La menace perpétuelle
de la pluie, la solitude de cette piste de Santa
Pod déserte et le fourgon & hamburgers bypi-
guement britannique qui fournit la méme
pitance & tous les membres du team, tout est
aux antipodes des rues inondées de saleil de
la principauté. Santa Pod, en dépit de son
charme singulier, n’est pas, selon des avis
engendus dans le garage, le lieu idéal pour

Le type a draite a I'air de s& connecter vite fail sur Faceboak...
En fait, ¢'est pour tous une longue journée o' analyse des datas.

mener ce genre de test aérodynamique. Le
revétement est trop busselé pour les cerveaux
de I’équipe et la traction est un vrai souci
pour les ingénieurs.

Santa Pod n’a pas éLé congue pour
accueillir des F1, mais installée sur une des
pistes d’ot, en 1944, les bombardiers du g2e
Groupe de Bombardement de I'US Air Force
décollaient pour attaquer les cibles nazies.
En 1966, elle fut reconvertie en piste pour les
courses de dragsters mais elle recut bien vite
le surnom de “piste des bouseux”. Pas exac-
tement le site idéal pour mener des essais
d’aérodynamique, done, mais le choix en
Angleterre est assez limité, nous dit Key. « Il
y avait une excellente piste sur I'aérodrome
d’Elvington dans le Yorkshire, qui avait été
réalisé par la NASA pour servir de terrain

d’atterrissage de secours pour la navette spa-
tiale, mais les restrictions liées aux nuisan-
ces sonores nous empéchent d'y aller. Tl reste
Duxford, Kemble et Santa Pod. »

lﬂ [llStE “IEaIE pour organiser un essai

aérodynamique serait une longue chaus-

sée parfaitement plane, bordée de cha-

gue coté par des murs interceptant les vents
de travers. La raison pour laquelle les pilo-
tes ménent ces essais aller-retour est que la
moindre saute de venl, arriére, de face ou de
coté, empéche I'éguipe de prendre en compte
la vitesse moyenne entre les deux sens.

L'autre facteur important qui conditionne
un essai réussi est le climat britannique par-
fois (souvent ?) humide, qui peut ruiner des
semaines de préparation car la FIA interdit
de mener des essais sur piste mouillée. C'est
pourquoi, le ciel menagant laisant craindre le
pire, dans le garage, la voiture est préparée
pour un nouveau test.

« Chaque essai nous donnera 5 & 10 secon-
des de relevés, » hurle Oliver Knighton, I'in-
génieur en charge de la stratégie et de I'as-
sistance course, essayant de couvrir le bruit
assourdissant du moteur prét a s’élancer
pour sa vingtiéme charge de la journée. Et il
n’est pas encore I'heure du déjeuner. « Nous
devans absolument nous assurer que les dan-
nées collectées en soufflerie sont corrélées
par celles que fournit la voiture en piste. »




La journée y est entiérement consacrée et
la voiture est bardée de plus de 150 capteurs
qui alimentent les ordinateurs des analystes.
« Les capteurs délivrent des informations
que la soufflerie ne donne pas, » dit Knigh-
ton, « comme le comportement des pneus
sous la charge et I'écoulement de I'air sur la
carrosserie. »

Mais I'un des capteurs a une importance
primordiale : le pilote d’essais, Tonio Liuzzi.
« (est un peu ennuyeux a la longue, » dit
Tonio, dont le travail a fait place a celui des
ingénieurs. « Mais ¢’est essentiel pour la
suite de la saison. Cest pourquoi il faut res-
ter concentré. Et puis, ¢’est bien de remonter
dans la voilure pour rester affité. »

Celte familiarisation est essentielle car
Tonio n'est pas seulement le pilote d’essais
mais aussi de réserve. S'il arrivait quoi que
ce svit & Giancarlo Fisichella ou 4 Adrian
Sutil, il prendrait leur place. Cela ne sem-
ble pas lui poser de probléme. Son contrat
en A1GP el en Speedcar Series celte année
était approuvé par son équipe el il est aussi
prét que possible. « Grace 4 'A1GP, je reste
en bonne forme. Le niveau est élevé, avee des
arréts au stand, ce qui est bon pour moi, »
dit Liuzzi qui espére toujours avoir un volant
officiel I'an prochain, d’antant que I'un d’en-
tre eux devrait se libérer pour 2010. « Clest
une bonne chose que d’avoir un gars féru
de technique des jours caomme celui ¢i, » dit
Key. « Quelqu'un qui saute de la voiture, se

précipite vers les écrans et vous dit ce qu'il
ressent avee les différents niveaux d'appui.
(’est de cela dont nous avons besoin. »

I.E fﬂlt q“E lillZZi soit a la fois pilote

d’essais el de réserve illustre la difficulté
d’étre une petile équipe de F1 de nos jours.
Mais I'interdiction des essais pendant la sai-
son ful une bonne chose pour Force India
en ce sens que les équipes aux moyens

plus importants ne peuvent plus préparer
d’avance des amélioraltions. Au contraire,
elles doivent avoir recours aux tests aérody-
namiques et aux séances d’essais libres des
vendredis précédant une course.

Mais il y a un autre avantage, selon James
Key, a disposer de ressources limitées.

« Nous sommes trés efficaces et réactifs,
ce qui est essentiel celte saison compte tenu
du rythme de développement, » dit-il. Les
nouvelles piéces testées a4 Santa Pod com-
prennent un aileron avant, des éléments du
diffuseur ou encore des conduits de frein.

« Nos ressources en R&D sont limitées, »
ajoute Key, « et nous n’avons pas beaucoup
de possibilités pour trouver de nouvelles
idées el les approuver. Il y a des choses qu’on
ne peut faire que sur la piste. Pour rester
politiguement correct, je dirais que ces essais
sont un bon moyen de limiter les cotts. »

L'efficacité de I’équipe se fait évidente au
fur et & mesure que les heures passent et que

“Chaque run dans un sens ou dans I'autre
procure 5 2 10 secondes de relevs...”

-

L’heurs de Ia pause sandwich : “Deux jamban-fromage et une
salade d'oignon, ea va pas trap affecter mon package aéro 2"

la pluie retarde son arrivée. Il n'y a rien de
trop. Chacun sait exactement ce qu’il doit
faire et le fait impeccablement. Personne
n’éléve la voix — ou alors, juste pour se faire
entendre lors d’'une nouvelle tentative.

Mais le test ne se résume pas a cette jour-
née passée sur la piste. « Il ya eu de longs
efforts de préparation rien que pour étre 13
aujourd’hui et avoir de nouvelles pidees preé-
tes a temps, » révéle Key. « Des piéees sur
mesure ont été fabriquées qui devaient pas-
ser d’abord par la R&D, sans compter qu’il
nous faut respecter le programme et com-
prendre comment nous allons obtenir les
données dont nous avons besoin. Chaque
ultime détail a été préparé des semaines 2
I'avance. » Y compris, sans doute, la réserva-
tion du fourgon & hamburgers. Fi)
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Il faut environ 40 personnes pour développer
le carburant des Ferrari. Pourtant, ce dernier
est a 39% identique a celui du commerce

TEXTE BRADLEY LORD

‘imaginaire collectif a coutume de se
représenter les ateliers des raffineries
comme des laboratoires ol des milliers
de composants sont assemblés et har-
monisés par des hommes en blouse
blanche. Toul y est précis, propre et parfaite-
menl ordonné. Mais la raffinerie de Thornton,
en Angleterre, tranche avec celle représenta-
tion de I'industrie lourde.

Tei, en effel, il s’agit plus d'une école expéri-
menlale de chimie pour Gargantua. Ici, Shell

développe ses carburants et ses lubrifiants
pour les F1, le sang qui irrigue les artdres des
Ferrari. Quarante personnes y sont rattachées
au développement des carburants ou des
graisses de roulements qui, parfois de fagon
infime, contribueront au sucees de la Scude-
ria. Au total, prés de 200 produits chimiques
composent le carburant d'une F1. Mais, en
dépit de cette apparente complexité, le fluide
qui alimente la Ferrari de Massa est 4 99 %
identique a celui que 'on peut acheler dans

une station-service n'importe ot en Europe.
Les deux produits sont tellement similaires
que Ferrari a fait tourner ses monoplaces avec
le carburant du commerce pour le démontrer.

« L'article 19 du réglement est parfaitement
clair, » explique Mike Evans, chel des produils
carburants pour la course chez Shell. « La
norme FEN288 définit le carburant standard
délivré a la pompe en Europe. Mais nous avons
la possibilité de I'optimiser dans certaines limi-
Les pour 'adapter aux moteurs des F1. »
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La composition du carburant peut étre modi-
fice pour I'adapter 4 un nouveau dessin de la
chambre de combustion, par exemple, qui amé-
liore la détonation de fagon a en tirer le maxi-
mum de puissance. Le réglement interdit 'ad-
dition de composants chimiques spécifiques qui
peuvent augmenter la puissance de fagon spec-
taculaire. Dans le passé, des carburants “spé-
ciaux” ont délivré 50 a 60 ¢v de plus, tandis que
durant I'ére des turbos, on ajoutait du toluéne
qui augmentait massivement I'indice d'octane.

De nos jours, les chimistes peuvent seule-
ment dénicher quelques chevaux de plus en
modifiant la composition de I'essence : ¢'est le
résultat du gel, depuis quelques années, du
développement des moteurs dont les caractéris-
tiques doivent demeurer stables.

“les teams
veulent le
moins de
Garburant
possible a
hord pour
les qualifs
et le debut
tle course”

« Nous n'introduirons que deux a trois évo-
lutions de I'essence cette saison, » explique
Evans. « Les gains sont trés faibles et difficiles
4 mettre en place en raison de I'interdiction
des essais privés. »

L’axe principal du travail hivernal fut de
permettre aux moteurs de respecter les huit
régles en vigueur en 2000. L'un des domaines
ol il y a eu le plus de progrés ces derniéres
années tut celui des essences plus “légéres”.

« Nous travaillons beaucoup sur les écono-
mies de carburant, » ajoute Mike. « Les équipes
veulent avoir le moins de charge en carburant &
bord pour se qualifier et courir le premier relais.
Cet aspect sera plus crucial encore en 2010, du
fait de I'interdiction des ravitaillements en cour-
se, quand les voilures devront prendre le départ
avee assez d'essence pour tout le GP. »

Cependant, en dépit des restrictions crois-
santes el de la standardisation dans presque
tous les domaines de développement de la Fi,

dévelnppement qui alimenterant -
les artéres des Ferrari i I'avenir.

les régles relatives aux carburants pour
2010 sont vraiment ouvertes. A 'heure
actuelle, les carburants des F1 doivent
contenir 5,75 % de composés biologiques,
mais ceux-ci doivent étre des composés
“oxygénés” comme I'éthanol. Ces biocarbu-
rants de premiére génération sont tirés
d’aliments végétaux qui posent des problé-
mes d’éthique quand ils sont produits &
grande échelle. Ils seront par conséquent
remplacés par des carburants extraits de la
biomasse perdue.

Ainsi, pour 2010, les pétroliers seront
autorisés a utiliser des “biohydrocarbones”,
sous réserve d'un accord sur la technique
d’analyse appropriée permettant d’en
controler Putilisation,

« Ces produits en cours de développement
ne sont pas encore commercialisés, » précise
Evans. « Leur avantage est de pouvoir étre
raffinés comme du brut standard, mais sans
les effets secondaires. Pour les F1, on peut sans
doute y déceler des gains de performance. »

A terme, la FIA pourra se réjouir d’avoir un
peu plus contribué & transformer la F1 en un
“aceélérateur de développement pour les nou-
velles technologies respectueuses de I'environ-
nement” dont les fruits pourraient étre appli-
qués sur les voitures de tourisme. « Je crois
sincérement que la F1 peut faire évoluer la
technologie, » assure Mike. « Ce que nous
apprenons se retrouve dans le commerce. »

En général, le “baratin” lié au transfert de
technologie de la F1 vers la voiture de M.
Tout-le-Monde reléve plus du marketing que
de I'innovaltion. Mais, une fois n’esl pas cou-
tume, tout ce travail pourrait bien étre bénéfi-
que a tous les échelons. FO
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Il a travaillé pour Bernie... et aujourd’hui pour Max Mosley. Rédacteur des régles de'l
Gharlie Whiting ne laisse rien passer. Demandez donc a Lewis, Fernando et ¢ llmna [
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JRLE... WHITING ==

TEXTE ADAM COOPER
PORTRAITS LORENZO BELLANCA /LAT

harlie Whiting ne se contente pas de
faire respecter le réglement en Fi, il le
rédige. Faisant partie des personnes les
plus occupées dans ce milieu, le Directeur
de course observe chaque action de chaque
pilote sur un mur d’écrans, tout en épluchant
leurs conversations radio.

Le true, avee Whiting, c’est qu’on n’entend
prononcer son nom qu'en cas de probléme. 11
esl, toujours, dans la ligne de mire des écu-
ries, que ce soit lors des réunions de la Cour
d'Appel de la FIA ot il s’agit de débattre de
la question du double diffuseur, par exemple,
ol & la Direction de course aprés qu’une
manceuvre controversée ail éLé signalée aux
commissaires sportifs pour enquéte. Partout
et tout le temps, il doit garder son calme et
demeurer impartial. Pas facile.

Mais tout ceci n’est qu'une petite part de ses
responsabilités — il dirige aussi le département
technique de la FIA, dont il est par ailleurs le
délégué a la sécurité ! Conerdtement, cela
signifie que tout repose sur lui pour les cir-
cuits sur lesquels la F1 se produit, les régles
qui la régissent, et, méme, comment elles sont
appliquées. Pas étonnant qu'il se décrive lui-
méme comme un bourreau de travail.

Avec cet agenda surchargé, ce n'est pas
souvent que Whiting trouve du temps pour
une interview. Et il est rare de le voir parler
aussi franchement de ses patrons successifs
ou des épisodes les plus controversés qu’il a
vécus en 20 ans passés a la FIA...

Votre role est un peu celui d’un arbitre
de foot, non ? Impossible de satisfaire
tout le monde, tout le temps...

Jaceepte d’entrée I'idée que je ne vais pas
faire que des heureux. Mais j'essaie de faire
de mon mieux pour mener a bien poliment
et, évidemment, honnétement, tout ce travail
désagréable. Jessaie d’8tre impartial. Cest ce
que je peux faire de mieux je pense.

Quel est exactement votre travail *

En tant que délégué a la sécurité, jinspecte
les circuits au préalable et fais des recom-
mandations aprés chaque course sur les amé-
liorations a apporter. Rédiger les régles est
une autre partie de mon rdle, car je suis en
charge du département technique de la F1. Jo
Bauer est délégué technique et fait le travail
sur le terrain, mais toutes les élucidations  »
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“Je pense que nous avons
appris beaucoup depuis ce
week-end d’Imola 1994...”

techniques me reviennent. Je dirige tous les
Groupes de Travail Techniques, et ce depuis
1994, ainsi que Sportifs. J'ai postulé pour
étre starter en 1006. Puis, cette année-1a, a
Monza, Max m’a dit qu’il n’était pas trés
content de la fagon dont les choses se pas-
saient et m’a demandé si je voulais devenir
directeur de course. J'ai sauté sur Poceasion.

Comment étes-vous arrivé dans le
monde de la course ?

Ma famille vivait & environ un kilométre et
demi de Brands Hatch, et je passais & travers
les bois puis sous le grillage pour regarder les
voitures. J'ai vu mon premier GP la-bas en
109064, 4 12 ans. Plus tard, je me suis mis a tra-
vailler la nuit dans un garage avec mon frére,
Nick, aprés étre rentré de I'école. Quand il a
commencé a courir, je I'ai aidé a préparer ses
voitures. 1l a débuté par autocross en 1968
el, en 1071, il esl passé a la course en cireuil.
11 a gagné quelques championnats en Special
Saloons. C’était le bon temps !

Vous avez travaillé pour 'équipe Hes-
keth jusqw’a sa fermeture. Comment
vous étes-vous retrouvé chez Brabham ?
Je ne me souviens pas de qui m’a conseillé
d’approcher Brabham. Je suis allé & un entre-
tien avec Herbie [Blash] el j’ai décroché un
poste dans I'équipe d'essais. J'ai fait une séance
en Autriche, puis quelqu’un est parti et j’ai été
muté dans I'équipe de course & partir du Paul
Ricard. J'ai travaillé sur la voiture de réserve
cette année-la, puis, en 1979, sur la voiture de
Niki Lauda et en 1980, sur celle de Nelson
Piquet. Je suis devenu chel mécanicien en 1981.

C’était bien de travailler pour Bernie ?
Oui, toujours. Bien sir, Bernie avait la répu-
tation & cette époque de piquer des coléres de
temps en temps, de se pointer a I'usine et de
riler un peu fort sur quelque chose qui ne lui
plaisait pas. Il a toujours été perfectionniste,
et voulait que tout soit absolument parfait.

Brabham a présenté quelques
innovations comme les ravitaillements
et les couvertures chauffantes...

Les ravitaillements ont commencé & Brands
Hatch en 1982, et il était clair que si nous
changions les pneus et ravitaillions de fagon
systématique, il nous faudrait revenir en
piste avec des pneus déja chauds. Donc on a
eu ces dispositifs trés rudimentaires. Effecti-
vement, cela ressemblait un peu A une garde-
robe et contenait deux trains de pneus, avee
un trou au fond pour envoyer un souffle d’air
chaud. Ca fonctionnait, mais au bout de quel-
ques heures, le bois était tout tordu !

L’équipe n’a pas couru en 1988 et
vous étes parti travailler pour la FIA.
Ca vous a fait quoi d’étre de Pautre
coté de la barriére ?

(Tétail Lrés élrange, mais j’ai fini par m’habi-
tuer. Pas mal d’équipes étaient plutdt scepti-
ques el pensaient que je donnais des infor-
mations a Bernie pour qu’il me rembauche.
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Ils [Brabham] sont revenus en 1989, et dés
que j'étais dans leur garage — a controler un
moteur par exemple —, les gens pensaient
que jallais leur donner un coup de main !

Vous semblez ére quelgu’un de trés
calme. Faut-il Pétre pour faire ce boulot ?
On me dit que je suis assez calme, oui. J'es-
saie de ne pas m’énerver, car ¢'est contre-
productif. J'ai connu quelques pilotes qui
donnaient des coups de pied partout dans le
bureau quand ils étaient en colére, mais ¢a
ne leur a rien apporté. Donc je ne vais pas
m'y mettre moi-méme.

Vous entendez-vous bien en

général avec les pilotes ?

Avee la plupart, je pense, oui. Mais on ne
peut pas plaire tout le temps a tout le monde.
Quelques-uns me trouvent stupide, j’en suis
sir ; mais bon, je ne peux rien v faire.

Lesquels vous ont le plus
impressionné ?

Je dirais Michael, Fernando, Lewis — et pas
seulement par leur vitesse ou leurs résultats.
Je suis dans une position privilégiée pour
écouter ce qu'ils disent, pas seulement a leur
équipe dans la radio mais aussi dans les dis-
cussions que j'ai avec eux. Michael était loin
devant en termes de communication et de ce
qu’il fallait faire en course pour
trouver plus de performance.

Imola 1994 a bien siir été
Pévénement majeur des deux
derniéres décennies. En
avez-vous beaucoup retenu ?
Pour étre absolument honnéte, il
v a eu des conséquences un peu
idiotes. Les chicanes lemporaires
a Barcelone et au Canada sont les
deux qui me sautent i 'esprit.
Mais bien qu'Tmola ait été un
week-end trés noir pour ce sport,
quand on prend chaque chose de
facon isolée, il n'y a pas un élé-
ment que I'on puisse pointer du
doigt en disant : « Voila ce quia
évolué en mal ». Tout était différent. Je ne
sais pas quelle a été la pression politique, ni
méme s7il v en a eu, pour faire tous ces chan-
gements, mais il me semble simplement que
des choses qui n’étaient pas nécessaires ont
été faites. Pour moi, cette chicane a Barce-
lone était potentiellement dangereuse. Plus
tard, souvenez-vous, j'ai refusé qu'une
chicane soit ajoutée a Indianapolis en 2005,
essentiellement parce que cela aurait procuré
un avantage injustifié aux équipes Michelin.
Mais j'étais aussi conscient du danger : je ne
pense pas que des chicanes de pneus soient
la voie & suivre en F1. Je pense que nous
avons appris beaucoup depuis Tmola 1994.

Depuis que vous étes directeur de
course, deux marshalls ont perdu la
vie. Ces deux jours ont-il été les plus
terribles que vous ayez affrontés ?

Absolument. A Monza en 2000, le pauvre
garcon élait tout seul, debout, et la roue est
venue le heurter — une malchance incrovable.
Aujourd’hui il y a de plus en plus de grillages
de protection — et & Melbourne en 2001, il ven
avait. Les ouvertures étaient positionnées
intervalles réguliers dans les grillages, et
n'étaient en fait pas assez grands pour y faire
rentrer une roue arriére. La voiture a été cata-
pultée dans le grillage, forgant la roue & ren-
trer dans le trou — & encore, une malchance
incroyable. En plus, le coroner chargé de I'en-

|

Gharlie Whiting dans son rile de délégué 2 la sécurité a Fuji en
2008 (ci-dessus) ef avee Bernie chez Brabham (ci-dessous].

?'
-

quéte en a trop fait. 81l y a eu un jour mort
purement accidentelle, ¢’est bien celui-la.
C'était un tel coup de malchance — personne
n'avait rien fait de mal. Bien sir, des enquétes
doivent étre menées proprement, mais il m'a
juste semblé que 14, ¢’était un petit peu trop.

La F1 est connue pour ses controverses
techniques. Quels souvenirs gardez-vous
de cette histoire de diffuseurs sur les
Ferrari a Sepang en 1999 ?

Je n’étais pas impliqué dans I'appel, en fait.
Mais tout était transparent. Les voitures ont
été exclues pour non conformité, et je pense
que Ferrari a eu de la chance de pouvoir
exploiter un vide réglementaire assez mince.
Mais c’est le passé maintenant.

C’est comment d’avoir Max Mosley
comme patron ?

Quand Max est devenu président en 1991, il
m’a demandé de prendre un role plus formel
car je me partageais entre la FIA et Bernie, et
il voulait que je sois 4 100 % a la FIA. Jespére
qu’il ne me contredira pas la-dessus, mais je
dirais que ma relation avec lui est excellente.
Je n’ai jamais trouvé trés compliqué de tom-
ber d’accord avee Max, et ce qui est bien avec
lui ¢’est qu’on peut aller le voir pour lui poser
une question, et il répond, point. Il n’y a de si
ni de mais. On sait exactement o0 on en est.

Etes-vous frustré quand des équipes
exploitent des “vides” du réglement ?
Jai rédigé 99,0 % des régles de ces 15 derniéres
années voire plus. On en discute lors de réu-
nions avec les Groupes de Travail Technique et
Sportif et elles sont définies. Ce n'est pas seule-
ment moi qui les rédige et les publie. Globale-
menl, les équipes n'essaient pas de trop en
faire sous nos yeux car elles savent que s'il
apparait qu'une régle n’est pas aussi précise
qu'elle devrail I'élre, nous la changerons. Le
fait est qu’il y a une FIA et dix équipes, qui ont
en moyenne 100 ingénieurs faisant leur maxi-
mum pour tirer le meilleur des régles. Lalfaire
du double diffuseur en est un parfait exemple.

Combien de temps pensez-vous
continuer de travailler autant ?

J'ai 56 ans, mais je ne sens rien de différent
par rapport & il y a 20 ans. Je vais
continuer probablement jusqu’a...
jusqu’a ce qu’on me dise de partir,
je suppose ! Je pense qu'on n'a
pas envie de conlinuer comme ¢a
au-dela de 65 ans, disons. En plus
de ¢a, les pilotes sont trés jeunes,
et bien que je ne me sente pas
vieux, ils doivent se dire : « Ce
vieux fou, il ne sait pas de quoi il
parle, il n’est plus dans le coup. »
J'ai vu des gens oceuper des pos-
tes importants et dont je me disais
qu’ils avaient un peu dépassé leur
date de validité ! J'espére qu’on ne
dit pas ¢a de moi...

l:llarllﬂ whltlnﬂ est un peu comme un

jongleur — il ne peut se permettre de laisser
tomber une balle. Quand il partira, la FIA
pourrait réaliser qu’il lui faut trouver deux
ou trois personnes pour prendre la suite.
Quarante ans sont passés depuis ses débuts
comme mécano de son frére. 11 vit & Monaco
depuis que la FIA y a ouvert un bureau et
vient de déménager dans un nouvel apparte-
ment, pour un loyer deux fois inférieur — c’est
¢a, la réduction des coflits. Chaque fois qu'il
sort dans la rue en bas de chez lui, pourtant,
il repense a ses premiéres années. Juste en
tace se trouve 'humble hditel ou descendait
I'équipe Brabham de la grande époque...
Quand Charlie a recu récemment deux
décorateurs pour aménager son nouveau
chez-lui, c’est 1a qu'il leur a réservé une cham-
bre. Mais ils sont allés ailleurs. Ca ne corres-
pondail pas a leurs standards... FO
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*| JONATHAN EDOLLS
| Ingénieur datas, Rosberg
| Duront lo course, l'ingénieut datas (ou
d'acquisitions) analyse en temps réel
|0 performance du pilofe. Elle peut &he
* comporge o celle de son equipier, powr
~ voir 0 quel endroit il gogne ou perd du
~ temps, infos fransmises @ |'ingé course.

¢ TONY ROSS
¢ Ingé course, Rosberg
Le pilote ef son ingénieur de course
vont discuter de ln shatégie jusqu’ou
depart. lls conviendront @ eux deux
d'une fagon pour Tony d'indiquer 0 Nico
un changement éventuel de stratégie
& sans risquer d'alerfer leurs adversaires.

ROD NELSON

Ingé course en chef

Ve ' Le plus haut plocé des ingénieurs, celui
' qui supenvise lo perfarmance des deux
voifures fout au long du waek-end.

Il ravaille de focon rapprachée ovec
choaun et s"assure que les bons choix
de strotégie et de sekup soient faits.

2 W\

NICO ROSBERG

Pilote de course

"

\J

MARK BARNETT

1 Ingénieur stratégie

Uy, deux:ou iois anéts ? Mark arive
sur le circuif ovec un fos de simulofions
différentes, qui vont éhe discutées avec
tout le groupe. Une dédision finole sur
fo longusur du premier relals devia éfre
foite juste ovant lo sdunce quolificofive.

s i _— ;

GUNNAR DIECKHOFF
Chef de groupe,

fournisseur de moteurs

Le plus haut placé des neuf membres
de Toyota ssignés chez Willams pour
les Gronds Prix. Gunnor scif fout ce qu'il
faut savair du V8 RY¥-09, des datas du
refroidissement ou kilométrage effectué.

y

LE SAINT DES
SAINTS D'UNE
EQUIPE DE F1...

Nous sommes le dimanche matin du GP de Turquie et I'équipe Williams débute son briefing pour
parier stratégie. Pourquoi tant de monde ? Que peuvent-ils se dire ? Pour |e Savoir, entrez donc...

TOM CLARKSON GLENN DUNBAR/LAT

ADAPTATION : JEAN-PHILIPPE VENMIN
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ANDREW MURDOCH | XEVI PUJOLAR # = PAUL JEPSON

Ingénieur datas, Nakajima " Ingé course, Nakajima Ingénieur controle

On compte plus de 100 capteurs sur " Lelien enfre Kozuki et le déportement Gourou de I'informofigue de I'éguipe de
une voiture de F1, chacun d’enfre eux ingénierie. Xevi note fout ce qul se i course, qui modifie les codes des piaces

envoyant des dotos ou stand en femps / passe sur lo voiture du Japonais au fil tontralées élecraniquement quond celo
1éel. Andrew analyse ces infarmations et du week-end ef, oprés en ovoir discuté ast nécessaire. || fravaille conjointement
reléve les plus importantes pour Iinge. 1 / ovec lui, décide des changements o avec Toyot et McLoren, qui fournissant
course, lequel en discute ovec le pilofe. ‘ effectuer en matiére de set-ups. ] e moteur et le hofiier électronique.

P 7 Vi d ; N
iy P /‘ |

'y d
. o

T Y A : 2 JOHN RUSSELL
KAZUKI NAKAJIMA : : Ingénieur systémes

¢ Pilote de course 1 Lien enfre le département production,
I'aquipe de design ef les ingénieurs. S'il

'y o.un probléme ovec une pikce, por
exemple, John |'identifie ovont de lo
communiquer ou département concerné
o I'usine ofin que les pidces suivontes
de ce type soient mises o jour.

s

* ENRICO BALBO
~ Aérodynamicien piste

Assure lo cohésion entre les gens de
I'oéro présents sur les GP af ceux de In
soufflerie. La FW31 ayant de nouveaux
ailerans avant a Istanbul, Enrica Atait
I pour vérifier que les performances
étaient bien conformes aux prédictions.

TIM NEWTON
Team-manager
: Considéré comme lo cheville ouvrigre de
- I'équipe, Tim ¢ lo chorge de lo logistique
- — cela va de s'occuper du déplacement
‘ du matériel et des hommes sur les GP
i s'assurer que les ingés se présentent
 aux bonnes réunions. “Je vérifie méme
- que les ompoules marchent,” rigole-Hl.
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Mi-scientifique et mi-psychologue,
de personne d’autre en F1 on n’exige
deux talents si différents. F1 Racing
s’est immiscé dans le garage Toyota
pour observer de U'intérieur le boulot
le plus difficile de Uallée des stands

UR, D'ETRE

ADAPTATION : RICHARD FAUX

TEXTE HANS SEEBERG PHOTOS STEVE ETHERINGTON

Mais qu’est ce qui nous arrive ?

C’est tout ce que les gens semblent pouvoir se dire
dans le stand Toyota 2 Monaco, a I'issue d’'une séance de
qualification réellement désastreuse. Le silence est presque
plus assourdissant que le grondement débordant des garages
voisins ol leurs adversaires se préparent pour la Q2. Chez Toyota,
on doit faire face 4 une imprévisibilité rarement vue en F1 ces derniéres années : deux
voitures en premiére ligne 4 Bahrein, deux en derniére ligne deux courses plus tard.

Avec une voiture évoluée et sa capacité bien connu a étre trés rapide sur un tour,
Jarno Trulli aurait pu étre 'homme a battre & Monaco ot il s’était imposé cing ans plus
tot avee Renault. 11 avait surclassé ses 19 concurrenis sur la grille de Bahrein, il est cette
fois surclassé par les 19 — y compris les pilotes Foree India !

L'ironie de la situation ne pouvait échapper a Gianluca Pisanello, I'ingénieur de
course responsable de la voiture de Jarno. Dans son boulot, les voitures qu'il supervise
peuvent étre rapides lors d'une course et lentes dés la suivante. Dans les deux cas, il
pourrait bien ne pas savoir pourquoi. Et ce n’est la que la moitié de son travail
d'ingénieur.

Mais au fait... ¢’est quoi, un ingénieur de course ? »

(YA 1 racive 00T 2009
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Monaco. Vendredi 22 mai, ....;.

du matin. Motor-home Toyota. Gianluca
Pisanello, un Italien détendu et souriant de
37 ans, parle de son curieux rile. Pour le
téléspectateur lambda, I'ingénieur de course
est le gars qu'on entend hurler : « Push,
push ! » dans la radio qui relie le stand au
pilote, dans I’espoir de lui faire arracher deux
dixiémes de seconde. Pour le passionné de
F1, c’est ’homme qui analyse des tonnes de
données avec Loute la précision exigée pour
atteindre le suceés. Un ingénieur de course
est a la fois un scientifique et un psycholo-
gue, qui prend des décisions touchant I'aéro-
dynamique en une fraction de seconde el,
I'instant d’aprés, joue avec dextérité de
I'instrument sensible gu’est un pilote de F1
moderne. Le ¢6té “scientifique” du boulot est
déja compliqué...

« Je coordonne un groupe de 15 mécani-
ciens el ingénieurs affectés a la voiture, » dit
Gianluca. « Groupe qui comprend Lrois
aulres ingénieurs : un électronicien, un
motoriste et un ingénieur performance. Ce
dernier est mon bras droit car il analyse tou-
tes les données. Il y a aussi un aérodynami-
cien et un spécialiste stratégie. Je les coor-
donne pour produire la voiture la plus rapide
pussible. »

Facile & dire, mais pour y arriver, de nom-
breuses réunions sont nécessaires. « Norma-
lement, lors d'un GP européen, nous arrivons
le mereredi et les mécaniciens commencent a
finaliser la voiture selon les informations que
nous leur avons données, » explique Gian-
luca. « Puis nous rassemblons les données
pour les points prévisibles, comme la météo
du week-end. Le vendredi matin, nous nous
rendons sur la piste 4 8hoo et, une heure
avant le début de la premiére séance d'essais
libres, nous faisons un briefing technique
lors duquel tous ceux qui ont travaillé sur la
voiture se réunissent pour un point général.
Enfin, une demi-heure avant le début des
essais, nous prenons nos casques et entrons
dans l'aréne ! »

Gianluca lache un petit rive. « Alors com-
mence la partie visible de notre travail. »

Dés que Gianluca est assis sur le muret
des stands, casque micro branché, obnubilé
par la rangée d’écrans qui délivre chiffres,
graphiques, temps par secteur et positions
sur la piste, un autre aspect de son activité
prend le relais : réfléchir trés vite. « Je regois
un tas dinformations de sources différen-
Les, » dit-il en souriant. « De I'équipe, du
pilote... Données qu’il faul, en un instant,
sélectionner, délaisser ou associer pour pren-
dre une décision rapide... el si possible la
bonne. »

urst firige 15 persannes

qui deivent &trq impressionées

quand il montrd le dernier geste

Aque lul oot app

“les réglage

peuvent

fair
gagner des
dixiemes, le
piiote un

Un week-end de course doit étre structuré
méthodiquement. « Normalement, la prépa-
ration d’'un GP commence dés que le précé-
dent est fini, » dit Gianluca. « Puis, une fois
sur place, ma premiére réunion officielle avee
Jarno se tient 4 14hoo le jour de notre arri-
vée ; nous discutons du réglage de base que
nous adopterons au départ. Durant le week-
end, nous avons plusieurs débriefings qui
durent autour d'une heure et demie, mais
cela varie. Tout dépend du comportement de
la voiture. Parfois, nous sommes a peine
enfermés dans le motor-home que nous som-
mes satisfaits, » A Monaeo, ils y ont passé
beaucoup plus de temps...

I'lll.ll' un Slllll'l aussi dépendant de la
perfection technique, le rdle d'un ingénieur
de course exige qu’il ait I'art de gérer les
hommes — comme l'ont les entraineurs des

(JZ] F1 RACING AOUT 2009
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équipes de football ou de rughy, les coachs
des nageurs ou des tennismen. L'ingénieur
de course doit aider son pilote a aller cher-
cher d’'ultimes dixiémes de seconde sans les
ressources de la technologie. Une étroite
relation entre les deux hommes est vitale.

« ('est trés important, en effet » acquiesce
Gianluca. « En Fu, la pression est Lrés forte,
les conversations doivent éltre trés bréves ;
done mieux on se comprend, plus on est effi-
cace. [Tne bonne relation ne peut qu'amélio-
rer les choses. Sur la piste, le pilote el son
ingénieur doivent étre Lrés proches dans leur

travail. Si leur relation est mauvaise, ils ne
peuvent pas réussir. »

Inévitablement, un contact aussi étroit
signifie que I'ingénieur de course apprend a
connaitre la personnalité du pilote. « C'est
drole, mais on apprend a savoir ¢ce qu'un
pilote veut dire a la fagon dont les choses se
passent ou en fonetion des mots gu'il utilise, »
dit Gianluca. « La plupart du temps, les mes-
sages sont codés. Si Jarno dit que “la voiture
est légére de I'arriére” ou “la voiture est sur
sun nez”, je dois comprendre exactement ce
qu’il essaie de dire. Aucun livre ne nous expli-
que ce que “la voiture est légére de I'arridre”
signifie et une méme phrase n’a pas le méme
sens pour tous les pilotes sur la grille. »

Ensuite, il v a la question du pilote lui-
méme. Jarno Trulli, par exemple, qui est
dans sa lreiziéme saison en F1, est bien
connu pour la fragilité de sa performance. Tl
esl incroyablement rapide sur un tour, mais
la moindre pelite circonstance perturbante
peut étre le signal d’'une chute brutale de ses
performances. Mike Gascoyne, qui a colla-
boré avee lui chez Jordan, Renault et Tovota,
explique : « J'ai Lloujours dit que Jarno était
un dixiéme plus rapide qu’Alonso. Sur un
tour, ¢'est le Lype le plus rapide que jai
jamais vu, mais quand il ne “sent” plus sa
voiture, il perd de sa vitesse, beaucoup plus
qu’il ne le devrait. »

Pour Gianlucea, la clé de la relation est la
confiance. « La régle fondamentale est de ne
jamais mentir au pilote, » dit-il alors que son
sourire s'évanouit pour la premiére fois. « Il
nous entend tout le temps hurler : “Push,
push !” dans la radio — c¢’est la phrase la plus
prononcée par un ingénieur de course. Mais

a4 Monaco, le pilote roule 4 une allure folle
entre les glissiéres et j'ai préparé la voiture
pour lui. La confiance entre le pilote et son
ingénieur est fondamentale. Si j'ai des astu-
ces pour le pousser toujours plus loin ? Bien
str ! Je dois tirer le maximum de Jarno mais
je ne ferais jamais des choses qui pourraient
altérer la confiance qu’il y a entre nous. Cela
ne peul pas arriver. »

Le tout est de connaitre les peliles manies
du pilote et les respecter. « Beaucoup d’ingé-
nieurs de course font le tour du ecircuit a
pieds avec leur pilote au début du week-end

de course, » explique Gianluca, « mais.Jarno
aime le faire seul. Alors, je le fais de mon
caté. Peut-étre, s'l s’agit dun nouveau trace,
que nous ferons le tour ensemble. Le fait est
que Jarno est en F1 depuis 13 ans. Je connais
ses pelites habitudes. »

“ II', ﬂ ﬂlllll'll de sport plus compliqué
sur terre que la F1. Et dans cette discipline,
sans aucun doute, si le rdle d'un ingénieur de
course implique une pensée trés complexe, il
exige une connexion permanente entre deux
philosophies contradictoires : précision et
bonne perception des choses, ingénierie et
compréhension humaine — « science et art »
comme aime & le dire Gianluca. « L'une des
choses que jaime le plus dans ce travail est
de devoir collaborer avee des gens Lrés diffé-
rents, mais les pilotes, les mécaniciens, les
ingénieurs et les chauffeurs ne peuvent pas
étre abordés de la méme maniére, » pondére
t-il. « Vous devez comprendre ce qu'ils
aiment, ce qu’ils attendent et ce qui les
motive. Le travail d'un ingénieur de course
reléve de la technique, de 'organisation el de
la psychologie ; c'est pourquoi je le compare
toujours a un champ de bataille. »

Tl est aussi rafraichissant de réaliser qu’en
dépit de toute la complexité technigue de la
F1, le talent essentiel d'un ingénieur de
course repose sur ses qualités humaines. La
saison derniére, est-ce la voiture qui faillit
faire de Felipe Massa un Champion du
monde ou la motivation du brillant meneur
d’hommes qu’'est son ingénieur, Rub Sme-
dley ? « Mon travail consiste & optimiser 'en-
semble voiture-pilote, » conclut Giancula.

«.Je crois qu'en réglant parfaitement la voi-
ture, on gagne des dixiémes de seconde, mais
qu'en faisant donner au pilote son maximum,
on gagne une seconde. »

Dans un sport oul la voiture marche ou
parfois ne marche pas, comme ce fut le cas
pour Toyota & Monaco, ¢’est une opinion
méditer : face aux centaines de millions
d’euros inveslis en celle période sensible a
concevoir des piéces dans le but de gagner
quelgques dixiémes de seconde, rien n'est plus
efficace que la bonne vieille motivation de

I’homme. FO
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L’un était tellement ivre
qu’il a fini sur le toit de son
hotel avec un pistolet
chargé. Un autre a remplace
la photo du passeport
d’Ayrton Senna par celle
d’'une paire de fesses. Entre
commissaires molestés, jets
privés et multiples
représentantes de la gent

féminine, voici donc...

LES\PLUS GRANDS

FETARDS

DE LA FORMULE 1



Innes Irefand et Jim Clark. Innes aimait le ban
vin, mais de I3 & le considérer comme alcooln...

ININ[ENY NS WAND,

GRAND PILOTE, PARTENAIRE DE BOISSON DE JIM CLARK ET PASSIONNE D’ARMES

maginez un peu : si le grand patron de

BRM, Sir Alfred Owen, un méthodiste

pur sucre, n'était pas arrivé a la
conclusion qu’Innes Ireland était un
alcoolique, le charismatique écossais aurait
pu étre le leader de I’écurie en 1962, a la
place de Graham Hill. Une fois dans la place,
Innes aurait bien pu devenir le premier
Fcossais 4 étre titré, avant Clark. Mais on
doit a la vérité de dire que ce fils d’'un
vétérinaire était un personnage trop gentil
pour tirer la quintessence de son immense
talent. En 1960, il avait été encensé par la
presse lorsqu’il avait battu Stirling Moss &
deux reprises dans des courses hors cham-
pionnatl, mais Innes savait que Slirling était

le meilleur des deux. Lorsqu’il était au
sommet de son art, Ireland était néanmoins
un pilote de premier ordre.

Il fut assez brillant au volant de la Lotus
21 pour s’offrir la victoire dans le GP des
USA 1961, et tout aussi inspiré sur
I'intimidant circuit de Solitude, prés de
Stuttgart. Irréprochable en piste, c’est
uniquement lorsqu’il 6tait son casque et ses
gants qu’'Innes pouvait devenir
incontrolable. Aprés sa victoire & Solitude, il
élait a ce point extatique qu’on le retrouva
sur le toit de son hétel, tirant des coups des
feux en 'air pour que soit rouvert le bar qui
avait fermé trop L6t a son goiit.

En conséquence, les organisateurs du GP

d’Allemagne — qui devait se disputer deux
semaines plus tard, — tentérent de bannir
Ireland de la compétition. Ils auraient pu
s’abstenir : sa Lotus flamba durant I'épreuve.
Il survécut tout comme il avait été chanceux
plus tot dans I'année. En sortant du tunnel
de Monaco, il avait enclenché le mauvais
rapport et avait broyé sa voiture contre les
rails. Innes passa sa convalescence a I'hdpital
St Thomas de Londres, un rétablissement
agité si 'on en croit les photos publiées par
le Daily Express, montrant une chambre
pleine de joyeux lurons et le lit d’Treland
jonché de bouteilles vides et de cendriers.

« Toute la panoplie d’une poubelle premiére
classe » commenta fierement le pilote. »
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JAMES
HUNT

FUMEUR, BUVEUR ET AMATEUR
DE FOIE GRAS MAIS TITRE EN 76

James Hunt a eu 18 mois de gloire : entre la
mi-1976 et la fin de I'année suivante, il était
probablement le pilote le plus rapide de la F1.
La précision de Niki Lauda était plus chirurgi-
cale, Carlos Reutemann était plus talentueux et
Mario Andretti plus complet mais Hunt a su
cristalliser toutes ses qualités pour devenir un
pilote de classe mondiale.

James fil ses débuls en F1 grice 4 Lord Hes-
keth et & son écurie éponyme dont le profession-
nalisme était adroitement dissimulé derriére une
jovialité de tous les instants. Au début des
années 70, James élait la star montante en
Angleterre. Impulsif et instinctif, il faisait les
gros titres alors qu'il nétait qu’un novice en F3.
Aprés une collision mémorable 4 Crystal Palace
en 1971 — sa Lotus déchira la March de David
Morgan —, Hunt bondit hors du cockpit et s’étira
de toul son long sur celui de son rival. Six ans
plus tard, il faisait le coup de poing en F1, &
Monaco, avec un commissaire de piste qui avait
Lenté de lui venir en aide aprés qu’il soit parti en
Léte-a-queue en tentant un dépassement.

Lorsqu’il accéda aux avant-postes, avec
McLaren en 1976, il expliqua au principal spon-
sor de 'écurie, Marlboro, qu'il n’avait aucune
intention de s’habiller avec une veste croisée
lors des opérations promotionnelles. Son
accoutrement préféré ? Pieds nus et T-shirl. Le
patron du sponsoring de Marlboro s'en amu-
sait. « Il était hors de question de dire & James
ce qu'il devait faire et nous devions donc nous
adapter » se rappelle-t-il.

James ne crachait pas sur la vie mondaine
pour autant. La veille du GP de France 1976,

il fit une ventrée de foie gras 4 s’en rendre
malade, réussissant a stopper les vomissements
sur le podium du vainqueur...

A 'époque, on le regardait d’'un ceil amusé et
ce n'est qu'aprés sa mort, en 1993, que 'on
comprit combien James était guidé par ses
démons. Il trouvait la monogamie terriblement

ennuyeuse. Aussi, lorsque sa premiére femme, James Hunt en 1880. Il avait
Suzy, le quitta pour Richard Burton, il se mon- quitté la F1 un an plas tit, mais
tra particuliérement sanguin au sujet de ce rien changé a san mode de vie |

déraillement affectif.

Hunt ne réagit pas bien non plus a la perte
de compétitivité de McLaren. Durant I'été 1978,
il partit honteusement en téte-a-queue dans la
ligne droite de Brands Hatch. Il vomissait avant
de se glisser dans sa voiture et avait I'air d'une
épave lorsqu’il en descendait 10 minutes plus
tard. Beaucoup pensaient qu'il planait trés haut
grice & un cocktail de substances illicites. La
carriére de James se délitait et en un an plus
tard, tout était terminé.

Il fit une telle ventrée
de foi gras qu’il faillit
se trouver mal sur le
podium le lendemain
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NELSON
PIQUET

FORMIDABLE EN COURSE,
PROPRIETAIRE DE YACHT ET
VERITABLE TOMBEUR

Aujourd’hui, Nelson Piquet est per¢u comme
I’'un des grands personnages du sport, méme
si beaucoup d’historiens de la F1 se rappel-
lent de ses frasques en bord de piste au GP
d’Allemagne 1982, alors qu’il courait pour
I’écurie Brabham de Bernie Ecclestone.
Piquet avait forcé le passage pour prendre
un tour au Chilien Eliseo Salazar. Mais la
manceuvre était baclée et les deux voitures
s’étaient touchées avant de s'immobiliser au
beau milieu de la piste. Aucun des deux pilo-
tes n'avait été blessé mais Salazar fut bien
inspiré de garder son casque. Sorti de sa voi-
ture tel le diable de sa boite, Nelson a bondi
vers Eliseo pour entamer une séance grotes-
que de kick-boxing. Piquet pére était un
pilote agressif et tonique mais ce jour-1a, il
avait dépassé les limites de la bienséance.

A lorigine, Nelson avait voulu devenir
tennisman professionnel mais il s’était ravi-
sé et avail embrassé une carriére dans le
sport automobile. Il adopta le nom de jeune
fille de sa mére plutéL que son patronyme,
Souto Mayor, car son pére était un homme
politique alors trés en vue.

Il raillait la stupidite
supposée de Mansell.
“Ge n’est qu’un sale
type” rétorqua celui-gi

- Techniques
d’' Avant G

Le modeste et naturel Nelson Piguet
la:.'. ung attitude typique. Ci-dessous,
en train d'agresser Riccarda Patrese...

Aprés quelques années de F1, Nelson était
décidé a raccrocher son casque lorsque Niki
Lauda I'a persuadé qu’un jet privé lui facili-
terait le quotidien. A présent équipé de son
avion privé, Nelson gofitait aux joies de la
vie telle qu’il la concevait. Son yacht de 18
meétres de long qui mouillait dans le port de
Monaco pouvail filer 28 noeuds et était
entretenu par une équipe permanente. Lors
de ses voyages sur la grande bleue, I’hédo-
niste aimait nager, faire du ski nautique,
regarder la télévision et accaparer les loisirs
de quelques compagnes triées sur le volet.

Son train de vie onéreux rendit obligatoire
la recherche d’un salaire stratosphérique et
Nelson tenta de renégocier son contrat. Le
double Champion du monde suggéra que
son salaire, déja supérieur 4 500.000 euros,
soit doublé. Ecclestone toussa mais Frank
Williams tripla la mise, lui ouvrant les por-
tes de son écurie pour deux saisons tumul-
tueuses. La voiture était compétitive mais
ses pilotes, Nelson et Nigel Mansell, se
détestaient passionnément. Ils étaient telle-
ment occupés a se battre mutuellement
qu’Alain Prost en profita pour réussir I'ex-
ploit d’étre titré avec une machine inférieu-
re, en 1986. Piquet accusait Williams de
favoriser le pilote britannique et tenta de
déstabiliser Nigel en moquant son supposé
mangqué d’'intelligence ainsi que le physique
de son épouse qu'il jugeait disgricieux.

« Piquet n’est qu’un sale Lype » rélorqua
Mansell. Doux euphémisme, tant leur
relation étail orageuse. »

<
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| pour son sex appeal, selon la
terminologie libérée de
I'époque ! Les hom-
mes le respec-
taient non seu-
' lement car il
/  était le meilleur
" motard de tous
les temps, mais
aussi car ¢’était un
personnage droit
et poli.

Si les tempéra-
ments de Surtees et
d’Hailwood étaient

diamétralement

opposés, leurs
racines communes
de motards les
liaient naturelle-
ment et leur
alliance fonctionna
parfaitement.
" Mike n'élail pas
—__=> prétentieux. En

HAILWOQOD

S’EST CACHE DANS SA VOITURE
POUR ECHAPPER A SURTEES

Stanley Michael Bailey Hailwood n’a jamais
réellement percé en Formule 1, la raison
principale étant que I’Anglais pilotait une
peu compétitive Surtees. Mais sa vitesse
intrinséque en Formule 2 — o1, ironique-
ment, il pilotait également une monoplace
de I’équipe Surtees (la championne d’Euro-
pe 1972, la TS10, fut la meilleure voiture
que I'écurie ait jamais congue) — a révélé
son potentiel sur quatre roues.

Hailwood était également un coureur de
jupons invétéré. Tout était question d’atti-
rance pour “Mike the Bike” (référence &
ses débuts en moto). Son pére, Stan, avait
fait fortune dans les affaires (c’était le
plus grand revendeur de motos du pays)
et son fils a toujours disposé du meilleur £
matériel lorsqu’il a grimpé un & un les éche-
lons de la hiérarchie mondiale. Les femmes
I'adoraient pour son charme fou ainsi que

Hailwoed pouvait disparaitre trais jours en compagnie d'une
femme sublime, revenir une heure avant la course - et gagner
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dehors du travail el aprés un verre ou deux,

il était trés sociable. Au guidon ou au volant,
il était toujours extrémement professionnel.

C'était un fétard mais il ne s'est jamais mon-
tré malpoli envers un adversaire.

Méme s'ils étaient tous deux des motards
reconnus et titrés, le fait qu'ils viennent du
méme creusel laissait penser que Surtees
surestimait Hailwood. Un matin de 1972,
alors qu'ils se trouvaient & Rouen pour des
essais F2, la Citroén SM de Mike était garée a
¢61é du camion de I'équipe Surtees, son pro-
priétaire endormi au volant. « Si John vous
demande si vous m’avez vu, dites-lui que vous
n'avez aucune idée d’ol je me trouve » implo-
ra Mike. « J’ai eu une rude nuit & Paris avec
quelques amis qui pourraient bien remetire
¢a ». Tout le sel était dans le « remettre ¢a. »

Plus tard dans I'automne, Mike était en
piste pour les séries F2 Torneio sur le circuit
d’Interlagos, a Sao Paolo. Une belle jeune
femme 'accosta et les deux tourtereaux dis-
parurent de la circulation pendant trois jours.
Mike finit par réapparailre dans le paddock,
le visage fendu par un sourire béat, une heure
avant le départ de la course qu'il gagna les
yeux fermés. Puis il essora sa combinaison
imbibée d’alcool contre le muret des stands...




GERHARD
BERGER

NE LUI LAISSEZRIEN
A PORTEE DE M{AIN

[;tmﬂ, YEAR

= ———una m'a montr
comment étre plus

A professionnel, et je lui
~ Wi appris & s'amuser”

Lorsqu’il était au faite de sa carriére,
Gerhard Berger avait un caractére inflexible
qui était en contradiction avec sa nature
détendue. Endurci par trois années d’'un
environnement hautement “politique” chez
Ferrari, lui était revenue la tiche pas forcé-
ment trés enviable de succéder & Alain Prost
aux cotés d’Ayrton Senna, dans la seconde
McLaren-Honda, en 1990.

Gerhard est issu d’'une famille aisée. Son
pére avait monté une entreprise de transport
prospére mais le fils a tracé sa propre voie,
avec d'autres véhicules. Il a toujours été astu-
cieux lorsqu’il s’agissait de négocier un
contrat. Son appartement & Monaco et son

yacht de plusieurs millions d’euros en sont

un petit exemple. 11 était sceptique quand on
lui suggérail de faire appel & un manager.
« Vous ne devez avoir que deux choses en
Léte lorsque vous négociez un contrat, »
expliqua-t-il un jour. « Ce que vous voulez,
el ce que vous éles prét & accepter. Pourquoi
auriez-vous besoin d'un manager pour ca ? »
Méme si Berger s’est bati une solide
réputation en dehors de la piste — Gerhard
est quelqu’un de trés sociable —, la plupart
de ses écarts de conduite étaient dirigés
contre Senna lorsqu'ils étaient équipiers.
Ayrton avail I'avantage un volant en main
mais I"Autrichien n’était jamais a court de
blagues dont le Brésilien était le plus sou-
vent la victime. La plus audacieuse ? Lors-
que Senna passa 4 la douane au cours d'un
voyage en Argentine, il découvrit en tendant
son passeporl que sa photo d'identité avait
été remplacée par un cliché représentant
une paire de fesses nues.

Qu'est-ce qu'il y a de driile ? Gerhard et Ayrtan se sant vite
bien entendes chez Mclaren en 1980. A ., Berger en 1985,

Berger ne s'est pas arrété 1a. Alors qu'ils
décollaient ensemble du paddock de Monza,
il jeta 'attaché-case d’Ayrton par la porte.

Un jour venteux a Spa, il enleva la spirale de
I'agenda d’Ayrton et laissa les pages s’envo-
ler. Senna répliqua en confisquant les clés de
la chambre d’hétel de Berger puis en rem-
plissant la baignoire d’eau et en y jetant la
garde-robe de Gerhard. Le lendemain matin,
Senna chercha une trace d’énervement sur le
visage de son équipier, mais Gerhard ne lais-
sa rien paraitre, ce qui rendit Ayrton mala-
de! « Il m’a appris 4 étre professionnel dans
le sport, » dit Berger de son ami disparu 4
Imola en 1994, « el j"aime a penser que je lui
ai appris comment rigoler et s'amuser. »

Lequel a le mieux retenu sa legon ? Fd
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CARTE POSTALE
Ciel bleu, saleil éclatant... Euh, non. Mais
des photos sympa quand méme du Niirhurg”

ANALYSE : ALLEMAGNE

Webber touche enfin au but en gagnant
aprés avoir pris la pole et... une pénalité

090

LIONEL FROISSART

Lo décoration et I'identification des cosques
ne sont plus ce qu’elles étaient, loin de la

092

RENAUD DE LABORDERIE

Les dessous du licenciement de Séhastien
Bourduis par Toro Rosso avant lo Hongrie

094

A VENIR EUROPE

Timo dit aimer Valence — si on voit une belle |
course cette année, on sera tous d’accord...

082




ARRIVEE

ANALYSES PRESENTATIONS PHOTOS TOUS LES CLASSEMENTS

rive through et bat (encore) Vettel...

‘ ‘:;E‘ ii Fé
— w J(’ -
L B .

N

=
-]
(=]




I.Alnin' I Ev E.E’

cARTe posTALE ' ALLEMAGNE

~ Meme avec un demisieck (1)
- W'avance, Coulthard batira-tl
~ " WorzetDelaResa? Hum...

“Munsieur Vatanen... & si un jauait la place
e Max & pile ou face, comme le Dakar 887"

fI'EFarl”

4-ever

I'apres vaus, cette jeune fille est: e fan 5
de Ferrari, tapez 1 ; de Schumi, tapez 2...



Vettel sembie un peu perplexe face a tous
HS‘I"III'IIPS... 0 2ux perfs de Webber ? .

C'est ce p'tt gars qui a imaginé Ia déca du
casque de Tim. Elle est mieux gue Iautre...

085




ARRIVEE

GRAND PRI
ANALYSE

ALLEM

GA VALAIT LE COUP D'ATTENDRE !

TFH]SiEIIIE doublé pour Red Bull cette année, alors que Webber touche enfin au but

"Australie soumettait 'Angleterre 4

un feu nourri de questions tandis que

Mark Webber quittait son vestiaire

de la Red Bull Energy Station pour se
faufiler entre les camions el se diriger vers
ce magnifique engin balistique congu par
Adrian Newey. Il ne peut en étre qu'ainsi
lorsque vous étes un natif de Queanbyean,
dans la province de la Nouvelle-Galles du
Sud, que vous avez la chance de piloter 'une

086

des meilleures F1 pour une excellente écurie,
el que vous n‘avez pas vraiment pu rouler
lors des essais hivernaux. La presse posait
également beaucoup de questions sur les
Brawn GP et la politique, sur les nouvelles
réglementations qui avaient {rappé Mark
(I'un des plus grands gabarits du plateau), ou
sur la raison qui faisait qu’il n’avait jamais
entendu son hymne national sur un circuit de
F1 — dans un sport qu'il adore et pour lequel

il faisait la queue, en Australie, dans le but
d’apercevoir Michael ou Mika. Aujourd’hui,
il est de 'autre coté des grillages, mais faire
retentir 'Advance Australia Fair est un
privilége qu’il faut gagner.

1l s’est dit que ce serail agréable s'il
pouvait entendre son hymne sur les terres
de Vettel. Tous les voyants élaient au vert.
Il faisait froid, le vent soufflait en rafale
et il y avail une forte probabilité de pluie.




passé glarieix, menant 2 peu prés...
X Secandes juste aprés le départ.

(était le pré carré du taureau rouge. Le
principal rival de Webber ? Sebastian Vettel.
Et vice-versa. Le vendredi s'est déroulé
comme dans un réve. La voiture étail rapide
et les pneus durs Bridgestone mettaient un
temps infini & monter en température. Les
tendres avaient une réaction épidermique
dés qu'on les touchait, appelée graining...
mais si ¢’était un handicap pour RBR, que
dire des autres ? La piste serait de plus en
plus adhérente mais chez Brawn, on en était
réduit a un constat d'impuissance : les pilotes
louvovaient pour chauffer leurs gommes et
bloguaient les roues avant — un signe qui ne
trompe pas : la fraicheur est 'ennemie jurée
de Brawn GP.

Samedi fut I'une de ces journées glauques
au Nirburgring. Elle était en phase avec
I’histoire de 'un des plus fameux circuits
routiers. Renault, McLaren et Ferrari se sont
plus que jamais rapprochés des meilleurs ;
Brawn GP était noyée parmi elles et non
une demi-seconde devant. Chez Red Bull,

ol I'on traite la Q3 comme une probabilité,
la discussion tournait autour des quantités
de carburant. Il v avait une chance que

les pilotes Brawn soient trés agressifs :
équipées du KERS, les McLaren et Ferrari les
devanceraient au freinage du premier virage.
La meilleure parade pour minimiser 'effet du
KERS était de se placer le plus haut possible
sur la grille. Les BGP 001 pourraient donc
tourner a vide... et échafauder une stratégie
de course a trois arréts au stand.

(Que devail faire Red Bull Racing ? (Cétait
toute la question. La RBg était plus rapide et
elle avait "avantage en termes d’exploitation
des pneus. D’un aulre ¢6lé, elle ne voulait
pas revivre une scéne douloureuse : rester
bloquée derriére une concurrente moins
rapide et voir Brawn GP revenir dans la
course. C'étail le premier choix stratégique

LE SAVIEZ-VOUS ?

B Premier Top 10 en gualif pour
Force India grace a Adrian Sutil
(P7). Le précédent de cette équipe
élail la ge place de Fisichella en
Autriche en 2003 (ére Jordan).

B Ferrari n'a oblenu que dewx
podiums en 2009 — plus mauvais
score depuis 1993. Cetle année-la,
elle en avail signé trois au total :
Monaco, Hungaroring et Monza.

vraiment délicat que les hommes de
Christian Horner avaient a faire en 2000.
D’autant plus que le nouveau diffuseur
double de Red Bull lui conférait un
avantage certain et que RBR élait I'écurie
a battre — sur le papier et en piste. La
pression montait. Le taureau rouge a
choisi de ne pas faire de compromis : oui
i la fraicheur, sus a la frilosité. Les RB5
feraient un long premier relais.

La Q1 s'est passée sans encombre. Mark
a enregistré son meilleur temps relative-
ment tard, lorsque le vent soufflait fort et
que "auto était un peu nerveuse en haut
de la colline, dans le gauche/droite trés
rapide. Il n’en a pas moins sauté a la gorge
du chronométre : 1317257, le meilleur tour
du week-end. Vettel était 0”2 moins rapide
et le taureau rouge pouvait sentir sur sa
nuque le souffle de Fernando Alonso, Lewis
Hamilton et des Brawn GP. Ce serait trés
serré et la Q2 serait le test vérité.

Les nuages se sont assombris et
la bruine s’est intensifiée. Les pneus
intermédiaires sont sortis de leurs
couvertures chauffantes. Adrian Sutil a
esquissé un sourire. Chez Red Bull Racing,
Webber a choisi d’étre conservateur. Ce

Pour 2 secande fois, 1 ehance d'Adrian Sutil de marquer des
paints 2 été gachée par un acerochage aver Kimi Riikkinen.

“Mark a fait une
petite priére pour
que la piste reste
séche encore
quelques instants”

n’'était que la Q2 et tout ce qu’il avait a faire
était d’entrer dans le top 10. Surtout ne pas
tenter d’étre un héros trop tot. 1387038 :
une demi-seconde de mieux que Vettel.
Facilement P1!

Souvent inspiré lorsque la météo fait des
caprices, Rubens Barrichello a attendu que
la pluie se fasse légérement moins drue et a
chaussé des pneus slicks tendres. Le Brésilien
a brillamment exploité cette fenétre de tir
pour taper dans le mille : 1'347455. Tout le
monde a suivi son exemple mais la pluie a
remis une couche d’eau. Alonso est parti en
téte-a-queue, Nico Rosherg était a 47,

Webber avait assez d’essence pour au
moins 20 tours. Il cherchait le grip, guettait
les plaques d’humidité. Il ne fallait pas
treiner plus tard mais relicher la pédale
un peu plus doucement. C'est sa “Mark” de
fabrigue : un tour de qualificaion scintillant.
Pour une fois, il avait le matériel pour que
personne ne le déloge de la pole position.
Malgré leur légéreté et leur équilibre, les
Brawn GP tenlaient désespérément de faire
monter leurs pneus en lempérature. Dans
son dernier tour lancé, Vellel a freiné trop
tard et trop fort & I'épingle et le régime

B Pole et vicloire pour Webber,
et meilleur tour pour Fernando
Alonso : Renault signe un second
“hat trick” de rang aprés celui de
Sebastian Veltel a Silverstone.

moteur a chuté. »

B [ewis Hamillon n'a loujours
pas margué au Niirburgring en
F1. Ha fini Pg en 2007 aprés une
excursion dans le gravier, et s'est
| classé bon dernier cetle année,

STEVEM TEE/LAT = ANDREW FERRARC/LAT



Au début de la course, Mark s’est élancé
avec un soupcon de léthargie alors qu'il
élait sur le ¢6té propre de la piste et il a
immédiatement bifurqué vers la droite pour
protéger son leadership... bang ! Barrichello
élait déjala ! En plus du terrain, Mark a
laissé filer un brin de concentration. Cest a
cet instant précis qu'Hamilton I'a débordé
sans coup férir. Le KERS faisail encore des
dégits parmi les premiéres lignes. Mark
avail la place de tourner sans hypothéquer
ses chances, mais il ne voulaitl plus perdre de
terrain. Son aileron a tailladé un pneu arriére
de la McLaren. Hamilton venait de passer
du statut d’empécheur de tourner en rond
a celui du pilote qui tire tout droit, machine
blessée. Mais ce diable de Rubens était en
téte devant Webber et Kovalainen.

Il y a eu cependant trois bonnes raisons
pour que Rubens ne gagne pas ce GP : a) Les
pilotes Brawn avaient volé pour une stratégie
& trois pit-stops ; b) Il a perdu du temps
derriére Felipe Massa aprés son premier
arrét ; ¢) Un curieux dysfonctionnement de
son systéme de ravitaillement s’est manifesté
pendant le deuxiéme. Une journée en enfer
dans la froidure du Niirburgring, mais les
Brawn ont assuré les 5e et 6e places.

CLASSEMENT ALLEMAGNE

FOSITION PILOTES TEMPS DE POSITION
COURSE GRILLE

let Mark Webber Red 8ul Renaull 1h36°43"310 lgl

Panasonic
"

Le drapeau 3 damier tambe sur un Ma

rk Webber triomphanl.

Ses proches semblent eux aussi nager en plein bonhewr...

CHAMPIONNAT

POSITION

lat

PILOTES

Jenson Button Brown Marcedes

MANCHES

Webber a failli ne pas inscrire son nom
au palmares du GP d’Allemagne. Il s’est vu
infliger une pénalité (“drive through™) pour
avoir serré Barrichello de trop prés, et méme
plus. Mais il s'est admirablement remis en
selle. Pendant que Rubens étudiait de prés le
train arriére de la Ferrari, Webber lui prenait
deux secondes par tour. Veltel et Button
élaient tenus en respect par Kovalainen. Les
voitures équipées du KERS, derriére Mark,
ont déterminé I'issue de la course.

Dans les derniers tours, alors que plus
aucun obstacle ne se dressait entre lui et
le drapeau & damier — hormis les millions
de questions qu’un futur vainqueur ne
manque pas de se poser, hormis I'incident
mécanique ou l'arrivée encore plus probable
de la pluie —, Mark a fait une pelite priére
pour que la piste reste séche encore quelques
instants. Aprés, promis, il prendrait une
douche... au champagne. 8'il vous plait, aprés
tout ce que j'ai enduré, aprés ma fracture de
la jambe ou mes loopings au Mans, aprés
mes désillusions chez Williams, s’il vous
plait, laissez-moi au moins en gagner une...

Et le voila, droit comme un i sur le
podium, & écouter 'hymne australien en
Allemagne. Il a gagné depuis la pole, un
résultat remarguable pour lequel aucun
pilote n'avait jamais eu a attendre aussi
longtemps que lui. On dit que la premiére
victoire est un déclic... FO
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CHAMPIONNAT CONSTRUCTEURS

Brawn 112 pis McLaren 14 pts

Red Bull 92,5 pts Renault 13 pts

Toyata 34,5 pis BMW Sauber 8 pis

Ferrari 32 pfs Tora Rosso 5 pt

Willioms 20,5 pts Force India 0 pt

SANTANDER
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“On 2 une belle vue d'lei 1" Webber savaure d'étre sur I2 12re
marehe alors que Massa monte enfin sur un podium en 2008.

GLENN DUNBAR/LAT » CHARLES COATES/LAT » STEVE ETHERINGTON/LAT

Pour loutes les stats sur [a F1 : WWW.FORIL.COM




ZOOM sur le plus grand championnat de course automobile au monde

%

Cela fait maintenant quelques semaines qu'l-WAY est devenu le terrain d'une lutte acharnée, la compétition fait rage, et le
classement se resserre. Cette compétition de course automobile sur simulateurs et ouverte a tous déchaine les passions.

Un certain Cédric Carraz sort du lot et signe un doublé cette semaine en occupant désormais la premiére place au
classement provisoire (qui répertorie les 144 meilleurs pilotes) dans deux disciplines, Formule 1 et Endurance. Selon ce jeune
lyonnais de 30 ans, il vaut mieux chercher la régularité plutét que le meilleur tour chrono... C'est I'unique conseil qui consent
a donner a ses adversaires.

Pour vous aider a battre des records et améliorer vos performances, |-WAY créé un club privilége qui vous donnera acces
a des prestations réservées exclusivement aux membres comme des vidéos des circuits, des stages de perfectionnement
et des competitions privatives.

I-WAY propose également pour I'été des promotions qui raménent le prix d'une session de Formule 1 a 45 euros
(au lieu de 90). A découvrir sur le site www.i-way-wolrd.com.
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BO0S Dt Plalte

Le regard pergant de Lionel Froissart sur le monde de Ia F1...

e me souviens d un temps que les moins de vingt ans ne peu-

vent pas connaitre. C’était un temps ou les pilotes de course

mettaient un point d’honneur a faire de leur casque un signe
de reconnaissance, voire un objet sacré et vénéré qui véhiculait,

A leurs yeux, certaines valeurs, croyances ou
attachements.

De leurs premiers tours de roues en kart
jusqu’a leur derniére course, ils restaient fidé-
les aux couleurs de leur heaume sans que
jamais leur vienne I'idée saugrenue d’en chan-
ger. A cette époque, les sponsors pouvaient

Le casque d’Alonso
ressembie a celui
d’un motard - ¢’est
dire Ia faute de goit

toujours faire des pieds et des mains, il n’était
pas question d’apposer le moindre autocollant
parasite sur leur visiére et encore moins surla
belle peinture — souvent I'eeuvre d’un artisan
— qui leur avait en plus cotté une fortune.
Mais ¢’est bien connu, les temps changent.
Ot certains les font changer. Michael Schu-
macher est de ceux-1a. Tl fut le premier grand
pilote a modifier d'une maniére significative
la décoration de son casque, facilement iden-
tifiable au début de sa carriére puisque repre-
nant les couleurs de I’Allemagne (pour vous
donner une idée de I'imagination qui régne
dans la famille, son jeune frére avail adopté
exactement le méme design). Et puis, Michael,
4 force de faire tourner les équipementiers,
s’est mis & changer de casque comme de che-
mise. Et ses couleurs avec. Chez Ferrari, le

drapeau allemand a viré au rouge, le ciel
bleu étoilé sur le haut du casque a lui aussi
viré au carmin. Jusqu'd ne plus avoir aucune
signification.

On aurait pu mettre ¢a sur le compte du
mangque de gottlégendaire du “septuple” cou-
ronné, mais voild, certains de ses collégues
ont suivi ce déplorable exemple. Prenez done
Rubens Barrichello. La premiére fois, ¢’était
pour une raison louable puisqu’il était ques-
tion de rendre hommage 4 son compatriote
Ayrton Senna. Ses motivations furent plus
obscures ensuite. Fernando Alonso s’y est mis
aussi. A ses débuts, le casque de I’'Espagnol
était aux couleurs de la provinee d’Oviedo,
avec une pincée de drapeau espagnol. Tout
cela avait un sens. En passant chez McLaren,
sans doute pour faire plaisir & un sponsor
maison, son casque est devenu sombre et
métallisé. De retour chez Renault, le noble
couvre-chef du double champion du monde
a sombré dans le n'importe quoi jusqu’a res-
sembler a un casque de motard. C'est dire la
faute de gotit. Méme chose pour Jenson But-
ton. Il n’y a pas silongtemps, I’Anglais arbo-
rait un beau casque, sobre, reprenant les
nuances du drapeau britannique et puis... le
drame. Voila qu’il proméne sur les circuits du
monde entier un casque jaune el noir assez
peu esthétique. Et que dire des expériences
Ltentées par Timo Glock ou Nick Heidfeld ?

Mais peut-étre s’agit-il tout simplement
d’une preuve supplémentaire du mangque de
personnalité des pilotes du temps présent.

| www.bordsdepistes.com

RUBINHO NE VEUT PLUS ETRE
TRAITE COMME UN “PEINTRE"

RUBENS BARRICHELLO a-t-il les moyens
de sa politique ? Il veut étre considéré comme
un leader, mais il n’a jamais prouvé qu'il en
possédait I'étofte.

Pourtant, il n’a pas toujours été I'équipier
de Michael Schumacher. Et lorsque il le
devint, ce fut en toute connaissance de cause.
Apres lecture attentive par un bataillon d’avo-
cats, de son homme d’affaires et de lui-méme,
il avait apposé sa signature au bas d’'un
contrat faisant de lui un pilote Ferrari ; un
employé trés bien payé, mais un simple lieu-
tenant du commandant Schumacher. Hormis
quelques réactions épidermiques (justifiées)
en certaines occasions, il a tait le boulot pen-
dant des années, s’est construit ainsi un hon-
néte palmarés et un joli patrimoine.

Barrichello eherehe-t-il du réconfart auprés de Felipe Massa,
celui qui I'a remplacé ehez Ferrari... avee plus de réussite ?

S’en plaindre aujourd’hui n'est pas trés
fair-play. Méme si la situation qu’il rencontre
chez Brawn GP a de quoi agacer. Il y retrouve
Ross Brawn, en maitre de cérémonie, qui fut
déja son patron et donc son bourreau du
temps ot il rompait le pain avec Schumacher.
C'est bien la preuve que la F1 tourne en rond.
(1) Sans vouloir faire offense a cette noble pro-
fession, “l'adjectif ” peintre est ici employé au
sens argolique décrivant un gentil amaleur.

LA F1 FRANCAISE ? C’EST QUOI ?

PUISQUTL EST CONFIRME depuis le Niir-
burgring que Sébastien Bourdais n’est plus
pilote de Grand Prix, 4 qui ou quoi vont se
raccrocher les supporters frangais ?

A I'éventuelle arrivée de Romain Grosjean,
sous contrat avee Flavio Briatore et pilote du
Renault Driver Development (RDD), peut-

étre dés Valence ? Oui mais Grosjean est
Suisse, n'est-ce pas ? Il n’a de francais que la
licence, ou presque. A I'écurie Renault alors ?
Mais elle n’a de francais que le nom, ou pres-
que. Je me suis méme laissé dire qu'elle est
surtout anglaise. Les moteurs sont bien fran-
¢ais, eux, mais qui va encourager un moteur ?
Le pétrolier Total, alors ? Malgré I'apport
technique indiscutable des carburants et lubri-

fiants concoctés par les chimistes de notre
pays, il est difficile d'imaginer des amateurs de
F1 débarquer sur les circuits avee des bandero-
les sur lesquelles serait inscrit « Allez Total ! ».
I v a bien ¢a et 14 en F1 des ingénieurs, moto-
ristes et aérodynamiciens porteurs d’un passe-
port fran¢ais, mais personne ne les connait.
Alors quoi, qui ? Carbone Industrie ? Ce

n’est pas trés sexy...

AMNDREW FERRARO/LAT = PORTRAIT : AUDREY SIOURD
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D’une course 3 I'autre, Renaud de Laborderie ne laisse rien passer

ontrairement aux apparences, le licenciement de Sébastien
Bourdais vient de loin. Exactement de ce jour de la mi-jan-

vier 2009 ol le Francais, excédé de I'indécision de son avenir

chez Toro Rosso, téléphona directement a Dietrich Mateschitz.

Ce dernier lui demanda 48 heures de réflexion
avant de lui faire répondre favorablement.

En court-circuitant le
Or Marko, Sebastien

versal, entre les deux écuries de ce dernier, des
pilotes répertoriés Red Bull. Un management
transversal unigque en F1.

En court-circuitant Dr Marko, Bourdais
avait pris un risque (démesuré) par rapport
4 ses résultats (exigences acerues par rapport
aux quatre points obtenus par 2008). Ce pro-
cessus de sauvetage était hors de sa portée.

Sébastien : un refus du statut de pilote pavant,
aussi bien par éthique que parce que ses spon-
sors personnels (du type Midas) s’y refusaient.
Sa trajectoire chez Toro Rosso était pré-
carisée. Dr Marko s'emplaya fermement a la
ralentir, sans pouvoir accélérer le licencie-
ment pour la raison que Bourdais avait habi-
lement manceuvré en évitant une clause de
performance susceptible de I'évincer automa-
tiguement. 1l fallait enclencher le processus
du divoree. La parution d'un texte dithyrambi-
que sur Jaime Alguersuari (19 ans depuis le 23
mars 2009) dans la revue officielle de Red Bull
(délai de rédaction : six semaines...) était le visa

a Pris un risque...

De plus, Dr Marko avait saisi le point faible de

(17 VUIR

Au moment ou il confortait son volant 2009,
Bourdais élaborait aussi les conditions d'une
ruplure anticipée, prévisible a 60 %, irrévoca-

ble (sauf performance exceptionnelle) el pas

-

plus envisagée par Nicolas Todt son manager,

que par Claire, son épouse et inspiratrice.

Dans le méme temps, Sébastien s'élait créé
un irréductible ennemi personnel en I'Autri-

chien Dr Helmut Marko, ancien pilote BRM
(1971-1972), bras droit autant qu'ami person-
nel de Mateschitz et surtout gestionnaire trans-

Le Dr Helmut Marka et Red Bull ont, selon leur propre slagan,
! donné des ailes 2 Sébaslien Bourdais... pour mieux dégager.

validé par Mateschitz lui-méme (d’ailleurs phy-
siquement présent au Nirburgring le 11 juillet
pendant quelques heures) pour concrétiser le
divorce.

Une “tuite” providentielle sur LCI, le 9
juillet, trois jours avant le GP d’Allemagne,
expédia Bourdais dans I’'enfer d'un ultime
week-end chez Toro Rosso devenu cauche-
mardesque. En 'absence d’une clause de ren-
dement qui navait pas empéché la procédure
de Red Bull, il fallait négocier un dédommage-
ment. Laffaire prit le temps qu’il fallait en se
réduisant & de misérables enchéres. Dr Marko,
quand 4 lui, avait consolidé son aulorité interne
— el surlout transversale.

LA FACE CACHEE DE “L' AFFAIRE ALONSO”

BMW GARDE UN (EIL SUR VETTEL

CHEZ RENAULT, le parti-pris de ne
pas commenter le départ (éventuel) de
Fernando Alonso chez Ferrari ne mas-
que pas 'embarras rampant qui régne
dans I'écurie. Les démentis récents
des communiquants de Renault sur
le transfert du double Champion du
monde ont été enregistrés, sans plus
ni moins. Dailleurs, il semble que ces
démentis ont perdu de leur virulence
surtout depuis qu'un magazine ita-
lien (Autosprint) a osé mettre Alonso
en couverture dans une combinaison
Ferrari.

En revanche, une autre affaire bien
plus complexe et handicapante pour
I'écurie se développe en grand secret.
11 s’agit de savoir si Fernando Alonso
serait, ou cas oll son fransfert devien-
drait réalité, accompagné (ou non)
de son ingénieur moteur Rémi Taf-

fin — qu’il estime beaucoup et sur
lequel il ne tarit pas d'éloges. La com-
plicité Alonso/Taffin est un atout pour
Renault. Pour combien de temps ?

Quelques mois aprés la mise a 'écart
de Denis Chevrier, sans la moindre
explication officielle, le départ de Tal-
fin affaiblirait le staff technique de
Renault. A ce jour, manifestement, rien
n'est définitivement acquis et évidem-
ment encore moins officialisé.

Pour I'heure, le duo Alonso/Taffin se
comporte comme si de rien n’était en
s’abritant derriére un mutisme absolu
ou une formulation de facade destinée
4 tromper ceux qui chercheraient 4 en
savoir plus sur une affaire éventuelle-
ment dommageable pour Renault.

Dans cet univers du haut profession-
nalisme, I'art d'interpréter son propre
rdle est aussi un atout de poids.

POUR RENAULT, la saison de Sebastian Vettel et Mark Web-
ber dépasse les prévisions. En méme temps, le constructeur fran-
gais n’évite pas un certain trouble, en raison précisément du dif-
férentiel de performance entre I'écurie 100% Renaull et Red Bull
Renault. Pour I'heure, Boulogne-Billancourt n’émet aucun com-
mentaire, mais donne peut-étre des conseils. Cest ainsi qu'au
Niirburgring, pour la premiére fois en 2000, Flavio Briatore s'est
rendu, aprés le podium, dans le motor-home Red Bull.

D'un autre ¢6té, Norbert Haug bouscule la situation en assurant
que Mercedes, outre McLaren, Force India et Brawn GP, est dispo-
sé a s’entendre avec une autre écurie. Et plus spécifiqguement avee
Sebastian Vettel. Cette démonstration d'intérét pour le jeune alle-
mand n'est pas inédite. Si elle redevient d’actualité, c’est pour une
raison secréte mais réelle.

Sebastian Vettel, issu de la Formule BMW, avait débuté en
F1 & Indianapolis le 17 juin 2007 sur la BMW de Robert Kubica.
En signant chez Toro Rosso puis Red Bull Renault, Vettel n'en a
pas pour autant rompu un secret contrat de base avec BMW. Un
contrat “dormant” sans doute, mais toujours existant. La convoiti-
se de Mereedes risque de demeurer virtuelle... A charge pour elle
de se concrétiser d'une maniére ou d'une autre. Mais BMW veille...

DREW GIBSON,/LAT = DR
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urbain dans le quartier du port.

Beaucoup ne I'ont pas apprécié TOURS LONGUEUR DU EIREOIT
du tout I'année derniére, mais o

Une seconde visite en Espagne
cette saison encore signifie un

retour a Valence et son circuit

Timo n’était pas de ceux-la...

| nEaIlEﬂllll IIE ﬂllls n'ont pas aimé le

remier GP d’Europe & Valence en 2008,

je n'étais pas de ceux-1a. Jai trouvé que

¢'était un bel événement dans un endroit
intéressant et que la piste était plutdt
exigeante. Je suis done content d'y retourner.
(est un tracé en ville, mais différent de
Monaco. La piste serpente au cceur des
installations de ’America’s Cup et c’est
beaucoup plus dégagé qu’en Principauté : a
plusieurs endroits, on peut faire une erreur
au freinage sans taper le mur. La vilesse
moyenne est de 35 km/h plus élevée qu’a
Monaco, ce qui en fait davantage un cireuil
normal.

Deux des plus longs bouts droits sont suivis
par des épingles, qui, sur le papier, peuvent
ofirir des opportunités de dépassement. Cela

dit, comme ces lignes droiles ne sont en fait
pas vraiment droites, il n’y a qu'une ligne
pussible — ce qui rend plus compliqué de

se porter sur le ¢ité d’une autre voiture. De
plus, les dépits de gomme en dehors de la
Lrajectoire rendent la piste trés glissante.

IIIIE des ﬂ'lllses qui m’ont marqué en

2008 est la chaleur. 11 a fait plus de 60°C

dans le cockpit de ma Toyota et, la course se

déroulant fin aoft cette année, on aura

probablement encore des conditions

tropicales. La piste compte plus de virages

que toute autre en F1 — 25 en tout — ce qui g

fait qu’on est trés occupé au volant et qu’on | 1.2 : SECONDE, 85 KM/H T.8 : SECONDE, 80 KM/H

transpire pas mal tout au long des 57 tours. . “La ligne droite des stands est assez 5 “La zone de freinage est hosselée et
On a fait une bonne course & Valence en - longue et I'opproche se foit a plus de & on bloque facilement la rove intérieure 3

2008, Jarno ayant fini 5e et moi 7e. Jespére * 290 kin/h. Il ne faut pus heurter trop B @ I"avant. Puis il faut donner un petit

que la TF109 sera dans le coup ; apasété [ fort le vibreur intérieur, qui est frés caup de volant @ gauche frés précis,

top & Monaco, mais, comme je le disais, _ haut, pour ne pas perdre de temps.” au millimétre, & la sortie du pont.”

Valence est un tracé trés différent. » \

094




T.10 : SECONDE, 80 KM/H

“Une épingle en seconde qui parait
facile, mais aprés laquelle il est trés
important de remetire les gaz aussi
vite que possible car c'est lu plus
longue ligne droite du tour qui suit.”

T.18-24 : QUATRIEME /SIXIEME,

N 170 A 295 KM/H

“Une série de courbes @ haute vitesse,
oil piloter est assez agréable. Il faut

i étre doux avec le volant et perdre le

, moins de vitesse possible.”

=5 B\ \ "\

T.14 : QUATRIEME, 175 KM /H
“C’est un virage qui est en méme
temps assez rapide et assez piégeux.
Il faut avoir une trajectoire trés
prédse dans ce droite car le mur
intérieur est situé juste a la corde.”

janz @ Allianz
- T

T.17 : SECONDE, 75 KM/H

“C’est de loin le meilleur endrait pour
dépasser de tout le tour. Et la sortie
est assez importante car ¢’est une
section @ trés haute vitesse qui se
présente immédiatement oprés.”

FOM/LAT = GLENMN DUNBAR/LAT = ANDREW FERRAROC/LAT

MARK TROWBRIDGE/GETTY IMAGES




1 JOKN COOPER

Cooper arriva au GP avec le titre
déja confirmé pour son pilate Jack
ABrabham. En dépit du beyentt, eette
équipe avait amassé suffisamment de
paints avec I'agile chissis 153 pour
décrocher Egalement un secand tilre
des construeteurs conséeutit.

D'AVANL...

Nos trésors caches :
e plein de souvenirs

BOYGOTT EN ITALIE

Si vous pensiez que les joules politiciennes
el autres menaces de championnat paral-
léle sont 'apanage de la F1 dite moderne,
détrompez-vous. Le week-end du GP d'Tta-
lie 1960 & Monz
de la saison, les constructeurs britanni-
ques firent une ultime tentative pour retar-
der I'adoption de la formule 1,5 litre pour
1€ Ils avaient déja lancé un ultimatum
ancétre de la FIA), menacant de se
retirer de la F1 s
étaient confirmé
avait refusé de ¢
A Monza, don mstruc-
teurs britanniqu ent une table-
ronde visant 4 persuader Enzo Ferrari
son poids considérable a leur
ion de poursu

, avanl-derniére rse

comprenant les inquiétudes
outre-Manche concernant cette
ion de puissance, le Commendatore
it aueun intérét a les suivre, ayant
déja jeté les bases d’'une monoplace
conforme au nouveau réglement. Mais sa
sympathie pour la cause britannigue en

boyeotter le GP, duonnant pour raison
I'ajout par les organisateurs au tracé de

sure. Ferrari mena tout du
long et Phil Hill ‘équipe ita-
lienne sa premiére vicloire de la sai
Pour ajouter aux doutes de la ¢
britannigue de la F1, Wolfgang von T

domination de la Scuderia en 1961.

F1 RACING A0OT 2009

2 RAYMOND MAYS

Aprés une dure série de désastres,
I'anclen pilote vendit sa jeune Equipe
British Racing Motors (BRM] 2 Sir
Rifred Owen en 1852, mals resta en
qualité de team-nanager. Ga n'alla
pas forl en G0, Ia BRM 3 moteur BAM
n'inscrivant que quelques paints.

d COLIN CHAPMAN

En 1960, le patron du Team Lotus
présenta sa premiere F1 2 moteur
arriére, Ia Lotus 18. Elle allait gagner
deux GP cette saison-la, mais toutes
teux signées par Stirling Moss au
volant d'un exemplaire engage 2 titre
privé par I'écurie de Rob Walker !




LY A ERANK “LOFTY" ENGLAND

—n J| Tris élégant avec ce foulard 2 12

>

poche de son veston, England était 3
Monza en tant que représentant des
constructesrs britanniques. 1l avait
brillé en qualilé de team-manager de
I'équipe Jaguar, cing fois victorieuse
. all Mans dans |es années cinquante.

o EN20 FERRARI

a Scuderia avait connu une saisan
diffieile, avet 1a 246 2 mateur avant
complétement dépassée. §'11 etait
préseat pour rencantrer ses rivaux
anglais, il resta fidéle 2 son habitude 1
et w'assista pas 2 la course... ni 312 ‘*

seule victoire d'une Ferrari en 1960. *
Tyt .
- ™ -
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QUE SONT-ILS DEVENUS ?

RAvant | Arnoux sur la Renault RE3DB
en 1982, une année passée &
| ennuyer sérieusement Prast...

y

ené Arnoux arborait un casque tout blanc a I'exception de

liserés noirs, arguant du fait que plus d’effets de style ne le

feraient pas aller plus vite. I1 fit ses débuts en Fi en 1978 chez
Martini et finit la saison chez Surtees, avant d’en disputer quatre
chez Renault de 1979 a 1982 durant lesquelles il signa un max de
poles et quatre victoires — dont celle du Paul Ricard la derniére
année, ou il refusa de laisser passer son coéquipier Alain Prost.
Ayant rejoint Ferrari, le Grenoblois finit 3e du championnat en
1983 avec trois victoires. Commenca alors la phase descendante
de sa carriére avec I'équipe Ligier pour laquelle il courut jusqu’'a
son retrait, fin 1989. Quelques mois apres étre revenu sur sa vie

en F1 pour F1 Racing, il nous dit ce qui I'occupe aujourd’hui...

« Quand j'étais chez Ferrari, Longines était
notre partenaire pour le chronométrage et
quelqu'un de chez eux, Jean Campiche,
m’avait fait visiter leur usine, On le surnom-
mait “le pianiste” car il s"asseyait au niveau de
la ligne de départ/arrivée, avec devant lui un
bouton pour chaque voiture qu'il pressait &
chaque fois que la voiture concernée passail.
Bref, il m’a montré comment on fabriquait les
montres el ¢ca m’a fasciné : la précision, le tra-
vail d’orfévre et les pieces microscopiques,
chacune en contrdlant une autre...

J'ai toujours adoré Lout ce gui est mécani-

F1 RACING A0D T 2009

que. En partie parce qu’a mon époque, les
pilotes étaient bien plus concernés par le coté
technique. Mais aussi parce qu’'avant de deve-
nir pilote, j'étais mécanicien. Quand j'ai quitté
la F1, je me suis tourné vers 'horlogerie. Jai
acheté une usine en Suisse il v a 18 ans puis
une autre cing ans plus tard.

Les montres sont un peu comme des boites
de vilesses et sonl composées de 800 piéces —
mon usine fabrigue 2,5 millions d’engrenages,
ressorts el vis par mois, sans compter les com-
posants électroniques ou les Lout petils systé-
mes d’amortissement qui fonl gu'une montre

APRES AVOIR VECU DES GROSSES
MECANIQUES CHEZ RENAULT ET
FERRARI, IL VIT DANS UN MONDE
REMPLI DE PETITES MECANIQUES

RAprés | “Neng” a canserve de Ia F1 I'amour de la précision
mecanique, qu'il trouve deésormais dans I'horiogerie.

reste 4 I’heure exacte méme si vous la cognez
contre une table. La fabrication du mécanisme
requiert a elle seule 20 personnes. En tout, 110
personnes travaillent dans mes usines.

Jadore les montres, mais je ne suis pas trés
collectionneur. J'ai une énorme Swalch chez
moi a Paris, mais on ne peut pas la metlre au
poignel. Elle mesure environ 2,5 mélres et
esl... en fromage suisse. Mais elle résiste bien
au temps ! » FO
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18 CM DE +
ET 8 CHEVAUX DE +
C’EST FOU CE
QU’ON PEUT FAIRE EN +

NOUVEAU MITSUBISHI L200 DOUBLE CAB 178 CH’
BENNE RALLONGEE ET REHAUSSEE

Moteur 2.5 TD 178 ch + Sécurité optimale grace au contréle de trajectoire et antipatinage + airbags
latéraux et rideaux + Transmission intégrale permanente + Possibilité de passer en 4 ou 2 roues motrices
jusqu’a 100 km/h + Régulateur de vitesse +++

- MITSUBISHI
aa S Modele présenté : L200 Double Cab Intense 178 ch boite manuelle avec peinture métallisée. *Consa mixte (normes CEE): 8,5 1/100 km. Emissions CO, mixtes
leutasonin  (MOrmes Euro 4) 1 223 g/km. Garantie 3 ans ou 100 000 km : 1= des 2 termes &chu dont 2 ans kilométrage illimité. MOTORS

UN TRES LARGE CHOIX D’ACCESSOIRES VOUS PERMET DE PERSONNALISER VOTRE L200. RENSEIGNEMENTS AUPRES DE VOTRE DISTRIBUTEUR




